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ABSTRAK

Ruas Jalan Simpang Bujung Tenuk sampai Batas Kabupaten Lampung Tengah merupakan jalan
yang juga dilewati kendaraan bersumbu ganda, dengan demikian efek dari kendaraan terhadap
kerusakan lapis perkerasan yang ditimbulkan sangatlah besar, maka untuk mengatasi masalah
tersebut, pada tahap perencanaan diperlukan suatu metode perencanaan lapis perkerasan yang
cocok untuk ruas jalan tersebut. Penelitian ini membahas bagaimana merencanakan suatu
lapisan perkerasan yang baik dan benar serta sesuai dengan kebutuhan di lapangan guna
mengatasi permasalahan yang ada terutama pada lapis permukaan dengan menggunakan Metode
Analisa Komponen '87 pada ruas jalan Simpang Bujung Tenuk sampai Batas Kabupaten
Lampung Tengah untuk mendapatkan hasil perencanaan perkerasan yang benar-benar tepat dan
optimal 7 Maksud dari penelitian ini adalah untuk mengetahui bagaimana merencanakan suatu
lapisan perkerasan permukaan dengan menggunakan Metode Analisa Komponen "87 ruas jalan
Simpang Bujung Tenuk sampai Batas Kabupaten Lampung Tengah agar didapatkan suatu hasil
perencanaan yang tepat dan akurat sesuai dengan kebutuhan di lapangan.

Dari hasil pembahasan masalah dari menggunakan metode tersebut maka dapat ditarik
kesimpulan bahwa metode Analisa Komponen'87 Bina Marga dapat menghasilkan perencanaan
ckonomis yang diharapkan dengan tepat dan disesuaikan dengan kondisi atau iklim yang cocok
di Indonesia tanpa mengesampingkan faktor kekuatan perkerasan.

Konstruksi lapisan perkerasan lentur dari hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel di bawah ini :
Bahin Hasil Perhitungant=......... cm
- Metode Bina Marga ‘87
1 Lapisan Perkerasan (AC) [aston &
2 Lapisan Pondasi Atas (LPA) Agg A 20
3 Lapisan Pondasi Bawah (LPB) Agg B 10

Kata Kunci : Perkerasan Lentur, Metode Analisa Komponen * 87.

Pendahuluan

Sebagai jalan kolektor pada sistem jaringan
jalan primer, ruas Jalan Simpang Bujung
Tenuk sampai Batas Kabupaten Lampung
Tengah adalah daerah jalur
pertanian/perkebunan dan sosial
kemasyarakatan yang terletak di wilayah
Kabupaten Lampung Tengah Provinsi
Lampung, sehingga menjadikan jalan
terscbut mempunyai peranan penting dalam
bidang ekonomi.

Ruas Jalan Simpang Bujung Tenuk sampai
Batas  Kabupaten  Lampung  Tengah
merupakan  jalan yang juga dilewati
kendaraan  bersumbu  ganda, dcngan
demikian cfck dari kendaraan terhadap
kerusakan lapis perkerasan yang
ditimbulkan sangatlah besar, maka untuk
mengatasi masalah terscbut, pada tahap
pcrencanaan diperlukan suatu metode
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perencanaan lapis perkerasan vang cocok
untuk ruas jalan terscbut. Selain dilewati
kendaraan bersumbu ganda, ruas jalan
tersebut juga setiap harinya dilewati oleh
kendaraan — kendaraan pick up dan angkutan
mini bus dengan jumlah vang cukup tinggi
membuat ruas jalan tersebut menjadi rusak.

Pcrumusan masalah pada penelitian ini
adalah mengenai bagaimana merencanakan
suatu lapisan perkerasan yang baik dan
benar serta sesuai dengan kebutuhan i
lapangan guna mengatasi permasalahan
vang ada terutama pada lapis permukaan
dengan menggunakan Metode Analisa
Komponen 87 pada ruas jalan Simpang
Bujung Tenuk sampai Batas Kabupaten
Lampung Tengah untuk mendapatkan hasil
perencanaan perkerasan yang benar-benar
tepat dan optimal ?

Tujuan dari kajian ini yaitu mencoba
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membuat  suatu  perencanaan lapis
permukaan pada perkerasan lentur vang
didasarkan pada hasil perhitungan metode
Analisa Komponen 87 Bina Marga.

