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MOTTO  

 

ةٍ اخُْرِجَتْ لِلنَّاسِ تأَمُْرُوْنَ بِالْمَعْرُوْفِ وَتنَْهَوْنَ عَنِ الْمُنْكَرِ   كُنْتمُْ خَيْرَ امَُّ

ِ ۗ وَلَوْ اٰمَنَ اهَْلُ الْكِتٰبِ لكََانَ خَيْرًا لَّهُمْ ۗ مِنْهُمُ الْمُؤْمِنُوْنَ وَاكَْثرَُهُمُ  ّٰ̂  وَتؤُْمِنُوْنَ بِا

 الْفٰسِقوُْنَ 

”Kamu (umat Islam) adalah umat terbaik yang dilahirkan untuk manusia, (karena 

kamu) menyuruh (berbuat) yang makruf dan mencegah dari yang mungkar dan 

beriman kepada Allah. Sekiranya Ahli Kitab beriman, tentulah itu lebih baik bagi 

mereka. Di antara mereka ada yang beriman, namun kebanyakan mereka adalah 

orang-orang fasik.” 

(Q.S Ali 'Imran : 110) 

 

 ِّٰf توََكَّلۡ عَلَى ِ وَكِيۡلاً  ؕ وَّ ّٰ̂   وَكَفٰى بِا

"Dan bertawakkallah kepada Allah. Dan cukuplah Allah sebagai Pemelihara." 

(Q.S Al-Ahzab: 3) 

 

“Studying knowledge is taqwa. Conveying knowledge is worship. Repeating 

knowledge is remembrance. Searching for knowledge is jihad.” 

 

(Imam Al-Ghazali) 

Menuntut ilmu adalah taqwa. Menyampaikan ilmu adalah ibadah. Mengulang-

ulang ilmu adalah zikir. Mencari ilmu adalah jihad. 

(Imam Al-Ghazali) 
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ABSTRAK 

 

Perencanaan ketebalan perkerasan merupakan bagian penting dari 
perencanaan konstruksi jalan. Ada beberapa metode perencanaan ketebalan 
perkerasan, penelitian ini menggunakan Analisa Komponen dan Software Desain 
Perkerasan Jalan versi 2 (SDPJ2). Tujuan penelitian membandingkan analisis 
perkerasan lentur antara kedua metode tersebut. Penelitian ini dengan dengan 
mengumpulkan data primer dan sekunder yang digunakan dalam analisisnya. Data 
dalam analisis yang terdiri dari data LHR, CBR yang merupakan data primer yang 
didapat dari pengambilan langsung dari lapangan.  Data sekunder yang terdiri umur 
rencana, faktor distribusi arah, faktor distribusi lajur, pertumbuhan lalu lintas, 
ekivalen ke sumbu standar yang didapat dari literatur resmi dari pedoman 
perencanaan, buku dan jurnal yang telah dipublikasikan. Analisa Komponen dalam 
analisis menggunakan persamaan logaritma dan SDPJ2 menggunakan aplikasi 
sebagai alat bantu perhitungan. Hasil tebal perkerasan lentur dengan Metode 
Analisa Komponen lebih tebal 4 cm dibandingkan dengan Metode SDPJ2 pada 
layer lapis pondasi bawah (Aggregat Klas B) . Berdasarkan hasil perhitungan biaya 
Metode Analisa Komponen sebesar Rp 44.882.570,00 dan Metode Software Desain 
Perkerasan 2 sebesar Rp 41.842.874.700,00. 

 

Kata kunci : Perkerasan lentur, analisa komponen, SDPJ 2 
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ABSTRACT 

 

Pavement thickness planning is an important part of road construction 

planning. There are several methods for planning pavement thickness, this research 

uses the Metode Analisa Komponen and Software Desain Perkerasan Jalan 2 

(SDPJ2). The aim of the research is to compare flexible pavement analysis between 

the two methods. This research collects primary and secondary data used in the 

analysis. The data in the analysis consists of LHR, CBR data which are primary 

data obtained from direct collection from the field. Secondary data consisting of 

plan age, direction distribution factors, lane distribution factors, traffic growth, 

equivalent to standard axes obtained from official literature from planning 

guidelines, published books and journals. Metode Analisa Komponen  in the 

analysis using logarithmic equations and SDPJ2 using applications as tools help 

with calculations. The results of flexible pavement more thickness using the Metode 

Analisa Komponen are 4 cm thicker compared to the SDPJ2 Method for the Sub 

Base Course layer (Aggregat klas B). Based on the results of the cost calculation 

for the Metode Analisa Komponen, it is IDR 44,882,570.00 and the Metode 

Software Desain Perkerasan Jalan 2 is IDR 41,842,874,700.00. 

 

Keywords : Flexible pavement, analisa komponen, SDPJ2 
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IP  :  Indek Permukaan 
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ITP :  Indek Tebal Perkerasan 
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JLR : Jalan Lalu Lintas Rendah  
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LAPEN  : Lapis Penetrasi Makadam  

LASBUTAG  : Lapis Asbuton Campuran Dingin 

Laston : Lapis Aspal Beton 

LATASIR  : Lapis Tipis Aspal Pasir  

LATASTON  : Lapisan tipis beton aspal 

LFA :  Lapis Fondasi Atas 

LFB : Lapis Fondasi Bawah  

LHR  : Lalu Lintas Harian Rata-rata 

LHRi : Rata-rata Lalu Lintas Harian  

LHRT  : Lalu Lintas Harian Rata-rata Tahunan  

MDP 2017  : Manual Desain Perkerasan 2017 

MR : Modulus Resilient  

PI : Plastic Indek 

PKL : Pusat Kegiatan Lokal 

PKN : Pusat Kegiatan Nasional  

PKW : Pusat Kegiatan Wilayah 

R : Reliabilitas  

Rumija :  Milik Jalan Jalan 

Rumaja :  Ruang manfaat jalan  

Ruwasja  : Ruang Pengawasan Jalan  

SDPJ2  : Software  Desain Perkerasan Versi 2 

SJJ : Sistem Jaringan Jalan  

SNI : Standar Nasional Indonesia 

So : Standar  Deviasi  

SPPJ : Spesifikasi Penyediaan Prasarana Jalan  

SPPJ : Spesifikasi Penyediaan Prasarana Jalan  

VDF : Vehicle Damage Factor 

W18 :  Beban Rencana Kendaraan Selama Umur Rencana 
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BAB I  

PENDAHULUAN 

 
1. 1.   Latar Belakang 

Infrastruktur0jalan diperlukan untuk membuka daerah yang terisolasi, 

menumbuhkan perekonomian, yang mempengaruhi perkembangan suatu budaya 

pada daerah yang telah terhubung. Daereh-daerah yang terhubung oleh jalan akan 

membuka akses sehingga akan menimbulkan pergerakan dari barang maupun 

orang, dengan demikian tentunya berpengaruh pada daerah tersebut dari segi fisik 

akan terlihat perubahannya. Penduduk yang tinggal pada daerah yang akses jalan 

sudah dibuka akan merasakan manfaatnya diantaranya meningkatkan pendapatan 

warga dan pendapatan di daerah tersebut karena adanya aktifitas pergerakan keluar 

masuk barang dari daerah lain.  Akses jalan dibuka akan membantu meningkatkan 

perekonomian dan tentunya akan meningkatkan kesejahteraan sehingga tingkat 

pendidikan lambat laun akan meningkat. Perkembangan ekonomi sangat 

dipengaruhi oleh sarana prasana infrastruktur jalan pada daerah tersebut. 

Pembangunan0dan perbaikan jalan0 yang baik akan memudahkan0 pergerakan 

orang dan barang, serta membuka daerah-daerah terpencil, yang kemudian akan 

berkembang menjadi0 daerah yang mampu0 mendorong pertumbuhan0ekonomi 

dari jaringan pemukiman sekitarnya (Arthono & Permana, 2022a) 

Kebutuhan adanya jalan menghubungkan antar daerah sangat dibutuhkan. 

Pembangunan jalan sebelum ditentukan trasenya terlebih dahulu dilihat potensi-

potensi pada daerah yang akan dilewatinya sehingga kemanfaatan dari jalan 

tersebut bisa lebih maksimal. Jalan mempunyai peranan yang sangat penting dalam 

pergerakan barang maupun orang perpindahan keluar masuk dari daerah luar atau 

sebaliknya, yang akan mempengaruhi kondisi dari warga tersebut. 

Infrastruktur0memegang peranan penting0sebagai motor penggerak0pembangunan 

dan pertumbuhan0ekonomi. Ketersediaan0infrastruktur yang memadai0merupakan 

elemen0penting dalam0sistem pelayanan0publik. Pembangunan infrastruktur 

membutuhkan banyak tenaga kerja, sehingga mempengaruhi pertumbuhan 

ekonomi dan jumlah tenaga kerja yang besar juga meningkatkan pendapatan per 

kapita.  
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Jalan sebagai sarana transportasi memegang peranan penting, terutama 

dalam transportasi darat, karena memudahkan pergerakan orang ke daerah 

sekitarnya dan memudahkan pergerakan barang dan jasa. Konektivitas antar daerah 

ini pada gilirannya mempersatukan seluruh wilayah tanah air untuk mendorong 

kemajuan, nasionalisme dan persatuan bangsa. Pentingnya peran infrastruktur 

sebagai pendukung pembangunan karena memegang peranan sentral. Pemerataan 

pembangunan merupakan0jawaban atas0masalah ketimpangan, dengan salah0satu 

strateginya adalah menjamin tersedianya infrastruktur sesuai kebutuhan daerah 

yang berbeda. Pembangunan jalan menciptakan lapangan pekerjaan baru, 

peningkatan pendapatan0dan kesejahteraan masyarakat. Jalan merupakan salah 

satu prasarana transportasi darat yang mempunyai peran vital bagi masyarakat 

dalam kegiatan1ekonomi, sosial dan1kemajuan suatu daerah (Maryam & Putra, 

2020). 

Desain jalan dan perkerasan  merupakan bagian penting dari infrastruktur 

jalan dan  penting untuk  kinerja dan keselamatan jalan yang optimal, membantu 

orang bepergian dengan aman dan nyaman, dalam melakukan kegiatan di jalan. 

Desain/perancangan perkerasan jalan terbaik harus dilakukan terlebih dahulu untuk 

mendapatkan hasil yang maksimal, sebelum dilaksanakan konstruksi (Syuhada et 

al., 2022a) . Perhitungan perkerasan dengan beberapa Metode Analisis Perkerasan 

Lentur bisa dipakai dalam analisis . Metode Perkerasan Jalan Lentur yang 

digunakan di Indonesia yaitu AASHTO, Analisa Komponen, 0manual 

Desain0perkerasan 2013 (MDP 2013), ManualDesain0Perkerasan 2017 (MDP 

2017), Suplemen MDP 2017 dan Software Desain Perkerasan Jalan 2 (SDPJ2). 

Metode0analisis yang0digunakan untuk penyusunan Tesis0ini Adalah0Metode 

Analisis Komponen dan dengan Software  SDPJ2. Metode1Analisis Komponen 

adalah versi dari metode AASHTO yang disesuaikan dengan kondisi di Negara 

Indonesia.  Dasar perhitungan Analisa Komponen berdasar pada Buku Panduan 

Perkerasan Lentur SKBI - 2.3.26.1987,  Pt 0T-01-2002-B. Aplikasi Perhitungan 

Perkerasan0lentur1menggunakan software SDPJ2 (Software Desain Perkerasan 

Jalan versi 2) merupakan perhitungan perkerasan MDP 2017 (Manual Desain 

Perkerasan tahun 2017) yang dituangkan dalam bentuk alat bantu perangkat lunak 

sistem komputerisasi.  



3 
 

 

1. 2. Rumusan Masalah 

Dengan rencana pembangunan jalan baru pada Ruas Jalan Iwur – 

Waropko, terlebih dahulu direncanakan jenis konstruksinya. Dengan pertimbangan 

dari segi teknis konstruksi harus kuat, efisien dari segi biaya dan mudah dalam 

pelaksanaannya,  rumusan masalah dalam Tesis ini0adalah sebagai0berikut : 

1) Berapa tebal lapis perkerasan1lentur hasil perhitungan dengan 

0menggunakan Metode1Analisa Komponen? 

2) Berapa tebal0lapis perkerasan0lentur dengan0menggunakan Software   

SDPJ2? 

3) Bagaimana perbandingan biaya konstruksi yang dihasilkan dari perhitungan 

tebal0 perkerasan lentur0 antara0 Metode Analisa0 Komponen dengan 

Metode0SDPJ2? 

 

1. 3.    Batasan Masalah  

Pembatasan masalah dalam0 analisis2ini dengan membatasi ruang lingkup 

masalah pada perancangan tebal perkerasan0lentur0dengan menggunakan metode 

analisa3komponen0dan menggunakan software2desain1perkerasan0jalan (SDPJ2) 

agar penelitian1 dapat terarah dengan baik sesuai dengan tujuannya, yang disusun 

berdasarkan data-data perencanaan DED Iwur - Waropko oleh PT. Bintang Inti 

Rekatama (KSO) PT. Gracia Papua  Konsultan dan Core Team P2JN Merauke 

tahun pengumpulan data tahun 2022. Permasalahan geometrik, drainase, 

penanganan lereng tidak dibahas dalam analisis ini. Analisis mengacu pada data-

data0primer dan0sekunder, dimana0data primer0didapatkan dari survei llangsung 

dan0dataasekunder yang diperoleh dariainstansi, referensi ataupunlliteratur yang 

legal yang telah dipublikasikan. 

 

1. 4. Tujuan Penelitian  

Tujuanndari penulisannini yaitu :  

1) Menganalisis tebaltperkerasannlenturrpada ruas jalana Iwur - Waropko 

menggunakanmMetodemAnalisamKomponen. 
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2) Menganalisis tebalb perkerasan lentur padab ruas jalanb Iwur  - Waropko 

menggunakan Software  Desain Perkerasan Jalan 2. 

3) Membandingkan  biaya konstruksinperkerasannlentur antara Metodet 

AnalisatKomponentdengan Sofware DesainsPerkerasansJalan 2. 

 

1. 5. Lokasi Penelitian  

Lokasi Penelitian terdapat pada Ruas Jalan Iwur – Waropko, tepatnya Sta. 

00+000 ( X = 466798,194 Y = 9428490,042 ) sampai Sta 18+200 ( X = 470730,427 

Y = 9416528, 612) di Kabupaten Boven Digoel Provinsi Papua. Lokasi peta 

penelitian  ditunjukkan pada Gambar 1.1. 

 

 

Gambar 1. 1 Lokasi Studi Penelitian 
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BAB II  

TINJAUAN PUSTAKA 

 

2.1. Definisi Jalan 

Menurut peraturan Undang-undangg mengenai jalany yang tertuang pada 

jalana merupakana prasaranat transportasi darata yang terdiri dari seluruh bagiann 

jalan,ttermasuk bangunan penghubung, bangunan penunjang dannperalatan 

diperuntukkannbagiiilalu lintas, yanggdapat beradaapadaapermukaan tanah, 

permukaan tanahaatas, permukaanatanahhbawah dan/atau permukaannair, 

sertaapermukaan air. kecualijjalan rel, jalanntruk dan jalannkabel (UU No. 2aTahun 

2022, 2022, p. 1). Bagian jalan untuk lalu lintas terdiri dari lalur 

laluulintasskendaraan, bahuujalan, median dan pemisahjjalur. Lajur lalullintas, atau 

biasa disingkat lajur, adalah seluruh perkerasan jalan yang diperuntukkan bagi 

kendaraan, umumnya ditandai dari bagian-bagian jalan yang dapat dilapisi aspal 

atau dilapisi beton pada jalan yang perkerasannya tidak lentur. 

Bahu0jalanamerupakan bagiana jalan sebagai tempat kendaraan  mogok untuk 

mencegah atauudigunakanuoleh mobil emergencysseperti ambulan, mobil 

pemadamkkebakaran, kendaraannpolisi yang sedangmmenuju ke tempat tujuan 

yanggmembutuhkan pertolongan darurat pada saat jalan rusak. Median jalan 

merupakan pemisah fisik jalur Pengunjung yang berfungsi untuk membuang 

konflik Pengunjung situs dari instruksi yang berlawanan, yang pada gilirannya akan 

meningkatkan perlindungan Pengguna jalan. Pemisah jalur merupakan fase jalan 

yang memisahkan jalur laluulintas0(PermennPU no.19/PRT/M/2011, 2011, p. 4).  

Bagian-bagian jalan serta pemanfaatannya, berdasarkan Undang-

UndanggRepublik Indonesia Nomorr38ttTahun 2004 Tentang Jalanndan 

PeraturannPemerintah Republikk Indonesia Nomor  34  Tahun  2006 

TentanggjJalan, terbagi menjadi beberapa bagian :  

1) Ruang ManfaattJalan /rRumaja 

RuangaManfaatjJalan merupakannruang yang digunakan untukkpembuatan 

jalanndannterdiri dari badannjalan, parit pinggir jjalan danaambang batas 

perlindungan. Badan jalanatermasuk jalurrPengguna jalan, tanpa atauudengan 

jalurhdanjbahu pemisah, termasukkjalurkpejalankkaki. Ambangupengaman 
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jalannterletak di bagian terluar darirruang penguatan jalan,ddan dimaksudkan 

untukgmemudahkan konstruksigjalan, dengan tujuan untuk membantu 

Pengguna jalan dan jasa transportasi selain untuk mengamankan pembuatan 

jalan, rangka jalan disiapkan dengan area longgar. Ruang yang dibatasiooleh 

lebar, puncak dan kedalamanntertentu. Lebarrruang yang tidak dikencangkan 

sesuaigdengan lebartbadan jalan. Tinggi dankkedalaman ruangg juga 

ditentukan oleh Operator jalanjyang terlibat berdasarkanmsepenuhnya pada 

petunjuk yangtditetapkan, menggunakan undang-undang. Batas atas minimum 

ruangiterbuka untuk jalankarteri danhkolektor adalah 5 (lima)lhmeter. 

Kedalamangruang JalanhArteri danhKolektor minimal 1,50(satu komallima) 

meterrdari surface jalan (PP No. 34 Tahun 2006, 2006, p. 14). 

2) RuangcMilik Jalann/nRumija 

Ruang MilikkJalan / Rumija  terdiritdari ruangmmanfaat jalanddan jalur ttanah 

tertentuudi luar kawasan manfaatjjalan, yaitu rruang di sepanjang jalanl yang 

dibatasioolehklebar, intensitasadan ttinggi tttertentu. Ruangg MilikhjJalan 

dialokasikan untuk area penggunaan pelebaran lajur dan penambahan lajur lalu 

lintas untuk masa mendatang. Sebidang tanah tertentu sebagai ruang terbuka 

hijau yang difungsikan menjadi lanskappjalan. Ruanggdimiliki oleh 

jalannsekurang-kurangnya memilikilllebarbberikut: jalannbebasnhambatan 30 

(tigaapuluh) meter, jalannraya 25a(duaapuluh lima) meter,jjalan sedangg15 

(lima belas)mmeter; dan , jalannkecilll11 (sebelas)mmeter (PP No. 34 Tahun 

2006, 2006, p. 16). 

3) RuanggPengawasan Jalann/jRuwasja 

Ruang PengawasannJalan merupakannruang di luar ruanggmilik jalannyang 

penggunaannyaadibawahhpengawasan Pengeloladjalan, ditujukan untuk 

pandangannnbebasonPengemudi ddan keselamatan pembuatan jalanddan 

pengamananffungsihjalan. Sepanjang RuanggPengawasan Jalann di luar area 

milikkjalan yanggdibatasi dengan lebarndan tinggirtertentu. dalam hal jarak 

yang dimiliki melalui jalanntidak cukupplebar, lebar rruang kendali 

jalannditentukan dariatepi rangka jalannsekurang-kurangnyaddengan dimensi 

sebagairberikut: Jjalan ArterimPrimer 15 (limabbelas)mmeter, Jalan Kolektord 

Primerd10 (sepuluh)dmeter, JalannLokal Primerd7 (tujuh)gmeter, 
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Jalan0Lingkungan 50(lima)mmeter, JalannArteri Sekunders15 (limabbelas) 

meter, JalankKolektor Sekunder05 (lima)gmeter, JalanpTerdekat Sekunderr3 

(tiga)rmeter, Jalan Lingkungant Sekunder 2 (dua)ymeter dan Jembatan 100 

(seratus) meterrke hilir dannke hulu (PP No. 34 Tahun 2006, 2006, p. 17). 

 

2.2. Klasifikasi Jalan 

Undang-UndangaRepublik Indonesiac Nomor   38   Tahun 2004 Tentang 

JalanndannPeraturan Pemerintah RepublikhIndonesia Nomor  34  Tahun  2006 

TentanggJalan telah mengelompokkan yang ditetapkan dalam klasifikasinya 

menurut peruntukannya, sistem jaringan jalan, kelas dan fungsi jalan. 

Klasifikasigjalan yang terdiri dari Spesifikasidpenyediaan Prasaranadjalan (SPPJ) 

dandkelas Penggunaan Jaland(SE No. 20/SE/Db/2021, 2021, p. 24). 

Pengelompokan jalan yang seluruhnya berdasarkan karakteristik jalan, terutama 

berdasarkan pengelolaan pemerintah dan berdasarkansbeban sumbusyang 

menyangkutsdimensi dan beratskendaraan.  

 

2.2.1. Peruntukan Jalan 

Berdasarkanr nama jalan, jalanrdidefinisikan sebagairJalan Umumrdan 

JalanrKhusus. Jalan Umumradalah jalan khusus untuk angkutan umum, bersama 

dengan jalan bebasrhambatan danrjalan tol yang diawasi oleh pihak yang 

berwenang. JalanrKhusus adalahrjalan yang tidakrdiperuntukkan bagi angkutan 

umum, tetapi hanyarmelayani tertenturdan/atau rlangsung ke organisasi jaringan 

tertentu, badan usaha atau bisnis pemerintah. Penyelenggaraan jalan khusus yang 

sejalan dengan kebijakan perundang-undangan merupakan kewajiban kelompok 

non-Pemerintah, sedangkan lembaga pengaturan, pengendalian, pengoperasian dan 

kerja dapat dilakukan melalui Negara atau kelompok otoritas secara kolektif dengan 

industri non-publik, individu atau perusahaan masyarakatftertentu. Jalanfkhusus 

dapatfdimiliki olehfperorangan, badan jaringan ftertentu, perusahaan, fdan/atau 

organisasi Pemerintah, seperti Badan Usaha Pemerintah (SE No. 20/SE/Db/2021, 

2021, p. 24). 
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2.2.2. Sistem Jaringan Jalan (SJJ) 

Jalan umum dibagi menjadi 5 (lima) kelas sesuai dengan reputasinya: jalan 

nasional, jjalan provinsi, jalanjkabupaten, jalanjkota dan jalanjdesa. Berdasarkan 

tanggung jawab masing-masingjkelompok kembali lembaga intansi yang terkait, 

adapun penjelasannya sebagaijberikut : 

a) Jalanjnasional adalah jalan yangjmenjadi tanggungjjawab dari Pemerintah 

pusat (kementerian) yang terdirijdari jalan utama danjjalan utama dalam 

jaringanjjalan utama yangjmenghubungkan ibu kota provinsijdengan jalan 

strategisjnasional dan jalanjtol. 

b) JalanjProvinsi adalah jalanjumum yangjkewenanngan penyelenggaraannya 

oleh Pemerintah provinsi setempat. Jalan provinsi menghubungkan antar 

kabupaten yang ada pada provinsi tersebut. 

c) Jalan Kabupaten adalah jalan umum yang menjadi kewenangan 

penyelenggaraannya ada di Pemerintah daerah kabupaten. Jalan kabupaten 

menghubungkan antar kecamatan yang dibawah naungan kabupaten tersebut.  

d) Jalan kota merupakan jalan yang ada pada wilayah kota yang kewenangan 

penyelenggaraannya ada pada Pemerintah walikota.  

e) Jalan desa adalah jalanjumum yang menghubungkanjantar pemukiman dalam 

kawasanjpedesaan di luar jalanjkabupaten (SE No. 20/SE/Db/2021, 2021, p. 

