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ABSTRAK

ANALISA PERENCANAAN TEBAL PERKERASAN LENTUR JALAN
RAYA DENGAN METODE ANALISA KOMPONEN
(STUDI KASUS PROYEK PENINGKATAN STRUKTUR JALAN PAYA
TUMPI - MENDALE, ACEH TENGAH)

Miftahul Huda
1907210094
Ir. Sri Asfiati, M.T.

Perkerasan jalan adalah suatu konstruksi yang dibangun diatas tanah dasar dengan
maksud untuk dapat menahan beban lalu-lintas atau kendaraan serta tanah
terhadap perubahan cuaca yang terjadi. Penelitian ini dilakukan dengan cara
mengumpulkan data primer dan sekunder, berupa data lalu lintas serta data CBR
yang diperopeh dari Dinas Perkerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Aceh
Tengah, tanah dasar dan data-data pendukung lainnya pada proyek peningkatan
struktur jalan Paya Tumpi-Mendale Aceh Tengah yang diperoleh dari kontraktor
pelaksana. Berdasarkan data sekunder tersebut, selanjutnya untuk menentukan
tebal perkerasan yang direncanakan dengan menggunakan petunjuk perencanaan
tebal perkerasan lentur jalan raya dengan metode analisa komponen. Tebal
minimum perkerasan lentur yang ditinjau dari beban operasional lalu lintas yang
terjadi dengan menggunakan metode Analisa komponen pada jalan Paya Tumpi —
Mendale, yaitu : Lapis Permukaan Laston MS 590 kg, D1 = 5,7 cm, Lapis Pondasi
Atas Batu Pecah (Kelas C), D, =20 cm, Lapis Pondasi Bawah Sirtu/Pitrun (Kelas
A), D3 = 10 cm. Dari hasil tersebut terlihat bahwa peran nilai CBR tanah dasar
sangatlah berpengaruh dalam menentukan tebal lapis perkerasan. Hal tersebut
diperlihatkan dari hasil tebal perkerasan yang diperoleh yaitu semua lapis yang
dicari (variabel yang tidak diketahui) hasilnya diperoleh di bawah ketebalan
minimum yang disyaratkan. Perbedaan perencanaan yang dilakukan oleh
konsultan perencana dengan perencanaan yang dilakukan oleh peneliti hanya
terdapat pada tebal lapis permukaan (D1)

Kata Kunci : Perkerasan, CBR, Tebal Perkerasan



ABSTRACT

ANALYSIS OF FLEXIBLE PAVEMENT DESIGN THICKNESS OF
HIGHWAYS USING COMPONENT ANALYSIS METHOD
(CASE STUDY OF THE PAYA TUMPI ROAD STRUCTURE
IMPROVEMENT PROJECT — MENDALE, CENTRAL ACEH)

Miftahul Huda
1907210094
Ir. Sri Asfiati, M.T.

Pavement is a construction that is built on subgrade soil with the intention of
being able to withstand the loads of traffic or vehicles and soil against weather
changes that occur. This research was conducted by collecting primary and
secondary data, in the form of traffic data and CBR data obtained from the
Central Aceh Public Works and Public Housing Service, subgrade soil and other
supporting data on the Paya Tumpi-Mendale Aceh Tengah road structure
improvement project which was obtained from the implementing contractor.
Based on the secondary data, then to determine the thickness of the planned
pavement using the planning guidelines for the thick flexible pavement of the
highway with the component analysis method. The minimum thickness of flexible
pavement in terms of operational traffic load that occurs using the component
analysis method on the Paya Tumpi — Mendale road, namely: Laston MS Surface
Layer 590 kg, D1 = 5.7 cm, Crushed Stone Top Foundation Layer (Class C) , D2
= 20 cm, Sirtu/Pitrun Underlayment (Class A), D3 = 10 cm. From these results it
can be seen that the CBR value of the subgrade is very influential in determining
the thickness of the pavement layer. This is shown from the results of the thick
pavement obtained, namely that all the layers sought (unknown variables) were
obtained below the required minimum thickness. The difference between planning
carried out by planning consultants and planning carried out by researchers is
only found in the thickness of the surface layer (D1).

Keywords : Pavement, CBR, Pavement Thickness
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Transportasi merupakan salah satu penggerak utama dalam pertumbuhan
perekonomian, sebagai sarana vitalnya jalan memberikan kemudahan akses dalam
perpindahan penduduk serta distribusi barang dan jasa dari tempat asal ke tempat
tujuan guna memenuhi kebutuhan hidup masyarakat. Pertumbuhan ekonomi
berbanding lurus dengan perkembangan transportasi suatu wilayah. Seiring
dengan pertumbuhan jumlah penduduk dan kebutuhan masyarakat yang semakin
meningkat maka pergerakan penduduk akan semakin luas. Hal ini tentu
meningkatkan kebutuhan akan sarana transportasi yang memadai. Untuk
menunjang hal tersebut, maka prasarana jalan mempunyai peranan yang sangat
penting bagi kehidupan manusia (Arthono dan Permana, 2022).

Menurut UU RI No 38 Tahun 2004 Jalan adalah prasarana transportasi
darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan
perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan
tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah atau air, seta di atas
permukaan air, kecuali jalan kereta api, dan jalan kabel. Sedangkan bedasarkan
UU RI No 22 Tahun 2009 tentang lalu lintas dan angkutan jalan didefinisikan
jalan adalah seluruh bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan
perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas umum, yang berada pada
permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan air,
serta di atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel.

Untuk mendapatkan kondisi jalan yang baik, sejak awal perlu
direncanakan perkerasan jalan yang sesuai dengan tingkat kepadatan lalu lintas.
Perkerasan jalan yang umum digunakan di Indonesia adalah campuran Laston
(LASTON) dan Hot Rolled Sheet (HRS). Susunan gradasi agregat menerus pada
LASTON ini menyebabkan banyak digunakan untuk perkerasan jalan dengan
klasifikasi lalu lintas berat (Arifin, 2012).

Pada Manual Desain Perkerasan Jalan Nomor 02/M/BM/2013 dijelaskan

bahwa empat tantangan terkait isu kinerja aset jalan di Indonesia sudah



diakomodir. Keempat tantangan tersebut berupa beban berlebih, temperatur
perkerasan tinggi, curah hujan tinggi, dan tanah lunak.

Perkerasan jalan adalah suatu konstruksi yang dibangun diatas tanah dasar
dengan maksud untuk dapat menahan beban lalu-lintas atau kendaraan serta tanah
terhadap perubahan cuaca yang terjadi. Ditinjau dari cara penyebaran tegangan
akibat beban kendaraan ke tanah dasar, konstruksi perkerasan jalan dapat
dibedakan menjadi dua yaitu perkerasan lentur (Flexible Pavement) dan
perkerasan kaku (Rigid Pavement) (Maharani dkk., 2018).

Dalam perencanaan konstruksi perkerasan jalan, telah dikenal 3 (tiga) jenis
konstruksi perkerasan yaitu: konstruksi perkerasan lentur, konstruksi perkerasan
kaku, dan konstruksi perkerasan komposit (Kholi dkk., 2014).

Departemen Pekerjaan Umum, 1987 mengatakan yang dimaksud
perkerasan lentur (flexible pavement) dalam perencanaan adalah perkerasan yang
umumnya menggunakan bahan campuran beraspal sebagai lapis permukaan serta
bahan berbutir sebagai lapisan di bawahnya. Interpretasi, evaluasi dan
kesimpulan-kesimpulan yang akan dikembangkan dari hasil.

Penelitian ini dilakukan dengan cara mengumpulkan data primer dan
sekunder, berupa data lalu lintas serta data CBR yang diperopeh dari Dinas
Perkerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Aceh Tengah tanah dasar dan data-data
pendukung lainnya pada proyek peningkatan struktur jalan Paya Tumpi-Mendale
Aceh Tengah 2 jalur yang diperoleh dari kontraktor pelaksana. Berdasarkan data
sekunder tersebut, selanjutnya untuk menentukan tebal perkerasan yang
direncanakan dengan menggunakan petunjuk perencanaan tebal perkerasan lentur

jalan raya dengan metode analisa komponen.



1.2 Rumusan Masalah

Adapun rumusan masalah hasil laporan dalam pelaksanaan kerja praktek,

yaitu:

1. Bagaimana menentukan tebal pekerasan lentur yang ditinjau dari beban
operasional lalu lintas yang terjadi dengan menggunakan metode analisa
komponen?

2. Bagaimana besar pengaruh CBR tanah dasar terhadap tebal perkerasan
jalan?

3. Bagaimana perbedaan perencanaan yang dilakukan oleh konsultan
perencana dengan perencanaan yang dilakukan oleh peneliti?

1.3 Tujuan
Adapun tujuan dari penulisan tugas akhir ini adalah:

1. Untuk menentukan tebal pekerasan lentur yang ditinjau dari beban
operasional lalu lintas yang terjadi dengan menggunakan metode analisa
komponen.

2. Untuk mengetahui seberapa besar pengaruh CBR tanah dasar terhadap
tebal perkerasan jalan.

3. Untuk mengetahui perbedaan perencanaan yang dilakukan oleh konsultan

perencana dengan perencanaan yang dilakukan oleh peneliti.