II. TINJAUAN
PUSTAKA 2.1 Unum

Konstruksi lapisan perkerasan suatu jalan
adalah lapisan yang melindungi jalan dari
kerusakan akibat air dan beban lalu lintas.
Adapun fungsi dari konstruksi lapisan
perkerasan adalah :

1. Sebagai Lapisan Aus

2. Sebagai Lapisan Penyebar Tegangan

3. Sebagai lapisan pelindung terhadap air

2.2 Model F.J. Mock

Yang dimaksud dengan lapisan perkcrasan

lentur adalah lapisan perkerasan yang

melentur jika terkena beban kendaraan.

Biasanya yang dapat digolongkan ke dalam

jenis  perkerasan inmi adalah lapisan

perkerasan yang menggunakan bahan
pengikat dari aspal.

1. Keuntungan dari jenis perkerasan lentur

adalah :

1) Kenyamanan pengendara dapat
dijamin pada kondisi permukaan
jalan yang baik dan stabil.

2) Perbaikan terhadap kerusakan dapat
dilakukan setempat.

Kerugian dari jenis perkerasan lentur

adalah :

1) Daya tahan kurang, maksimum 20
tahun

2) Biaya selama umur rencana cukup
besar

3) Perlu pemeliharaan secara rutin

2

2.2.1. Susunan Konstruksi Lapisan
Perkerasan Lentur
Konstruksi perkerasan lentur terdiri dari
tanah dasar dan perkerasan jalan.
Bagian — bagian dari perkerasan ini
meliputi:
1. Lapis Pondasi Bawah ( Subbase Course
)
Fungsi lapis pondasi bawah antara lain

1) Sebagai bagian dari konstruksi

perkerasan untuk mendukung
dan menycbarkan beban roda

kelapisan tanah dasar.
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2) Mencapai efisiensi penggunaan
material yang relatif murah agar
lapisan — lapisan selebihnya dapat
dikurangi tebalnya ( Penghematan
biaya konstruksi ).

3) Untuk mencegah tanah dasar masuk
ke dalam lapisan pondasi.

4) Sebagailapispertamaagar
pelaksanaan dapat berjalan lancar.

Untuk lapisan ini dapat digunakan

agregat kelas B dengan nilai abrasi

antara 0 — 50 % dan CBR minimum 30

% antara lain jenis batu pecah dan

kerikil pecah.

Lapis Pondasi Atas ( Base Course )

Fungsi lapis pondasi atas antara lain :

1) Sebagai bagian perkerasan vyang
menahan beban roda

2) Sebagai perletakan terhadap lapis
permukaan

Bahan — bahan untuk lapis pondasi
umumnya harus cukup kuat dan awet
schingga dapat menahan beban-beban
roda. Sebelum menentukan suatu bahan
untuk digunakan sebagai bahan pondasi,
hendaknya dilakukan penyelidikan dan
pertimbangan scbaik-baiknya
sehubungan dengan persyaratan teknik.

Untuk lapisan ini dapat di gunakan

agregat kelas A dengan nilai abrasi 0 —

40 % dan CBR minimum 80 % antara

lain batu pecah dan kerikil pecah.

Lapis Permukaan ( Surface ) Fungsi

lapis permukaan antara lain :

) Sebagai bahan  perkerasan
untuk menahan beban roda.

2) Sebagai lapisan rapat air untuk
melindungi  badan  jalan  dari
kerusakan akibat cuaca.

3) Sebagai lapisan aus ( Wearing
course )

4) Sebagai lapis penyebar beban
sampai ke lapisan  dibawahnya
yang mempunyai daya dukung.
seperti gambar 2. 1.

Perkerasan lentur (flexible pavement)

adalah perkerasan yang menggunakan

aspal sebagai bahan pengikat. Konstruksi
ini terdiri dari lapisan-lapisan vang
diletakkan di atas tanah dasar vang
dipadatkan. Lapisan-lapisan tersebut
berfungsi menerima beban lalu lintas dan
menycebarkan beban tersebut ke
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lapisan di bawahnya.