25).  

 

 

2.2.3. Kelas Jalan 

Kelassjalan adalah pengelompokansjalan menurut fungsi, intensitasslalu 

lintas, dayasdukung beban sumbustertinggi dan dimensiskendaraan (Permen 

PUPRsNo. s05 Tahun 2018, s2018, p. 2). Jalan bisa melayani dari jenis kendaraan 

yang sudah ditentukan besaran dari kendaraan tersebut, dari muatanssumbu 

terberat, dimensispanjangsdan lebar kendaraan. Penetapan dari kelassjalan harus 

memenuhi persyaratan dari masing-masing kelas yang ditentukan. Berikut 

penggolongan jalan berdasarkan kelas jalan : 

1. Jalannkelas I 
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Jalan golongan I meliputin jalan arterindan kolektor yangndapat dilalui oleh 

kendaraannbermotor dengannlebar tidak melebihi 2.500 (duanribu limanratus) 

milimeter, panjangntidak melebihi 18.000n (delapan belasnribu) milimeter dan 

tinggintidak melebihi 4.200 (empatnribu ratus) milimeter dannMST 10 

(sepuluh) nton (Permen PUPR No. 05 Tahun 2018, 2018, p. 4).  

2. Jalan kelasnII 

Jalan KelascII meliputicjalan arteri, ckolektor, lingkungan danclingkungan 

yang dapat dilaluickendaraan bermotorcdengan lebar tidakcmelebihi 2.500 

(duacribu lima ratus)cmilimeter, panjangctidak melebihi 12.000c(dua belas 

ribu) milimeter dan cbatas atas tidakcmelebihi 4,200 (empat ribucdua ratus) 

milimeter dancMST 8 (delapan)cton (Permen PUPR No. 05 Tahun 2018, 2018, 

p. 4).  

3. Kelas Jalanv III 

Jalan kelasvIII adalah jalanv utama, jalan vkolektor, jalan lokalvdan jalan 

lingkunganvyang dimanfaatkan oleh kendaraanvbermotor denganvlebar 

maksimalv2.100 (dua ribu 100) milimeter, vpanjang maksimal 9.000v 

(sembilanvribu) vmilimeter dan tinggivtidak lebih dari 3.500v (tiga ribuvlima 

ratus) milimetervdan MSTv8 ton (Permen PUPR No. 05 Tahun 2018, 2018, p. 

4).  

 

2.2.4. Fungsi Jalan 

Fungsi Jalanvterbagi menjadi 4 (empat) vyaitu jalanvarteri primer, jalan 

kolektorvprimer, jalanvlokal primer danvjalan lingkunganvprimer. Masing-masing 

dari fungsivjalan tersebut diperuntukkan sesuai dengan kebutuhan yang saling 

terhubung. Penjelasan mengenai dari fungsi jalanvadalah sebagaivberikut :  

1) Jalan ArterivPrimer yang menghubungkanv Pusat KegiatanvNasional (PKN) 

atauvantara PKN denganvmobil penumpang dan melayani angkutan utama. 

2) Jalan kolektorvprimer yangvmenghubungkan PusatvKegiatan Nasionalvdan 

Pusat KegiatanvLokal, antarvPusat KegiatanvWilayahvatau PKW dengan 

PKL, yang melayani angkutan pengumpulan/distribusi. 
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3) Jalanwlokal primer yang menghubungkanwPKN dan PKL,wPKW dan 

PKLing, PKLwatau diantarawPKL dan PKL dan PKL, melayani transportasi 

lokasi lingkungan.  

4) Jalanwlingkungan primerwyang menghubungkanwpusat kegiatanwpedesaan 

denganwjalan lingkunganwpedesaan melayani lalu lintas lingkungan .(SE No. 

20/SE/Db/2021, 2021, p. 27) . 

 

2.2.5. Klasifikasi Jalan Yang Terdiri dari Spesifikasi Penyediaan Prasarana 

Jalan (SPPJ)  

SpesifikasibPenyediaan PrasaranabJalan (SPPJ)bdikelompokan yang 

berdasarkanbpengendalian dari akses jalanbmasuk,  persimpanganbsebidang, 

jumlah lajur danblebar jalur , ketersediaanbmedian, bserta batas pagarbRumija. 

SPPJ dikelompokkanbmenjadibempat, yaitu:  

1) Jalan Bebas Hambatanh(JBH)  

2) Jalan Rayah(JRY)  

3) Jalan Sedangh(JSD)  

4) JalanhKecil (JKC) ,  

5) Jalan lalu lintas rendah (JLR) (SE No. 20/SE/Db/2021, 2021, p. 30) 

  

2.3. Perkerasan Jalan 

Pembangunan jalanutelah dilakukan sejakulama karenau transportasi 

merupakan uaktivitas dasarumanusia. Awalnyau pembangunan ujalan beraspal tak 

beraspal dirasa cukupukarena beban kendaraanudan arus laluulintas masihu rendah. 

Seiringuwaktu, jalanutanah dianggap tidakumemadai karenaujalan tersebut rusak. 

Selain itu, teknologi tersebut mempertimbangkan pembentukan lapisan tambahan 

di atasupermukaan jalanuuntuk memperkuatudaya dukungujalan. Karenaulapisan 

tambahanutersebut harus dikeraskan untuk meningkatkan daya dukung lalu lintas, 

maka disebut perkerasanujalan. Perkerasan jalanuadalah permukaan jalanuyang 

bangun untuk konstruksi jalan (Haryanto & Utomo, 2012, p. 11). 

Konstruksiyperkerasan jalan terdiri dari perkerasanylentur, perkerasan 

kaku danyperkerasan komposit. Perkerasanylentur (Flexible Pavement) dengan 



11 
 

bahanh pengikat pada permukaan jalanhmenggunakan aspal. Perkerasan jalan kaku 

(RigidhPavement) denganhbahan material padahpermukaan jalanhmenggunakan 

campuran agregat dan semen. Perkerasanhkomposit merupakanhkombinasi antara 

perkerasanhkaku dan perkerasanhlentur. Perletakan material perkerasanhkomposit 

untuk material beton berada dibawah aspal dan untuk permukaan jalan ini 

menggunakan aspal (Sukirman, 1999, p. 4).  

 

2.3.1. Perkerasan Lentur / Flexible Pavement 

Struktur perkerasanulentur adalah perkerasanuyang menggunakanuaspal 

sebagaiupengikat danulapisan perkerasannyaumemikul dan menyalurkan beban 

laluulintas ke bawah permukaan. Aspalusendiri merupakan materialuberwarna 

hitam atauucoklat tua yang berbentukupadat hingga agakupadat pada suhu ruangan. 

Ketika aspaludipanaskan sampaiusuhu tertentu, aspaludapat menjadiulembek/cair, 

memungkinkannya untuk membungkusupartikel agregatusaat membuat beton 

aspal. Saat suhu mulaiuturun, aspalumengeras danumengikat agregatupada 

tempatnyau (sifat termoplastik) menurut Sukirman (1999) (Nur et al., 2020, p. 5). 

 

 

Gambar 2. 1 Beban Roda yang Didistribusikan ke Lapisan Bawahnya, 

Wiryanto, 2011 (Nur et al., 2020, p. 19) . 
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Berdasarkan Gambar 2.1 bahwa lapisan paling atas yang menahan beban 

yang paling berat karena beban tertumpu seluas pada permukaan ban yang 

menghimpit langsung ke permukaan perkerasan lentur. Ini yang menyebabkan 

kerusakan awal diperkerasan permukaan. Dan selanjutnya beban yang lebih ringan 

dibanding dengan beban dipermukaan yaitu pada lapisan Pondasi Atas, dimana 

beban akan disebarkan lebih luas dibanding dengan lapisan permukaan. Setelah di 

pondasi Atas beban akan didistribusikan ke lapisan dibawahnya yaitu lapiskpondasi 

bawah danktentunya pada lapiskpondasi ini bebankyang diterima lebih ringan 

dibanding lapis diatasnya yaitu dari lapiskpondasi atas dan lapiskpermukaan, 

karena bebankyang dipikul oleh pondasi dengan luasan yang lebih luas. Dan yang 

terakhir beban dipikul oleh tanah dasar dimana pada lapisankini adalahklapisan 

paling bawahkatau terakhir yangkmenerima beban.  

2.3.2. Perkerasan Kaku / Rigid Pavement 

Perkerasanwkaku (Rigid Pavement) adalah susunan perkerasanwyang 

menggunakanwpelat betonwsebagai lapisanwatasnya, yang terletakwdi atas 

pondasiwatau lantaiwdasar atauwlangsung di bawahwtanah (Sukirman, 1999, p. 4). 

Perkerasanwkaku awalnya hanyawdiletakkan di ataswtanah. terlepas dari jenis 

media dan pengeringannya. Pengaruh jenis lapisan tanah bawah pada pekerjaan 

pengaspalan memiliki pengaruh yang sangat besar pada daya pompa perkerasan. 

Pemompaan adalah proses pencampuran tanah dasar atau agregat tanah dasar di 

area umum (basah atau kering) karena pergerakan vertikal pelat yang disebabkan 

oleh bebanwlalu lintas, wsehingga mengurangi dayawdukung tanahwdasar (Saleh 

et al., 2022, p. 10). 

Perkerasanukaku cocokwuntuk jalanwyang ramai denganwlalu lintas 

padat, di dekat pintuwtol, di jalan yang dilewati kendaraanwberat 

denganwkecepatan rendah, atauwdi persimpangan jalan tol atau pintu masuk yang 

didominasiuoleh kendaraanuberat. Struktur permukaanujalan yang kaku 

terdiriudari pelat beton sebagaiulapisan atas, lapisanudasar sebagai lapisan dasar 

yang homogen dan lapisan dasar yang menjadi tumpuan struktur permukaan jalan. 

Pelatubeton memilikiusambungan memanjangudan melintanguseperti terlihat pada 

gambaru2.2. Struktur perkerasan kaku. 
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Gambar 2. 2 Struktur Perkerasan Kaku  (Sukirman, 2010a, p. 14) 

2.3.3. Perkerasan Komposit / Composite Pavement 

Perkerasanpkomposit adalahpkombinasi daripstruktur jalan yang 

kakupdan lapisan jalan fleksibel bagian atas, dengan kedua jenis jalan tersebut 

membawa beban lalu lintas secara bersama-sama. Untuk tujuan ini, kondisi 

ketebalan perkerasan aspal harus ditentukan sedemikian rupa sehingga cukup kaku 

dan dapatpmencegah retakprefleksi pada perkerasanpbeton dipbawahnya. 

Konstruksipini biasanya lebih nyaman bagi pengendara daripada membangun 

trotoar semen-beton sebagai lapisan atas tanpa aspal. Konstruksi perkerasan 

composite merupakan perkerasanpkaku denganplapisan aspal sebagaiplapisan aus 

pada permukaannya, yang dianggap sebagai bagian penahan beban. Perbedaan 

struktur perkerasan sintetik dengan strukturpperkerasan kakupterletak padaplapisan 

permukaannya. Padapstruktur perkerasanpkomposit keausan terdiri dari lapisan 

aspal, sedangkanppada strukturpperkerasan kakupadalah betonpsemen. Konstruksi 

perkerasanpkomposit bisapdilihat padapGambar 2.3. 
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Gambar 2. 3 Konstruksi Perkerasan Komposit (Nur et al., 2020, p. 15) 

2.3.4. Perkerasan Paving Blok / Concrete Block Paving 

Perkerasanmjalan dengan paving blok merupakan perkerasan jalan 

menggunakan blok beton yang sudah dicetak. Paving blok merupakan  campuran 

bahanmbangunan yangmterbuat dari campuranmsemen portland atau bahan perekat 

hidrolikmsejenis, mair dan agregat, mdengan atau tanpambahan tambahanmlain 

yang tidakmmempengaruhi mutu balok beton (BadanStandardisasi Nasional, 1996, 

p. 1).  Batambeton dari klasifikasi terbagi menjadi 4 yaitu bata beton mutumA, B, 

C dan D. Konstruksi dari perkerasanmpaving blok terdirimdari submgrade (tanah 

dasar), agregat atau pasir dan blok beton paving. Perkerasan Paving Blok / Concrete 

Block Paving bisa dilihatmpadamGambar 2.4 

 

2.4. Jenis Struktur Perkerasan Lentur 

Permukaan jalan lentur (fleksibel pavement) pada umumnyamterdiri dari 

tanahmdasar (sub grade), Lapismfondasi danmlapisan permukaan aspal. Karena 

daya dukung permukaan tanah dasar yang rendah untuk roda kendaraan alat berat 

Gambar 2. 4 Perkerasan Paving  Blok / Concrete Block 

Paving (Herliansyah, 2013) 

Paving Block t = 8 cm 
Abu Batu 5 cm 
Base Course Class B t = 10 cm (CBR 60%) 
 
 
Sub Base Course Class B, t = 40 cm (CBR 30%) 
 
 
 
Red Clay Compaction 100%, t = 25 cm 
 
 
Sub Grade Compaction 90% 
 

Kemiringan pada permukaan perkerasan 
2 % - 2,5 % 

 

Lapis Permukaan Aspal (Bituminous Surfacing) 

 

Lapis Perkerasan Beton (Concrete Slab) 

 
 
Lapis Pondasi (Subbase Course) 
 
Tanah Dasar (Subgrade) 
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(terutama dalam konstruksi). Bahan lapisan dasar harusmkuat dan cukupmtahan 

lama untukmmenahan tekanan mroda. Pemilihan bahanmuntuk lapisan penutup 

harus mempertimbangkan masa pakai, desain dan fase konstruksi untuk mencapai 

manfaat dan biaya terbesar (SE No. 12/SE/M/2013, 2013, p. 1). Komponen 

perkerasanmlentur (Flexible Pavement) terdiri dari : TanahmDasar (Sub Grade), 

Lapis FondasimBawah (LFB), Lapis Fondasi Atas (LFA), LapismPerkerasan 

Permukaan.  

2.4.1. Tanah Dasar (Sub Grade) 

Sub Grade merupakan permukaanmtanah asli yangmdipadatkan dan 

merupakanmpermukaan dasarmuntuk meletakkan bagianmperkerasan lainnya. 

Kekuatanmdan daya tahan konstruksi permukaan jalanmsangat bergantung pada 

sifatmdan kapasitas beban tanahmdi bawahnya. Tanah dasar (Sub Grade) terbagi 

menjadi 3 jenis yaitu tanahmdasar asli (existing), tanahmdasar galian dan tanah 

dasar timbunan (Bina Marga 2017, 2017, pp. 1–2).  

1. Tanah dasar asli, merupakan tanah top soil yang digunakan sebagai sub grade. 

Tanah ini harus memenuhi ketentuan teknis untuk penompang dari lapisan atas 

dan memikul beban dari lalu lintas secara tidak langsung. Tanah dasar asli harus 

mempunyai CBR minimum 6% dan apabila nilai CBR kurang dari 6% maka 

dilakukan improve sub grade.  

2. Tanah dasar galian, merupakan tanah dasar dari galian yang digunakan sebagai 

penompang dari lapis pondasi bawah. Permukaan galian digunakan pada 

alinyemen vertikal pada rencana jalan yang dibutuhkan galian. Kedalaman 

galian tentative tergantung dari galian elevasi yang direncanakan, karena kondisi 

permukaan existing yang dengan grade di luar standar maka jalan tersebut harus 

dilakukan galian sesuai dengan grade maksimum yang telah ditetapkan. Grade 

maksimum dari jalan dengan kemiringan 10% dengan panjang maksimum 200 

meter.  

 

2.4.2. Lapis Fondasi Bawah (LFB) 

Base coursevadalah bagianvperkerasan yang terletakvdiantara Base 

Course dan Sub Grade / tanah dasar .  Konstruksi jalan untuk mendukung dan 
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mendistribusikan beban roda. Lapis FondasivBawah bisa menggunakanvAgregat 

Kelas Bvdengan ketentuan untuk abrasi material atau nilai keausannya 0 – 40% 

sesuai dengan SNI 2414:2008, dengan nilai abrasi tersebut material benar-benar 

keras sehingga pada kondisi layan dipastikan material tahan terhadap beban lalu 

lintas. CBR untuk material Kelas B dengan CBR minimum  60% sesuai dengan SNI 

1744:2012, Batas cair 0 – 35 sesuai dalam SNI 1967:2008 , Indeks Plastisitas 4 – 

10 sesuai dengan aturan pada SNI 1966:2008. Lapisan Pondasi Bawah mempunyai 

fungsi sebagai berikut :  

 Membantu lapis pondasi atas dalam distribusi beban, merupakan bagian 

konstruksi yang menebarkan beban ke tanah dasar. 

 Mengurangi tebal perkerasan lapis pondasivatas, pada lapisvpondasi atas 

yangvmempunyai daya stabilitas yang tinggi dengan CBR 90% dan pada 

lapis pondasi bawah dengan CBR 60% yang mana dari segi biaya lebih 

mahal lapis pondasi atas. 

 Mencegah material tanahvdasar naik ke permukaan, dengan tekanan roda 

dari atas akan menyebabkan perlawanan gaya dari tanah dasar, dengan 

adanya gaya perlawanan dari tanah dasar makan membuat ada material 

halus yang tertekan menuju keatas, dengan adanya lapis pondasi bawah 

sebagai penahan material halus ke atas. 

 Lapis peresap, meneruskan air dari lapis pondasi atas yang selanjutnya 

diserap oleh lapis pondasi bawah, sehingga lapis pondasi atas tidak 

tergenang oleh air.  

 Lapisan awal pembentukan badan jalan untuk ke tahap di atas 

selanjutnya bisa berjalan lancar (Saleh et al., 2022, p. 11). 

 

2.4.3. Lapis Fondasi Atas (LFA) 

Bahan untuk lapisan Fondasi Atas yang kuat terhadap beban dan awet 

sehingga dapat imenahan massa iroda. Sebelumi menentukan kain yangi akan 

digunakani sebagaii bahani dasar, penelitian dani pertimbangan yang sebaik 

mungkin harus dilakukan dengan memperhatikan persyaratan teknis. Berbagai 

bahani alam/bahani lingkungan (CBR >i50%,iPI < 4%) dapati digunakani sebagai 

bahan lapisani dasar, antarai lain: batui pecah, kerikili pecahi dan stabilisasii tanah 
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dengani semen ataui kapur. Pada lapisi pondasi atas iini hampir sama dengan lapis 

pondasi bawah hanya saja pada lapis pondasi atas untuk material lebih kecil 

dibanding dengan material dilapis pondasi bawah. Dari segi kekuatan diabanding 

dengan lapis pondasi bawah, lapis pondasi atas lebih kuat, untuk agregat berupa 

batu pecah digunakan untuk lapis pondasi atas dengan CBR minimum 90%. Lapis 

Pondasi Atas mempunyai fungsi yaitu : 

 Menahan gaya langsung dari lapis permukaan, atau disebut menahan 

gaya lintang dan meneruskan beban dilapisan berikutnya. 

 Lapis peresapan, lapis pondasi atas yang bisa mengalirkan air, dimana 

material ini tidak kedap air seperti pada lapis permukaan.  

 Bantalan, merupakan lapis bantalan antara lapis permukaan dan lapis 

pondasi bawah (Saleh et al., 2022, p. 10). 

 

2.4.4. Lapis Perkerasan Permukaan 

Lapisan permukaan yang tahan air sebagai pelindung dari kerusakan dari 

cuaca dan beban diatasnya. Bahan lapisan atas umumnyau samau denganu bahan 

lapisan dasar denganu persyaratanu yang lebihu tinggi. Material yang digunakan 

pada perkerasan permukaan merupakan aspal yang tahan terhadap air dan material 

permukaan  dan bahan aspal itu isendiri mengurangi tegangani tarik, yangi berarti 

meningkatkan daya dukungi lapisani untuk mentransfer beban1 roda. Lapis 

permukaani mempunyai fungsi sebagai berikut :  

 Lapisan penutup kedap air,  Lapis permukaan untuk perkerasan lentur 

merupakan lapisan penutup yang air dari permukaan tidak bisa masuk 

ke konstruksi dibawahnya. 

 Penahan beban roda, roda dengan beban kendaraan yang dipikul 

langsung oleh lapis permukaan yang mempunyai stabilitas yang tinggi. 

 Lapis aus, terjadinya gesekan langsung dengan kendaraan sehingga 

lapis permukaan mudah aus. 

 Menyebarkan beban ke lapis dibawahnya yaitu yang berhimpitan 

langsung, lapisapondasi atasadan yang tidak langsung lapis pondasi 

bawahadan tanah dasar (Saleh et al., 2022, p. 8). 

Perkerasan lentur untuk permukaan diantaranya sebagai berikut : 
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a. LapisaAspal Beton (LASTON) 

Lapisan Beton Aspala(LASTON) merupakan kominasi dari beberapa 

material diantaranya agregat kasar, agregat halus, filler yang diikat 

dengan bahan pengisi dengan aspal dengan penestrasi 60/80 yang 

dicampur pada suhu panas pada temperatur tertentu, dihamparkan dan 

dipadatkan (Darlan, 2014). Laston terdiri dari 3 bagian yaitu aAC-WC, 

ACa–aBC danaACaBase.  

b. LapisuAspal HRS (HotuRolled Sheet) 

Merupakan lapisu permukaan aspalu yang merupakan campuran 

aggregat dan aspal, hanya saja pada aspal HRS ini hampir sama dengan 

aspal laston hanya saja ukuran agregatnya lebih halus dari pada aspal 

Laston. Untuk penggunaan aspal HRS digunakan pada lalu lintas 

dengan jumlah maksimal Cesanya empat juta. Adapun jenis HRS terdiri 

dari HRS WC dan HRS Base.  

c. LapisuPenetrasi Makadama(LAPEN) 

Lapis Penetrasiu Macadam (LAPEN) merupakan perkerasanuyang 

terdiri dariuagregat primer denganu batu-batu yang terbukaudan saling 

mengunci secara merata, direkatkan ke aspal keras dengan aplikasi 

semprot dan dipadatkan selapis demi selapis. Lapen digunakandsebagai 

lapisan permukaan,uperlu ditutup dengan aspaludengan agergat 

(Darlan, 2014).  

d. Lapis. Asbuton. Campuran. Dingin. (LASBUTAG) 

Lapis1Asbuton Cold Mix (LASBUTAG). Merupakan bahan campuran 

yang terdiri dari campuran agregat kasar, agregat halus, filler dan 

asbuton. Lapisan ini yang dicampur pada keadaan dingin yang 

selanjutnya dihamparkan dan dipadatkan. (Darlan, 2014).  

e. Hot. Rolled. Asphalt. (HRA) 

Aspal Rolled Aspal .(HRA) adalah lapisan permukaan .yang .terdiri 

dari. berbagai .agregat, pengisi serta aspal yang dicampur dengan 

perbandingan tertentu, pelaksanaannya dipadatkan pada suhu panas 

tertentu. (Darlan, 2014).  

f. LaburanwAspal .(BURAS) 



19 
 

Asphalt Laburan (BURAS) .adalah lapisan permukaan yang terdiriadari 

lapisansaspal berpasir setebal maksimumn9,6 mm ataun3/8 inci 

(Darlan, 2014). 

g. LaburanaBatu SatuaLapis (BURTU). 