1.4 Manfaat Penulisan

Adapun manfaat dari tugas akhir ini adalah:

Mahasiswa dapat mendesain tebal perkerasan lentur jalan yang merujuk
pada buku petunjuk perencanaan tebal perkerasan lentur jalan raya dan
literatur-literatur buku referensi yang ada.

Dapat mengetahui seberapa besar pengarun CBR tanah dasar terhadap
tebal perkerasan jalan.

Dapat mengetahui perbedaan perencanaan yang dilakukan oleh konsultan

perencana dengan perencanaan yang dilakukan oleh peneliti.



1.6 Ruang Lingkup

1. Menghitung lalu lintas harian rata-rata (LHR) pada jalan Paya Tumpi-

Mendale 2 jalur.

2. Menghitung tebal perkerasan lentur (Flexible Pavemant) pada jalan Paya

Tumpi-Mendale 2 jalur.

3. Analisa yang digunakan berdasarkan aspek teknis dan petunjuk
perencanaan tebal perkerasan lentur jalan raya dengan metode analisa

komponen.

1.6 Sistematika Penulisan

BAB 1 PENDAHULUAN
Membahas tentang latar belakang, rumusan masalah, ruang lingkup
penelitian, tujuan penelitian, manfaat penelitian dan sistematika
pembahasan.

BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA
Merupakan kajian literatur hasil studi yang relevan dengan pembahasan
ini. Dalam hal ini di uraikan hal-hal mengenai menentukan tebal pekerasan
lentur dengan menggunakan metode analisa komponen.

BAB 3 METODE PENELITIAN
Bab ini berisikan tentang metode yang dipakai dalam penelitian ini, dan
metode pengeolaan data termasuk pengambilan data.

BAB 4 HASIL DAN PEMBAHASAN
Berisikan pembahasan mengenai data-data yang dikumpulkan, sehingga
dapat di peroleh hasil dari penelitian ini di lakukan yaitu untuk mengetahui
tebal pekerasan lentur jalan Paya Tumpi-Mendale.

BAB 5 KESIMPULAN DAN SARAN
Merupakan penutup yang berisikan tentang kesimpulan yang telah
diperoleh dari pembahasan pada bab sebelumnya, dan saran mengenai

hasil penelitian yang dapat di jadikan masukan.



BAB 2
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Pengertian Jalan

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan,
termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu
lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah
permukaan tanah atau air, seta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, dan
jalan kabel (Pemerintah Pusat, 2004).

Sedangkan bedasarkan UU RI No 22 Tahun 2009 tentang lalu lintas dan
angkutan jalan didefinisikan jalan adalah seluruh bagian jalan, termasuk bangunan
pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukan bagi lalu lintas umum, yang
berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan
tanah dan air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel.
Menurut stasusnya yaitu:

1. Jalan Nasional adalah jalan yang menghubungkan provinsi (antar
provinsi). Jalan nasional terdiri atas jalan arteri primer, jalan kolektor
primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, jalan tol, dan jalan
strategis nasional.

2. Jalan Provinsi adalah jalan yang menghubungkan antar kabupaten/kota
dalam sebuah provinsi. Jalan provinsi terdiri atas jalan kolektor primer
yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota kabupaten atau
kota, jalan strategis provinsi, kecuali jalan arteri primer, jalan kolektor
primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, jalan tol, dan jalan
strategis nasioanl.

3. Jalan Kabuapaten adalah jalan yang menghubungkan antar kelurahan/
desa. Jalan kabupaten terdiri atas jalan kolektor primer yang tidak
termasuk jalan nasional dan jalan, jalan lokal primer yang
menghubungkan ibukota kabupaten dengan ibukota kecamatan, ibukota
kabupaten dengan pusat desa, antar ibukota kecamatan, ibukota

kecamatan



2.2 Klasifikasi Jalan
2.2.1 Berdasarkan Fungsi jalan

Klasifikasi menurut fungsi jalan sesuai dengan Tata Cara Perencanaan

Geometrik Jalan Antar Kota No.038/TBM/1997 terbagi atas:

1.

Jalan Arteri: jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri
perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan masuk
dibatasi secara efisien.

Jalan Kolektor: jalan yang melayani angkutan pengumpul/pembagi
dengan ciri-ciri perjalanan sedang, kecepatan rata-rata sedang dan jumlah
jalan masuk dibatasi.

Jalan Lokal: jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri
perjalanan jarak dekat, kecepatan rendah, dan jumlah jalan masuk tidak
dibatasi.

2.2.2 Berdasarkan Volume

Menentukan kelas jalan yang berdasarkan volume serta sifat lalu lintas

dinyatakan dalam Satuan Mobil Penumpang (SMP) yang besarnya menunjukan

jumlah lalu lintas harian rata-rata (LHR) untuk kedua jurusan:

1.

2
3
4.
5

LHR > 50.000 smp, termasuk jalan kelas 1
LHR 30.000 smp sampai dengan 50.000 smp, termasuk jalan kelas 11
LHR 10.000 smp sampai dengan 30.000 smp, termasuk jalan kelas 111
LHR 1.000 smp sampai dengan 10.000 smp, termasuk jalan kelas IV
LHR < 1.000 smp, termasuk jalan kelas V

2.2.3 Berdasarkan Medan Jalan

Klasifikasi Menurut Medan Jalan sesuai dengan Tata Cara Perencanaan

Geometrik Jalan Antar Kota N0.038/TBM/1997.

1.

Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian besar
kemiringan medan yang diukur tegak lurus garis kontur.

Klasifikasi menurut medan jalan untuk perencanaan geometrik dapat
dilihat dalam Tabel 2.1.



Tabel 2.1: Klasifikasi medan (Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota
No0.038/TBM/1997).

No Jenis Medan Notasi Kemiringan Medan
1 Datar D 0-99%
2 Perbukitan B 10-259 %
3 Pegunungan G >25,0%
3. Keseragaman  kondisi medan yang  diproyeksikan  harus

mempertimbangkan keseragaman kondisi medan menurut rencana trase
jalan dengan mengabaikan perubahan-perubahan pada bagian kecil dari

segmen rencana jalan tersebut.

2.3 Konstruksi Perkerasan Jalan
Bagian perkerasan jalan umumnya meliputi :
Lapis permukaan (Surface course),
Lapis pondasi (Base course),
Lapis pondasi bawah (Sub base course), dan

1
2
3.
4. Lapis tanah dasar (Subgrade).
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Gambar 2.1: Susunan lapis konstruksi perkerasan lentur.



2.3.1 Lapis Permukaan (Surface course)
Lapisan yang terletak paling atas disebut lapis permukaan, berfungsi antara
lain berikut:
a. Sebagai bahan perkerasan untuk menahan beban roda.
b. Sebagai lapisan rapat air untuk melindungi badan jalan kerusakan akibat
cuaca.
c. Sebagai lapisan aus (wearing course).

Bahan untuk lapis permukaan umumnya adalah sama dengan bahan untuk
lapis pondasi, dengan persyaratan yang lebih tinggi. Penggunaan bahan aspal
diperlukan agar lapisan dapat bersifat kedap air, disamping itu bahan aspal sendiri
memberikan bantuan tegangan tarik, yang berarti mempertinggi daya dukung
lapisan terhadap beban roda lalu lintas. Pemilihan bahan untuk lapis permukaan
perlu dipertimbangkan kegunaan, umur rencana serta pentahapan konstruksi, agar

dicapai manfaat yang sebesarbesarnya dari biaya yang dikeluarkan.

2.3.2 Lapisan Pondasi (Base course)
Fungsi lapis pondasi antara lain:
a. Sebagai bagian perkerasan yang menahan beban roda,
b. Sebagai perletakan terhadap lapis permukaan.

Bahan-bahan untuk lapis pondasi umumnya harus cukup kuat dan awet
sehingga dapat menahan beban-beban roda. Sebelum menentukan suatu bahan
untuk digunakan sebagai bahan pondasi, hendaknya dilakukan penyelidikan dan
pertimbangan sebaik-baiknya sehubungan dengan persyaratan teknik. Bermacam-
macam bahan alam / bahan setempat (CBR > 50%, PI < 4%) dapat digunakan
sebagai bahan lapis pondasi, antara lain: batu pecah, kerikil pecah dan stabilisasi

tanah dengan semen atau kapur.

2.3.3 Lapis pondasi bawah (Sub base course)
Fungsi lapis pondasi bawah antara lain:
a. Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan
menyebarkan beban roda.

b. Mencapai efisiensi penggunaan material yang relatif murah agar lapisan-



lapisan selebihnya dapat dikurangi tebalnya (penghematan biaya
konstruksi).

c. Untuk mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis pondasi.

d. Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan dapat berjalan lancar.

Hal ini sehubungan dengan terlalu lemahnya daya dukung tanah dasar
terhadap roda-roda alat-alat besar atau karena kondisi lapangan yang memaksa
harus segera menutup tanah dasar dari pengaruh cuaca. Bermacam-macam tipe
tanah setempat (CBR > 20%, PI < 10%) yang relatif lebih baik dari tanah dasar
dapat digunakan sebagai bahan pondasi bawah. Campuran-campuran tanah
setempat dengan kapur atau semen portland dalam beberapa hal sangat
dianjurkan, agar dapat bantuan yang efektif terhadap kestabilan konstruksi

perkerasan.