Beban roda {w}

I

Tanah Dasar (Subgrade;

Gambar 2.1

Penyebaran Beban Roda Melalui Lapis

Perkerasan

Catatan : Terlihat bahwa beban kendaraan
dilimpahkan keperkerasan jalan
melalui kontak roda berupa beban
terbagi rata p, Beban tersebut
diterima oleh lapisan permukaan
dan disebarkan ketanah dasar
menjadi p; vang lebih kecil dari
dava dukung tanah Sumber
Sukirman.S., 1999, Perkerasan
Lentur Jalan Raya.,

"NOVA” Bandung

Adapun lapisan perkerasan lentur
terdiri dari :

apis Pemndeaan Surface somresi

" Lapis Pondast Atas (Baze conroe)
Lapis pondasi bawah (Subbase cource)

; Tanab dazar Subprade;
Gambar 2.2 Susunan Lapis perkerasan

Lentur Jalan Sumber : Sukirman.S., 1999.,
Perkerasan Lentur Jalan Rava,, “NOVA”

Bandung

2.3. Metode Komponen 87 (Standar
Bina Marga)

Metode yang dikembangkan oleh Dircktorat
Jenderal Bina  Marga,  Departemen
Kimpraswil ini berdasarkan pada metode
AASHTO yang disesuaikan dengan kondisi
Indonesia. Metode ini diperoleh dari Buku
Literatur  Pedoman  Penentuan  Tebal
Perkerasan Lentur dengan Metode Analisa
Komponen SKBI 2.3.26.1987, yang
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kemudian dikukuhkan dalam SNI No.: 1732-
1989-F: dalam buku Petunjuk Perencanaan
Tebal Perkerasan Lentur Jalan Rayva dengan
Metode Analisa Komponen.

Dalam perencanaan tebal perkerasan lentur

metode analisis komponen hal-hal yang

menjadi parameter adalah :

1. Lalu lintas yang melewati dan yang akan
melewati

2. Daya dukung tanah dasar

3. Faktor regional jalan yang akan
direncanakan tersebut

4. Koefisien kekuatan relatif bahan yang
akan digunakan

5. Batasan minimum tcbal lapisan
perkerasan

2.3.1. Lalu lintas

Tebal lapisan perkerasan jalan sangat

ditentukan dari beban yang akan dipikul,

beban lapisan perkerasan jalan adalah arus

lalu lintas yang melewatinya.

Parameter yang meliputi :

1. Jumlah Jalur dan Koetisiensi Distribusi
Kendaraan (C)
Jalur rencana merupakan jalur lalu lintas
dari suatu ruas jalan raya yang terdiri
dari satu jalur atau lebih. Jika jalan tidak
memiliki batas dan lajur, maka jumlah
lajur ditentukan dari lebar perkerasan
scperti Tabel 2.8

Tabel 2.1 Jumlah Lajur berdasarkan

lebar perkerasan
Lebar Perkerasan (L) Jumlah Lajur (n)
L= 55m | Lajur
59m=s L<825m 2 Lajur
825m<L< 11.25m 3 Lajur
1125m<L < 15.00m 4 Lajur
1500 m<L < 18.75m 5 Lajur
18,75 m<L < 22,00 m U

Sumber : Perencanaan TebalPerkerasan Lentur
dengan metode Analisa Komponen
SKBI 2.3.26.1987.PU Bina Marga

Koefisien distribusi  kendaraan (C)
untuk kendaraan ringan dan berat yang
lewat pada lajur rencana ditentukan
seperti pada Tabel 2.9
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Tabel 2.2 Koefisien Distribusi
kendaraan (C)

Jumlah  [Kendaraan
Lajur Ringan *)

Kendaraan
Berat **)
1 arah P arah |l arah [ arah
1 Lajur  |1,00 1.00 1.00 1.00

2 Lajur 0,60 1.50 0,70 0,50

3 Lajur 0,40 0,40 0,50 0,475

4 Lajur |- )30 - 45
5 Lajur - 0.25 |- 0,425
6 Lajur |- 0,20 |- 10.40

*) Berat total <5 ton, misalnya mobil
penumpang . pick up. mobil hantaran

*%) Berat total = ton, misalnya bus, truk . traktor,
semitrailer, trailer.

Sumber ; SKBI 2.3.26.1987 /SNI 03-1732-1989

Angka Ekivalen (E) Beban sumbu
Kendaraan

Konstruksi perkerasan jalan menerima
beban lalu lintas yang dilimpahkan
melalui roda-roda kendaraan. Besarnya
beban yang dilimpahkan tersebut
tergantung dari berat total kendaraan,
konfigurasi sumbu (as), bidang kontak
antara roda dan perkerasan. kecepatan
kendaraan dan lain sebagainya. Dengan
demikian efek dart masing-masing

kendaraan terhadap kerusakan yang
ditimbulkan tidak sama.