Lapis Batu Satu Lapis (BURTU) merupakan. lapisan permukaan yang 

terdiriadari kombinasi antara prime coat dan selanjutnya ditabur dengan 

agregat yang seragam . Burtu merupakanolapisan atas yangoterdiri dari 

lapisanoaspal dan lapisan agregatokualitas seragam yangotersebar di 

atasnya, ketebalan maksimum 20mm (Darlan, 2014). 

h. LaburanaBatu DuaaLapis (BURDA). 

Lapis perkerasan Laburan Batu Dua Lapis atau yang disebutaBurda 

merupakanalapis perkerasan aspal yangadikerjakan setelah lapis 

pondasi, pengerjaannya kurang lebih sama dengan Burtu, akan tetapi 

pada lapis Burda ini dikerjakan dua kali lapis. Burda 

merupakanalapisan permukaanayang terdiriadari lapisanaaspal yang 

dilabur dengan agregatayang diaplikasikan dua kaliaberturut-turut, 

ketebalanamaksimum 35mm (Darlan, 2014).  

i. Lapisan Aspal BetonaPondasiaAtas / LASTON ATAS. 

Lapisan atas beton aspal adalah permukaan jalan yang .terdiri .dari 

campuran. agregat .dan .aspal .dengan .perbandingan .tertentu, yang 

dicampur .dan .dipadatkan saat .panas (Nur et al., 2020, p. 9).   

j. Pondasi Beton Aspal (LASTON BAWAH) 

Pondasi Beton Aspal (LASTON BAWAH) biasanya merupakan 

lapisan jalan antara Base Course dan .tanahpdasar, .yang terdiripdari 

campuranp.agregat dan .aspalpdengan .perbandinganptertentu, yang 

dicampur .danpdipadatkanppada temperaturptertentu (Nur et al., 2020, 

p. 9).   

k. LapissTipis. AspalsBeton. 

Lapisan tipisw beton aspal (LATASTON)wadalah lapisan permukaan 

yangwterdiri dariwagregat tidak rata, bahan pengisi danwaspal keras 

denganwperbandingan tertentu, yangwdicampuradan dipadatkan dalam 
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kondisi panaswpada temperatur tertentu. Ketebalan material padat 25-

30 mm (Nur et al., 2020, p. 9).  

l. LapiskTipis AspalkPasir (LATASIR). 

Lapis Tipis Aspal Pasir (LATASIR)aadalah perkerasan yang terdiri dari 

campuranapasir dan aspalwkeras, yangwdicampur, diratakan dan 

dipadatkanwdalam keadaan panaswpada temperatur tertentu (Nur et al., 

2020, p. 9). Penghamparan Latasir bisa menggunakan aspal Finisher 

dan selanjutnya dilakukan perataan menggunakan alat Tandem Roller, 

selanjutnya menggunakan Pneumatic Tandem Roller dan yang terakhir 

menggunakan Tandem Roller kembali. Penggunaan Latasir digunakan 

pada jalan dengan lalu lintas rendah dengan perhitungan Cesa masih 

dibawah 4 Juta. 

m. Aspal Makadam 

Aspal macadam adalah permukaan jalan yangqterdiri dariqagregat 

terbuka atau seragam dan/atau agregatqyang dicampur denganqaspal 

cair, dikeraskan danqpadatkan dalamqkeadaan dingin (Nur et al., 2020, 

p. 10). Aspal yang digunakan menggunakan aspal yang sudah 

dipanaskan sebelumnya dengan penetrasi 60 atau dengan aspal dengan 

penetrasi 80. Penggunaan Macadam digunakan pada jalan dengan lalu 

lintas rendah. 

2.5. Desain Struktur Perkerasan Jalan 

Rancangan strukturqtebal permukaan qjalan merupakan bagianwdari 

rancangan jalanoyang tujuannya adalah untuk melayani arus lalu lintas sedemikian 

rupa sehinggawPengguna jalan memilikiwrasa aman danwnyaman. Perancangan 

struktur perkerasanolentur, ada beberapa faktor-faktor yang perlu dipertimbangkan 

yang mempengaruhi hasil desain yaitu beban lalu lintas, kondisi bawah permukaan, 

fungsiojalan, kondisiolingkungan, kinerjaoperkerasan, masa pelayanan atau umur 

rencana, jenis dannjumlah bahannbaku yangntersedia, geometri jalan,nperkerasan 

saatnini (terutama sehubungan dengan perbaikan jalan lama) (Sukirman, 2010b, p. 

31) . 

Saondang (2005) menyatakan bahwa sejarah perancangan perkerasan 

diIIndonesia dimulai sebelum. tahunw1974 dan belum adawmetode perancangan 
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perkerasanwyang .baku. Setelah periode 1974-1983, BinaaMarga menerbitkan 

Aturan. Desain Perkerasan. jalan nomor 04/PD/BM/1974, yang diadopsi oleh 

AASHTO. pada tahun 1972 dan Asphalt Institute pada tahun 1970. Kemudian 

diperbarui menjadi desain berbasis standar selama periode 1983-1987 Buku 01./PD. 

/B/1983. Kemudian SNI-1732-1989-F. yangwdikenal denganwMetode Analisis 

Komponen, merupakanastandar nasional. untuk desain permukaan jalan (Nur et al., 

2020, p. 103). Departemen Pemukiman Prasarana Wilayah mengeluarkan pada 

tahun 2002 mengeluarkan update Analisa komponen buku pedomana perancangan 

perkerasan lentur yang dikenal denganwPt-T-01-2002-B. Pada tahun 2013 

Kementerian. pekerjaanwumum mengeluarkan update Pedoman Perencanaan 

Perkerasan Lentur diterbitkan oleh Pusjatan, yang merujuk pada Metode Analisa 

Komponen, yang tertuang pada. Surat. EdaranwMenteri PekerjaanwUmum, .No. 

12/SE/M/2013. 

 

2.5.1. Beban Lalu Lintas 

Bebanolalu lintas adalahobeban kendaraanoyang dipindahkan keojalan 

melalui kontakoban dengan permukaanwjalan. Bebanalalu lintasamerupakan beban 

dinamisayang terjadiabeberapa kalivselama umurwjalan. Tingkat kemacetan lalu 

lintasadipengaruhi olehsbeberapa faktorakendaraan, sepertia: Konfigurasi gardan 

dan roda kendaraan, beban gardanadan rodaakendaraan, tekanan ban, volumea lalu 

lintas, pengulangan gardan, distribusi arus lalunlintas di jalan, kecepatan kendaraan, 

sangat berpengaruh terhadap hasil desain dan ketebalan permukaan jalan serta daya 

tahan struktur jalan, jalan selama masa pemeliharaan (Sukirman, 2010a, p. 32) . 

2.5.1.1 Konfigurasi Sumbu dan Roda Kendaraan 

Setiapwkendaraan setidaknya memilikiwdua gardan, yaitu gardan depan 

yang disebutwjuga dengan gardan kemudi danagardan belakangwatau gardan 

penyangga. Setiap ujung gardan dilengkapiadengan satuaatau dua roda. Kendaraan 

Berat dengan lebihadari dua as roda. Berdasarkanasusunan gardan danajumlah roda 

pada ujungagardan, makaagardan kendaraanadibagi menjadi : sumbuatunggal roda 

tunggal, sumbu tunggalaroda ganda, sumbuaganda atau sumbu tandem roda 
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tunggal,  sumbu gandaaatau sumbu tandemaroda ganda, sumbuatripel roda ganda 

(Sukirman, 2010a, p. 32).  

 

2.5.1.2 Beban Roda Kendaraan 

Beban kendaraanadipindahkan keapermukaan jalanamelalui area kontak 

antaraabanadan jalan. Saat merancang ketebalan permukaan jalan, diasumsikan 

bahwa bidangakontak antaraaroda kendaraanadan permukaan jalan adalah 

lingkaran dengan jari-jari samaadengan lebaraban. Jari-jari tambalan kontak 

ditentukanaoleh ukuran ban dan tekananaudara (Sukirman, 2010a, p. 37) . Beban 

roda kendaraan dapat diketahui melalui rumus berikut :  

� = ���� 
a = √ 	

	
…………………………………………………………..(2.1) 

(Sukirman, 2010a, p. 37) 
Dengana: 

a = radius bidangakontak 

P = bebanaroda  

p = tekananaban 

Formula 2.1 menunjukkan bahwaaukuran ban danatekanan banamempengaruhi 

seberapa banyak beban rodaayang dipindahkan ke permukaan jalan   

 

2.5.1.3 Beban sumbu 

Bebanwkendaraan dipindahkan melaluiwroda kendaraan, yangwberulang 

selamaa umur jalanaseiring dengan bertambahnya jumlah kendaraan yang melintasi 

jalan. Setiap kendaraan memiliki fokus yang dihasilkan dari desain kendaraan. 

Beban yang didistribusikan pada as kendaraan dipengaruhi oleh posisi pusat 

gravitasi kendaraan. Berbagai kendaraan mempunyai kontribusi yang berbeda pada 

permukaan jalan. Beban gandar setiap kendaraan yang didistribusikan dapat dilihat 

pada Tabel 2.1 menunjukkan distribusi bobot gandar untuk kendaraan yang berbeda 

seperti yang terlihat pada alat balok Benkelman di Manual Inspeksi Perkerasan 

Jalan Bina Marga. 
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Tabel 2. 1 Distribusi Beban Gandar untuk Berbagai Jenis Kendaraan 

 

Sumbero :  (Sukirman, 2010a, p. 40). 

 

2.5.1.4 Volume Lalu Lintas 

Volumewlaluwlintas adalah jumlahwkendaraan yangwmelewati pada ruas 

jalan yang diamati selama satuan waktu yang telah memenuhi ketentuan dari hari, 

jam atau menit. Lalu lintas yang dihitung selama satu minggu yang selanjutnya 

dirata-ratakan menjadi lalu lintas rata-rata. Lalu lintas dalam satuan mobil 

penumpang yang menjadi dasar perhitungan untuk memprediksi tahun rencana. 

Lalu lintas harian kendaraan dihitung sesuai dengan periode pengamatan, 

bialamana diketahui kendaraan selama satu tahun maka lalu lintas harian ratanya 
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dengan membagi jumlah hari selama satu tahun. Kendaran yang melintas dalam 

periode tertentu maka untuk mengetahui jumlah kendaraan perhari yaitu dengan 

membagi jumlah kendaraan yang dibagi dengan jumlah hari pengamatan dan bisa 

diketahui dengan persamaan sebagai berikut : 

1) LaluoLintas Harian Rata-rata Tahunan (LHRT) merupakan jumlah 

lalu lintas harianoyang dihasilkanodari rata-rata jumlahokendaraan 

selama satuotahun penuh, dengan persamaan sebagai berikut : 

LHRT = Jumlah kendaraan satu tahun
365 … … . . … … … … … … . !2.2# 

 !Sukirman, 2010a, p. 46# 

2) Lalu Lintas HarianoRata-Ratao(LHR),oyaitu volumeolalu lintas 

harianoyang dihasilkan dariorata-rata jumlah kendaraanoselama 

beberapaohari pengamatan, dengan persamaan sebagai berikut : 

LHRT = Jumlahakendaraan selamaapengamatan
Jumlahahari pengamatan … … … . . … … … !2.3# 

 !Sukirman, 2010a, p. 46# 
2.5.1.5 Repetisi Beban Lalu Linas  

Bebanalalu lintas berupaaberat kendaraanayang disalurkan melaluiakontak 

antaraaroda dengan jalanamerupakan bebanaberulang yangaterjadi selama desain 

atau umurajalan. Ada beban dan konfigurasi gandar kendaraan yang berbeda 

sementara pengulangan beban dinyatakan dalam jalur gandar kendaraan. 

Kendaraan dengan konfigurasi gandar dan roda yang berbeda serta kapasitas 

muatan total disatukan menggunakan lintasanasumbu standar, juga dikenalasebagai 

EquivalentaSingle AxleaLoad (ESA) (Sukirman, 2010a, p. 48). 

2.5.1.6 Beban Lalu Lintas Pada Lajur Rencana   

Data lalublintas dalam satuanbkendaraan/hari tidakbmencerminkan beban 

lalu lintas berulang yangbdibebankan pada strukturbjalan. Perkerasan dengan 

volume tertentu kendaraan/hari/2barah akan mengalami pengulangan pembebanan 

yang lebih sering pada bjalan duablajur duabarah dibandingkan denganbjumlah 

yangcsama, tetapi lebih banyak daripada padacjalan duaclajur empat lajur, dua arah. 

Frekuensi setiap lajur untuk beban lalu lintas dengan mempertimbangkan 
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prosentase kontribusi dari kendaraan yang melintasi pada ruas jalan  (Sukirman, 

2010a, p. 54). Rumus untuk menentukan pengulangan beban lintasan desain untuk 

tipe kendaraan yang berbeda danakonfigurasi gardan adalahasebagai berikut: 

   

aQ = ∑ LHRi x DAaxaDL  ................................................ …………..(2.4) 

(Sukirman, 2010a, p. 54) 

Dimana : 

Q =   Pengulangan beban lalu lintas untuk lajur perancangan, 

LHRi    =   Rata-rata laludlintas harianduntuk jenisdkendaraan i,  

DA     =   Koefisienddistribusi untukdjenis kendaraandarah i 

DL        =   Faktor distribusi untuk jalur yang dituju jenis kendaraan i. 

2.5.2. Kondisi Bawah Permukaan / Daya Dukung Tanah 

Tanah dasara(Sub Grade) dapat aterdiri dariatanah asli, subsoil yang digali 

atauaakumulasi tanahaasli yang dibuat oleh pemadatan. Lapisan struktur jalan 

lainnya diletakkan di atas tanah dasar, sehingga kualitas daya tampung jalan bawah 

tanah mempengaruhi kualitas jalanwsecarawkeseluruhan. Parameter digunakan 

sebagaiwindikator kualitas lapisan tanah, diantaranya. CaliforniagBearing Ratio 

(CBR), ModulusaResilient (MR); PenetrometeraConus Dinamisa(Dynamic Cone 

Penetrometer). Pemilihan parameter yang akan digunakan tergantung rencana yang 

akan dipakai, serta metode analisis perkerasan yang akan digunakan (Sukirman, 

2010a, p. 55).  

2.5.2.1 Pemeriksaan California Bearing Ratio (CBR) 

CBRwdinyatakan sebagai persentase, adalahwrasio tegangan yang 

diperlukan untukwmenembus hingga kedalaman 0,10inci atau 0,20inci antara 

sampel tanah0dan batu0pecah biasa. NilaiaCBR merupakan nilai0empiris kualitas 

lapisan tanah0bawah dibandingkan0kerikil biasa dengan nilai CBR 100%. Uji CBR 

laboratorium mengikuti SNI 03-1744 atau AASHTO T193. Penguji terdiri dari area 

piston 3 in 2 yang digerakkan vertikal ke bawah dengan kecepatan 0,05 in/menit. 

Gaya yang dibutuhkan untuk kedalaman penetrasi tertentu diukur dengan cincin 

pengaturan dan kedalaman penetrasi diukur dengan skala (Sukirman, 2010a, p. 56).  
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2.5.2.2 Nilai CBR titik pengamatan 

Dayaadukung lapisan tanahabawah dinyatakanadengan nilaiaCBR yang 

menunjukkanadaya dukungatanah pada kedalaman sampai dengan 100wcm. 

Lapisan sedalam satu meter yang dibuktikan dengan pengujian DCP mempunyai 

nilai CBR yang berbeda pada setiap lapisnya. Pengamatan satu titik pada lapisan 

tanah terlihat pada Gambar 2.5. 

 

Gambar 2. 5 Pengamatan Satu Titik pada Lapisan Tanah (Sukirman, 2010a) 

2.5.2.3 CBR Segmen Ruas Jalan 

Sepanjangkjalan, jalan dapatkmelewati berbagai jenisktanah dankkondisi 

medan yangkberbeda. Kapasitas dayakdukung tanahkdapat bervariasikdari buruk 

hingga baik atauksebaliknya. Jalan tersebut terbagi sepanjang panjangnya menjadi 

beberapa segmen yang daya dukungnya mempunyai nilai seragam. Ruas section 

jalan merupakan bagian dari  ruas  jalandyang mempunyaiwkondisi tanah,adan 

kondisi lingkungansyang relatifssama. Uji CBR harus dilakukan setiap 250 meter 

dan ditambahkan bila terdeteksi adanya perubahanwjenis tanahwatau kondisi 

lingkunganw(Sukirman, 2010b, p. 63).  CBR segmen jalan ilustrasi bisa dilihat pada 

Gambara2.6. 
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Gambar 2. 6 Ilustrasi Pengambilan CBR Segmen Ruas Jalan 

(Sukirman, 2010b) 
 

2.5.2.4 Dynamic Cone Penetrometer (DCP) 

Tanah dasar yang digunakan untuk pondasi jalan bisa langsung dilakukan 

pengujian CBR lapangan atau dengan mengkorelasikan nilaiwempiris dari hasil 

pengujianwDynamic ConewPenetrometer, yang dikenalwsebagai DCP. AlataDCP 

memberikan informasi dayaodukung subsoil hingga kedalamanw90 cm di bawah 

permukaanwsubsoil. Pukulan atau pemberat seberat 9,070kg (20 lb) diangkat 

setinggi 20 inch atau 50,8 cm dijatuhkan melalui batang alat yang berdiameter 16 

mm (5/8 inch). Persamaan yang digunakan dalam pengujian DCP adalah sebagai 

berikuta: 

DCPwdengan kerucuta600 : 

Log10a(CBR) = 2,81350– 1,3130Log10  DN   ..... ..................(2.5) 

(Sukirman, 2010a, p. 73) 

Dimana : 

DN  =  Dalam Tumbukana(mm) 

DCPddengan kerucuta300 :  

Log10b(CBR) = 1,3520– 1,1250Log10 DN   ......... ...................(2.6) 

(Sukirman, 2010a, p. 73) 

Dengan : 

DN  =  Dalam Tumbukan (cm) 
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2.5.2.5 Modulus Resilient (MR)   

Perbandingan tekanan yang menggambarkan terhadap beban roda kendaraan, 

nilai yang dihasilkan tidak berpengaruh terhadap suhu dan lingkungan. Nilai 

Modulus Resilient pada saat ada beban mempunyai yang berbeda dibandingkan 

dengan saat tidak ada beban roda, ini berarti dapat kembali lagi (recoverable 

deformation). Parameter Modulus Resilient sebagai penunjuk daya dukung tanah 

(Sub Grade) yang didapat dari pengujian langsung di lapangan atau dengan uji 

laboratorium. Pengujian di lapangan dengan alat DCP yang diambil beberapa titik sesuai 

ketentuan yang selanjutnya dikelompokkan menjadi CBR wakil. Pengujian di laboratorium 

dengan mengambil sampel tanah untuk diuji dilaboratorium dan hasil ini digunakan pada 

proses perhitungan perencanaa. Pengujian lapangan dan laboratorium keduanya dilakukan 

maka dari hasil keduanya dibandingkan dengan nilai terendah akan dijadikan dasar 

perhitungan perancangan perkerasan lentur. Persamaan Modulus0Resilient adalah 

sebagai berikut : 

MR(psi) = 1.500 x CBR ..................  ............................................ (2.7) 

(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 3) 

Dimana : 

MR = Modulus Resilient  

CBR    =  California Bearing Ratio 

 

2.5.3. Fungsi Jalan 

Kendaraan yang melintas pada ruas jalan menggambarkan beban lalu 

lintas pada ruas jalan tersebut.. Undang-UndangwNomor 02WTahun 2022 

menyebutkan bahwaajalan dapatadibedakan menjadiqdua jenis, yaitu jenisadan 

fungsi. Jalan arteri diperuntukkan jarak jauh,  jalan kolektor sebagai jalan 

penghubung dan jalan lokal dan lingkungan untuk pada daerah tersambungnya jalan 

kolektor yang nantinya disambungkan ke jalan arteri.  

 

2.5.4. Kondisi Lingkungan 

Daya tahan dari konstruksi jalan raya beberapa parameter dipengaruhi oleh 

kondisi lingkungan. Material perkerasan tidak diperlemah oleh pengulangan oleh 
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beban kendaraan tetapi faktor-faktor oleh cuaca dan air pada lingkungan sekitar 

menyebabkan penurunan kekuatan struktur jalan tersebut. Fluktuasi suhu pada 

siang dan malam hari menyebabkan penurunan kualitas struktur permukaan jalan, 

keausan dan kerusakan. Muka air tanah dibawah permukaan dengan adanya kapiler 

air dari bawah ke permukaan lambat laun berpengaruh terhadap perkerasan jalan. 

Lereng atas yang terdapat aliran bawah tanah bila tidak ditangani maka menjadikan 

air bisa langsung ke pondasi dari perkerasan jalan. Air hujan pada musim penghujan 

ataupun kemarau dengan adanya celah retak pada jalan akan mempercepat 

kerusakan dari struktur jalan. Gambar 2.7 menunjukkan aliran airayang dapat 

terjadiedi sekitar strukturdperkerasan. 

 

Gambar 2. 7 Aliran Air di Sekitar Struktur Perkerasan Jalan 

(Sukirman, 2010a, p. 87). 

 
 
 
2.5.5. Kinerja Perkerasan 

Pelayanan menentukan kinerja jalan, yang membuat Pengguna jalan 

merasa aman dan nyaman. Kinerja struktur perkerasan dipengaruhi oleh beberapa 
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faktor, misalnya kualitas masing-masing lapisan perkerasan menentukan kualitas 

stabilitas struktur. Ketidakrataan permukaan jalan berarti ketidakrataan permukaan 

jalan menyebabkan Pengguna yang merasakan ketidak nyamanan. Indek 

permukaan jalan dengan nilai satu sampai lima. Nlai terkecil menyatakan bahwa 

jalan tersebut dalam kondisi tidak baik atau buruk dan nilai menuju yang teratas 

dengan nilai lima dengan kondisi jalan tersebut dalam kondisi yang sangat baik. 