2.3.4 Lapis tanah dasar (Subgrade)

Kekuatan dan keawetan konstruksi perkerasan jalan sangat tergantung dari
sifat-sifat dan daya dukung tanah dasar. Umumnya persoalan yang menyangkut
tanah dasar adalah sebagai berikut:

a. Perubahan bentuk tetap (deformasi permanen) dari macam tanah tertentu
akibat beban lalu lintas.

b. Sifat mengembang dan menyusut dari tanah tertentu akibat perubahan
kadar air.

c. Daya dukung tanah yang tidak merata dan sukar ditentukan secara pasti
pada daerah dengan macam tanah yang sangat berbeda sifat dan
kedudukannya, atau akibat pelaksanaan.

d. Lendutan dan lendutan balik selama dan sesudah pembebanan lalu lintas
dari macam tanah tertentu.

e. Tambahan pemadatan akibat pembebanan lalu lintas dan penurunan yang
diakibatkannya, yaitu pada tanah berbutir kasar (granular soil) yang tidak
dipadatkan secara baik pada saat pelaksanaan.

Untuk sedapat mungkin mencegah timbulnya persoalan di atas maka tanah
dasar harus dikerjakan sesuai dengan Peraturan Pelaksanaan Pembangunan Jalan

Raya edisi terakhir.



2.4 Parameter Perencanaan Tebal Lapis Konstruksi Pekerasan Jalan

2.4.1 Lalu Lintas

2.4.1.1 Jumlah Jalur dan Koefisien Distribusi Kendaraan

Jalur rencana merupakan salah satu jalur lalu lintas dari suatu ruas jalan

raya, yang menampung lalu lintas terbesar. Jika jalan tidak memiliki tanda batas

jalur, maka jumlah jalur ditentukan dari lebar perkerasan menurut Tabel 2.2.

Tabel 2.2: Jumlah jalur berdasarkan lebar perkerasan (Departemen Pekerjaan

Umum).

Lebar Perkerasan (L)

Jumlah Lajur (n)

L<55m
55m<L<8,25m
8,25m<L<11,25m
11,25m<L<15m
15m<L<18,75m
18,75m<L<22m

1 Jalur
2 Jalur
3 Jalur
4 Jalur
5 Jalur
6 Jalur

Koefisien distribusi kendaraan (C) untuk kendaraan ringan dan berat yang

lewat pada jalur rencana ditentukan pada Tabel 2.3.

Tabel 2.3: Koefisien distribusi kendaraan (Departemen Pekerjaan Umum).

Jumlah Lajur

Kendaraan Ringan*

Kendaraan Berat**

1 Arah 2 Arah 1 Arah 2 Arah
1 Lajur 1,00 1,00 1,00 1,00
2 Lajur 0,60 0,50 0,70 0,50
3 Lajur 0,40 0,40 0,50 0,475
4 Lajur 0,30 0,45
5 Lajur 0,25 0,425
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Tabel 2.3: Lanjutan.

Jumlah Lajur

Kendaraan Ringan*

Kendaraan Berat**

1 Arah

2 Arah

1 Arah 2 Arah

6 Lajur

0,20

0,40

* Berat total < 5 ton, misalnya: mobil penumpang, pick up, mobil hantaran.
** Berat total < 5 ton, misalnya: truck, tractor, semitrailer, trailer.

2.4.1.2 Angka Ekivalen (E) Beban Sumbu Kendaraan
Dimasukan dengan angka Ekivalen (E) berasal dari beban suatu sumbu

kendaraan ialah angka yang menyatakan perbandingan tinkat kerusakan yang

disebabkan oleh suatu lintasan beban sumbu tunggal kendaraan. Tingkat

kerusakan yang disebabkan oleh suatu lintasan beban standar sumbu tunggal

seberat 8,16 ton untuk masing — masing golongan beban sumbu (setiap kendaraan)

ditentukan dari rumus dan Tabel 2.4.

Angka ekivalen sumbu tunggal = (

Angka ekivalen Sumbu ganda = (

Beban sumbu tunggal dalam kg

4
8164 )

Beban sumbu ganda dalam kg

4
8164 )

Tabel 2.4 Angka Ekivalen (E) beban sumbu kendaraan (Departemen Pekerjaan

Umum).
Beban Sumbu Angka Ekivalen
Kg Lbs 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
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Tabel 2.4: Lanjutan.

Beban Sumbu Angka Ekivalen
Kg Lbs Sumbu Tunggal Sumbu Ganda
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 1,2712

2.4.1.3 Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) dan Lintas Ekivalen

a. Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) setiap jenis kendaraan di tentukan

pada awal umur rencana, yang dihitung untuk dua arah pada jalan tanpa

median atau masing-masing arah pada jalan dengan median. Menurut

Sukirman 1992, perhitungan lalu lintas harian rata-rata (LHR) dapat

dilakukan selama 3 x 16 jam terus menerus. Dengan memperhatikan

faktor hari, bulan, musim dimana perhitungan dapat diperoleh dari data

lalu lintas harian rata-rata (LHR) yang representatif. Rumus lalu lintas

harian rata-rata sebagai berikut:

- Rumus Lalu Lintas Harian Rata-rata Permulaan (LHRp)

LHRp = LHRg X (1 + i)™

- Rumus Lalu Lintas Harian Rara-rata Akhir (LHRA)

LHRa = LHRp X (1 + i,)™

b. Lintas Ekivalen Permulaan (LEP) adalah lintas ekivalen pada saat jalan

itu dibuka, dapat diperoleh dari rumus sebagai berikut:

LEP =Y LHRj X Cj X Ej
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c. Lintas Ekivalen Akhir (LEA) dapat diperoleh dari rumus sebagai berikut:
LEA =Y LHRj(1 + i)VR x Cj x Ej

d. Lintas Ekivalen Tengah (LET) dapat diperoleh dari rumus sebagai
berikut:

LET = LEP+LER

e. Lintas Ekivalen Rencana (LER) dapat diperoleh dari rumus sebagai
berikut :
LER = LET XFP

Dimana Faktor Penyesuaian adalah (FP) = %

2.4.2 Daya Dukung Tanah Dasar (DDT) dan CBR
Daya dukung tanah dasar (DDT) ditetapkan berdasarkan grafik korelasi
DDT dan CBR. Harga CBR disini adalah harga CBR lapangan atau CBR
laboratorium. Metode yang digunakan untuk mengukur kekuatan daya dukung
tanah dasar dari suatu konstruksi jalan adalah dengan menggunakan penentuan
pengujian CBR dengan alat DCP (Dynamic Cone Penetrometer). Dalam penulisan
ini nilai CBR akan diuraikan secara grafis dan analitis (Sukirman, 1999).
1) Secara Grafis
Menentukan data CBR dengan cara grafis adalah sebagai berikut:
a) Tentukan harga CBR yang terendah dan berapa banyak harga
CBR yang sama dan lebih besar dari masing — masing nilai CBR.
b) Angka jumlah terbanyak dinyatakan sebagai 100 %, dan jumlah
lainnya merupakan persentase dari 100 %.
c) Dibuat grafik hubungan antara harga CBR dan persentase jumlah
tadi.
d) Nilai CBR yang mewakili didapat dari angka persentase 90 %.
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Gambar 2.2: Grafik hubungan korelasi DDT dan CBR.

2) Secara Analisis
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Menetapkan Harga Rata-rata nilai CBR dari jumlah harga CBR rata-rata

ditentukan dengan rumus sebagai berikut:

CB Rsegmen -

_ CBRrata—rata - (CBRmax - CBRmin)

R

Dimana nilai R tergantung dari jumlah data yang terdapat dalam 1

segmen.

Tabel 2.5: Nilai R untuk perhitungan CBR Segmen menurut Sukirman, (1999).

Jumlah Titik Pengamatan Nilai R
2 1.41
3 191
4 2.24
5 2.48
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Tabel 2.5: Lanjutan.

Jumlah Titik Pengamatan Nilai R
6 2.67
7 2.83
8 2.96
9 3.08
>10 3.18

2.4.3 Faktor Regional (FR)

Factor Regional Faktor regional berguna untuk memperhatikan kondisi

jalan yang berbeda antara jalan yang satu dengan jalan yang lainya. Dalam

penentuan nilai faktor regional di pengaruhi oleh:

a. Bentuk Alinemen (kelandaian dan tikungan).

b. Persentase kendaraan berat yang berhenti.

c. Iklim (curah hujan).

d. Kondisi persimpangan yang ramai.

Tabel 2.6: Faktor regional (Departemen Pekerjaan Umum).

Kelandaian | Kelandaian Il Kelandaian 111
(< 6%) (6%-10%) (> 10%)
Curah Hujan % Kendaraan
% Kendaraan Berat % Kendaraan Berat
Berat
<30% |>30% <30% > 30% <30% > 30%
Iklim | 2.0-
0.5 1.0-1.5 1.0 1.5-2.0 15
< 900 mm/th 25
Iklim 11 3.0-
15 2.0-25 2.0 2.5-3.0 2.5
> 900 mm/th 35

Catatan: Pada galian jalan tertentu seperti persimpangan, pemberhentian atau tikungan tajam ( jari-
jari ) FR ditambah dengan 0.5. Pada daerah rawa FR ditambah dengan 1.0.
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2.4.4 Indeks Permukaan (IP)

Indek Permukaan (IP) merupakan suatu nilai yang diberikan untuk
menyatakan kerataan atau kehalusan serta kekokohan dari pada permukaan jalan
yang berhubungan dengan tingkat pelayanan bagi lalulintas yang lewat.