Semua beban kendaraan dengan
konfigurasi sumbu yang berbeda

diekivalenkan ke beban sumbu standar
dengan menggunakan angka ekivalen
beban sumbu (E) masing-masing
golongan  beban  sumbu (sctiap
kendaraan) ditentukan menurut rumus
tabel 2.10 di bawah ini.

( Beban satusumbu lunggal'\]4

AEST =| |
\ 8160 )
AESG =0,086 [ Beban satusumbu ganda i
| 8160 J

Ket:

AEST = Angka Ekivalen

Sumbu Tunggal

AESG = Angka Ekivalen Sumbu Ganda
Dar1 hasil rumus tersebut diatas dapat
ditarik suatu tabel sebagai berikut:

Tabel 2.3 Angka Ekivalen (E)
Beban sumbu Kendaraan

Beban Sumbu Angka Ekivalen
ke Ib sumbu tunggal |sumbu ganda

1000 | 2205 0,0002 -
2000 | 4409 0.0036 0,0003
3000 | 6614 0.0183 0,0016
4000 | 8818 0.0577 0,0050
5000 | 11023 0,1410 0,0121
6000 | 13228 0,2923 0,0251
7000 | 15432 0.5415 0,0466
8000 | 17637 0,9238 0,0794
8160 | 18000 1.0000 0,0860
9000 | 19841 1,4798 0,1273
10000 | 22046 2,2555 0,1940
11000 | 24251 3,3022 0,2840
12000 | 26455 4.6770 0,4022
13000 | 28660 6,4419 0,5540
14000 | 30864 8.6647 0,7452
15000 | 33069 11.4184 0.9820
16000 | 35276 14.7815 132712

Sumber : SKBI 2.3.26. 1987 / SNI (13-1732-1989

Lintas Ekivalen Rencana

Dalam perencanaan tebal perkerasan
jalan raya penycbab-penyebab kerusakan
harus diperhitungkan secara matang,
disamping beban yang akan dipikul.
Penyebab dan kerusakan jalan lainnya
adalah jumlah repetisi (pengulangan)
beban yang akan melewati jalan tersebut.
Repetisi beban dinyatakan dalam lintas
sumbu standar yang discbut dengan
lintas ckivalen.

Jadi lintas ckivalen rencana (LER)
adalah repitisi beban yang diperkirakan
akan terjadi selama umur rencana jalan.

Tahapan perhitungan LER
adalah:

dalam

1) Perhitungan lalu lintas Harian Rata-
rata (LHR) setiap jenis kendaraan
yang ditentukan pada awal umur
rencana.

2) Perl:itungan Lintas Ekivalen
Permulaan (LEP) dihitung dengan
rumus :

LEP=2 LHR ;xC;xE
Catatan : j = jenis kendaraan
3) Perhitungan Ekivalen akhir (LEA)
LEA =D LHR; (1 +i)"®x C;xE;
=1

Catatan:
] = jenis kendaraa
1 = Perkembangan lalu lintas
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UR = Usia Rencana, (Tahun)
FP = Faktor Penyesuaian

4) Perhitungan lintas Ekivalen Tengah
(LET)

LET =1EPLLEA
57

5) Perhitungan Lintas
Ekivalen Rencana (LER)
LER x FP
Catatan :

FP = Faktor penyesuaian
yang didapat dari rumus :

UR
FP= " 10

2.3.2 Daya Dukung Tanah Dasar (DDT)

Daya dukung tanah ditetapkan berdasarkan
grafik korelasi. Daya dukung tanah dasar
diperoleh dari nilai CBR atau Plate bearing
Test, DCP dan lain-lain.

Penggunaan nilai CBR laboratorium pada
perencanaan tebal perkerasan jalan baru atau
pelebaran, jika tanah dasarnya merupakan
tanah timbunan, dan pada daerah di mana
tanah  dasarnya adalah tanah galian
mengunakan nilai CBR yang diperoleh
secara empiris dari hasil contoh tanah yang
diambil.