Kondisi terburuk dari segi pelayanan tidak maksimal dalam melayani dari 

pengendara dan sebaliknya dengan kondisi sangat baik melayani pengendara 

dengan tingkat pelayanan yang nyaman, skala untuk mengevaluasi kinerjaastruktur 

perkerasan dengan rentang 1 (satu)asampai 5 (lima) terlihat pada Gambar 2.8.  

 

Gambar 2. 8 Skala Nilai IP  Sesuai AASHTO 

(Sukirman, 2010a, p. 92) 

2.5.6. Masa Pelayanan atau Umur Rencana 

Masa layanan perkerasan jalan (Umur Rencana Perkerasan) jalan  

merupakan masa yang dibutuhkan sepanjang tahun sejak dibukanya baru sampai 

dengan selesainya perbaikan jalan. Selama perancangan, langkah-langkah 

pemeliharaan permukaan jalan juga harus dilaksanakan, misalnya lapisan non 

struktural yaitu lapisan permukaan yang tahan terhadap aus. Umurwrencana 

perkerasan lenturauntuk jalan baru selama dua puluh tahun dan untuk  perbaikan 

jalan dengan umur rencana sepuluh tahun.  Umuralayan dari perkerasan lentur yang 



31 
 

lebih dari 20 tahun tidak cocok yang tidak ekonimis dari segi biaya, hal ini 

disebabkan perkembangan lalu lintas yang pada tahun tertentu mengalami 

perkembangan yang lebih besar yang memerlukan biaya perbaikan yang tinggi. 

(Nur et al., 2020, p. 83). 

 

2.6. Perancangan Tebal Perkerasan Lentur Metode Analisa Komponen 

Analisa komponen merupakan perhitungan perkerasan jalan lentur yang 

merupakan metode yang dikembangkan oleh Bina Marga yang asal mulanya dari 

metodewAASHTO (Associationaof American StateaHighway andaTransportation 

Officials). Kondisi alam yang berbeda antara Indonesia dengan Negara Amerika 

maka perhitungan awal dikembangkan menyesuakan dengan kondisi aktual dan 

dinamakan Analisa Komponen. Metodea perdana ini tahun 1987 (SKBI - 

2.3.26.1987) dalam buku PetunjukwPerencanaan TebalwPerkerasan LenturwJalan 

Raya denganwMetode AnalisawKomponen, dalam KeputusanwMenteri Pekerjaan 

Umum,wNomor 378/KPTS/1987, 31 Agustus 1987. Dalam perkembangan Metode 

Analisa Komponen diperbaharui pada tahun 2002 yaitu pada pedomannwPt T-01-

2002-B mengenai Pedoman PerencanaanwPerkerasan Lentur.  

Analisa komponen yang diawali dari mengumpulkan data lalu lintas 

yang menjadi beban rencana selama umur perancangan, disesuaikan dengan tingkat 

pertumbuhan setiap tahunnnya yang konstan atau sistem berubah. Daya dukung 

tanah suatu data yang harus dipersiapkan sebagai untuk ke perhitungan pondasi dari 

perkerasan tersebut. Beberapa angka koefisien diantaranya reabilitas, deviasi 

standar, standar normal deviasi, indekswpermukaan yang terdiriwdari indek 

permukaanwawal dan indekswpermukaan akhir. 

2.6.1. Lalu  Lintas  Pada  Lajur  Rencana   

Lalualintas padaalajur rencanaa(W18) merupakan beban gandar konstan 

kumulatif  dalam satuan ESA. Untuk mengarahkan lalu lintas ke lajur yang 

direncanakan ini,adigunakan rancanganasebagaiaberikut: 

oW18 = DD1x DL x1ŵ18 x 365 ............  ......................................... (2.8) 

(Yauri et al., 2016, p. 6) 

Dimana : 
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DD  =  FaktorsDistribusi Arah 

DL  =  Koefisien DistribusisLajur 

W18  =  BebansKumulatif di Kedua Araha 

Lalu lintas komulatif selama umur rencana dalam satuan ESA sebagai dasar analisis 

perkerasan lentur, dihasilkan dari mengalikanabeban gandarastandar kumulatif dari 

rute yang direncanakan untuk tahun tersebut (w18) dengan tingkat pertumbuhan 

lalu lintas. Secaraanumerik, pola lalu lintasakumulatif terlihat seperti persamaan 

berikut : 

sW18 = W18 x ((1+g)n –a1)/g) ................  ......................................... (2.9) 

(Yauri et al., 2016, p. 6) 

eDimana :  

ew18 = bebanegandar standarekumulatif selama 1etahun 

en =  masa layan/umurerencana (tahun) 

eg =  perkembanganelalu lintas (%)   

 

2.6.2. Faktor  Distribusi  Arah  dan  Lajur 

FaktoraDistribusi Arah (DD)apada lalu lintas, dengan nilai dari 0.5 sampai 1, 

biasanya DD adalah 0,5. Kendaraan berat dengan arah cenderung kearah tertentu 

maka nilai distribusinya bukan lagi 0,5, tergantung padaaarah manaayang dominan 

padat daneyang kosong. Berdasarkan pedoman perkerasan lentur nilai DD bisa 

diketahui padaaTabel 2.2.  

Tabel 2. 2 Faktor DD (Distribusi Lajur) 

Jumlahalajur peraarah 
Prosentase bebanagandar standar 

dalam lajurarencana 

010 0100 

020 080 – 0100 

030 060 – 080 

040 050 - 075 

Sumbers: (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 6) 

Kendaraan berat dan ringan nilai faktor distribusi yang direncanakan 

tergantung pada lajur dan arahnya. Sebaran jumlah dari volume lalu lintas pada 
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lajur dipengaruhiaoleh tingkatslalu lintas,asehingga diperlukan pemetaan untuk 

mengetahui hal tersebut. Faktor distribusiTkendaraan (DL) bisa menggunakan 

pendekatan yang sesuaiapada tabelR2.3. 

Tabel 2. 3 Faktor Distribusi Lajur (DL) 

JumlahaLajur 
Kendaraanaringan* Kendaraansberat** 

1aarah 2aarah 10arah 20arah 
a1 01,000 01,000 1,000 01,000 
a2 00,600 00,500 00,700 00,500 
a3 00,400 00,400 00,500 00,475 
a4 00,300 00,300 00,400 00,450 
a5 -0 00,250 0- 00,425 
a6 -0 00,200 0- 00,400 

Keteranganw: *) MobilwPenumpang **) Trukwdan Bus (Kementerian Pekerjaan 
Umum, 2013, p. 7) 
 
 
2.6.3. Daya  Dukung  Tanah 

Tanahadengan daya dukung yangabaik  membuat pondasi lebih stabil dan 

kuat. Sebaliknya, tanah dengan daya dukung  rendah  mudah merusak pondasi.  

Pembangunan jalan baru dilakukan tahap perancangan terlebih dahulu yang diawali 

dengan pengambilan data tanah, yang tujuannya mengetahui daya dukung tanah 

untuk perletakan konstruksi material perkerasan. Pengambilan dayaadukung tanah 

padawuntuk rencana pembangunan jalanwdilakukan bisa dilakukan pengujian di 

lapangan terlebih dahulu.  

Kapasitas beban dinyatakan dengan parameter DDT (Daya Dukung 

Tanah) yang berkorelasi dari nilai CBR. CBR wakil pada segmen yang ditentukan 

sebagai dasar penentuan DDT mewakili sebidang jalan (Sukirman, 2010a, p. 146).   

Besaran CBR menurut Bina Marga 2017 : 

a) Metodeadistribusi normalastandar 

Dataavalid yang memadai tersedianya minimum sepuluh titik pada setiap 

segmen ruas jalan rencana, rumusapersamaan yang digunakan 

sebagaiwberikut :  

CBR1 = rata-rata CBR – f1x standaradeviasi  

• f = 1,6450(probabilitasnya095%), digunakan untuk0jalan tol. 

• f = 1,2820(probabilitasnya090%) digunakan pada jalan0arteri. 
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• f = 0,8420(probabilitasnya080%), digunakan pada jalan0kolektor dan lokal. 

CBR segmen dengan nilai tidak lebih dari dua puluh lima persen untuk data 

titik lebih dari sepuluh titik, bilamana jumlah titik kurang dari sepuluh maka 

maksimum perbedaan tiga puluh persen bisa digunakan dan nilai CBR 

terendah direprentasikan menjadi CBR wakil. 

b) Metodeapersentil 

Distribusi data CBR pada ruas jalan dikelompokkan menjadi beberapa 

segmen pada kelompok mempunyai nilai yang seragam. Bagian nilai 

presentile yang terbagi menjadi dua bagian yang berisi nilai CBR dan nilai 

yang dikurang dengan persen data. Nilai terpilih persentil yang kesepuluh 

yang berarti kurang dari atau sama dengan sembilan puluh persen CBR dari 

nilai persentil yang ditentukan. 

 

2.6.4. Reliabilitas ( R ) 

Reliabilitas merupakan upaya untuk keamanan desain dalam proses guna 

memastikan berbagai pilihan  selama beberapa periode bertahan. Faktor keandalan 

desain memperhitungkan kemungkinan fluktuasi dalam prakiraanalalu lintasa(w18) 

dan bebanarencana (W18) dengan demikian menunjukkan tingkatbkeandalan (R) 

dimanasruas jalan akanbberlanjut dalam interval waktu yang direncanakan. Tabel 

2.4 menunjukkanbtingkat keandalan yang direkomendasikan berbagaidklasifikasi 

jalan. Tingkat kepercayaan tinggi pada jalan bebas hambatan dengan nilai tingkat 

reliabilitas sampai 99,9% dan nilai terendah pada jalan lokal dengan tingkat 

reliabilitas dengan nilai 50%. 

Tabel 2. 4 Reliabilitas untuk Bermacam-macam Klasifikasi Jalan 

 
Sumber : (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 5) 

2.6.5. Standar  Deviasi (So) 
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Nilai  sampel dan rata-rata yang diperbandingkan yang mempunyai nilai 

perbedaan hal ini yang disebut dengan sandart deviasi. Deviasi semakin kecil 

semakin mendekati nilai rata-rata, semakin besar deviasi semakin menjauh dari 

nilai rata-rata. Nilai statistik pada data dari beberapa sampel untuk mengetahui nilai 

rata-rata dari data sampel. Standard deviasiatotal kesalahan estimasi efisiensi lalu 

lintas jalan dari distribusi normal adalah antara 0,4 dan 0,5 (Departemen 

Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 5) . 

 

2.6.6. Indek  Permukaan  Awal (IP0) dan Akhir Desain (IPt)   

Ketidakrataan serta kekokohan pada perkerasan jalan menunjukan indeks 

kualitas dari layanan lalu lintas. Indek permukaan dengan nilai satu sampai dua 

setengah. Nilai satu permukaan jalan dinyatakan rusak parah dan nilai tertinggi 

dengan nilai dua setengah menyatakan permukaan jalan masih dalam keadaan baik. 

Nilai indek permukaan jalan sebagai berikut : 

1IP  = 2,50  : permukaan jalan masih sangat stabil dan baik. 

2IP = 2.00  : kondisi permukaan jalan stabil dengan tingkat layanan yang 

rendah. 

3IP = 1,50  : kondisi jalan rusak dengan tingkat pelayanan yang serendah 

mungkin. 

4IP = 1,00 : Permukaanajalan ditemukan dalam keadaan rusak parah, 

menyebabkan gangguan parah pada lalu lintasakendaraan.  

 

2.6.7. Koefisien  Kekuatan  Bahan 

Faktor kekuatanarelatif dari bahan perkerasan jalan dan penggunaannya 

sebagai lapis permukaan, tanah dasar, Subgradasi ditentukanwdengan korelasi 

menggunakan nilai uji Marshall (untuk bahan aspal) dan kuat tekan (untuk bahan 

yang distabilisasi dengan semen atau kapur) atau denagn CBR (untukbbahan Lapis 

Fondasi Bawah). Faktor kekuatan relatif (a1) lapisan permukaan aspal dengan nilai 

0,35 sampai 0,40 (Departemen Pekerjaan Umum, 1987, p. 12).  Faktor kekuatan 

relatif (a2) lapisan pondasi, yang diperuntukkan untuk Lapis Fondasi Atas 

ditentukan menurut Persamaan 2.10 . 
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 Koefisien Kekuatan Relatif (a2). 

0a2 = 0,2490(log EBS) – 0,977. ……………………………………. . (2.10) 

(Nur et al., 2020, p. 135) 

Dimana : 

 a2    =  Koefisien0Relatif Lapis0Fondasi Atas 

 EBS  =  ModulusnElastisitas LapisnFondasi, psi. 

Koefisienwkekuatan relatif (a3)wuntuk Lapis Fondasiwditentukan dengan 

menggunakan Rumus 2.11.  

a3   = 0,227 (log ESB) – 0,839 …………………………  ...................... (2.11) 

(Nur et al., 2020, p. 136) 

 

2.6.8. Tebal  Minimum  Perkerasan  Lentur 

Ketebalan lapisan perkerasan, efisiensi biaya, efisiensi konstruksi dan 

kendala pemeliharaan harus dipertimbangkan untuk mencegah desain menjadi tidak 

praktis. Konstruksi perkerasan jalan dari pondasi, lapis pekerasan dari agregat, 

aspal mempunyai ketebalan minimum. Perhitungan perkerasan dengan hasil 

dibawah ketebalan minimum maka dikonversikan ke ketebalan minimum dari 

masing-masing perkerasan.  Tabel 2.5 menunjukkan ketebalan minimum keausan 

aspal beton danalapis pondasiaagregat. 

Tabel 2. 5 Tebal Minimum Perkerasan Lentur Lapis Permukaan Jalan 

 
Sumber : (Departemen Pekerjaan Umum, 1987, p. 13) 
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2.6.9. Rumus Dasar Metode Analisa Komponen 

Perhitungan  perkerasanadengan menggunakan metode analisadkomponen 

ada duaacara yaitu denganamenggunakan nomogram dan menggunakan persamaan 

logaritma,wyang dapat diselesaikanwdengan metodewTrial andaerror.  Dalam 

penyelesaian perhitungan tebal perkerasan beberapa nilai-nilai yang harus 

disediakan yaitu dari jumlah beban sumbu standar, deviasionormal standar, 

gabunganastandar errorbuntuk perkiraan lalu lintas, perbedaan antarasinitial design 

serviceabilitysindex (Ip0) dansdesign terminal serviceability indexd(Ipt), Modulus 

Resilient dan Indeksdpermukaan jalanbhancur (minimum 1,5).  Rumus dasar 

metode analisa komponen adalah sebagai berikut : 

log10!W18# = ZR xS0 + 9,36 x log10!ITP + 1#-0,20 + log106 ∆IP
IP0-IPf9

0,4+ 1094
!ITP+1#5,19

+
2,32 x log10!MR#-8,07 ……… .............................................................. (2.12 ) 

(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 16). 

Dimanau: 
 W18  =   Perkiraanwjumlah lalu lintas rencana yang diekivalenkan ke beban 

standar (ESA). 

 ZR   =   Deviasinnormal standar. 

 S0    =  Gabungan standard error untuk perkiraan lalu-lintas dan kinerja. 

 ∆IP  =  Perbedaan antara initial design serviceability index, IP0 dan design 

terminal serviceability index, IPt 

MR  =  ModulusnResilient. 

Ipf  =  Indeksnpermukaan jalan rusak/hancur (min. 1,5) 

 

2.6.10. Indek Tebal Perkerasan 

Nilai struktural perkerasan lentur pada tebal konstruksi dengan nilai Indek 

TebalrPerkerasan (ITP)  menunjukkan angka struktural dari jalan. Gabungan nilai 

struktur dari layer permukaan, layer pondasi atas dan layer pondasi bawah.  

MenentukanaITP, diperlukandfaktor proporsional sehingga ketebalan lapisan tiap 

lapisan dikalikan dengan faktor koefisien dari bahan perkerasan, dapat 

dijumlahkan. Bahan konstruksi perkerasan setiap lapis mempunyai kekuatan relatif 
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yang berbed, pada lapis permukaan aspal dengan uji marshall dan pada lapis 

pondasi dengan uji tekan.  Persamaan nilai ITP dari jumlah koefisien masing-

masing layer yang dikalikan dengan faktor drainase, yang tertuang pada  rumus 

2.13. 

ITP  = a1D1 +m a2D2 +m a3D3 ........................ ……………………..(2.13) 

(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 16) 

Dimana0 : 

.ITP  = Indeks0Tebal Perkerasan; 

.a1   =  Koefisien0Kekuatan Relatif Lapis Permukaan; 

.a2  =  Koefisien Kekuatan0Relatif Lapis Pondasi;  

.a3  =  Koefisien Kekuatan Relatif0Lapis Pondasi Bawah; 

.D1 =  Tebal0Lapis Permukaan;  

.D2 =  Tebal Lapis0Pondasi;  

.D3  = Tebal Lapis Pondasi0Bawah; 

2.7. Perancangan Tebal Perkerasan Lentur dengan Software  Desain 

Perkerasan Jalan Versi 2.0 

Software  Desain Perkerasan Jalan versi 2.0  (SDPJ2) adalah merupakan 

Perangkat Lunak Perancangan Perkerasan Jalan Lentur dari pengembangan Bina 

Marga dengan menggunakan perangkat lunak. Bina Marga mengeluarkan beberapa 

pedoman perancangan tebal perkerasan jalan yang terakhir yaitu yang tertuang pada  

No. 02/M/BM/2017 atau yang dikenal dengan sebutan MDP 2017.  

Beberapa prinsip utama dari perangkat lunak ini adalah: 

1. Software  ini merupakan program modular dan bukan program terintegrasi, 

dimana modul fungsional terdiri dari Modul Rancangan Jalan Baru dan Modul 

Rancangan Jalan Eksisting. 

2. Setiap modul berisi langkah-langkah desain yang akan diimplementasikan sesuai 

panduan MDP versi 2017. 

3. Konsep Desain Perangkat lunak desain mencakup daftar semua fase desain dan 

opsi keluaran dalam bentuk harga komponen dan biaya konstruksi untuk 

menyediakan ruang alternatif untuk pemilihan spesifikasi yang diinginkan oleh 

desainer/klien. 
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4. Teknis input data yang digunakan mengacu pada MDP versi 2017 dan jika data 

baru sudah tervalidasi sesuai kebutuhan perancangan maka dapat digunakan 

sebagai input data. · Format data dimasukkan ke dalam program Excel 

menggunakan template yang disediakan untuk setiap data yang digunakan untuk 

analisis.  

 

2.7.1.  Umur  Rencana 

Umur rencana untuk perkerasan jalan lentur, sudah ditentukan oleh 

Direktorat Jenderal Bina Marga terbagi menjadi dua, yaitu perancangan pondasi 

jalan dan perkerasan jalan. Perancangan pondasi jalan yang sudah ditentukan yaitu 

selama 40 tahun, ini dimaksudkan pondasi jalan bisa melayani kendaraan yang 

melintasi kendaraan selama 40 tahun. Dan untuk perkerasan jalan dari perkerasan 

permukaan dan perkerasan pondasi jalan dengan umur rencana 20 tahun. Umur 

rencana perkerasan yang mengacu pada MDP 2017 bisa dilihat pada Tabel 2.6. 

Tabel 2. 6 Umur Rencana Perkerasan Baru 

Jenisgperkerasan Elemenaperkerasan Umur rencanaa(tahun) 

Perkerasan Lentur 

Lapisanaaspal dan 
berbutir 

20 

Fondasi jalan 

40 

Perkerasanapada daerah 
yang tidak dimungkinkan 

pelapisanaulang (jalan 
perkotaan, underpass, 

jembatan,aterowongan) 

Perkerasan kaku 
Cement TreatedaBased / 

CTB 
Jalanatanpa penutup Semuaaelemen Min.a10 

Sumber : (Bina Marga, 2017) 

 

2.7.2. Tipe Jalan 

Tipe jalan kota dan antar kota terdiri dari dua lajur - satu arah tanpa median, 

duaalajur - duaaarah tanpa median, empatalajur  dua arah tanpa median, empat lajur 

dua arahadengan medianadan enam lajur – dua arah denganamedian. Penentuan tipe 
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jalan yang didasarkan atas ukuran kota, alinyemen dari trase jalan, hambatan 

samping, kapasitas jalan. Pembagian tipe jalan sebagai berikut : 

1. Jalan0Dua Lajur – satu arahatidak terbagia(2/1aUD) 

Jenis jalan ini dengan lebar lima meter sampai 10,5 meter, dengan lebar bahu 

efektif selebar dua meter. Existing jalan dengan dua lajur satu arah tanpa median. 

Dua lajur satu arah tanpa median dengan hambatan samping yang sangat rendah. 

(MKJI, 1997, p. 5.24)   

2. Jalan dua arah tanpa median (2/2 UD) 

Jenis jalan dengan arah kendaraan dua arah dan tanpa terbagi oleh median. Lebar 

badan jalan perkotaan dengan lebar mencapai 10,5 meter dan bahu efektif 

dengan lebar dua meter. Ukuran pada jenis jalan ini dengan ukuran satu sampai 

tiga juta tergolong hambatan rendah. (MKJI, 1997, p. 5.23).   

3. Empat lajur dalam 2 arahatak terbagi (4/2 UD) 

Jalan dengan empat lajur dua arah tanpa terbagi oleh median. Lebar badan jalan 

jalur lalu lintas dengan lebar efektif empat belas meter dengan bahu normal satu 

setengah meter. Distribusi arah arus lalu lintas 50% kearah normal dan 50% arah 

opposite. Perlengkapan jalan dengan trotoar pada daerah perkotaan dan kondisi 

datar. (MKJI, 1997, p. 5.23) . 

4. Empat lajur dua arah dengan median (4/2 D) 

Jalan empat lajur dengan arus kendaraan dua arah dilengkapi dengan median. 

Lajur dengan lebar tiga setengah meter dan lebar total mencapai empat belas 

meter dengan trotoar tanpa bahu jalan. Arak kendaraan 2 arah 50 – 50, ukuran 

kota 1,0-3,0 juta , kondisi medan jalan tergolong datar (MKJI, 1997, p. 5.23).  

5. Enam lajur dua arah dilengkapi pemisah (6/2D)  

Lajur sebanyak enam, pada jalan ini dengan lebar 18 meter sampai 24 meter. 

Lebar setiap lajurnya 3,5 meter yang dilengkapi dengan pemisah lajur dengan 

median untuk tepi jalan dengan trotoar/tanpa bahu jalan. jalan ini terletak pada 

daerah perkotaan pada daerah datar dengan ukuran kota satu hingga tiga (MKJI, 

1997, p. 5.23).    

Penentuan tipe jalan pada aplikasi SDPJ2 sudah disediakan menu panel, tinggal 

dipilih untuk tipe jalan sesuai yang direncanakan. Panel tipe jalan bisa dilihat pada 

Gambar 2.9. 
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Gambar 2. 9 Penentuan Tipe Jalan 

 

2.7.3. Faktor Distribusi Arah 

Distribusi arah berperan pada jumlah komulatif kendaraan.  Nilai ini arah 

mempengaruhi jumlah beban rencana kendaraan yang melintas pada akhir rencana. 