Adapun beberapa nilai IP berserta artinya seperti dibawah ini:

e [P = 1,0 menyatakan permukaan jalan dalam rusak berat sehingga sangat
menggangu lalulintas kendaraan.

e [P =15 adalah tingkat pelayanan rendah yang masih mungkin ( jalan tidak
terputus )

e [P =2,0 adalah tingkat pelayanan rendah bagi jalan yang masih mantap

e [P =25 Menyatakan permukaan jalan masih cukup stabil dan baik

Dalam menentukan indeks permukan pada akhir umur rencana, perlu
dipertimbangkan faktor-faktor klasifikasi fungsional jalan dan jumlah lintasan

ekivalen rencana (LER) menurut Tabel 2.7.

Tabel 2.7: Indeks permukaan pada akhir umur rencana (Departemen Pekerjaan
Umum).

Klasifikasi Jalan
LER*) i
Lokal Kolektor Arteri Tol
<10 1,0-1,5 1,5 1,5-2,0 -
10-100 15 1,5-2,0 2,0 -
100-1000 1,5-2,0 2,0 2,0-2,5 -
>1000 - 2,0-2,5 2,5 2,5

*) LER dalam satuan angka Ekuivalen 8,16 ton beban sumbu tunggal.
Catatan: Pada proyek-proyek penunjang jalan, JAPAT/jalan murah atau jalan darurat maka IP
dapat diambil 1,0.

Dalam menentukan Indeks permukaan awal umur rencana (IPo), perlu

diperhatikan jenis lapisan permukaan jalan (kerataan / kehalusan serta kekokohan)

pada awal umur rencana menurut Tabel 2.8.
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Tabel 2.8: Indek permukaan pada awal umur rencana (Departemen Pekerjaan
Umum).

) Roughness*)
Jenis Perkerasan IPo
(mm/km)
>4 <1000
LASTON
39-35 > 1000
39-35 <2000
LASBUTAG
34-30 > 2000
39-35 <2000
HRA
34-30 > 2000
BURDA 39-35 <2000
BURTU 34-3,0 <2000
34-3,0 <3000
LAPEN
29-25 > 3000
LATASBUM 29-25
BURAS 29-25
LATASIR 29-25
JALAN TANAH <24
JALAN KERIKIL <24

*) Alat pengukur roughness yang dipakai adalah roughometer NAASRA, yang dipasang pada
kendaraan standar Datsun 1500 station wagon, dengan kecepatan kendaraan + 32 km per jam.

2.2.5 Indeks Tebal Perkerasan

Dalam menentukan Indeks tebal perkerasan (ITP) ini menggunakan
nomogram dengan memperhatikan nilai indeks permukaan (IP) untuk menentukan
nomogram yang akan digunakan, yaitu: LER selama umur rencana, nilai DDT,
dan FR yang diperoleh. Indeks tebal perkerasan (ITP) ini dinyatakan dalam
rumus:

ITP=al.D1 +a2.D2 + a3.D3

Dimana dalam menentukan nilai tebal lapisan (D) ditentukan berdasarkan
pertimbangan ekonomis sesuai dengan bahan / material yang tersedia dilapangan
dengan batasan minimum yang ada.

Berikut ini adalah gambar grafik nomogram untuk masing-masing nilai IPt
dan IPo.
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Gambar 2.11: Nomogram 9 untuk Itp =1 dan IPo =< 2,4.

2.4.6 Koefisien Kekuatan Relatif (a)

Koefisien kekuatan relatif dari masing-masing bahan serta kegunaan
sebagai lapis permukaan, pondasi, pondasi bawah di tentukan secara korelasi
sesuai dengan nilai marshal test (untuk bahan dengan aspal), CBR untuk pondasi
dengan kekuatan tekan (bahan yang di stabiliser dengan kapur atau semen
portland). Adapun daftar koefisien kekuatan relatif bahan adalah seperti pada
Tabel 2.9.
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Tabel 2.9: Koefisien kekuatan relatif (Departemen Pekerjaan Umum).

Koefisien Kekuatan Relatif

Kekuatan Bahan

MS Kt CBR Jenis Bahan
Al A2 A3
(kg) | (kglcm) (%)

0.40 - - 744 - - Laston
035 |- : 590 |- :
035 |- - 454 - -
030 |- - 340 |- -
0.35 - - 744 - - Lasbutag
031 | ) >0 ' '

- - 454 - -
0.28 ] ) 340 ) )
0.26 - - 340 - - HRA
0.30 - - 340 - - Penetrasi Makadam
0.26 - - - - - Lapen (Mekanis)
0.25 - - - - - Lapen (Manual)
0.20 0.28 - 590 - - Laston Atas
- 0.26 - 454 - -
. 0.24 - 340 - -
) 0.23 - - - - Lapen (Mekanis)
i 0.19 - - - - Lapen (Manual)

0.15 - - 22 - Stabilisasi Dengan
) 013 |- . 18 . Semen
) 0.15 - - 22 - Stabilisasi Dengan
) 0.13 - - 18 - Kapur
B 0.14 - - - 100 Batu Pecah (Kls A)
- 0.13 - - - 80 Batu Pecah (Kls B)
- 0.12 - - - 60 Batu Pecah (Kls C)
- - 0.13 - - 70 Sirtu/Pitrun (Kls A)
- - 0.12 - - 50 Sirtu/Pitun (Kls B)
- - 0.11 - - 30 Sirtu/Pitrun (Kls C)
) - 0.10 - - 20 Tanah/Lempeng

Kepasiran
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2.4.7 Batas-Batas Minimum Tebal Perkerasan

1) Lapis Permukaan

Tabel 2.10: Batas minimum tebal perkerasan lapisan permukaan (Departemen
Pekerjaan Umum).

Tebal
ITP Minimum Bahan
(cm)
<3.00 5 Lapisan pelindung BURAS/BURTU/BURDA
3.00-6.00 5 LAPEN/Aspal Macadam, HRS, Asbuton, LASTON
6.71-7.49 7.5 LAPEN/Aspal Macadam, HRS, Asbuton, LASTON
7.50-9.99 7.5 Asbuton, LASTON
>10.00 10 LASTON

2) Lapis Pondasi

Tabel 2.11: Batas Minimum Tebal Perkerasan Lapisan Pondasi (Departemen
Pekerjaan Umum).

Tebal
ITP Minimum Bahan
(cm)
<3.00 15 Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab Tanah
dengan kapur
20%) Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab Tanah
3.00-7.49 dengan kapur
10 LASTON ATAS
20 Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab Tanah
7.50-9.99 dengan kapur, pondasi macadam
15 LASTON ATAS




Tabel 2.11: Lanjutan.
Tebal
ITP Minimum Bahan

(cm)

Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab Tanah
10.00-12.24 20 dengan kapur, pondasi macadam LAPEN, LASTON
ATAS

Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab Tanah
dengan kapur, pondasi macadam LASTON ATAS

*) Batas 20 cm tersebut dapat diturunkan menjadi 15 cm bila pondasi bawah digunakan material
berbutir kasar.

>12.25 25

3) Lapisan Pondasi Bawah

Untuk setiap nilai ITP bila digunakan pondasi bawah tebal minimum

adalah 10 cm.

Pada penelitian Perencanaan dan Teknis Pelaksanaan Perkerasan Jalan
Dengan Metode Analisa Komponen Pada Kawasan Alak Kabupaten Kupang dari
hasil perencanaan perkerasan pada ruas jalan akses antar perumahan dalam
Kawasan Alak 3 km dan lebar 5 m, mendapatkan nilai CBR Tanah Dasar adalah
19,56 %, maka akan mendapatkan nilai DDT sebesar 7,25. Hasil perhitungan
tebal lapis perkerasan jalan untuk lapen pada kawasan perumahan Alak
menggunakan umur rencana 10 tahun dan ITP = 4,0. Maka hasil lapis permukaan
Lapen diperoleh ketebalan 5 cm, lapis pondasi atas batu pecah setebal 20 cm, dan

lapis pondasi bawah sirtu setebal 10 cm (Oktavianus, 2012).
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BAB 3
METODE PENELITIAN

3.1 Bagan Alir Penelitian
Tahapan penyusunan tugas akhir ini dengan langkah-langkah yang terlihan

dalam bagan alir berikut ini.