Grafik korelasi daya dukung tanah dan

CBR lihat Gambar 2.6
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Dari nilai CBR yang DDT
diperolch  ditentukan e CBR
nilai  CBR rencana 100+
yang merupakan nilai g4 20 190
CBR rata-rata suatu

jalur tertentu. Caranya 60 +
adalah sebagai berikut: ¢ | +50

1. Tentukan harga
CBR terendah T40

2. Tentukan jumlah g4 30
harga CBR yang
sama atau lebih
besar dari masing-
masing nilai CBR

3. Angka jumlah
terbanyak
dinyatakan sebagai 91T
100 % dan yang T 8
lainnya merupakan
persentase harga
tersebut

4. Buat grafik g4
hubungan  CBR ol i {3
dan persentase
jumlah tersebut

5. Nilai CBR rata-rata 3 T2
adalah nilai yang
didapat dari
angka 90 %. T

Daya Dukung Tanah et

dasar (DDT) kemudian

ditetapkan berdasarkan 1=+

grafik korelasi DDT

L
T
L
[ ]

(Gambar 2.6)
dan CBR yang dapat Grafik korelasi daya
dilakukan dengan

dukung tanah dan
menggunakan Gambar CBR Sumber : SKBI
2.6 ini. -2.3.26.1987

2.3.3. Faktor Regional

Faktor regional adalah faktor koreksi
sehubungan dengan adanya perbedaan
kondisi yaitu kondisi percobaan AASTHO
Road Test yang disesuaikan dengan kondisi
Indonesia.  Dalam  perencanaan  tebal
perkerasan faktor regional dipengaruhi oleh
bentuk alinyemen (kelandaian dan
tikungan), prosentase kendaraan berat yang
berhenti serta iklim (curah hujan) scbagai
berikut :
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label 2.4 Fakior Regional

Kelandaian 1 [Kelandaian 11 [Kelandaian 111

Tabel 2.0 Indeks Permukaan Pada awal
Usia Rencana

20k 6—10 %) > 1047 Jenis Lapis Roughness*)
o Kend. Berat f'o Kend. Berat Po Kend. Berat Perkaracin Ipo (mm/km)
30% B 30% [ 30% £ 30% [ 30% [ 30%
Iklim 1 Laston >4 < 1000
< 900 mm/th 0.5 1.0-1,5]1 1.5-2.0 |1.,5 2.0-2.5 39 —35 > 1000
Iklim I Lasbutag 3915 <2000
> 900 mmith |1.5 0-25R0 PR530R5 PB0-35 2430 = 2000
Catatan : Pada bagian-bagian jalan tertentu, seperti HRA 28— .315 <2000
persimpangan, pemberhentian atau tikungan tajam 3'4 30 < 2000
(jari-jari 30 m) FR ditambah dengan 0,5 dan pada Burd: .,79 3'_? 22000
dacrah rawa IR ditambah 1,0 Sumber : SKBI AR e -
2.3.26.1987 / SNI 03-1732-1989 Burtu 3,9 —3.5 <2000
Lapen 34 30 <3000
2.4.4 Indek Permukaan et =40 ALy
il - Latasbum 2,9 —2,5 --
Indeck permukaan adalah nilai dari pada L 5% 53 o
kerataan atau kehalusan serta kekokohan - —
: ; Latasir 2.9 =75 =
permukaan yang bertalian dengan tingkat T -G
pelayanan bagi lalu lintas yang lewat. Untuk ]al‘m kdm"k]'l ;2’4 -
% - W e Jalan keriki <24 --
tebal pcrkcnasan ini indek 2y Alat pengukur  roughness yang dipakai adalah

permukaan yang diperhitungkan adalah
indek permukaan akhir (IP) dan indek
permukaan awal (IPo).

Dalam menentukan indek permukaan (IP)
pada  akhir umur rencana, perlu
dipertimbangkan faktor-fartor klafisikasi
fungsional jalan dan jumlah lintas ckivalen
rencana (LER), seperti pada Tabel 2.5
berikut ini.

Tabel 2.5 Indeks Permukaan Pada Akhir
Usia Rencana

LER%) Klasifikasi Jalan :
Lokal Kolektor Arteri Tol
<10 1.0-1.5 1,5 1,5-2,0 -
10— 100 155 1.5-2,0 2.0 --
100-1000 { 1.5 -2.0 2,0 2,0-25 -
= 1000 = 20=25 23 2.5

*) LER dalam satuan angka ekivalen 8,16 ton beban
sumbu tunggal Sumber : SKBI 2.3.26.1987 / SNI 03-
1732-1989

Keterangan :

IP = 1,0 Menyatankan permukaan jalan dalam
keadaan rusak berat sehingga sangat
mengganggu lalu lintas kendaraan.

IP = 1,5 Adalah tingkat pclayanan terendah
yang masith mungkin (jalan tidak
terputus)

[P = 2,0 Adalah tingkat pelayanan terendah
bagi jalan yang masih mantap.