Perhitungan beban lalu lintas yang dihitung dari awal dibukanya jalan sampai akhir 

dari umur rencana. Faktor distribusi arah dengan nilai 0,5 atau 50% pada ruas jalan 

dengan dua arah yang berimbang. Kondisi arah dengan kendaraan berat dengan 

dominan arah tertentu maka distribusi arah tidak lagi 50%. Angka yang digunakan 

pada arus kendaraan yang arah kendaraan berat yang lebih dominan bisa dinaikkan 

sampai ke 0,7. 

  

2.7.4. LHR/Lalu-lintas Harian Rata-rata Tahun Pertama 

Jumlah kendaraan yang melintas pada periode tahun pertama menjadi 

dasar perhitungan lalu lintas. Perhitungan jumlah kendaraan dari total kendaraan 

yang dibagi dengan periode pengambilan. Klasifikasi dari kendaraan yang dicatat 

ada delapan golongan, dari sepeda motor, mobil, bus, truk dan kendaraan tidak 

bermotor. Direktorat Jenderal Bina Marga telah membagi jenis kendaraan sebagai 

berikut : 

01. SepedauMotor, Skuter, Kendaraan aroda tiga. 

02. Kendaraan pribadi yanguterdiri dariuSedan, Jeepudan StationuWagon 

03. Kendaraan umum yanguterdiri dari Opelet, Pick up Opelet. Suburban, Kombi 

danuMinibus. 

04. Pickup, Mikro truk dan Mobil hantaran 

05a.  BusuKecil 

05b.  BusuBesar 

06a.1 Truk 2 sumbu – cargouringan 
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06a.2  Truku2 sumbu – ringan 

06b1.1 Truku2usumbu –ucargo sedang 

06b1.2 Truk 2 sumbu –usedang 

06b2.1 Truka2 sumbu –uberat 

06b2.2 Truk 2 sumbuu– berat 

07a1.  Truk 3usumbu –uringan 

07a2.  Truk 3 sumbu – sedang 

07a3.  Truk 3asumbu – berat 

07b.  Truk gandengan 

07c1.  Truk 4usumbu – trailer 

07c2.1 Truk 5usumbu – trailer 

07c2.2 Truk 5asumbu – trailer 

07c3    Truk 6usumbu - trailer 

   8  .   Kendaraan tidak bermotor (Bina Marga, 2017) 

 

2.7.5. VDF (Vehicle Damage Factor) 

Perancangan tebal perkerasan berdasarkan dari beban lalu lintas pada ruas 

jalan yang direncanakan. Beban lalu lintas dari perhitungan kendaraan yang 

diekivalenkan ke beban Equivalent Standard Axles  (ESA). Kendaraan dengan berat 

di atas delapan ton mempunyai nilai yang bisa merusak dari perkerasan jalan aspal. 

Parameter kendaraan ke beban standar yang merusak perkerasan dinamakan 

Vehicle Damage Factor (VDF) yang berdasarkan muatan sumbu terberat dari 

kendaraan. Kendaraan yang melintas di wilayah Indonesia dari wilayah barat 

(Sumetera dan sekitarnya), wilayah tengah (Kalimantan dan sekitarnya), wilayah 

timur (Papua dan sekitarnya) mempunyai nilai VDF yang tidak sama. Perancangan 

nilai VDF, Bina Marga tahun 2017 mengeluarkan nilai VDF pada masing-masing 

daerah.  

 

2.7.5.1 VDF Suplemen MDP 2017 

VDF Suplemen MDP 2017 Nilai VDF mengacu kepada MDP 2017, yang 

dikeluarkan oleh Ditjen Bina Marga yang sudah disesuaikan dengan masing-masing 
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daerah yang berdasarkan dari hasil pengujian WIM test. Kendaraan yang didata 

untuk pengolahan analisis dengan menggunakan VDF yang sudah dikeluarkan oleh 

Bina Marga. Beban untuk perhitungan dengan beban sumbu terberat sebesar 12 Ton 

(Bina Marga, 2017, p. 4.4).  Nilai VDFubisa dilihatupada Tabelw2.7 Kendaraan 

Niaga. 

Tabel 2. 7 VDF Kendaraan Niaga 

 

Sumber. (Bina Marga, 2017, p. 4.5).  

Penggunaan VDF Suplemen MDP 2017 pada Software SDPJ2, program secara 

default akan memproses berdasarkan nilai yang sudah disipkan oleh program, 

penggunaan program seperti pada Gambar 2.10.  

 

Gambar 2. 10 Pemilihan VDF Suplemen MDP 2017 

2.7.5.2 VDF Mandiri 

VDF mandiri merupakan data VDF yang berbeda dengan data VDF yang 

tercantum dalam MDP 2017 dan yang nilainya didapat dari hasil pengukuran beban 

aksial horizontal atau WIM untuk tujuan desain yang relevan, atau dari perkiraan 

data VDF dari sumber atau provinsi lain untuk lebih mencerminkan kondisi lalu 
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lintas. VDF mandiri didapat dari pengujian langsung yang angka didapat digunakan 

untuk perhitungan perkerasan. Pemilihan VDF Mandiri bisa2dilihat seperti pada 

Gambar 2.11. 

 

Gambar 2. 11 Pemilihan VDF Mandiri 

Menggunakan data Mandiri VDF, dengan mengaktifkan tombol Mandiri dengan 

mengambil data Mandiri VDF dalam file Excel.  

 

2.7.6. Laju Pertumbuhan Lalu Lintas 

Laju pertumbuhan lalu lintas diprediksi untuk mengetahui beban rencana 

dalam merencanakan perkerasan jalan. Menentukanaperkiraan jumlah kendaraan di 

jalan di masa depan atau usia yang direncanakan. Jumlahakendaraan melintas, jalan 

dapat dirancangadengan "tingkatapelayanan" yang diharapkan. Volume lalu lintas 

masa depan dihasilkan dari hasil survei aktual saat pengambilan data yang 

selanjutnya ditambahkan dengan pertumbuhan setiap tahunnya, terus menerus 

dengan perhitungan yang sama sampai akhir masa layanan atau akhir umur rencana. 

Pertumbuhan lalu lintas, Bina Marga sudah mengeluarkan persentase pertumbuhan 

dari satu persen sampai empat koma delapan persen, yang tertuang pada MDP 2017. 

FaktoraLaju PertumbuhanbLalu Lintascbisa dilihat padadTabel 2.8. 

Tabel 2. 8 Faktor Laju Pertumbuhan Lalu Lintas 

 
Sumber : (Bina Marga, 2017, p. 4.3).  
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2.7.6.1 Konstan 

Laju pertumbuhan lalu lintas dengan asumsi tidak ada perubahan tiap 

tahunnya. Umur rencana perkerasan lentur dengan umur pada pembangunan jalan 

baru selama 20 tahun, perhitungan selama 20 tahun untuk prosentase 

pertumbuhannya tetap/tidak ada perubahan. Dilakukan peramalan lalu lintasapada 

tahun terakhir umurarencana. Prosentase laludlintas pada Software SDPJ2 bisa 

dilihat pada Gambar 2.12. Laju Pertumbuhan Lalu Lintas Konstan. 

 

Gambar 2. 12 Laju Pertumbuhan Lalu Lintas Konstan 

2.7.6.2 Berubah 

Pertumbuhan prosentase lalu lintas pada setiap perancangan disesuaikan 

dengan ruas jalan yang direncanakan, bisa dengan pertumbuhan dengan nilai 

konstan atau dengan prosentase yang berubah pada sebelum akhir perancangan. 

Laju pertumbuhan lalu lintas pada program SDPJ2 terbagi menjadi dua periode, 

dari perencana bisa memasukkan lama periode pertama dan dilanjutkan ke periode 

yang ke dua dengan angka pertumbuhan prosentase yang berbeda. 

Lajujpertumbuhanslalu lintas berubahsbisa dilihatjpada Gambar 2.13. 

 

Gambar 2. 13 Laju Pertumbuhan Lalu Lintas Berubah 
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2.7.7. Kapasitas Jalan 

Volume kendaraan yang menggunakan jalan dalam perancangan dihitung 

apakah masih dalam batas normal atau sudah melebihi dari ketentuan dan prediksi 

ini yang disebut dengan kapasitas jalan, yang berkaitan dengan kemampuan jalan 

dalam melayani volume lalu lintas. Derajat kejenuhan yang menjadi tolok ukur dari 

kapasitas jalan, dengan nilai nol sampai satu. Nilai nol dianggap jalan tersebut bisa 

melayani dengan sangat baik dan dengan nilai mendekati satu maka jalan tersebut 

tidak melayani kendaraan dalam keadaan baik.  

Prediksi dari kapasitas jalan dihitung pada saat perancangan, untuk 

mengetahui lebar jalan yang direncanakan efektif sesuai dengan kaidah 

perancangan. Umur rencana yang menjadi tolok ukur dan perhitungan kapasitas 

dari beban rencana, tentunya kapasitas jalan harus melampaui dari ketetapan dari 

masa perancangan. Kapasitas jalan dengan mengisikan tipe jalan, dengan pilihan 

datar, perbukitan dan atau gunung. Menu sudah terisi secara keseluruhan langsung 

bisa dihitung dan dengan hasil kapasitas jalan tercapai di tahun terakhir. Kapasitas 

Jalan pada aplikasi bisa dilihatupada Gambaru2.14. 

 

Gambar 2. 14 Kapasitas Jalan 

 
2.7.8. Beban Rencana 

Beban rencana merupakan beban sumbu standar komulatif yang berupa 

nilai CummulativeuEquivalent SingleuAxle  (CESA5. Dasar dari perhitungan beban 

rencana yangpsudah ditetapkan oleh BinapMarga pada Manual PerkerasanpJalan 

2017aadalah sebagai berikut : 

ESATH-1  = (ΣLHRJK  x VDFJK) x 365 x DD x DL x R  … ................... 2.14 

 (Bina Marga, 2017, p. 4.7). 

Dimanau: 



47 
 

ESATH-1o :  Kumulatifalintasan sumbu konstan yang sesuai pada tahunapertama. 

LHRJK :  Lalu Lintasaharian rata-rata untuk setiap jenis kendaraananiaga (per 

unit kendaraan). 

VDFJK :  Faktor yang sesuai dengan beban (vehicle damage factor) untuk setiap 

jenis kendaraananiaga 

DDo :  koefisien distribusiaarah. 

DLo :  FaktoraPemisahan Lajur 

CESALo :  Akumulasi beban gandar standarayang setara selama masa pakai. 

Ro :  Faktor pertumbuhanalalu lintas kumulatifa(Bina Marga, 2017, p. 4.7) 

.  

Program SDPJ2 untuk perhitungan Cesa dengan otomatis menghitung, dengan 

ditandai menyala warna hijau yang berati aktif,cseperti padabGambarb2.15. 

 

Gambar 2. 15 Beban Rencana 

2.7.9. CBR (California Bearing Ratio) Minimum 

Pengujian lapangan langsung untuk mengetahui daya dukung setiap 

lapisan tanah menggunakan alat DCPs(Dynamic ConesPenetrometer). Tanahcdasar 

pada perkerasan jalan harus mempunyai daya dukung minimum yang sekurang-

kurangnya CBR minimum06% (Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan 

Rakyat, 2020, pp. 3–34). Bilamana tanah dasar tidak mencapai 6 % maka dilakukan 

perbaikan tanah dasar terlebih dahulu. Perbaikan tanah dasar bisa menggunakan 

lapis geotektile ini untuk pada tanah dasar dibawah dua persen dan dengan 

timbunan pilihan atau lapis penopang berbutir. Sedangkan pada kondisi tanah 

dengan nilai CBR antara dua sampai enam persen maka diperlukan perbaikan 

dengan menambahkan lapis penopang berupa tanah pilihan berbutir. Ketebalan 

lapis penopang pada tanah dengan CBR dibawah 6% bisa dilihat pada Tabel 2.9 

CBRgTanah dasargminumum 6%. 
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Tabel 2. 9 CBR Tanah Dasar dengan CBR <  6% 

 

Sumber : (Bina Marga, 2017, pp. 6–12) 

 

2.7.10. Desain Fondasi 

Mendapatkan nilai CBR yang sebenarnya, harus dilakukan stress test. 

Lapisan bawah tanah setiap lapinya mempunyai daya dukung yang tidak seragam. 

Prosedur dalam pengambilan sampel, dilaksanakan dengan benar menghasilkan 

kecil kemungkinan menyimpang dari perancangan. Pengujian lapangan langsung 

diambil sepanjang ruas yang direncanakan dengan interval maksimum 250 meter. 

Data yang dihasilkan kemudian dianalisis untuk menjadi acuan pengambilan 

sampel uji laboratorium. Hasil data lapangan dan laboratorium didapat untuk 

menjadi dasar dari perhitungan desain pondasi jalan yang sedang direncanakan. 

Panel desain fondasi pada aplikasi bisa dilihat3pada Gambar32.16. 

 

Gambar 2. 16 Desain Fondasi 

2.7.11. Segmentasi 

Kondisi jalan sepanjang ruas yang direncanakan dilihat dari segi geoteknik 

mempunyai data yang tidak sama. Data-data dilihat secara keseluruhan untuk 

dikelompokkan berdasarkan nilai-nilai yang dianggap seragam. Ruas jalan yang 
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direncanakan bisa dibagi menjadi beberapa segmen sesuai keseragaman dari data 

yang didapat. Panjang segmentasi tidak harus sama, pada segmen satu dengan 

segmen lainnya bisa berbeda, bisa lebih panjang atau lebih pendek atau sebalikanya.  

Pengelompokan data dengan segmentasi yang tidak terlalu pendek. Nilai CBR yang 

dihasilkan sangat bervariasi nilai CBR segmen seragam pendek atau nilai CBR 

segmen panjang yang lebih konservatif, segmentasi CBR bisa dilihatypada Gambar 

2.17. 

 

Gambar 2. 17 Segmentasi CBR 

2.7.12. Hasil Analisis 

Tahapan perancangan yang dilakukan dari tahap awal, dilanjutkan ke 

tahapan berikutnya sesuai panel-panel yang disediakan oleh Software perkerasan 

jalan lentur ini. Setiap tahapan tentunya dilakukan pengecekan apakah data-data 

yang dimasukkan ke program sudah sesuai dengan ketentuan dari Software atau 

tidak. Data yang dimasukkan ke Software menghasilkan dengan hasil ahir dari 

program ini. Output analisis program ini yaitu hasil ahir perkerasan dan ketebalan 

perbaikan tanah bilamana tanah dasar dengan CBR yang kurang dari 6%. Hasil 

perkerasan jalan keluar beberapa opsi, sehingga Pengguna bisa memilih 

menentukan perkerasan mana yang nantinya digunakan pada pembangunan jalan, 

yangyterlihat padayGambar 2.34. dan hasil perbaikan fondasi bisaylangsung dilihat 

pada programytersebut sepertiypada Gambary2.18. 
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Gambar 2. 18 Hasil Output Perkerasan 

2.8. Penelitian Terdahulu 

Kesenjangan penelitian paling sering ditemukan dalam penelitian atau 

kehidupan profesional dan kesenjangan penelitian sering digunakan untuk 

mengetahui apakah penelitian sebelumnya sampai pada kesimpulan yang sama. 

Research gap merupakan penelitian yang melihat adanya perbedaan antara hasil 

penelitian dengan temuan yang ditemukan. Research gaps dibuat, salah satunya 

adalah ada sesuatu yang terlewatkan sehingga menghasilkan hasil yang berbeda. 

Research gap yang diakibatkan oleh konsep, perbedaan hasil, data, atau perbedaan 

teoritis antara hasil penelitian sebelumnya dengan hasil lapangan saat ini. Akhirnya 

mengarah pada peluang dan celah untuk penelitian lebih lanjut. Penulisan mengenai 

perkerasan jalan bisa dilihat9pada Tabel.62.10  Tabel Rangkuman Referensi.
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Tabel 2. 10 Rekapitulasi Penelitian – Penelitian Terdahulu 

NO. Judul, nama, tahun Tujuan 
Metode Evaluasi 

Perkerasan 
Hasil Penelitian 

 
 
 
 
 
 
 

1 

 

Analisis Perbandingan 

Tebal Perkerasan Lentur 

Antara Metode Aashto 1993 

Dengan Metode Manual 

Desain Perkerasan 2017 

(Studi Kasus: Jalan Lingkar 

Luar Barat Kota 

Surabaya)(Amaludin, n.d.)  . 

 

 

 
Membandingkan hasil 

analisis AASHTO 

dengan analisis Manual 

Desain Perkerasan 2017. 

 
Analisis Metode  

AASHTO 1993 dan 

Manual Desain 

Perkerasan 2017 

  

 
Hasil analisis perkerasan jalan lentur metode 

AASHTO dengan tebal 88 cm, sedangkan 

Manual Desain Perkerasan tahun 2017 

menghasilkan ketebalan 64,5 cm.  

Perhitungan analisis AASHTO 1993 

menghasilkan tebal perkerasan lebih tebal 

dibandingkan dengan Manual Desain 

Perkerasan 2017. 
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2 

 

Perencanaan Perkerasan 

Lentur Jalan Raya 

Menggunakan Metode 

Analisa Komponen SNI 

17321989-F Ruas Jalan 

Raya Mulya Sari kecamatan 

Pamanukan Sampai 

Kecamatan Binong 

Kabupaten Subang Propinsi 

Jawa Barat (Arthono & 

Permana, 2022b). 

 

 

 

Menghitung tebal 

perkerasan lentur pada 

Ruas Jalan Raya Mulya 

Sari kecamatan 

Pamanukan Sampai 

Kecamatan Binong 

Kabupaten Subang 

Propinsi Jawa Barat 

 

Analisis Metode 

Analisa Komponen 

SNI 1732-1989 

  

 
 
  

 

Hasil perhitungan Ruas Jalan Mulya Sari Kec. 

Pamanukan Kabupaten Subang Provinsi Jawa 

Barat panjang 11 Km, menghasilkan 

perkerasan laston permukaan10 cm, laston 

pondasi 20 cm dan lapis pondasi bawah 

(Aggregat Kelas A) 3 cm. 
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3 
 

 

Studi Perencanaan 

Perkerasan Lentur Jalan 

Jalur Lintas Selatan 

(JLS) Lot9 Kabupaten 

Malang (Saputra et al., 

2022).  

 

 

Tebal perkerasan yang 

tepat untuk menahan 

beban yang akan 

melewatinya kemudian 

direncanakan ukuran 

saluran drainase agar 

perkerasan dapat 

bertahan sesuai umur 

yang direncanakan, 

perkerasan jalan dapat 

digunakan sepenuhnya 

dan seoptimal mungkin. 

 

Metode AASHTO 

1993 

Dan metode Bina 

Marga 17 

 

Hasil perhitungan dengan metode AASHTO 

nilai Cesa 500.000 Esa menghasilkan Tebal 

lapisan perkerasan Laston/AC-WC 12 cm, 

pondasi atas 10,5 cm dan pondasi bawah 20,5 

cm. Hasil perhitungan perkerasan dengan 

metode Bina Marga 17 nilai Cesa 5143645 

menghasilkan laston permukaan 4 cm, laston 

antara 6 cm, laston pondasi 8 cm dan 

Aggregat kelas A 30 cm. 
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4 

 
 

Analisis Perbandingan 

Tebal Perkerasan Lentur 

Metode Komponen Bina 

Marga Dan MDPJ 2017, 

(Syuhada et al., 2022). 

 

 

 

Membandingkan Metode 

Analisis Komponen Bina 

Marga 1987 dan Metode 

Manual Desain 

Perkerasan Jalan 2017 

digunakan untuk 

menghitung tebal 

perkerasan lentur dalam 

penelitian ini. 

 
 

Metode Manual Desain 

Perkerasan Jalan 2017 

dan Metode Analisis 

Komponen Bina Marga 

1987 

 
 

Menurut perhitungan, Metode Analisis 

Komponen Bina Marga 1987 lapis permukaan 

laston 7,5 cm, Base Course 20 cm dan Sub 

Base Course 16 cm. Menurut Metode Manual 

Desain Perkerasan Jalan 2017,  laston ACWC 

4 cm, laston antara ACBC 6 cm dan lapis 

pondasi aggregat klas A 40 cm.   
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5 

 

Studi Perencanaan 

Geometrik Dan Perkerasan 

Lentur Jalan Jalur Lintas 

Selatan Lot 6 Karanggongso 

– Nglarap (Sta 0+000 – Sta 

10+625) Kab. Trenggalek – 

Kab. Tulungagung, (Fauzi 

et al., 2022). 

 

 

Menghitung perkerasan 

lentur yang diperlukan 

untuk umur rencana dua 

puluh tahun mendatang 

 

Manual Desain 

Pekerasan Jalan 2017 

  

 

Tebal perkerasan lentur metode Bina Marga 

2017 mendapatkan hasil lapis aus AC-WC 

setebal 40 mm, lapis antara AC-BC setebal 60 

mm, lapos pondasi CTB setebal 180 mm dan 

lapis pondasi agregat klas A setebal 300 mm. 
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6 

 

Analisis Perbandingan 

Tebal Perkerasan Lentur 

Metode Analisa Komponen 

Bina Marga Dengan Metode 

Desain Perkerasan Jalan 

MDPJ 2017 ( Studi Kasus : 

Jalan Kurai Mudiak Liki 

Suliki ), (Agustin, 2022) . 

 

 

Mengetahui perencanaan 

tebal perkerasan lentur 

menggunakan Metode 

Analisis Komponen 

SKBI 2.3.26.1987 dan 

Metode Perencanaan 

Perkerasan Jalan Raya 

Tahun 2017 No. 

02/M/BM/2017 di Jalan 

Kurai Mudiak Liki 

Suliki. 

  

Metode Analisis 

Komponen SKBI 

2.3.26.1987 dan 

Metode Manual Desain 

Perkerasan Jalan Tahun 

2017 No. 

02/M/BM/2017 

 

Hasil analisa komponen pada lapisan atas 

laston 11,25 cm, lapis Base Course 15 cm, 

lapis Sub Base Course 20 cm dan perhitungan 

perkerasan desain perkerasan jalan 2017 

menghasilkan lapis atas ACWC 40 MM, 

laston antara ACBC 60 mm, laston pondasi 

AC Base 75 mm, lapis pondasi CTB 150 mm 

dan lapis Base Course 150 mm. 
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Penelitian sebelumnya yang terkait dengan perhitungan tebal 

perkerasan membahas tentang beberapa metode menghitung tebal perkerasa dengan 

menggunakan AASHTO 93, Analisa Komponen, Manual9Desain Perkerasan92013 

dan Manual9Desain Perkerasan92017 atau yang dikenal MDP 2017. Sampai saat ini 

belum ada yang menganalisis perkerasan9lentur dengan9menggunakan Software  

Desain9Perkerasan Jalan9Versi 29(SDPJ2). 
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BAB III  

METODE  PENELITIAN 

 

3.1. Bentuk Penelitian  

Penelitian perbandingan perkerasan lentur antara analisa komponen dibanding 

dengan Software Perkerasan Jalan 2 ini termasuk penelitian kuantitatif. Analisis 

penelitian dengan rumus dan aplikasi dengan memasukkan angka-angka pada rumus 

yang ditentukan yang menghasilkan hasil akhir analisis perkerasan lentur. Penelitian 

didasarkan pada pengukuran obyektif dan analisis matematis (statistik) dari data yang 

diperoleh melalui tes survei pada obyek yang diteliti. Menguji dari variabel yang 

ditentukan berdasarkan proses pengumpulan data primer danadata sekunder. 