Mengidentifikasi Latar Belakang Masalah,
Rumusan Masalah, Tujuan Penelitian,
Manfaat Penelitian

a

\ 4

Pengumpulan
Data

v

A 4

Data Primer Data Sekunder
- Lalu Lintas Harian - Data Curah Hujan
Rata-rata (LHR) - DataCBR

- Geometrik Jalan

| |

( Analisa Data \

- Menentukan CBR Design, Menentukan Lintas
Ekivalen Akhir (LER), Menentukan IPO dan Ipt,
Menentukan Faktor Regional (FR), Menentukan ITP,
Volume lalulintas

- Menganalisa Tebal Perkerasan Yang Direncanakan

Selesai

Gambar 3.1: Bagan alir penelitian.
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3.2 Lokasi Penelitian
Secara topografis, Kota Takengon sebagian besar berada pada ketinggian 1.258 m
(4,127 ft) diatas permukaan laut. Sedangkan iklim di Kota Takengon adalah
musim hangat berlangsung selama 2,5 bulan, dari 2 Maret sampai 20 Mei, dengan
suhu tertinggi harian rata-rata di atas 24°C. Bulan terpanas dalam setahun di
Takengon adalah April, dengan rata-rata suhu terendah 25°C dan tertinggi 15°C.
Musim dingin berlangsung selama 2,0 bulan, dari 6 November sampai 5 Januari,
dengan suhu tertinggi harian rata-rata di bawah 23°C. Bulan terdingin dalam
setahun di Takengon adalah Desember, dengan rata-rata terendah 14°C dan
tertinggi 23°C. Rata rata curah hujan di Takengon dengan dataran di ketinggian
600-1.300 mdpl (Weatherspark, 2023).

Lokasi penelitian ini diambil menggunakan aplikasi Google Map yang
dapat dilihat pada Gambar 3.2.

Hotel Grand Bay'u Hill
-
N

Gambar 3.2: Lokasi penelitian.
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3.3 Persiapan

Tahap persiapan merupakan rangkaian kegiatan sebelum memulai
pengumpulan dan pengolahan data. Dalam tahap awal ini disusun hal-hal penting
yang harus segera dilakukan dengan tujuan untuk mengefektifkan waktu dan
pekerjaan.

Adapun tahap persiapan ini meliputi kegiatan-kegiatan sebagai berikut:

a. Studi pustaka terhadap materi untuk menentukan tebal perkerasan

lentur jalan raya.

b. Menentukan kebutuhan data.

c. Survey pada instansi-instansi yang dapat dijadikan nara sumber data.

d. Pengadaan persyaratan administrasi untuk perencanaan data.

e. Survey lokasi untuk mendapatkan gambaran umum kondisi proyek.

Persiapan diatas harus dilakukan secara cermat untuk menghindari
pekerjaan yang berulang. Sehingga tahap pengumpulan data menjadi optimal.

3.4 Pengumpulan Data

Pengumpulan data merupakan kegiatan yang sangat penting dan sangat
berpengaruh terhadap keberhasilan dari analisis yang dilakukan, karena seluruh
tahap-tahap dalam menentukan tebal pekerasan lentur jalan raya sangat tergantung
pada keadaan data.

Tujuan dari tahapan ini adalah untuk mendapatkan seluruh data mentah
yang akan digunakan dalam menentukan tebal pekerasan lentur jalan raya pada
jalan Paya Tumpi-Mendale.

Data yang diperlukan untuk merencanakan tebal perkerasan lentur jalan

Paya Tumpi-Mendale meliputi data primer dan data sekunder.

3.4.1 Data Primer

Data primer adalah data yang diperoleh dari hasil survey dan penelitian di
lapangan. Pada penulisan Tugas Akhir ini yang merupakan data primer yaitu data
volume lalu lintas harian rata-rata (LHR), tebal perkerasan lentur jalan raya, dan
data geometrik jalan atau data data pendukung jalan tersebut. Data yang diperoleh

dari hasil pengamatan itu akan digunakan untuk mengestimasi jumlah lalu lintas
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harian rata-rata yang melewati jalan tersebut.

Menurut Sukirman 1999,

perhitungan lalu lintas harian rata-rata (LHR) dapat dilakukan selama 3 x 16 jam

atau 3 x 24 jam terus menerus. Dengan memperhatikan faktor hari, bulan, musim

dimana perhitungan dapat diperoleh dari data lalu lintas harian ratarata (LHR)

yang representatif.

Untuk mengetahui semua fasilitas dan kondisi geometri jalan serta kondisi

kepadatan lalu lintas di jalan Paya Tumpi — Mendale. Berikut data data yang telah

peneliti survei di lapangan.

A. Survei Volume Lalulintas

Pada perencanaan ini data LHR diperoleh langsung dari pengamatan di

lapangan pada STA 00+025, yaitu data yang diambil adalah jumlah

kerdaraan tertinggi perjenisnya disetiap harinya. Jumlah keseluruhan LHR

inilah yang akan digunakan dalam desain, untuk lebih jelasnya LHR yang

diperoleh dari pengamatan di lapangan dapat dilihat pada Tabel-tabel
berikut.

Tabel 3.1: Jumlah kendaraan harian/jam (Selasa, 28 Februari 2023).

Jam Mobil Bus Truk 2 as Truk 3as | Truk 5 as
Penumpang
06:00 47 0 0 0 0
07:00 58 0 0 0 0
08:00 77 0 2 0 0
09:00 69 0 1 0 0
10:00 62 1 0 2 0
11:00 57 0 4 0 0
12:00 61 0 2 0 0
13:00 66 2 2 1 0
14:00 69 1 6 1 0
15:00 72 3 5 0 0
16:00 78 2 3 0 0
17:00 61 0 3 2 0
18:00 54 0 0 0 0
Jumlah 831 9 28 6 0
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Tabel 3.2: Jumlah kendaraan harian/jam (Rabu, 1 Maret 2023).

Mobil

Jam Bus Truk 2 as Truk 3as | Truk 5 as
Penumpang
06:00 48 0 0 0 0
07:00 59 0 1 0 0
08:00 73 1 1 0 0
09:00 68 0 3 1 0
10:00 50 2 2 0 0
11:00 55 0 1 0 0
12:00 52 1 2 1 0
13:00 63 0 2 0 0
14:00 58 0 4 2 0
15:00 67 2 5 0 0
16:00 76 4 2 2 0
17:00 57 3 1 1 0
18:00 43 0 0 0 0
Jumlah 769 13 24 7 0
Tabel 3.3: Jumlah kendaraan harian/jam (Kamis, 2 Maret 2023)
Jam Mobil Bus Truk 2 as Truk3as | Truk5as
Penumpang
06:00 51 0 0 0 0
07:00 63 0 0 0 0
08:00 77 1 3 1 0
09:00 62 1 2 0 0
10:00 58 0 5 3 0
11:00 52 1 1 0 0
12:00 44 1 0 1 0
13:00 52 2 1 2 0
14:00 62 0 3 0 0
15:00 70 0 7 4 0
16:00 77 3 5 1 0
17:00 67 1 4 2 0
18:00 51 0 0 0 0
Jumlah 786 10 31 14 0
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B. Geometrik Jalan

Dari hasil pengamatan dan wawancara kepada kontraktor diperoleh hasil

ruas jalan yang diamati berstatus sebagai jalan lokal perkotaan. Pada ruas jalan

Paya Tumpi — Mendale ini memiliki tipe jalan yaitu 4 lajur 2 arah terbagi (4/2 D).

Adapun kondisi geometrik jalan sebagai berikut:
1) Data Umum

a. Loksi : Paya Tumpi - Mendale

b. Tipe Jalan : Empat lajur dua arah (4/2 D)
c. Panjang Jalan :4.2 Km

d. Lebar Jalan 123 m

e. Lebar Lajur 14 m

f. Lebar Bahu Jalan :6m

g. Lebar Median :3m

h. Umur Rencana : 10 Tahun

i. Jalan di buka sepenuhnya : 2026

Curah Hujan rata-rata

2) Data Material/Bahan

:179.6 mm/Tahun

a. Lapisan Permukaan : Laston MS 590 kg, ketebalan AC-WC =4
cm, AC-BC=6cm

b. Lapis Pondasi atas : Batu Pecah (kelas C), Ketebalan = 20 cm

c. Lapis pondasi bawah - Sirtu/Pitrun (kelas A), Ketebalan =10 cm

d. Kelandaian 6% - 10%

e. CBR tanah dasar : 18%

f. Daya Dukung Tanah : 7.0 (Hasil grafik korelasi DDT dan CBR)

3) Data lalu lintas

Data lalu lintas harian rata rata (LHR) tahun 2023 berdasarkan hasil
survey pada kawasan Paya Tumpi sebagai berikut , di ambil pada hari lalu
lintas yang terpadat yaitu:
a. Kendaraan (lampiran data lalu lintas)

LHR diambil pada hari terpadat setiap kendaraannya yaitu:
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Mobil Penumpang : 831 Kendaraan/Hari/2 Arah