[P = 2,5 Menyatakan permukaan jalan masih
cukup stabil dan baik

Indek permukaan awal (IPo) ditentukan

sesuai dengan jenis lapis permukaan yang

akan dizunakan.
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roughometer NAASRA yang dipasang pada kendaraan
standar Datsun 1500 startion wagon, dengan kecepatan
kendaraan + 32 km/jam. Derakan sumbu belakang dalam
arah vertikal dipindahkan pada alat roughometer melalui
kabel wang dipasang ditengah-tengah sumbu belakang
kendaraan, yvang selanjutnya dipindahkan kepada Counter
melalui ~ flexible drive™ Setiap putaran Counter adalah
suma dengan 152 mm gerakan vertikal antara sumbu
belakang dan badan kendaraan. Alat pengukur roughness
tipe lain dapat digunakan dengan mengkalibrasikan hasil
yung diperoleh terhadap roughometer NAASRA. Sumber :
SKBI 2.3.26 1987 / SNT 03-1732-1989.

2.3.5 Koefisien Kekuatan Relatif (a)

Koefisien keckuatan relatif (a) masing-
masing bahan dan kegunaannya sebagai
lapis permukaan, lapis pondasi atas dan
lapis pondasi bawah ditentukan secara
korelasi sesuai :

1. Marshall test untuk bahan aspal

2. Kuat tekan untuk bahan yang
distabilisasi dengan semen atau kapur.

3. CBR untuk bahan lapis pondasi bawah.
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Tabel 2.7 Koefisien kekuatan relatif (a)

Koefisien kekuatan relatif Kekuatan bahan
- a2 a5 MS KT CER Jeniz Bahan
v (kgy | (kgiem?) (%)
0.4 - - 744 = >
0,35 - - 560 - - T
0 = - 254 = = Lastan
0.3 = x 340 = 4
035 ’ . 744 " o
.31 - - 580 - =
Lasbut
0.28 . -] e : il
0.26 - - 340
{3 - - 340 - - HRA
.26 340 - = Aspal Macadam
025 - = Lapen (mekanis)
0,2 - - - - - Lapen {manual)
= 028 2 590
0,26 = 454 Laston Atas
024 z 340
023 - - Lapen (mekanis)
018 - - - - Lapen (manual)
0,15 X - 22 Stab. Tanah dgn Semen
0,13 - - 15 Stab. Tanah dgn Fasir
015 - - 22 .
tab. Tanah ¢ it
5 ! 5 15 Stab. Tanah dgn, Kapu
014 = = = 100 Batu Pecah (kis A)
013 - - - &0 Batu Pacah (ks B}
01z - - - G0 Batu Pecah (ks T}
0,13 - - i) SituPiteun (kls A
012 - - 50 Sirtu/Piteun (ks B}
.11 - - an Sirtw/Pirun (ks )
L] 5 £ 20 Iranahitempung kepasiran

Sumber : Perencanaun Tebal Perkerasan Lentur
dengan  metode  Analisa  Komponen — SKBI
2.3.26.1987, PU Bina Marga

ITI. PEMBAHASAN

3.1. Perhitungan Perencanaan Lapis
Perkerasan Lentur Menggunakan
Metode Analisa Komponen
(Standar Bina Marga)

Perencanaan  dan  perhitungan  tebal

perkerasan dengan cara Bina Marga

(penentuan tebal perkerasan lentur jalan

raya SKBI 2.3.26.1987), dikembangkan

oleh Departemen Pckerjaan Umum yang
ditetapkan pada 31 Agustus 1987, berikut ini
akan disajikan perhitungan dengan cara Bina

Marga. Parameter yang dibutuhkan dalam

perhitungan cara Bina Marga yaitu :

1. Data lalu lintas

2. Faktor Regional

setempat

3. Data CBR Subgrade dan CBR diluar

perkerasan untuk pelebaran

4. Umur Rencana

Perhitungan tebal perkerasan  dengan

metode Bina Marga dalam menghitung

tebal perkerasan pada proyek peningkatan
jalan, Penulis mengajukan seluruh lokasi
proyek yang dikerjakan pada ruas jalan

Simpang Bujung Tenuk-Batas Kabupaten

iklim dan kondisi
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Lampung Tengah dengan cara Bina Marga,
adapun data-datanya scbagai berikut:

2014 2014 2024
Aasa Konst.  Awal IR Akhir UR
i =7.5%
i =7.5%
n =1 Tahun
n = 10 Tahun