Dataaprimer didapat dari survei langsungadilakukan pada lokasi penelitian dan data 

sekunder didapat dariadata-data dari buku referensi yang telah dipublikasikan. 

Penelitian ini yang membandingkan dua metode yang berbeda dalam satu variabel 

pada hasil akhir analisis. 

3.2. Tahapan Penelitian 

Tahapan penelitian dimulai dari langkah awal analisis Perkerasan Lentur 

sampai titik final/akhir. Proses ini dimulainya pada tahap awal diproses ke tahap 

selanjutnya berlangsung sampai ke hasil akhir. Tahapan diantaranya yang 

menyatakan aliran atau penghubung, proses, input/output, pengambilan keputusan 

sampai ke titik akhir. Tahapan penelitian ini terdiri dari pemilihan subyek penelitian, 

kelengkapan data, proses analisis dan penarikan kesimpulan.   

1. Menentukan Subyek Penelitiana 

Pembangunan jalan baru dibutuhkan perancangan dari segi perkerasan. 

Perhitungan perkerasan jalan beragam metode, dari literatur serta jurnal 

dikumpulkan yang selanjutnya ditelaah apakah masih ada yang bisa untuk 

diteliti selain yang pernah dibahas sebelumnya. Pembahasan dari jurnal-jurnal 

untuk perhitungan perkerasan belum pernah dibahas perhitungan perkerasan 

jalanslentur dengansmenggunakan Aplikasi Software SDPJ2 (Software Desain 

Perkerasan Jalan Versi 2.0). Penulis selanjutnya akan menganalisis 

perkerasanwlentur denganwmenggunakan Software  DesaindPerkerasan Jalan 

2. 
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2. Pengumpulan Data. 

Pengumpulan data yang didapat dari survei langsung diantaranya data lalu 

lintas dan data daya dukung tanah. Data lalu lintas yang didapat dari survai 

selama tujuh hari pada ruas jalan terdekat yaitu Iwur – Oksibil. Data tanah yang 

diambil langsung di lapangan dengan jarak interval per 200 meter dan 

pengambilan data tanah dengan uji laboratorium. Data lainnya dari buku 

pedoman , buku dan jurnal yang telah dipublikasikan.   

3. Analisis Data 

Analisis Perkerasan Jalan Lentur  dengan dua metode yaitu 

AnalisakKomponen dan SoftwareuDesain Perkerasandjalan Versi 2. Metode 

analisawkomponen dengan menggunakan persamaan logaritma mengacu pada 

Buku Pedoman Perkerasan Lentur yang dipublikasikan  olehwDepartemen 

Pemukimanwdan Prasarana Wilayah tahun 2002. Metode Software Desain 

Perkerasan Jalan 2 dari aplikasi yang dikeluarkan oleh Kementerian Pekerjaan 

Umum Tahun 2023. Aplikasi ini mengacu pada Manual Perkerasan Desain 

Jalan Tahun 2017 yang dikeluarkan oleh Kementerian Pekerjaan Umum 

Direktorat Jenderal Bina Marga.  

4. Penarikan Kesimpulan 

Hasil dari kedua analisis mengeluarkan hasil konstruksi perkerasan dan 

ketebalan dari masing-masing layer perkerasan jalan. Keluaran dari kedua 

analisis tentunya dengan bahan konstruksi yang sama. Layer pertama 

merupakan lapis permukaan yang kedap air, yang selanjutnya dibawahnya 

layer agregat Base Course dan paling bawah sebelum ke tanah dasar layer Sub 

Base Course. Kedua analisis sudah didapatkan sehingga bisa ditarik 

kesimpulan dari masing-masing metode tersebut. Kedua analisis tersebut akan 

dibandingkan hasilnya dari segi konstruksi yang dihasilkan dan ketebalan 

konstruksinya. Perbedaan ketebalan konstruksi dari kedua metode, dari segi 

biaya juga menghasilkan biaya yang berbeda sehingga bisa dipilih dari segi 

biaya yang lebih murah.  
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3.3. Metode Pengumpulan Data 

Teknik atau metodeopengumpulan dataomerupakan hal yang penting dalam 

penelitian karena metode adalah strategioatau cara yang digunakan oleh Peneliti 

untuk mengumpulkan data yangodiperlukan dalamopenelitian. Pengumpulanodata 

dalamopenelitian berfungsi untuk memperoleh bahan, keterangan, faktaodan 

informasi yang terpercaya. Metode pengumpulan data adalah teknik atau cara yang 

Peneliti gunakan untukomengumpulkan data. Data primer yang diperoleh dari PT. 

Bintang Inti Rekatama (KSO) PT. Gracia Papua Konsultan dan Core Team P2JN 

Merauke. Data yang diperoleh untuk analisis ini  yaitu data CBR (California Bearing 

Ratio) tanah, data volumeolalu lintas harianapada Ruas Jalan Iwur – Waropko di 

lokasi pekerjaan. Data sekunder yang merupakan unsur perhitungan diantaranya 

umur rencana, laju pertumbuhan kendaraan, faktor laju, distribusi arah, indek 

permukaan perkerasan didapat  dari pedoman,  buku-buku dan jurnal yang telah 

dipublikasikan.    

 

3.4. Variabel Penelitian 

Dalam Perhitungan tebalwPerkerasan Lenturoada beberapawparameter 

yang  digunakan pada Analisa Komponenndan softwarekDesain PerkerasankJalan 

Versi 2.0 ini yaitu umurkrencana, pertumbuhan lalu lintas,  beban rencana lalu  lintas  

pada  lajur  rencana , daya dukung tanah, faktorwdistribusi  arah dan  

faktorwdistribusi  lajur. Umur rencana yang diambil dari buku pedoman yang 

dikeluarkan oleh Bina Marga untuk Pekerasan Lentur dengan umurorencana 20 

tahun. Pertumbuhanolalu lintas dari tahun ke tahun dari awal perancangan sampai 

akhir rencana. Pertumbuhanklalu lintas dengan laju pertumbuhan konstan dan tidak 

konstan. Beban rencana lalu lintas merupakan beban kendaraan yang diekivalenkan 

ke beban standar yang dihitung selama umur rencana. Faktor distribusioarah 

ditentukan berdasarkan jumlah arah kendaraan yang melintas  pada ruas jalan yang 

direncanakan. Faktor distribusi lajur berdasarkan jumlah lajur pada jalan. Hasil dari 

kedua metode di atas menghasilkan konstruksi perkerasan permukaanoaspal, lapis 

pondasi atas dan lapisopondasi bawah. 
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3.5. Metode Pengolahan Data 

Data diolah pada analisis ini dengan dua cara yaitu Metode Analisa 

Komponen dengan perhitungan logaritma dan Analisis Software Desain Perkerasan 

Jalan Versi 2.0 dengan perangkat lunak. Analisa komponen dari awal proses dengan 

perhitungan manual dengan bantuan perhitungan Program Excel. Perhitungan dengan 

cara manual dari perhitungan beban rencana kendaraan selama umur rencana, 

perhitungan indek permukaan jalan, perhitungan Modulus Resilient setiap segmen. 

Logaritma dari beban rencana dihitung dengan cara Trial and Error untuk mencari 

nilai yang paling mendekati untuk mencari Indek Tebal Perkerasan. Hasil satuan dari 

logaritma yang merupakan Indek Tebal Perkerasan yang satuannya dalam inci, 

selanjutnya dikonversikan dalam satuan centimeter. Metode Analisa Komponen 

dihitung dengan menggunakan rumus dari awal perhitungan sampai akhir 

perhitungan. 

Dalam Metode Software Desain Perkerasan Jalan Versi 2.0, Pengguna 

hanya memasukkan data-data yang diperlukan dan selanjutnya perhitungan akan di 

running oleh program secara otomatis.Aplikasi Software Analisis ini terdiri dari 

beban rencana atau perhitungan lalu lintas, perhitungan pondasi dan perhitungan 

perkerasan. Analisis lalu lintas pada aplikasi dengan menyiapkan data-data jumlah 

kendaraan harian rata-rata dalam format Excel, yang selanjutnya inputing melalui 

menu panel pada aplikasi yang sudah disiapkan. Tahap perhitungan lalu lintas, pada 

menu-menu pelengkap terisi terlebih dahulu, dari umur rencana, faktor distribusi, 

faktor lajur, kelas jalan, lebar jalan dan laju pertumbuhan lalu lintas. Input data sudah 

dipenuhi maka program bisa dijalankan dan secara otomatis . 

 

3.6. Metode Analisis Data 

Metode Analisis Data pada penelitian ini yaitu dengan Metode Kuantitatif 

dengan menggunakan analisis data. Analisis data untuk perhitungan perkerasan lentur 

yang membandingkan Metode Analisa Komponen dan Metode Software  Desain 

Perkerasan Jalan Versi 2. Metode Analisa Komponen dengan menganalisis data 

dihitung secara manual dengan alat bantu komputerisasi dari Program Office (Excel). 

Data-data yang didapat diolah tahap demi tahap dengan menggunakan rumus yang 

telah ditetapkan oleh pedoman yang telah dilegalkan. Hal ini untuk menjawab dari 
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rumusan masalah yang pertama yaitu berapa hasil yang didapatkan oleh perhitungan 

dengan menggunakan Metode Analisa Komponen. Metode perhitungan perkerasan 

dengan Software  Desain Perkerasan Jalan Versi 2 dengan memasukkan data-data 

yang sudah disiapkan yang selanjutnya dari program aplikasi akan menghitung secara 

otomatis dan mengeluarkan hasil dari analisis ini. Hasil dari proses dengan program 

ini menjawab dari rumusan masalah yaitu mengenai hasil yang didapatkan oleh 

perhitungan perkerasan dengan menggunakan Software SDPJ2. 

Metode Analisa Komponen menyiapkan data-data sebagai bahan 

perhitungan logaritma diantaranya laluqlintas  pada  lajurqrencana , faktorqdistribusi  

arah,  faktorqdistribusi  lajur,  daya  dukung  tanah,  reliabilitas ( R ), standar  deviasi  

(So), indek  permukaan  awal (IP0) dan akhir desain (IPt), koefisien  kekuatan  bahan, 

tebal  minimum  perkerasan  lentur dan yang terakhir menghasilkan tebal konstruksi 

perkerasan. Analisis perkerasan menggunakan Software SDPJ2 dilakukan tahap demi 

tahap, menyiapkan data lalu lintas, data daya dukung tanah dan koefisien yang 

digunakana pada analisis. Proses aplikasi dijalankan setiap tahap harus selesai dan 

baru bisa dilanjutkan ke tahap berikutnya sampai ke akhir analisis. Data input yang 

digunakan pada kedua Metode Analisa Komponen dan Software Desain Perkerasan 

Versi 2.0 terdapat pada Tabel 3.1.  

Tabel 3. 1 Input Analisis Perkerasan Lentur 

No. Analisa Komponen Software  Desain Perkerasan 2 

1. Lalu lintas harian Lokasi pekerjaan 

2. Umur rencana Umur rencana 

3. Faktor distribusi arah Pengguna 

4. Faktor distribusi lajur Tipe jalan 

5. Kumulatif pertumbuhan lalu lintas Lalu lintas tahun pertama 

6. Ekivalen beban standar VDF (Vehicle Damage 

Factor) 

7. Beban rencana kendaraan 
Laju pertumbuhan lalu 

lintas 

8. Daya dukung tanah Kapasitas jalan 

Berlanjut 
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Tabel 3. 1 Input Analisis Perkerasan Lentur (Lanjutan) 

No. Analisa Komponen Software  Desain Perkerasan 2 

9. Reliabilitas Beban rencana lalu lintas 

10. Deviasi Standar CBR 

11. Standar Normal Deviate Harga konstruksi 
perkerasan 

12. Indek permukaan awal  

13. Indek permukaan akhir  

14. Indek permukaan rusak/hancur  

15. Koefisien kekuatan bahan  

 

Data input Analisa Komponen yang disiapkan dalam perhitungan manual, 

karena menggunakan persamaan logaritma maka untuk hasil dengan cara Trial and 

Error sampai mendapatkan nilai yang sama. Data untuk running software  desain 

perkerasan 2 dengan menyiapkan data selanjutnya dianalisis secara otomatis oleh 

program. Hasil dari kedua metode tersebut akan dibandingkan dari jenis konstruksi 

perkerasan jalan, ketebalan dari masing-masing konstruksi sebagai dasar pemilihan 

dalam pelaksanaan pembangunan jalan baru. 

 

3.6.1. Metoda Analisa Komponen 

Tahapan dari Metode Analisa Komponen yaitu dari awal mengumpulkan 

data-data yang dibutuhkan dalam perhitungan perkerasan diantaranya data harian lalu 

lintas yang nantinya akanodianalisis sesuaiodengan umurorencana dengan tingkat 

pertumbuhanolalu lintas yang telahoditentukan. Selanjutnya menyiapkan data daya 

dukung tanah, beberapa angka koefisien diantaranya reabilitas, deviasi standar, 

standar normal deviasi, indeksopermukaan yang terdiriodari indek permukaanoawal, 

indeks permukaan akhir, guna melanjutkan keperhitungan perkerasan menggunakan 

persamaan logaritma. 

Alur Analisis Perkerasan Lentur yangamengacu padawPedoman Perkerasan 

Lentur dengan Metoda Analisa Komponen (Departemen Pemukiman dan Prasarana 

Wilayah, 2002) : 
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1. Lalu  Lintas  Pada  Lajur  Rencana 

Laluhlintas pada lajurhrencana yang dinyatakan dalam komulatif lintas sumbu 

standar. Lalu lintas harianhrata-rata per tahun yang dianalisis dari  perhitungan 

lalu lintas harian dan faktor koefisien yang dimasukkan dalam perhitungan yaitu 

koefisien faktor distribusi dan faktor koefisien lajur. Persamaan lalu lintas per 

tahun pada lajur rencana sebagai berikut : 

W18 = DD x DL x ŵ18 x 365  .................................................. (3.1) 

(Yauri et al., 2016, p. 6) 

12Dimana : 

1DD  =  Faktor2Distribusi Arah. 

  DL  =  Koefisien DistribusioLajur. 

  W18  =  BebanoKumulatif di Kedua Arah. 

Laludlintas komulatif pada umurdrencana didapat dari perhitungan lalu lintas 

padadtahun pertama yang dikalikan dengan prosentase pertumbuhandlalu lintas 

yang dihitung dengan persamaan sebagaidberikut :  

W18 = W18 x ((1+g)n – 1)/g) ............  ........................................... (3.2) 

(Yauri et al., 2016, p. 6) 

Dimana5: 

W18  =  Bebanpgandar standarpkumulatif selamap1 tahun. 

n  =   Masa layan/umur rencana (tahun). 

g  =   Perkembanganplalu lintas (%).   

2. Faktor  Distribusi  Arah  dan  Lajur 

Faktor distribusi arah dan lajur yang dengan nilai dari 0.5 (nol koma lima) 

sampai 1 (satu) tergantung dari jumlah lajur per arah dari jalan yang 

direncanakan.  

3. Daya  Dukung  Tanah 

Parameter perancangan tanah dasarcdaya dukungctanah yaitu Modulus Resilient 

efektif (effective Resilient Modulus) (MR), yang didapat dari pengujian tanah di 

lapangan.  Pengujian tanah dengan bisa menggunakan alat DCP akan 

menghasilkan nilai CBR yang digunakan dalam perhitungan analisis 

tebalaperkerasan jalanalentur.  

MR(psi) = 1.500 x CBR .............  ............................................…. (3.3) 
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(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 3) 

Dimana : 

1MR  =  Modulus Resilient 

  CBR  =  California Bearing Ratio   

4. Reabilitas  (R) 

Reabilitas merupakan derajatokepastian dalamoproses desain untuk memastikan 

bahwaoberbagai pilihan desainoakan bertahan selama durasi yang diinginkan 

(masa pakai desain). Faktor keandalan desain memperhitungkan kemungkinan 

fluktuasi dalam prakiraan lalu lintas (w) dan dengan demikian menunjukkan 

tingkat keandalan pada ruas jalan tersebut dalam interval waktu yang 

direncanakan. Tingkat reliabilitas pada jalan Antar Kota pada jalan lokal dengan 

nilai 50 sampai 80, Jalan Kolektor dengan nilai 75 sampai 95, Jalan Arteri 

dengan nilai 75 sampai 95 dan Jalan Bebas Hambatan dengan nilai 80 sampai 

99.9 (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 5). 

5. Standar  Normal Deviasi  (So) 

Distribusi normal merupakan fungsiwprobabilitas yangwmenggambarkan 

bagaimana nilaiwsuatu variabelwdidistribusikan. Distribusiwsimetris dengan 

sebagianabesar pengamatanadi sekitar puncakapusat danaprobabilitas nilai yang 

lebihajauh. Fungsi standar deviasi (S0) yangamemperhitungkan kemungkinan 

perbedaan estimasi lalu lintas dan estimasi kinerjaabbeban rencana. Deviasi 

Standaradipilih mewakiliakondisi setempatadengan rentanganilai 0.40 sampai 

0.50 (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 5).  

6. Indek  Permukaan  Awal (IP0) dan Akhir Desain (IPt) 

Indeks permukaan ini menunjukkan ketidakrataan dari jalanaberhubungan 

dengan kualitas pelayananblalu lintas yang melintas. Nilai IPt dari 1,0 (satu) 

sampai 2,5 (dua koma lima) dengan penjelasan sebagaibberikut :  IPb= 2,5 : 

menyatakan bahwa permukaanbjalan masihbcukup stabil danbbaik, IP = 2.0  : 

menentukan tingkatblayanan terendahbuntuk rute yang masih stabil, IP = 1,5  : 

menunjukkan tingkat layanan serendah mungkin (jalur yang tidak dapat 

terputus), bIP = 1,0 : Permukaanbjalan ditemukan dalambkeadaan rusak parah, 

menyebabkan gangguan parah pada lalu lintas kendaraan.   
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Nilai permukaan awal dengan nilai rentang 2.5 (dua koma lima) sampai lebih 

dari 4 (lebih dari empat) sesuai perkerasan yang direncanakan, dari perkerasan 

Lapen dengan  nilai Ipo 2,5 – 3,4. Lasbutag 3,0 – 3,9, Laston 3,5 - 4,0 

(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 8). 

7. Persamaan Metode Analisa Komponen 

Perhitungan perkerasan dengan menggunakan Metode Analisa Komponen  

menggunakan persamaan logaritmis, yangpdapat diselesaikanpdengan Metode 

Trial and error.  Rumus dasar Metode Analisa Komponen sebagai berikut :

 

……………………….……………………………………………..……(3.4) 

(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 16). 

Dimana9: 
W18o =   Perkiraanpjumlah lalu lintas rencana yang diekivalenkan ke 

beban standar (ESA). 

ZR o =   Deviasipnormal standar. 

S0 o =  Standar error gabungan pada kinerja jalan 

∆IP o =  Perbedaan antara initial design serviceability index, IP0 dan 

design terminal serviceability index, IPt 

MR o =  Modulus oResilient. 

Ipf9           =    Kondisi jalan rusak dan hancur  (min.01,5) 

 

8. Indek Tebal Perkerasan 

Nilai ITP bisa dihitung sesuai dengan rumus 3.5. 

ITP  = a1D1 + a2D2 + a3D3 ......................... ……………………….(3.5) 

(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 16) 

Dimana3: 

ITP1  =  Indeks3Tebal Perkerasan; 

a11   =  Koefisien3Kekuatan Relatif LapisuPermukaan; 

a21  =  Koefisien Kekuatan3Relatif LapisuPondasi;  

a31  =  Koefisien Kekuatan Relatif3Lapis PondasiuBawah; 
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D11 =  Tebal3Lapis Permukaan;  

D21 =  Tebal Lapis3Pondasi;  

D31  = Tebal Lapis Pondasi3Bawah; 

Faktor nilai drainase dimasukkan maka perhitungan ITP akan menjadi sesuai 

rumus 3.6.  

ITP = a1 D1 + a2 D2 m2 + a3 D3 m3…………… ................(3.6) 

(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 16) 

Dimana4: 

a1,4a2,4a3 =  Faktor Kekuatan4Relatif Material Jalan (Berdasarkan4Satuan 

Mekanis)  

D1,1D2,1D3 = Ketebalan setiap lapisan perkerasan 

m1, m2, m3 = Koefisien dari drainase jalan 

 

3.6.2. Metoda Software  Desain Perkerasan Jalan Versi 2.0 

Manual Perangkat Lunak Desain Perkerasan Jalan (SDPJ) versi MDP 

(2017) adalah versi perangkat lunak Desain Perkerasan Jalan Lentur. Program SDPJ2 

versi MDP 2017 merupakan software  yang terkait dengan MDP 2017, yang merujuk 

diantaranya Pt T-01-2002-B, dimana NSPM yang digunakan mengacu pada beberapa 

variabel yang masuk dalam metodologi MDP 2017. Beberapa prinsip utama dari 

perangkat lunak ini adalah Perangkat lunak ini memiliki struktur modular dan bukan 

merupakan program terintegrasi, yang modul fungsionalnya terdiri dari Modul 

Rancangan Jalan Baru dan Modul Rancangan Jalan Eksisting. 

Setiap modul berisi langkah-langkah desain yang akan dilakukan sesuai 

dengan pedoman MDP Versi 2017.  Konsep Desain Perangkat lunak desain jalan 

membuat setiap fase desain dan opsi keluaran berdasarkan komponen harga dan biaya 

konstruksi untuk menyediakan ruang alternatif untuk memilih spesifikasi yang 

diinginkan oleh Desainer/Klien. Teknis data entry yang digunakan mengacu pada 

MDP versi 2017 dan apabila data baru tersebut telah tervalidasi sesuai kebutuhan 

perancangan maka dapat digunakan sebagai data entry. Format data dimasukkan ke 

dalam Program Excel menggunakan template yang disediakan untuk masing-masing 

data yang digunakan untuk tujuan analisis.   
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Aplikasi SDPJ ini merupakan pengembangan desain dengan MDP Rev.2017 

menggunakan aplikasi perangkat lunak yang dapat memfasilitasi desain jalan dengan 

mengambil opsi yang terdapat pada output Aplikasi SDPJ2. Dalam rangka 

memberikan kontribusi terhadap peningkatan dan pengembangan kinerja jalan serta 

pelaksanaan pekerjaan jalan untuk menjamin kualitas pekerjaan jalan, Direktorat 

Jenderal Bina Marga saat ini telah mengajukan perancangan dan perancangan 

perkerasan jalan untuk SDPJ2 (Software  Desain Perkerasan Jalan versi 2). Analisis 

penelitian ini pada jalan baru dan langkah-langkah dalam analisis SDPJ2 adalah 

sebagai berikut : 

1. Menu Utama SDPJ2 

Software SDPJ2 terdapat beberapa menu diantaranya Desain Perkerasan Baru, 

Desain Overlay Perkerasan Lentur, Desain Overlay Rigid Pavement dengan 

Existing perkerasan aspal, Desain Overlay Perkerasanalentur di AtasaPerkerasan 

Kaku serta Desain Rehabilitasi dan Rekonstruksi. Analisis penulisan ini pada 

pembangunan jalan baru, menu yang dipilih Desain Perkerasan Baru.  