Bus : 13 Kendaraan/Hari/2 Arah
Truk 2 as . 31 Kendaraan/Hari/2 Arah
Truk 3 as . 14 Kendaraan/Hari/2 Arah

b. Perkembangan Lalu lintas selama pelaksanaan i = 5%/Tahun

c. Perkembangan Lalu Lintas akir umur rencana i = 8%/Tahun

d. Faktor Regional 1.0

e. Koefisien distribusi : Kendaraan Ringan = 0.30
Kendaraan Berat = 0.45

3.4.2 Data Sekunder
Data sekunder adalah data yang diperoleh dari instansi-instansi terkait dari
jalan yang ditinjau, adapun data sekunder disini adalah data CBR tanah dasar dan
data curah hujan yang di dapat dari konsultan pelaksana dan instasi terkait.
Berikut adalah data — data yang berhasil peneliti peroleh.
A. CBR Tanah Dasar
Dalam menentukan CBR dan Daya Dukung Tanah Dasar (DDT) pada
penelitian ini menggunakan CBR laboratorium, yang diperoleh dari Dinas
Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Kabupaten Aceh Tengah
dengan nilai CBR 18% (Terlampir pada Lampiran).
B. Curah Hujan
Data curah hujan adalah tinggi hujan dalam satuan waktu yang
dinyatakan dalam mm/hari. Data curah hujan ini diperoleh dari webside
weatherspark untuk curah hujan di kota Takengon.
Untuk menunjukkan variasi dalam bulan-bulan dan bukan hanya total
bulanan, weatherspark menunjukkan curah hujan yang terakumulasi
selama periode 31-hari bergeser yang berpusat di sekitar setiap hari
dalam setahun. Takengon mengalami variasi musiman ekstrim dalam
curah hujan bulanan. Bulan dengan curah hujan terbanyak di Takengon
adalah November, dengan rata-rata curah hujan 284 milimeter. Bulan
dengan curah hujan paling sedikit di Takengon adalah Juni, dengan curah

hujan rata-rata 130 milimeter (Weatherspark, 2023).
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Gambar 3.3: Curah Hujan di Takengon pertahun.

Data curah hujan dari pengamatan didapatkan curah hujan rata — rata

terbesar pertahun selama 1 tahun terakhir. Berikut adalah data curah hujan pada

Tabel 3.4

Tabel 3.4: Curah hujan dalam setahun di Takengon (weatherspark)
No Bulan Curah Hujan
1 Januari 158.9 mm
2 Februari 133.4 mm
3 Maret 150.2 mm
4 April 193.2 mm
5 Mei 184.2 mm
6 Juni 129.6 mm
7 Juli 132.6 mm
8 Agustus 166.5 mm
9 September 194.8 mm
10 Oktober 237.8 mm
11 November 284.2 mm
12 Desember 225.4 mm

Rata - Rata 179.6 mm
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3.5 Metode Pengolahan Data

Dengan berdasarkan data primer dan data sekunder tersebut, selanjutnya
untuk menentukan tebal perkerasan yang direncanakan, adalah dengan
menghitung lalu lintas harian rata-rata (LHR), pengaruh CBR tanah dasar dan
tingkat pertumbuhan lalu lintas. Pengolahan data dilakukan secara manual

berdasarkan teori-teori yang telah dikemukakan.

3.6 Metode Analisa Data
Adapun metode yang digunakan dalam menganalisa data penellitian ini
adalah metode analisa komponen dan petunjuk/pedoman perencanaan tebal

perkerasan lentur jalan raya Dinas Pekerjaan Umum Bina Marga.

3.7 Analisa Data
Analisa perencanaan tebal perkerasan lentur jalan raya adalah sebagai
berikut:

a. Curah Hujan.

b. Menentukan umur rencana (UR).

c. Menentukan CBR.

d. Menentukan koefisien distribusi kendaraan (c).

e. Menentukan faktor pertumbuhan lalu lintas (i).

f. Menentukan faktor regional (FR).

g. Menentukan Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) awal dan akhir.
h. Menentukan angka ekuivalen kendaraan (E).

i. Menentukan Lintas Ekuivalen Permulaan (LEP).
J.  Menentukan Lintas Ekuivalen Akhir (LEA).

k. Menentukan Lintas Ekuivalen Tengah (LET).

I.  Menentukan Lintas Ekuivalen Rencana (LER).
m. Menentukan Indeks Permukaan (IP).

n. Menentukan Indeks Tebal Perkerasan (ITP).
Menentukan koefisien kekuatan relatif (a).

Menentukan batas-batas minimum tebal perkerasan.

L T ©

Menganalisa penentuan lapisan perkerasan lentur jalan Paya Tumpi-
Mendale.
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BAB IV
HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1 Gambaran Umum

Pada bab IV ini akan dikemukakan pengolahan data-data yang diperoleh,
dengan menggunakan teori-teori dan analisa yang telah dibahas pada bab Il dan
I1l. Hasil pengolahan ini kemudian digunakan untuk menentukan tebal lapisan
perkerasan lentur yang ditinjau.

Ruas jalan Paya Tumpi — Mendale adalah ruas jalan akses yang
menghubungkan jalan arteri JIn. Bireune — Takengon ke danau Lut Tawar, hingga
saat ini jalan masih berupa jalan aspal sejaun 1 Km (STA 00+000 s/d 01+000),
sedangkan 3,2 Km masih dengan perkerasan pondasi bawah dan pondasi atas.

4.2 Analisa Data
4.2.1 Umur Rencana

Pada perencanaan ini umur rencana yang diambil adalah 10 tahun dengan
pelaksanaan pekerjaan selama 3 tahun. Sesuai dengan umur rencana pihak

kontraktor pada saat jalan tersebut direncanakan.

4.2.2 Analisa Daya Dukung Tanah Dasar (DDT) dan CBR
Perhitungan nilai Daya Dukung Tanah (DDT) secara analitik dan grafik
sebagai berikut :
Secara analitik
DDT = 4,3 Log(CBR) + 1,7
=4,3Log18+1,7
=7.09=7
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- Secara Grafik
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Gambar 4.1: Hasil grafik hubungan korelasi DDT dan CBR.

4.2.3 Menentukan koefisien distribusi kendaraan (C)

Penentuan nilai dari koefisien distribusi kendaraan terhadap jalan ini

dibedakan antara kendaraan berat dan kendaraan ringan. Untuk jalan ini jumlah

jalur ditentukan 4 lajur 2 arah, dengan menggunakan Tabel 4.1.

Table 4.1: Analisa koefisien distribusi kendaraan (C).

Jumiah Lajur Kendaraan Ringan* Kendaraan Berat**
1 Arah 2 Arah 1 Arah 2 Arah
1 Lajur 1,00 1,00 1,00 1,00
2 Lajur 0,60 0,50 0,70 0,50
3 Lajur 0,40 0,40 0,50 0,475
4 Lajur
5 Lajur 0,25 0,425
6 Lajur 0,20 0,40
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Besarnya nilai koefisien distribusi kendaraan (C) untuk kedua jenis tersebut
adalah:

a. Untuk kendaraan ringan diambil = 0,30

b. Untuk kendaraan berat diambil = 0,45

4.2.4 Menentukan faktor pertumbuhan lalu lintas (i)

Fakror pertumbuhan lalu lintas pada perencanaan ini yaitu pada
perkembangan selama masa pelaksanaan pertumbuhan lalu lintas (i) = 5%,
perkembangan lalu lintas akhir umur rencana (i) = 8%. Sesuai dengan faktor
pertumbuhan lalu lintas yang telah ditetapkan oleh pihak kontraktor pada saat

jalan tersebut direncanakan.

4.2.5 Menentukan faktor regional (FR)
Faktor regional dapat dilihat menurut perkiraan persentase kendaraan berat
yang melewati jalur rencana, kelandaian, dan curah hujan.
- Berdasarkan persentase kendaraan berat yang melewati jalur rencana
yaitu :
Kendaraan Berat (> 2 Ton) = % % 100 =6,52% (< 30%)
Keterangan :
Jumlah Kendaraan Berat = 58
Jumlah Keseluruhan Kendaraan = 889
- Berdasarkan kelandaian yang telah ditentukan oleh kontraktor yaitu
6%-10%.
- Berdasarkan rata-rata curah hujan pertahun adalah 194,8 mm/tahun
(Ilkim 1 < 900 mm/tahun).

Dari hasil persentase kelandaian, kendaraan berat, dan curah hujan dapat

kita tentukan besarnya faktor regional dengan menggunakan tabel. Besarnya
faktor regional untuk jalan ini adalah 1,0 dapat dilihat pada Tabel 4.2.
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Tabel 4.2: Analisa faktor regional (FR).