CBR tanah dasar ( Subgrade) 5,1 %
Tabel 3.1 Data lalu lintas tahun 2013

No. Jenis Kendaraan umlah Kendaraan
1. [Pick up Penumpang | 195 [Kend. / hari / 2 arah
2. Bis 4 |Kend. / hari/ 2 arah
3. [[ruk Ringan 32 |Kend. / hari /2 arah
4. [I'ruk Sedang 0 |Kend./ hari/2 arah
5. [T'ruk Berat 0 |Kend. / hari/ 2 arah
6. [Sedan/ Jeep/ Kijang  |272 |Kend. / hari / 2 arah
7. |Sepeda Motor 485 |Kend. / hari / 2 arah
Total LHR tahun 2013|988 |Kend. / hari / 2 arah

Sumber ; Hasil Swrvei Lalu-Lintas

Tabel 3.2 Lalu lintas Harian Rata-raia
(LHR) Tahun 2014 (Awal Umur Rencana)

LHR 7974 =LHR 2033 (1 +i)"

No.| Jenis Kendaraan Jumlah Kendaraan
1. [Pick up Penumpang [195 (1+0,075)" [Kend. / hari /
= 209,63 2 arah
2. IBis U(1+0,075))  [Kend. / hari /
= 4.3 2 arah
3. [['ruk Ringan 52( l+(),()?5)] Kend. / hari /
=344 2 arah
4. [Truk Sedang 0 Kend. / hari /
2 arah
5. [Iruk Berat () Kend. / hari /

2 arah

6. [Sedan/ Jeep/ Kijang 272(i0,075)| Kend. / hari /

=202 4 2 arah

7. Bepeda Motor 485(1+0,075)" |Kend. / hari /
= 521,37 2 arah

Total LHR tahun 1.062,10 Kend. / hari /
2014 2 arah

Sumber : Hasil Survei Lalu-Lintas dan Perhitungan
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Tabel 3.3 Lalu lintas Harian Rata-rata
(LHR) Tahun 2024

(Akhir Umur Rencana) LHR

2024 =LHR 2014(1+i)"

LHR 2014 Jenis Jumlah Kendaraan
No. Kendaraan
1. [Pick up £09.63(1+0.075)" [Kend. / hari
Pcnumpang 431,84 { 2 arah
2. [Bis 4.3(110,075)'"  |Kend. / hari
=8.86 - / 2 arah
) g :
& I'ruk Ringan 34.4(1-0,075) : Kend. / hari
6592 { 2 arah
4.  [Truk Sedang 0 Kend. / hari
/2 arah
9. Lk Berat ) Kend. / hari
{2 arah
6. BSedan/Jeep! £92,4(110,075)"" |Kend. / hari
[Kijang =560,32 " /2 arah
[
7. |Sepeda 521.37(1+ 0,075)  |Kend. / hari
Motor =1074.02 { 2 arah
[Total LHR 2140.96 Kend. / hari
tahun 2024 i 2 arah
Sumber : Hasil Perhitungan
3.1.1 Data-data Sekunder
Jalur Jalan =1 (satu)
Jumlah Lajur =2 (dua)
Pertumbuhan Lalu Lintas (1) =7,5%
Masa Konstruksi awal umur =75%
rencana ( Thn. 2012)
Umur Rencana (UR) 10 Tahun =7,5%

( Thn. 2014 —2024)

3.1.2 Menghitung angka ekivalen ( E )
masing-masing kendaraan :
Pick up Penumpang 2 Ton

=0,0002 + 0,0002 =
0.0004 Bis 5 Ton

=0,0036 + 0,0183 =
0,0219 Truk Ringan 6 Ton

=0,0036 + 00377 =
0,0613 Truk Sedang 8 Ton

=0,0183 + 0,1410 =

0,1593 Truk Berat 10 Ton
0,0183 + 05145 =
0,5328 Sedan/ Jeep/ Kijang 2 Ton
= 0.0002 + 0,0002 = 0,0004

3.1.3 Menghitung Lintas Ekivalen

Permulaan (LEP)
Jalan 1 jalur 2 lajur, koetesien kendaraan
(C€)
Untuk kendaraan ringan cC=1,0

Untuk kendaraan berat Cc=1,0
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Rumus : LEP = ZI_I IRjxCjixE
et
Pick up Penumpang 2 Ton
=209,63 x 0,0004 = 0,0838
Bis 5 Ton
=43 x 00219 =
0,0942 Truk Ringan 6 Ton
=34,4x 0,0613 = 2,1088
Truk Sedang 8 Ton
=0 x 00,1593 =
0,0000 Truk Berat 10 Ton