2. Menu Jalan Baru 

Menu Jalan Baru terdiri dari  Analisis Beban Lalu Lintas Jalan Baru, Desain 

Fondasi dan Desain Perkerasan. Start awal dari Analisis Jalan Baru dengan 

menjalankan pada Menu Jalan Baru. 

3. Analisis Beban Lalu Lintas 

Analisis Beban Lalu Lintas terdapat beberapa menu untuk diisi untuk bisa 

dilanjutkan ke tahap berikutnya diantaranya lokasi pekerjaan, umur rencana, 

Pengguna, tipe jalan, faktor distribusi, LHR tahun pertama, VDF, distribusi 

beban HVAG, laju pertumbuhan lalu lintas, kapasitas jalan dan beban rencana. 

a. Lokasi pekerjaan 

Lokasi pekerjaan dengan mengisi ruas jalan yang direncanakan, di provinsi 

mana tempat direncanakan dan titik koordinat perancangan. 

b. Umur rencana 

Pengisian pada panel menu umur perencana, perkerasan lentur jalan baru 

dengan umur 20atahun. 

c. Pengguna 
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Menu Pengguna merupakan Perencana dari perkerasan jalan yang 

dijalankan menggunakan software  ini. 

d. Tipe jalan 

Pemilihan tipe jalan sesuai dengan tipe jalan yang direncanakan dan pada 

menu ini software  sudah menyediakan tipe jalan dari 2/1 UD, 2/21UD, 

4/21UD, 14/2 D,16/2 D. 

e. Faktor distribusi 

Faktor distribusi dengan pemilihan tipe jalan maka pada faktor distribusi 

akan menyediakan pilihan sesuai dengan pengisian tipe jalan. 

f. LHR tahun pertama 

Pengisian lalu lintas tahun pertama, yang data berupa Excel yang 

dimasukkan dalam software . 

g. VDF 

VDF ada dua pilihan pada menu ini yaitu Suplemen MDP 2017 dan Mandiri. 

VDF dari Suplemen MDP 2017 secara default akan terisikan secara 

otomatis dan apabila dengan VDF Mandiri maka harus menyiapkan data 

dari format Excel yang nantinya dimasukkan dalam perhitungan software  

ini.  

h. Distribusi beban HVAG 

Distribusi beban HVAG pengisian dengan dua menu pilihan yaitu dengan 

Suplemen MDP 2017 atau dengan Mandiri. 

i. LajuTpertumbuhan laluTlintas 

Prosentase laju pertumbuhan dari awal perancangan sampai akhir 

perancangan dengan dua pilihan konstan atau berubah. Prosentase 

pertumbuhan yang diisi manual pada menu tersebut, dengan pemilihan jalan 

arteri, kolektor atau jalan desa. 

j. Kapasitas jalan 

Kapasitas jalan dengan dua menu yaitu dengan MKJI dan Mandiri. 

Beberapa menu pada kapasitas jalan yang harus diisi dari tipe alinyemen, 

lebar lajur efektif, kelas hambatanHsamping danHlebar bahuHefektif. 

Terisinya keseluruhan padaskapasitas jalansini hasil dari kapasitas jalan bisa 
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dijalankan dan langsung keluar output pencapaian kapasitas jalan yang 

direncanakan. 

k. Beban rencana. 

Pengisian lalu6lintas tahun6pertama dan pertumbuhan6lalu lintas maka 

beban rencana bisa dijalankan dan keluar output beban selama umur rencana 

yang direncanakan. 

4. Desain Fondasi 

Data yang diisi pada Desain Fondasi ini yaitu CBR tanah dasar yang didapat dari 

hasil pengujian di lapangan. Data CBR yang disiapkan dalam format Excel yang 

akan dimasukkan pada software . Dengan dimasukkan data CBR ke software  

dan selanjutnya bisa diproses. Pada proses desain fondasi ada beberapa proses 

yaitu segmentasi CBR. Segmentasi CBR akan terlihat dengan pengisian CBR 

terlebih dahulu, dari awal penanganan sampai akhir penanganan perancangan. 

Data CBR tergambar pada grafik, yang selanjutnya membuat segmentasi CBR 

dengan kumulatif different dan hasilnya disimpan. 

5. Desain Perkerasan 

Data lalu lintas yang terdiri dari umur rencana, Pengguna, tipe jalan, faktor 

distribusi, LHR tahun pertama, VDF, distribusi beban HVAG, laju pertumbuhan 

lalu lintas, kapasitas jalan dan beban rencana, sudah terisi secara keseluruhan 

langkah selanjutnya menjalankan proses running program SDPJ2. Proses 

running estimasi harga disiapkan untuk dimasukkan dalam proses software . 

Estimasi harga yang terdiri dari konstruksi perkerasan dari Lapis7Fondasi 

Bawah, Lapis6Fondasi Atas6dan Perkerasan6Permukaan.   

Terpenuhinya menu-menu yang disajikan dan selanjutnya ke proses mengeluarkan 

hasil akhir perkerasan dan hasil output perkerasan jalan lentur mengahasilkan 

beberapa macam konstruksi dan hasil bisa disimpan dalam bentuk Excel.   

3.7. Bagan Alir Perancangan 

Langkah awal dimulainya perhitungan perkerasan dimulai dari tema 

pembahasan analisis perhitungan perkerasan lentur dengan menggunakan Metode 

Analisa Komponen dibandingkan dengan Software  SDPJ2. Langkah selanjutnya 

studi pustaka yang mengambil referensi dari buku-buku yang diterbitkan oleh instansi 
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resmi dari Pemerintah dalam bidang ini yaitu dari Kementerian Bina Marga dan buku-

buku literatur yang telah dipublikasikan.  

Pengumpulanddata yang terdiriddari Data Primer dan Data Sekunder. Data 

Primer adalah data yang diambil secara langsung dan data sekunder diambil dari 

sumber-sumber yang bisa dipertanggung-jawabkan. Data-data cukup ke proses 

analisis yang menggunakan Metode Analisa Komponen dan dengan Software  

SDPJ2. Hasil kedua metode analisis akan dikaji/dibandingkan, dari keluaran 

konstruksi dari material, ketebalan dan perhitungan estimasi biaya. Bagan alir desain 

perkerasan bisa dilihat pada Gambar 3.1. 

 

Gambar 3. 1 Alur Metodologi Analisis Desain Perkerasan Lentur 
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3.7.1. Bagan Alir Metode Analisa Komponen 

Analisis dengan Metode Analisa Komponen data-data terlebih dahulu yang 

disiapkan diantaranya data lalu lintas, CBR, reabilitas, standar deviasi, indek 

permukaan akhir dan indek permukaan awal. Bagan alir Analisis Perkerasan Lentur 

dengan Metoda Analisa Komponen yang mengacu pada Pedoman Perkerasan Lentur 

Tahun 2002 bisa dilihat8pada Gambar83.2. 

 

Gambar 3. 2 Bagan Alir Metode Analisa Komponen 

 
3.7.2. Bagan Alir Metode Software  Desain Perkerasan Jalan 2 

Proses analisis perkerasan menggunakan Software  SDPJ2 dilakukan tahap 

demi tahap dan perlu diketahui setiap tahap harus selesai dan baru bisa dilanjutkan 

ke tahap berikutnya. SDPJ2 merupakan alat bantu,  hasil dari software  ini 

sepenuhnya oleh Penggunanya. Analisis SDPJ2 untuk menganalisis untuk 
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Perkerasan Lentur dan Perkerasan Kaku, dalam merancang jalan baru maupun 

peningkatan atau overlay lapisan tambah. Dalam pembahasan analisis ini hanya pada 

pembangunan jalan baru dengan Perkerasan Lentur. Bagan Alir Analisis 

Perancangan perkerasan dengan Software Desain Perkerasan Jalan Versi 2.0 bisa 

dilihat pada GambarT3.3. 

 

Gambar 3. 3 Bagan Alir Analisis Perkerasan dengan SDPJ2 

 

3.8. Analisa Biaya 

Analisa biaya pada konstruksi jalan tertuang berpedoman pada Permen PU 

Nomor 1 Tahun 2022 tentang Pedoman Penyusunan Perkiraan Biaya Konstruksi di 

Lingkungan Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat. Perkiraan 

proyek dibidang pekerjaanoumum dan perumahanorakyat adalah perhitungan 

biayaotenaga kerja, bahan, peralatanoyang diperlukan dan biaya pelaksanaan sistem 

manajemen keselamatan. Perkiraan biaya dengan memperhitungkan keselamatan 

konstruksi setiap kegiatan proyek.  
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 Analisis  biaya pekerjaan melibatkan penghitungan biayaotenaga kerja, 

bahanodan peralatan untuk mencapai hargaosatuan untuk  jenis pekerjaanotertentu. 

HargaoSatuan Dasar adalah harga satuanokomponen-komponen dalam harga satuan 

tenaga kerja per unit. KoefisienoTenaga Kerja Konstruksi adalah indeks yang 

menyatakan jumlah tenaga kerja konstruksi yang dibutuhkan untuk melaksanakan 

setiapwsatuan volume pekerjaan. Faktor peralatanwadalah indeks yang mewakili 

waktu yang dibutuhkan suatu alat untuk menyelesaikan atau membuat suatu produk 

per satuan volume pekerjaan. 

Biaya konstruksi yang dihitung dari bahan dasar selanjutnya diolah melalui 

proses bahan olahan menjadi bahan jadi. Bahan dasar dari konstruksi 

perkerasanajalan terdiriadari batu, kerikil dan pasir yang berasal dari daerah setempat 

atau dari daerah yang terdekat dengan lokasi kegiatan. Hal-hal yang mempengaruhi 

harga dari material diantaranya harga material, harga peralatan, bahan bakar dan 

tenaga. Harga dari material setempat berdasarkan harga basic praice dari 

Pemerintahasetempat atau dariahasil survey.aHarga-harga yang didapat dipilih harga 

mana yang akan dipakai sebagai dasar perhitungan untuk estimasi biaya. Harga item 

pekerjaan pada konstruksi jalan Ruas Jalan Iwur – Waropko berdasarkan data dari  

PT. Bintang Inti Rekatama (KSO) PT. Gracia Papua Konsultan . 
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BAB IV  

PEMBAHASAN 

 

4.1. Analisis Tebal Perkerasan 

Ruas Jalan Iwur - Waropko Kabupaten Boven Digoel Provinsi Papua dari 

Sta. 00+000 ( X = 466798,194 Y = 9428490,042 ) sampai Sta 18+200 ( X = 

470730,427 Y = 9416528, 612). Pembangunan jalan baru dalam merencanakannya 

ditentukan terlebih dahulu kriteria yang direncanakan. Kriteria jalan pada analisis ini  

adalah sebagai berikut : 

• KelassFungsi Jalan  : KolektorsPrimer 

• Kelas Jalan : III A  (MST 8 ton) 

• KecepatansRencana : 40skm/jam 

• Jari – JarisMinimum : 30sm 

• Lebar Jalur Kendaraan : 2 x 2,75m (tanpa Median) 

• Lebar Bahu Luar Min. : 2,0 m 

• Lebar Badan Jalan  : 11 m 

• Superelevasi Maks. : 8 % 

• LebarsRUMIJA : 25 m 

• Jenis LapissPermukaan : Aspal 

• JenissLapis Pondasi : Agregats 

Beban Rencana Lalu Lintas didapat dari perhitungan lalu lintas harian yang 

diprediksikan ke akhir rencana. Data Primer salah satunya adalah Data Lalu Lintas 

Harian Rata-rata. Jumlahukendaraan yangodidata padabjalan existing terdekat karena 

pada ruas jalanhini belumhada aktifitas lalu lintas. Data lalu lintas bisa dilihat 

padabTabel 4.1 Data LaluaLintas. 

Tabel 4. 1 Data Lalu Lintas 

No. Golongan Jenis Kendaraan 

Jumlah 

Kendaraan  

(Ta. 2023) 

1 Gol. 1 Sepeda Motor 602 

Berlanjut 
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Tabel 4.1 Data Lalu Lintas (lanjutan) 

2 Gol. 2 Sedan, Jeep 5 

3 Gol. 3 Opelet 3 

4 Gol. 4 Mobil Hantaran 19 

6 Gol. 5a Bus Kecil 12 

7 Gol. 5b Bus Besar - 

8 Gol. 6a Truk 2 sumbu  5 

9 Gol. 6b1 Truk 2 sumbu (sedang) 12 

11 Gol. 7a Truk 3 Sumbu 5 

12 Gol. 7b Truk Gandengan - 

13 Gol. 7c Truk Semi Trailer - 

14 Gol. 8 Kendaraan tidak bermotor - 

Sumber : PT. Bintang Inti Rekatama (KSO) PT. Gracia Papua  Konsultan 

 

Data CBR yang dilakukan dengan menggunakan alat DCP yang dilaksanakan pada 

interval per 200 meter. Data CBR bisa5dilihat pada5Tabel 4.2  CBR Ruas2Jalan Iwur 

Waropko. 

Tabel 4. 2 CBR Ruas Jalan Iwur Waropko 

No STA CBR ( % ) 

1 00+400 7,946 

2 00+800 9,965 

3 01+000 12,696 

4 01+200 7,527 

5 01+400 10,546 

6 01+600 8,221 

7 01+800 16,168 

8 02+000 7,823 

9 02+200 8,224 

10 02+600 6,264 

11 02+800 6,472 

Berlanjut 
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Tabel 4.2 CBR Ruas Jalan Iwur Waropko (lanjutan) 

No STA CBR ( % ) 

12 03+000 12,595 

13 03+200 10,109 

14 03+600 8,541 

15 03+800 10,459 

16 04+000 8,363 

17 04+200 17,372 

18 04+400 15,415 

19 04+600 7,94 

20 04+800 7,807 

21 05+200 6,981 

22 05+400 14,919 

23 05+800 10,094 

24 06+400 10,381 

25 06+600 7,541 

26 06+800 7,95 

27 07+000 7,742 

28 07+200 8,182 

29 07+400 6,374 

30 07+600 7,931 

31 07+800 6,005 

32 08+600 15,2 

33 09+000 12,416 

34 09+200 12,487 

35 09+400 15,145 

36 09+800 45,822 

37 10+000 38,12 

38 10+400 43,196 

39 10+800 48,968 

40 11+000 26,918 

Berlanjut 
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Tabel 4.2 CBR Ruas Jalan Iwur Waropko (lanjutan) 

No STA CBR ( % ) 

41 11+200 13,541 

42 11+400 9,271 

43 11+600 9,748 

44 11+800 11,183 

45 12+000 22,035 

46 12+200 19,339 

47 12+400 10,816 

48 12+800 7,95 

49 13+000 11,384 

50 13+200 11,252 

51 13+400 12,805 

52 13+600 9,633 

53 13+800 14,808 

54 14+000 14,727 

55 14+200 10,62 

56 14+400 15,084 

57 14+600 14,808 

58 14+800 14,727 

59 15+000 11,598 

60 15+200 9,802 

61 15+400 12,394 

62 15+600 16,74 

63 15+800 19,502 

64 16+200 20,627 

65 16+400 15,368 

66 16+600 21,54 

67 16+800 25,382 

68 17+000 23,351 

69 17+200 10,001 

Berlanjut 
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Tabel 4.2 CBR Ruas Jalan Iwur Waropko (lanjutan) 

No STA CBR ( % ) 

70 17+400 7,453 

71 17+600 12,188 

72 17+800 15,43 

73 18+000 20,485 

74 18+200 12,737 

Sumber : PT, Bintang Inti Rekatama (KSO) PT, Gracia Papua  Konsultan 

Umur rencana pada perkerasan jalan baru untuk Perkerasan Kaku dengan umur 

rencana 40 tahun dan perkerasan lentur 20 tahun ini berdasarkan Manual Desain 

Perkerasan Jalan yang dikeluarkan oleh Bina Marga pada Tahun 2017. Analisis 

Perkerasan Lentur pada pembahasan ini dengan umur rencana 20 tahun.  

Setiap daerah mempunyai pertumbuhan lalu lintas yang berbeda-beda dari 

pertumbuhan satu persen, tiga dan sampai lima persen, tergantung dari Perencana 

memakai berapa tentunya didukung dengan alasan yang teknis. Laju pertumbuhan 

bisa dihitung selama umur rencana tidak harus konstan dan bisa juga dihitung dengan 

pertumbuhan yang sama dari awal rencana sampai akhir rencana jalan tersebut. 

Tingkat laju pertumbuhan lalu lintas dengan dihitung dengan konstan sebesar 4,75%. 

 Angka Ekivalen Kendaraan (Vehicle Damage Factor) dalam satuan ESA 

(Equivalent Standard Axles) ke beban standar, dari masing-masingwkendaraan 

mempunyai angka yang berbedaatergantung jenis kendaraan dan berat dari 

kendaraan tersebut. Menentukan ekivalen ke beban standar bisa dilakukan dengan uji 

coba dari kendaraan dengan menggunakan alat WIM (Weigh In Motion) test yang 

didapat berat kendaraan pada setiap sumbunya yang kemudian didapat angka 

ekivalennya. Bilamana tidak melakukan tes uji beban kendaraan maka ekivalen 

kendaraan menggunakan Bina Marga pada Tahun 2017, yang ditetapkan sebagai 

acuan perancangan jalan di Indonesia.  Setiap daerah pada kendaraan mempunyai 

ekivalen yang berbeda, karena dari beban yang dimuatnya. Analisis pada 

pembahasan ini ekivalen kendaraan mengacu pada Bina Marga 2017, yang bisa 

dilihat pada Tabel 4.3. Angka Ekivalen Kendaraan. 
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Tabel 4. 3 Angka Ekivalen Kendaraan 

No Golongan dan Jenis Kendaraan 
VDF 

(Papua) 

1 Gol. 1 (Sepeda Motor) - 

2 Gol. 2 (Sedan, Jeep, mobil pribadi) - 

3 Gol. 3 (Opelet, angkutan umum) - 

4 Gol. 4 (Mobil Hantaran) - 

6 Gol. 5a (Bus Kecil) - 

7 Gol. 5b (Bus Besar) 1 

8 Gol. 6a (Truk 2 sumbu)  0,5 

9 Gol. 6b1 (Truk sedang 2 sumbu) 3 

11 Gol. 7a (Truk 3 Sumbu) 6 

12 Gol. 7b (Truk Gandengan) - 

13 Gol. 7c (Truk Semi Trailer) 8,8 

14 Gol. 8 (Kendaraan tidak bermotor) - 

Sumber : Bina Marga 2017 

Koefisien Distrubusi (DD) dengan jalan 2 (dua) lajur 2 (dua) arah 

berdasarkan literatur dari Bina Marga 2002 dengan angka 0,3 (nol koma tiga) sampai 

0,7 (nol koma tujuh) maka diambil angka 0,5 (nol koma lima). Koefisien Distribusi 

Lajur/DL ditentukanbberdasarkan jumlah lajur per arah, yang nilainya antara 50% 

(lima puluh persen) sampai 100% (seratus persen). Pada ruas jalan yang dianalisis 

merupakan jalan dengan jumlah lajur per arah 1 (satu) maka faktor distribusi lajur 

(DD) dengan nilai 100%, pada Tabel 4.4 

Tabel 4. 4 Faktor Distribusi Lajur 

Jumlah lajur per arah 
Prosentase Beban Gandar Standar 

Dalam Lajur Rencana 

1 100 

2 80 – 100 

3 60 – 80 

4 50 - 75 

Sumberd: Bina Marga 2017 
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4.2. Perancangan Tebal Perkerasan Lentur dengan Metode Analisa 

Komponen 

Perancangan Analisa Komponen dengan mengetahui beban rencana terlebih 

dahulu. Beban rencana yang selanjutnya dihitung dengan logaritma yang 

mendapatkan hasilnya. Perancangan Perkerasan Lentur dengan analisa komponen 

pada analisis ini dengan menggunakan persamaan numerik. Persamaan numerik 

dengan perhitungan Trial and error untuk mencari Indek Tebal Perkerasan dari 

masing-masing layer. Dari logaritma beban lalu lintas rencana sebagai pembanding 

dari sekumpulan koefisien kondisi permukaan jalan serta kekuatan bahan (Modulus 

Resilient) pada masing-masing layer. Modulus resilien dari bahan konstruksi pada 

analisis ini dari permukaan aspal, pondasi atas dan  pondasi bawah.  

 

4.2.1 Menghitung Lalu Lintas Rencana 

Mendesain permukaan jalan, beban lalu lintas diekivalenkan menjadi beban 

standar, berdasarkan kerusakan yang ditimbulkan oleh kendaraan (Vehicle Damage 

Factor). Komulatif ESA (Equivalent Single Axle Load)  yang menjadi dasar dari 

perancangan perkerasan lentur selama umur rencana. Kendaraan rencana yang 

melintas diekivalenkan dengan beban standar delapan ton, jadi kendaraan yang 

kurang dari delapan ton tidak berpengaruh sama sekali pada perkerasan tersebut. 

Jenis kendaraan yang tidak berpengaruh sama sekali pada perkerasan jalan yaitu dari 

kendaraan sepeda motor, mobil pribadi, opelet dan mobil hantaran yang sumbu 

terberat kurang dari delapan ton.  

Beban ekivalen kendaraan dari sepeda motor dan kendaraan yang berat total 

yang kurang dari delapan ton maka ekivalennya tidak ada, dengan arti berapapun 

kendaraan yang lewat sampai waktu yang tak terbatas tidak berpengaruh pada 

perkerasan jalan. Kendaraan yang mempunyai nilai VDF yaitu kendaraan dari bus, 

trukeringan, trukesedang, truk berat, truk besar, truk semi trailler, truk trailler dan 

truk gandeng. Pada analisis pembahasan ini ekivalen beban berdasarkan bina marga 

2017. Beban ekivalen kendaraan terdapat pada Tabel 4.3. 

Beban rencana (W18) yang didapat dari data lalu lintas harian yang 

selanjutnya diekivalenkan ke beban standar selama umur rencana. Perhitungan ini 
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dipengaruhi oleh beberapa koefisien yaitu Lalu-lintas Harian, Umur Rencana, Faktor 

Pertumbuhan, Faktor Distribusi, Faktor Lajur. Lalu-lintas Rencana didapat dari 

jumlah komulatif kendaraan yang diekivalenkan dengan beban standar dikalikan 

dengan Koefisien Faktor Lajur dan Faktor Distribusi Arah, Persamaan lalu lintas 

rencana selama satu tahun ditentukan sebagai berikut : 

W18 = DD x DL x ŵ18 x 365…………………….................(4.1) 

Dengan : 

W18  =   Perkiraan jumlah lalu-lintas selama umur rencana yang diekivalenkan ke 

beban standar (ESA). 