Kelandaian | Kelandaian 11 Kelandaian 111
' (< 6%) (6%-10%) (> 10%)
Curah Hujan
% Kendaraan Berat | % Kendaraan Berat | % Kendaraan Berat
<30% | >30% <30% > 30% <30% > 30%
Iklim | 0.5 1.0-1.5 1.5-2.0 15 2.0-2.5
< 900 mm/th ' o o ' o
Iklim 11
15 2.0-25 2.0 2.5-3.0 2.5 3.0-35
> 900 mm/th

4.2.6 Menentukan Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR) awal dan akhir

Berdasarkan perhitungan LHR pada Table-Tabel 3.1 sampai 3.3 di atas

jumlah kerdaraan tertinggi perjenisnya disetiap harinya adalah sebagai berikut :

Kendaraan ringan 2 ton

Bus 8 ton

Truk 2 as 13 ton
Truk 3 as 20 ton

= 831 Kendaraan/hari/2 jalur

13 Kendaraan/hari/2 jalur
31 Kendaraan/hari/2 jalur
14 Kendaraan/hari/2 jalur

Jumlah

889 Kendaraan/hari/2 jalur

4.2.6.1 LHR Pada Awal Umur Rencana

menggunakan persamaan berikut ini:

Menentukan LHR pada awal

Dimana:

n

LHRs
LHRp

umur rencana dapat dicari dengan

LHRp = (14 )" x LHR;

: Pertumbuhan lalu lintas rata rata = 5%

: Umur rencana awal = 3 tahun

: Lalu lintas harian rata-rata sementara

: Lalu lintas harian rata-rata permulaan

38




LHRp diambil dari setiap jenis kendaraan adalah sebagai berikut:

Kendaraan ringan 2 ton = (1+5%)3 x 831 = 962 Kendaraan/hari/2 jalur
Bus 8 ton = (1+5%)%x 13 = 15 Kendaraan/hari/2 jalur
Truk 2 as 13 ton = (1+5%)%x 31 = 36 Kendaraan/hari/2 jalur
Truk 3 as 20 ton = (1+5%)3 x 14 = 16 Kendaraan/hari/2 jalur
Jumlah = 1029 Kendaraan/hari/2 jalur

4.2.6.2 LHR Pada Akhir Umur Rencana

Menentukan LHR pada akhir umur rencana dapat dicari dengan
menggunakan persamaan berikut ini:

LHR, = (1 + )" X LHRp

Dimana:
[ : Pertumbuhan lalu lintas rata rata = 8%
n : Umur rencana akhir = 10 tahun
LHRp : Lalu lintas harian rata-rata permulaan
LHRA : Lalu lintas harian rata-rata akhir

LHRA diambil dari setiap jenis kendaraan adalah sebagai berikut:

Kendaraan ringan 2 ton = (1+8%)'° x 962 = 2077 Kendaraan/hari/2 jalur
Bus 8 ton = (1+8%)°x 15 = 32 Kendaraan/hari/2 jalur
Truk 2 as 13 ton = (1+8%)° x 36 = 78 Kendaraan/hari/2 jalur
Truk 3 as 20 ton = (1+8%)¥x 16 = 35 Kendaraan/hari/2 jalur
Jumlah = 2222 Kendaraan/hari/2 jalur

4.2.7 Menentukan Angka Ekuivalen Kendaraan
Dari data lalu lintas yang diperoleh, dapat dilihat bahwa jenis-jenis
kendaraan yang melewati jalan tersebut adalah kendaraan ringan 2 ton, bus as 8

ton, truk 2 as 8 ton, dan truk 2 as 13 ton.
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Tabel 4.3: Analisa angka ekivalen (E) beban sumbu kendaraan.

Beban Sumbu Angka Ekivalen
Kg Lbs Sumbu Tunggal Sumbu Ganda
|_1000 | 2205 | 0,0002 | -
2000 4409 0,0036 0,0003
6614 0,0016
4000 8818 0,0577 0,0050
11023 0,0121
6000 13228 0,2923 0,0251
7000 15432 0,5415 0,0466
17637 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
30864 8,6647
15000 33069 11,4184 0,9820
16000 35276 14,7815 1,2712
Kendaraan ringan 2 ton :(1+1)ton  =0,0002 + 0,0002 = 0,0004
Bus 8 ton : (3+5) ton =0,0183 + 0,1410 = 0,1593
Truk 2 as 13 ton :(5+8)ton  =0,1410 + 0,9238 = 1,0648
Truk 3 as 20 ton :(5+14)ton =0,2932 + 0,7452 = 1,0375

4.2.8 Menentukan Lintas Ekuivalen Permulaan (LEP)

Untuk mendapatkan berapa besarnya lintas ekuivalen permulaan yang
terjadi pada ruas jalan Paya Tumpi - Mendale ini diperlukan data LHR pada awal
umur rencana, data angka ekuivalen kendaraan dan data koefisien distribusi untuk
kendaraan ringan sebesar 0,3 serta koefisien distribusi untuk kendaraan berat

sebesar 0,45. Maka lintas ekuivalen permulaan dapat dihitung dengan rumus
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berikut ini:
LEP = LHRp X C X E

LEP untuk masing-masing kendaraan pada awal umur rencana:

Kendaraan ringan 2 ton =962 x 0,3 x 0,0004 = 0,11544
Bus 8 ton =15x 0,45 x 0,1593 = 1,075275
Truk 2 as 13 ton =36 x 0,45 x 1,0648 = 17,24976
Truk 3 as 20 ton =16 x 0,45 x 1,0375 = 7,47
Jumlah = 25,910475

4.2.9 Menentukan Lintas Ekuivalen Akhir (LEA)

Untuk mendapatkan berapa besarnya lintas ekuivalen akhir yang terjadi

pada ruas jalan Paya Tumpi - Mendale ini diperlukan data LHR pada akhir umur

rencana, data angka ekuivalen kendaraan dan data koefisien distribusi untuk

kendaraan ringan sebesar 0,3 serta koefisien distribusi untuk kendaraan berat

sebesar 0,45. Maka lintas ekuivalen permulaan dapat dihitung dengan rumus

berikut ini :
LEA =LHR; X C X E

LEP untuk masing-masing kendaraan pada awal umur rencana:

Kendaraan ringan 2 ton =2077 x 0,3 x 0,0004 = 0,24924
Bus 8 ton =32 % 0,45 x 0,1593 = 2,29392
Truk 2 as 13 ton =78 x 0,45 x 1,0648 = 37,3745
Truk 3 as 20 ton =35 x 0,45 x 1,0375 = 16,3406
Jumlah = 56,25827

4.2.10 Menentukan Lintas Ekuivalen Tengah (LET)

Untuk mendapatkan berapa besarnya lintas ekuivalen tengah (LET) yang
terjadi ini diperlukan jumlah total LEP dan jumlah total LEA. Data LEP
didapatkan sebesar 25,910475 dan data LEA didapatkan sebesar 56,25827. Maka

LET dapat dihitung dengan persamaan berikut ini:

_LEP +LEA
=
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_ 25910475 + 56,25827
N 2

LET

LET = 41,08437

4.2.11 Menentukan Lintas Ekuivalen Rencana (LER)

Untuk mendapatkan nilai besarnya lintas ekuivalen rencana (LER) yang
diperlukan jumlah data ekuivalen tengah (LET) yang didapat sebesar 41,08437
dan data umur rencana selama 10 tahun. LER dapat dihitung dengan

menggunakan persamaan berikut ini:

LER = LET X FP

Dimana Faktor Penyesuaian adalah (FR) = % = % =
LER = 41,08437 X 1

LER = 41,08437

4.2.12 Menentukan Indeks Permukaan
Indeks permukaan pada jalan ini dibagi dalam dua jenis yaitu, indeks
permukaan pada awal umur rencana (IPo) dan indeks permukaan pada akhir umur
rencana (IPt). Besarnya masing-masing indeks permukaan tersebut dapat
ditentukan sebagai berikut:
a. Indeks permukaan pada awal umur rencana (IPo) untuk jalan ini, lapisan
permukaan direncanakan dari aspal beton (LASTON) Roughness >1000
mm/km, dengan menggunakan Tabel 4.8 tabel indeks permukaan pada

awal umur rencana (IPo) ini adalah sebesar 3,9-3.5.

Tabel 4.4: Analisa indek permukaan pada awal umur rencana (IPo).

) Roughness*)
Jenis Perkerasan IPo
(mm/km)
>4 <1000
LASTON
| 3.9-35 | > 1000
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Tabel 4.4: Lanjutan.

) Roughness*)
Jenis Perkerasan IPo
(mm/km)
3.9-35 <2000
LASBUTAG
3,4-3,0 > 2000
39-35 <2000
HRA
34-30 > 2000
BURDA 3,9-35 < 2000
BURTU 3,4-3,0 < 2000
34-30 <3000
LAPEN
29-25 > 3000
LATASBUM 29-25
BURAS 29-25
LATASIR 29-25
JALAN TANAH <24
JALAN KERIKIL <24

b. Dengan menggolongkan jalan yang ditinjau adalah jalan Lokal dan

besarnya Lintas Ekuivalen Rencana (LER) yang terjadi ini sebesar

41,08437, dengan menggunakan tabel 4.5 tabel indeks permukaan pada

akhir umur rencana (IPt) diperoleh sebesar 1,5.

Tabel 4.5: Analisa indeks permukaan pada akhir umur rencana (IP).

Klasifikasi Jalan
LER*)
Lokal Kolektor Arteri Tol
<10 1,0-1,5 15 1,5-2,0 -
10-100 15 1,5-2,0 2,0 -
100-1000 1,5-2,0 2,0 2,0-25 -
>1000 - 2,0-25 2,5 2,5
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4.2.13 Menentukan Indeks Tebal Perkerasan

Besarnya nilai ITP ditetapkan dengan menggunakan grafik nomogram
penetapan ITP, dengan menggunakan nilai IPt sebesar 1,5 dan IPo sebesar 3,9-3.5,
maka nilai ITP dapat dihitung dengan memasukan nilai daya dukung tanah (DDT)
sebesar 7, nilai lintas ekuivalen rencana (LER) sebesar 41,08437 dan nilai faktor
regional (FR) sebesar 1 maka di peroleh nilai Indeks Tebal Perkerasan (ITP)
untuk jalan Paya Tumpi — Mendale sebesar 3,9 . Untuk korelasi nilai DDT dengan

nilai FR dapat dilihat pada nomogram 5 berikut ini.