=0x 0,5328 = 0,0000
Sedan/Jeep/Kijang 2 Ton

=292,4 x 0,0004 = 0,1169
LEP = 2,4037

3.1.4 Menghitung Lintas EKivalen
Akhir (LEA)
Rumus:

LEA =2 LHR ; (1 +i)""x C X E;
j=!
Dengan Substitusidari (1 ) ke (2):

LEA=LEP(1+i)"®
LEA =2,4037 (1+0,075) ' =3,2541

3.1.5 Menghitung Lintas
Ekivalen Tengah (LET)

Rumus : LET =

LET = =2,8289

3.1.6 Menghitung Lintas Ekivalen

Rencana (LER)
Rumus : LER = LET x FP

ppeii = MY
10 10
Di mana ;

FP = Faktor Penyesuaian
UR= Umur Rencana

Dengan substitusi nilai LET, maka :

10
LER'= 2,8289% () = 2,8289

hn

ad



3.1.7 Mencari nilai Daya Dukung Tanah

Dasar

Dari Grafik diperoleh nilai CBR yang
mewakili = 5,1 % dan dari Grafik
korelasi Nilai Daya Dukung Tanah dasar
dan CBR diperoleh DDT = 4,74

3.2 Tebal Lapis Perkerasan
3.2.1 Faktor Regional

Dari data sekunder : jalan kolektor dengan
curah hujan rata-rata/tahun > 900 mm,
kelandaian rata-rata = 6%

1. % kendaraan berat

2. Dari tabel Faktor Regional, didapat
(FR)=2,0

Tabel 3.4 Faktor Regional

Kelandaian | [Kelandaian 11 (6-| Kelandaian 111
.‘ (<6%) 10%) (=10%)
Curah
Hujan |% Kendaraan| % Kendaraan | % Kendaraan
Berat Berat Berat
< 30%=30 %] < 30% | =30 % |<30% |>30 %
Iklim I
<900 0.5 l?f 16 [LE5-28) 15 [20-25
mm/th .
Tklim 11
; 2.,0- 5 o L e
<900 1.5 5 20 12530 25 3,053
mm/th =2

Sumber : Bina Marga ,, 87

3.2.2 Indeks Permukaan
|. Indeks Permukaan Awal
Lapisan permukaan awal jalan kerikil,
dengan IPo =10 < 2.4 yang
‘ menyatakan jalan dalam keadaan rusak
berat sangat mengganggu lalu-lintas
| kendaraan.
2. Indeks Permukaan Akhir
Jalan Kolektor
LER = 2,8289 ( dari hasil Perhitungan )
Dari tabel indek permukaan pada Akhir
Usia Rencana didapat 1Pt = 1,50
Tabel 3.5 Indeks Permukaan pada Akhir
Umur Rencana (IPt)

LER_: Lintas Klasifikasi Jalan
Ekivalen
Rencana Lokal Kolektor] Arteri | Tol
< 1 1.0-1.35 1,3 1.5-2.0
10-100 I3 1.5-2,0 2
100-1000 1.5-2.0 2.0 20251 -
= 1000 - 2.0-2.5 2.3 2.5
Sumber : Bina Marga ,,87

3.2.3 Mencari Harga Indeks Tebal
Perkerasan (ITP)

Ipo = 3,9-3,5 (Laston)

Ipt=1,5

Dengan :

LER =2,8289 ; DDT =4,74 ; FR=2

maka

ITP=4.,9

3.2.4 Perencanaan susunan lapisan
Perkerasan Lentur
Dari tabel koefesien relatif (a), diambil
data Lapisan Permukaan:
Laston ( Laston AC)(aj) =030
Lapisan Pondasi Atas:

Batu Pecah Kls.A (a») =0,14
Lapisan Pondasi Bawah:
Sirtu/ Pitrum (a3) =0.12.

Maka ITP= a | +D) +tap *Dy +a3»Ds
Dari tabel batas minimum tcbal lapis
perkerasan diperoleh ;

D7 minimum =35 cm

D> minimum =20 ¢m,

maka :

4.9 =0,30x5+0,14x20+0,12x D3
4.9 =1,5+2,8+0,12x D3

4,943 =0,12.D3

D3 =0,6/0,12

=5,0cm= 10 cm
(syarat minimum)
Jadi tebal agregat kelas B (LPB) = 10cm
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