ITP TP
15— -
- 'G:Inglﬂ—-ﬁ'ltl![l&iw-logﬂ
_ 2115
LEX B 1
Pz 15 3=

13— P,z 19-35

Nomogram 5.

L -

15

Gambar 4.2: Analisa nomogram 5 untuk IPt = 1,5 dan IPo = 3,9 — 3,5.

4.2.14 Menentukan koefisien kekuatan relatif (a)
Untuk menentukan koefisien kekuatan relatif dari masing-masing bahan
serta kegunaan sebagai lapis permukaan, pondasi, pondasi bawah di tentukan

secara korelasi sesuai dengan nilai marshal test (untuk bahan dengan aspal), CBR
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untuk pondasi dengan kekuatan tekan (bahan yang di stabiliser dengan kapur atau

semen portland).

Adapun Tebal lapis perkerasan direncanakan terdiri dari lapisan permukaan

(surface course) dari Laston MS 590 kg, lapisan pondasi atas (base course) dari

Batu Pecah (kelas C), dan lapisan pondasi bawah (subbase course) Sirtu/Pitrun

(kelas A). Maka dari itu nilai koefisien kekuatan relatifnya dapat di lihat pada

Table 4.6.

Tabel 4.6: Analisa koefisien kekuatan relatif (a).

Koefisien Kekuatan Relatif

Kekuatan Bahan

MS Kt CBR Jenis Bahan
Al A2 A3
(kg) | (kglcm) | (%)
0.40 - 744 - - Laston
: 500 |- .
0.35 - 454 - -
0.30 - 340 - -
0.35 - 744 - - Lasbutag
0.31 - 590 - -
0.28 - 454 - -
0.26 - 340 - -
030 |- 340 - - HRA
0.26 - 340 - - Penetrasi
0.25 - - - - Makadam
0.20 - - - - Lapen (Mekanis)
- 0.28 590 - - Lapen (Manual)
- 0.26 454 - - Laston Atas
- 0.24 340 - -
- 0.23 - - -
- 0.19 - - - Lapen (Mekanis)
- 0.15 - 22 - Lapen (Manual)
- 0.13 - 18 - Stabilisasi Dengan
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Tabel 4.6: Lanjutan.

Koefisien Kekuatan Relatif Kekuatan Bahan
MS Kt CBR Jenis Bahan
Al A2 A3
(kg) | (kglem) | (%)
- 0.15 - - 22 - Semen
- 0.13 - - 18 - Stabilisasi Dengan
- 0.14 - - - 100 Kapur
- 0.13 - - - 80 Batu Pecah (Kls

- (012) |- - - 60 A)
- - - - 70 Batu Pecah (Kls

- - 0.12 - - 50 B)
- - 0.11 - - 30 Batu Pecah (Kls
- - 0.10 - - 20 C)
Sirtu/Pitrun (Kls
A)
Sirtu/Pitun (Kls
B)
Sirtu/Pitrun (Kls
C)
Tanah/Lempeng

Berdasarkan table koefisien kekuatan relative di atas makan dapat di peroleh
nilai koefisien kekuatan relative sebagai berikut:
a. Lapisan permukaan (surface course) dari Laston MS 590 kg, a1 = 0,35.
b. Lapisan pondasi atas (base course) dari Batu Pecah (kelas C), a2= 0,12,

c. Lapisan pondasi bawah (subbase course) Sirtu/Pitrun (kelas A), a3 = 0,13.

4.2.15 Menentukan Batas-Batas Minimum Tebal Perkerasan
Untuk Menentukan batas-batas minimum tebal perkerasan adalah
berdasarkan nilai ITP 3,9 dan bahan yang digunakan, bahan-bahan yang

direncanakan yaitu lapisan permukaan (surface course) dari Laston, lapisan
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pondasi atas (base course) dari Batu Pecah, dan lapisan pondasi bawah (subbase
course) Sirtu/Pitrun. Maka Batasan-batasan minimum dapat ditentukan
berdasarkan Tabel 4.7 dan Tabel 4.8.

Tabel 4.7: Analisa batas minimum tebal perkerasan lapisan permukaan.

Tebal
ITP Minimum Bahan
(cm)
<3.00 5 Lapisan pelindung BURAS/BURTU/BURDA
300600 | ((5) | LAPEN/Aspal Macadam, HRS, Asbuton, LASTON
6.71-7.49 7.5 LAPEN/Aspal Macadam, HRS, Asbuton, LASTON
7.50-9.99 7.5 Asbuton, LASTON
>10.00 10 LASTON

Tabel 4.8: Analisa batas minimum tebal perkerasan lapisan pondasi.

TP Tebal (Il/lnl]r;lmum Bahan
Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab
<3.00 15
Tanah dengan kapur
ﬁ‘ Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab
3.00-7.49 Tanah dengan kapur
10 LASTON ATAS
20 Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab
7.50-9.99 Tanah dengan kapur, pondasi macadam
15 LASTON ATAS
Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab
10.00-12.24 20 Tanah dengan kapur, pondasi macadam
LAPEN, LASTON ATAS
Batu pecah, Stab Tanah dengan semen, Stab
>12.25 25 Tanah dengan kapur, pondasi macadam
LASTON ATAS
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Untuk lapisan pondasi bawah setiap nilai ITP dan bahan perkerasan batasan
tebal minimum adalah 10 cm
Berdasarkan table batas-batas minimum tebal perkerasan di atas makan
dapat di peroleh nilai koefisien kekuatan relative sebagai berikut :
a. Lapisan permukaan (surface course) dari Laston, D1=5 cm.
b. Lapisan pondasi atas (base course) dari Batu Pecah, D> =20 cm.

c. Lapisan pondasi bawah (subbase course) Sirtu/Pitrun, D3 = 10 cm.

4.3 Hasil Penentuan Lapisan Perkerasan lentur jalan Paya Tumpi — Mendale
Perhitungan tebal lapisan perkerasan dapat dihitung dengan metode Analisa

komponen menggunakan persamaan berikut ini :

ITP = (a; X D;) + (a, X D,) + (az X D3)

3,9 = (0,35 x D;) + (0,12 x 20) + (0,13 x 10)

3,9 — (0,12 x 20) — (0,13 x 10)
0,35

D, = 0,57. Di pakai minimal = 5,7 cm

D1:

Jadi tebal perkerasan minimum yang digunakan adalah

Di1=5,7cm
D, =20cm
D3z=10cm
111 _:Lapis Permukaan Laston MS 590 kg,
- 5 L Di1=5,7cm
’b'ol U O » Lapis Pondasi Atas Batu Pecah (Kelas C),

-..‘ e =52 o | D,=20cm

-. ll n o“”
vA =4 Q D V A _ Lapis Pondasi Bawah Sirtu/Pitrun (Kelas A),
& : d ’7' Ds=10cm

,-_.~\ -'

| Lapis Tanah Dasar

Gambar 4.3: Hasil tebal perkerasan.
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BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan

Berdasarkan analisa yang telah dilakukan dapat disimpulkan bahwa:

1. Tebal minimum perkerasan lentur yang ditinjau dari beban operasional
lalu lintas yang terjadi dengan menggunakan metode Analisa komponen
pada jalan Paya Tumpi — Mendale, yaitu :

a. Lapis Permukaan Laston MS 590 kg, D1 =5,7 cm
b. Lapis Pondasi Atas Batu Pecah (Kelas C), D,=20 cm
c. Lapis Pondasi Bawah Sirtu/Pitrun (Kelas A), D3= 10 cm

2. Berdasarkan penelitian di atas terlihat bahwa nilai CBR dapat
dinyatakan memiliki nilai CBR yang baik yaitu sebersar 18%. Dari hasil
perhitungan diatas terlihat bahwa peran nilai CBR tanah dasar sangatlah
berpengaruh dalam menentukan tebal lapis perkerasan. Hal tersebut
diperlihatkan dari hasil tebal perkerasan yang diperoleh yaitu semua
lapis yang dicari (variabel yang tidak diketahui) hasilnya diperoleh di
atas ketebalan minimum yang disyaratkan.

3. Perbedaan perencanaan yang dilakukan oleh konsultan perencana
dengan perencanaan yang dilakukan oleh peneliti hanya terdapat pada
tebal lapis permukaan (D1), yaitu tebal perencanaan yang dilakukan
oleh konsultan pada lapisan permukaan laston MS 590 kg dengan
ketebalan AC-WC = 4 cm, AC-BC = 6 cm atau setebal 10 cm.
Sedangkan perencanaan yang dilakukan oleh peneliti yaitu lapis
permukaan laston MS 590 kg minimum setebal 5,7 cm. Dengan
demikian perencanaan yang dikalukan oleh konsultan rencana sudah

sesuai dengan syarat tebal minimum yang telah ditetapkan.

5.2 Saran
Adapun saran yang diberikan pada Analisa penelitian ini adalah :
1. Perhitungan LHR pada saat jalan telah selesai seluruhnya
2. Perlu pengujian lebih lanjut dengan LHR yang terbaru pada masa

mendatang untuk menentukan tebal perkerasan yang lebih tepat.
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LAMPIRAN 1
Perhitungan CBR
Laboratorium
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