DD = Faktor Distribusi Arah. 

DL  =  Koefisien Distribusi Lajur. 

W18  =  Lalu lintas harian . 

Analisis beban gandardkomulatif bisa dilihat pada Tabel 4.5. Rekapitulasi Beban 

Gandar Standar Komulatif. 

Tabel 4. 5 Rekapitulasi Beban Gandar Standar Komulatif 

Jenis 
Kendaraan 

Jumlah 
Kendaraan 
(Ta, 2023) 

Ekivalen 
Beban 

DD DL W18 

a b c d 
a x b x c x d x 

365 
Gol, 1 602 - 0,5 1,000 - 
Gol, 2 5 - 0,5 1,000 - 
Gol, 3 3 - 0,5 1,000 - 
Gol, 4 19 - 0,5 1,000 - 
Gol, 5a 12 - 0,5 1,000 - 
Gol, 5b - 1 0,5 1,000 - 
Gol, 6a 5 0,5 0,5 1,000 456 
Gol, 6b 12 3 0,5 1,000 6.570 
Gol, 7a 5 6 0,5 1,000 5.475 
Gol, 7b - - 0,5 1,000 - 
Gol, 7c - 8,8 0,5 1,000 - 
Gol, 8 - - 0,5 1,000 - 

Gandar Standar Komulatif (satu tahun) 12.501,25 
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Komulatif kendaraan selama umur rencana digunakan sebagai beban 

rencana, jumlah ini dihasilkan dari mengalikanbbeban gandarbstandar kumulatif dari 

ruas jalan yang direncanakan untuk tahun tersebut (W18) dengan tingkat 

pertumbuhanelalu lintasekomulatif, Secara numerik, pola lalu lintas kumulatif 

sampai umur rencana terlihat pada persamaan berikut : 

 

<18 = =18> !1 + ?#@ − 1#
? … … … … … … . … … … … … … … … … … . !4.2# 

8Dimana :  

W18 = Komulatif gandar kendaraan (selama umur rencana) 

w18 =  Beban gandar standar kumulatif setahun, 

n0     =  Masa layan/umur rencana (tahun), 

g0     =  Pertumbuhan lalu lintas (%),   

Tingkat pertumbuhan lalu lintas komulatif dengan persamaan  = 1+g)n – 

1)/g, pertumbuhan lalu lintas selama dua puluh tahun sebesar04,75% maka tingkat 

pertumbuhan selama 20 tahun sebesar 32,206. Lalu lintas dengan ekivalen beban 

standar rencana sebesar empat ratus dua ribu enam ratus sebelas Esa selama umur 

rencana dan terlihat pada Tabel34.6.  Rekapitulasi Rencana Beban Gandar Standard 

Komulatif. 

Tabel 4. 6 Rekapitulasi Rencana Beban Gandar Standard Komulatif 

Jenis Kendaraan 
W18 (1+g)n-1/g W18 

a b a x b 
Gol. 1 - 32,206 - 
Gol. 2 - 32,206 - 
Gol. 3 - 32,206 - 
Gol. 4 - 32,206 - 
Gol. 5a - 32,206 - 
Gol. 5b - 32,206 - 
Gol. 6a 456 32,206 14.694 
Gol. 6b 6.570 32,206 211.591 
Gol. 7a 5.475 32,206 176.326 
Gol. 7b - 32,206 - 

Berlanjut 



84 
 

Tabel 4.6 Rekapitulasi Rencana Beban Gandar Standard Komulatif 

(lanjutan) 

Jenis Kendaraan 
W18 (1+g)n-1/g W18 

a b a x b 
Gol. 7c - 32,206 - 
Gol. 8 - 32,206 - 

Gandar Standart Komulatif (20 tahun) 402.611 

 
Beban rencana selama 20 tahun pada Ruas Jalan Iwur – Waropko sebesar 402.611 
(empat ratus dua ribu enam ratus sebelas) Esa.  
 

4.2.2 Menghitung Daya Dukung Tanah 

Tanah atau pengetahuan tentang kekuatan lapisan tanah sebagai survei 

bawah tanah untuk keperluan konstruksi dan pondasi  jalan. Uji tanahwyang dapat 

dilakukan salah satu dengan uji DCP (Dynamic ConegPenetrometer). Survei tanah 

dilakukanuuntuk menentukan jenisppondasi yangwdigunakan untuk membangun 

jalan raya. Pengujian DCP didapatkan data CBR tanah yang selanjutnya sebagai 

dasar untuk analisis dari rancangan tebal perkerasan. Tujuan pengambilan CBR 

dimaksudkan untuk mencari Modulus Resilient. Nilai Modulus Resilient dapat dicari 

dengan mengkalikan nilai CBR dengan seribu lima ratus psi.  

Dilakukan pengujian dengan alat DCP dengan jarak interval per 200 meter, 

yang selanjutnya diolah analisis CBR dengan cara CBR Titik yang selanjutnya 

dengan CBR Segmentasi. CBR Titik mempunyai kriteria persyaratan yaitu ketebalan 

pada lapisan yang berdekatan dengan jarak kurang dari duapuluh centimeter hasilnya 

digabungkan bilamana ada lapisan yang berbeda maka dihitung dengan tersendiri.  

CBR pe rtitik dihitung dengan persamaan sebagai berikut : 

  BCDE  = F∑ HIJK LMEIN/P
∑ HIK QR

………………………………………………..(4.3) 

Dimana : 

CBRR = nilai CBR rata-rata 

CBRi = CBR setiap lapisan i  

hi       = perlapis tebal tanah 
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CBRwtitik keseluruhan dibuatkan grafik, titik-titik yang beragam dikelompokkan 

berdasarkan nilai yang relatif sama.  Pengelompokan ini dimaksudkan untuk menjadi 

CBR Rencana yang mewakili dari beberapa titik. Terdapat tiga segmen yang relatif 

sama pada analisis ini dan pengelompokan CBR dapat dilihat pada Gambar 

4.1wGrafik Segmentasi CBR. 

 

Gambar  4. 1 Grafik Segmentasi CBR 

Dari grafik CBR yanggseragam dapat dibagi menjadi tiga segmenwyaitu 

Segmenn1 (Sta. 00+000 – Sta. 09+400), Segmen22 (Sta. 09+400 – Sta. 12+200) dan 

Segmen 3 (Sta. 12+200 – Sta. 18+200). Perhitungan CBR Segmen dikelompokkan 

dari nilai terkecil ke nilai yang terbesar yang selanjutnya dihitung jumlah CBRssama 

atau lebihhbesar dan dilanjutkan prosentase darihjumlah yanghsama atau yang lebih 

besar. Tahap selanjutnya perhitungan CBRhrata-rata dari CBR segmen yang ditinjau.  

Tiap segmen tersebut dihitung dengan analitis dan persentil. Nilai CBR Segmen 

dihitung dengan persamaan sebagai berikut : 

  BCDSTUVTW  = BCDXYZY[XYZY − LME\]^_[LME\KJ
`  ……………..………(4.4) 

 

Dimana : 

CBR segmen  = CBR yang mewakili pada segmen yang ditinjau 

CBR maksimum = CBR yang tertinggi sepanjang segmen yang ditinjau   

CBR minimum = CBR terendah sepanjang segmen yang ditinjau 

CBR rata-rata =  CBR rata-rata sepanjang segmen yang ditinjau 
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F =  Koefisien perhitungan CBR segmen. 

Pengujian pengamatan paling kecil dua titik dan paling banyak tidak 

ditentukan jumlah titiknya. Titik pengujian makin kecil nilai koefisennya makin kecil 

dan sebaliknya makin banyak jumlah titiknya semakin besar koefisien untuk 

perhitungan CBR segmennya. Koefisien  pembagi untuk menentukan CBR segmen 

bisa diambil dari Tabel 4.7. 

Tabel 4. 7 Koefisien Perhitungan CBR segmen 

Jumlah pengujian titik 
pengamatana(buah) 

Koefisienw(F) 

02 1,410 

03 1,910 

04 2,240 

05 2,480 

06 2,670 

07 2,830 

08 2,960 

09 3,080 

≥ 10 3,180 

Sumber : (Kementerian Pekerjaan Umum, 2013, p. 17) 
 

Perhitungan CBR Segmen 1 (Sta. 00+400 – Sta. 09+400). Titik pengamatan pada 

segmen satu sebanyak tiga puluh lima titik. Perhitungan dengan manual sesuai 

dengan persamaan CBR segmen. CBR segmen satu dengan Perhitungan secara 

grafis bisa dilihat pada Tabel 4.8. 

Tabel 4. 8 Perhitungan Grafis CBR Segmen 1 

CBRa( % ) 
Jumlahayang 

sama 
Persen (%) yang 

sama 
atau lebih besar atau lebih besar 

6,005 35 100,00 
6,264 34 97,14 
6,374 33 94,29 

Berlanjut 
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Tabel 4.8 Perhitungan Grafis CBR Segmen 1 (lanjutan) 

CBR ( % ) 
Jumlah yang 

sama 
Persen (%) yang 

sama 
atau lebih besar atau lebih besar 

6,472 32 91,43 
6,981 31 88,57 
7,527 30 85,71 
7,541 29 82,86 
7,742 28 80,00 
7,807 27 77,14 
7,823 26 74,29 
7,931 25 71,43 
7,94 24 68,57 

7,946 23 65,71 
7,95 22 62,86 

8,182 21 60,00 
8,221 20 57,14 
8,224 19 54,29 
8,363 18 51,43 
8,541 17 48,57 
9,965 16 45,71 
10,094 15 42,86 
10,109 14 40,00 
10,381 13 37,14 
10,459 12 34,29 
10,546 11 31,43 
12,416 10 28,57 
12,487 9 25,71 
12,595 8 22,86 
12,696 7 20,00 
14,919 6 17,14 
15,145 5 14,29 

15,2 4 11,43 
15,415 3 8,57 
16,168 2 5,71 
17,372 1 2,86 

 
CBR rata-rata = 9,99 % 

CBR maksimum = 17,372 % 

CBR minimum = 6,005 % 

BCDSTUVTW  = 9,99 − 17,372 − 6,005
3,18  

CBR segmen 1 = 6,42 % 

Perhitungan persentil CBR segmen 1 dengan cara grafik terlihat pada Gambar 4.2.  
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Gambar  4. 2 Perhitungan CBR Persentil Segmen 1 

Perhitungan CBR Segmen 2 (Sta. 09+400 – Sta. 11+000). Perhitungan secara 

grafis bisa dilihat pada Tabeld4.9. 

Tabel 4. 9 Perhitungan Grafis CBR Segmen 2 

CBR0( % ) 

Jumlah 
yangssama 

Persen (%)yyang 
sama 

atauulebih 
besar 

atau lebihbbesar 

15.145 6 100.00 
26.918 5 83.33 
38.12 4 66.67 

43.196 3 50.00 
45.822 2 33.33 
48.968 1 16.67 

 
CBR rata-rata  = 28,20 % 

CBR maksimum = 48,968 % 

CBR minimum  = 15,145% 

BCDSTUVTW  = 40,60 − 48,968 − 26,918
2,48  

CBR segmen 2= 15,83 % 

Perhitungan persentil CBR segmen 2 bisa dilihat pada Gambar 4.3.  
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Gambar  4.  3 Perhitungan CBR Persentil Segmen 2 

 
Perhitungan CBR  Segmen 3 (Sta. 11+000 – Sta. 18+200). Perhitungan secara 

grafis bisa dilihat pada Tabel 4.11. 

Tabel 4. 10 Perhitungan Grafis CBR Segmen 3 

CBR 
(%) 

Jumlah yang 
sama 

Persen (%) yang 
sama 

atau lebih besar atau lebih besar 
7,453 30 100,00 
7,95 29 96,67 

9,271 28 93,33 
9,633 27 90,00 
9,748 26 86,67 
9,802 25 83,33 
10,001 24 80,00 
10,62 23 76,67 
10,816 22 73,33 
11,183 21 70,00 
11,252 20 66,67 
11,384 19 63,33 
11,598 18 60,00 
12,188 17 56,67 
12,394 16 53,33 
12,737 15 50,00 
12,805 14 46,67 
13,541 13 43,33 
14,727 12 40,00 

Berlanjut 
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Tabel 4.10 Perhitungan Grafis CBR Segmen 3 (lanjutan) 

CBR 
(%) 

Jumlah yang 
sama 

Persen (%) yang 
sama 

atau lebih besar atau lebih besar 
14,808 11 36,67 
15,084 10 33,33 
15,368 9 30,00 
15,43 8 26,67 
16,74 7 23,33 
19,339 6 20,00 
19,502 5 16,67 
20,485 4 13,33 
20,627 3 10,00 
21,54 2 6,67 
22,035 1 3,33 
 

CBR rata-rata  = 13,67 % 

CBR maksimum  = 22,035 % 

CBR minimum  = 7,453 % 

BCDSTUVTW  = 13,67 − 22,035 − 7,453
3,18  

CBR segmen 3 = 9,08 % 

Perhitungan persentil CBR Segmen 3 bisa dilihat pada Gambar 4.4.  

 

Gambar  4. 4 Perhitungan CBR Persentil Segmen 3 

4.2.3 Menentukan Reliabilitas 



91 
 

Reliabilitas pada jalan terbagi menjadi dua yaitu pada jalan perkotaan dan 

jalan antar kota. Pembahasan ini terfokus pada jalan antar kota dengan nilai dari  50% 

sampai 99,99%, pada Jalan Bebas Hambatan dengan nilai 80% - 99,99%, pada jalan 

Arteri Tingkat Reliabilitas 75%-95%,  pada jalan Kolektor dengan nilai antara 75%-

95% dan Jalan Lokal dengan nilai 50% - 80%. Nilai reliabilitas pada Ruas Jalan Iwur 

– Waropko dengan jalan kolektor, jalan antar kota dengan angka 80% dan tercantum  

pada Tabela4.11. 

Tabel 4. 11 Rekomendasi Reliabilitas

 

Reliabilitas akan menentukan tingkat penyimpangan normalwstandar 

(Standard normalwdeviate). Semakin besar nilai standar normal semakin kecil 

tingkat reliabilitasnya.  Nilai reliabilitas kecil maka standar normal deviate semakin 

besar. Angka reliabiltas 50% dengan standar normalnya nol dan angka reliabilitas 

99,99% dengan nilai reliabilitas -3,750. Analisis ruas jalan ini dengan reliabilitas 

80% sehingga nilai standar normalnya -0,841 dan terlihat pada Tabel 4.12. 
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Tabel 4. 12 Nilai Penyimpangan Normal (Standard Normal Deviate) 

 
Sumber :  (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 6) 

 

4.2.4 Menentukan Indek  Permukaan  Awal (IP0) dan Akhir Desain (IPt)   

Berdasarkan klasifikasi jalan yang direncanakan termasuk jalan kolektor 

dengan batasan angka Indek Permukaan dari 1,5 sampai 2,5. Angka 1,5 menunjukkan 

jalan dengan tingkat layanan yang sangat rendah. Angka 2,0 menunjukkan tingkat 

layanan yang rendah dan jalan cukup stabil. Angka 2,5 menunjukkan bahwa jalan 

masih stabil. Nilai akhir rencana pada analisis ini dengan angka koefisien 1,5 dan 

dasar koefien dari analisis bisa dilihat pada Tabela4.13. Indek Permukaan Akhir 

Umur Rencana. 

Tabel 4. 13 Indek Permukaan Akhir Umur Rencana

Sumber : (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 8) 

 



93 
 

Kerataan dari jalan beraspal ditentukan dengan pengujian IRI (International 

Roughness Index). Semakin kecil dari nilai IRI maka jalan tersebut semakin rata. 

Pada awal umur rencana perkerasan jalan ini menggunakan aspal, tingkat kerataan 

dari permukaan jalan dengan nilai IRI lebih dari satu. Nilai permukaan awal dengan 

nilai 3,5 – 3,9. Dasar pengambilan koefisien Indek Permukaan Awal dapatadilihat 

pada Tabel 4.14. Indek Permukaan Awal. 

Tabel 4. 14 Indek Permukaan Awal 

 
Sumber : (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 8) 

 

 

4.2.5 Koefisien  Kekuatan  Bahan 

Bahan konstruksi perkerasan jalan lentur dari permukaan berupa Aspal yang 

lapis dibawahnya Base Course (Agregat Kelas A) dan Sub Base Course (Agregat 

Kelas B).  Nilai Modulus elastisitas dari bahan lapis permukaan 280.000 psi sampai 

400.000 psi. Modulus Resilient Base Course sebesar 29.500 Psi dan Sub Base Course 

dengan nilai Modulus Resilient sebesar 18.000 psi. 

1. Aspal 

 

 Perkerasan Aspal dengan dengan Angka Koefisien Kekuatan Bahan dengan 

nilai 0,35 sampai 0,4. Modulus Elastisitas dari Aspal HRS WC dengan nilai 

didapat 290.000 Psi maka didapat angka 0,36 sebagai Koefisien Kekuatan 

Bahan. Angka koefisien bahan aspal dapat dilihat pada Gambar 4.5. Grafik 

Kekuatan Relatif Aspal. 
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Gambar  4. 5 Grafik Kekuatan Relatif Aspal 

Sumber : (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 10) 

2. LapisaPondasi Atas (Base Course) 

Base Course yang merupakan Lapis Pondasi Atas (Agregat Kelas A), dengan 

nilai CBR di atas 90%. Grafik kekuatan relatif bahan pada Lapis Fondasi Atas 

menunjukkan nilai 0,14 dan nilai Modulus Resilient sebesar 29.500 Psi, dapat 

dilihat pada Gambar 4.6. Grafik Kekuatan Relatif Lapis Pondasi Kelas A. 
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Gambar  4. 6 Grafik Kekuatan Relatif Lapis Pondasi Kelas A 

Sumber : (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 11) 

3. Lapis PondasibBawah (Sub Base Course) 

Lapis Pondasi Bawah yang berupa Agregat Kelas B dengan nilai CBR di atas 

60%. Grafik kekuatan relatif bahan pada Lapis Pondasi Bawah menunjukkan 

nilai 0,13 dan nilai Modulus Resilient sebesar 18.000 psi, dapat dilihat pada 

Gambar 4.7. Grafik Kekuatan Relatif Lapis Pondasi Kelas B.  
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Gambar  4. 7 Grafik Kekuatan Relatif Lapis Pondasi Kelas B 

Sumber : (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2002, p. 14) 

 

4.2.6 Perhitungan Numerik Metode Analisa Komponen 

Analisis Tebal Perkerasan ini terbagi menjadi 3 segmen yaitu Segmen 

Pertama dengan CBR tanah dasar 6,50 %, Segmen Kedua dengan CBR tanah dasar 

15,83% dan Segmen Ketiga dengan CBR 9, 08%. Perhitungan secara detail pada 

segmen pertama dan selanjutnya tahapan analisis sama dengan di Segmen Pertama. 

Persamaan Numerik Analisa Komponen pada rumus 3.4 yaitu : 
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ab?cd!<18# = eEc>fd + 9,36> ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ijUNkl ∆mn
mnkomnpq

d,rs Nktu
!mvnwN#x,Nt

+
2,32 x logcd!yE# − 8,070……………………………………………………………...(4.5) 

Perhitungan Indek Tebal Perkerasan dengan persamaan sebagai berikut : 

 gh� = �1z1 + �2z2 + �3z3………………………………………………..(4.6) 

Dimana : 

ITP = Indek Tebal Perkerasan 

a1 = Koefisien relatif kekuatan relatif aspal 

a2 = Koefisien relatif kekuatan Lapis Fondasi Atas 

a3 = Koefisien relatif kekuatan Lapis Fondasi Bawah 

D1 = Ketebalan Lapis Permukaan Aspal (inch) 

D2 = Ketebalan Lapis Fondasi Atas (inch) 

D3 = Ketebalan Lapis Fondasi Bawah (inch) 

 

Adapun data-data yang sama sebagai acuan perhitungan sebagai berikut :  

Jumlah Lalu Lintas Rencana (W18) = 402.611, 00 ESA 

ab?cd!<18#             = 5,605  
Reabilitas  (R)  =  80% 

Zr  =  -0,8410 

Standard Normal =  0,450 

CBR Tanah Dasar  = 6,42% 

Modulus Resilient Tanah Dasar :  

MR (Psi) = 1500 x CBR (%) 

 = 9.630 Psi 

Modulus Resilient Lapis Fondasi Bawah :  

MR (Psi) = 18.000 Psi 

Modulus Resilient Lapis Fondasi Atas :  

MR (Psi) = 29.500 Psi 

Modulus Lapisan Beraspal  : 

MR (Psi) = 290.000 Psi 

 

InitialoServiceability (Po)  = 3,6   
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Terminal Serviceability (Pt)  = 1,50 

 ∆PSI  = 2,1  

Indek Permukaan hancur (Ipf)  = 1,6 

Koefisien tiap layer perkerasan  : 

a1 (lapis aspal, HRS WC)    = 0,36 

a2 (Lapis Perkerasan Pondasi Atas, Agg. Kelas A) =  0,14 

a3 (Lapis Perkerasan Pondasi Bawah, Agg. Kelas B) =  0,14 

 

4.2.6.1  Perancangan Perkerasan Lentur Metode Analisa Komponen CBR 

6,50% 

Diketahui : 
CBR    = 6,50% 
Modulus Resilient MR (Psi) = 1500 x CBR (%) 

                  =   9.630 Psi 
 
Perhitungan Indek Tebal Perkerasan dengan Persamaan,  gh� = �1z1 + {�2z2 +
{�3z3 

 
Menghitung ITP1 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ab?cd | 2,13,6 − 1,6}
0,4 + 1094!gh� + 1#~,c�

+ 

10,369 − 8,07 

Didapatkan hasil ITP 1 = 1,59778 

Menghitung tebal Lapisan Beraspal : 

gh�1 = �1 > z1 

z1    = gh�1
�1  

z1    = 1,59778
0,36  

D1      = 4,438 inch 

 

Menghitung ITP2 
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5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ijUNk| �,N
P,�oN,�}

d,rs Nktu
!mvnwN#x,Nt

+ 9,872 −
8,07…………………………………………………………………………….(4.9) 

 

Didapatkan hasil ITP 2 = 1.935 

Menghitung tebal Lapis Pondasi Atas : 

ITP2 = a1 x1D1 + m x a2 x1D2 

z2    = !gh�2 − �1 > z1#
�2 > {2  

z2    = !1.935 − 0,36 > 4,438#
0,14 > 1  

z2   = 2,477 �@�ℎ 

 

Menghitung ITP 3 
 
 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ijUNk| �,N
P,�oN,�}

d,rs Nktu
!mvnwN#x,Nt

+ 9,242 −
8,07………………………………………………………………..……..(4.10) 

Didapatkan hasil  ITP 3 = 2,423 

Menghitung tebal lapis Pondasi Bawah : 

ITP3 = a1 x D1 + m x a2 x D2 + m x a3 x D3…………………………..(4.11) 

z3    = !gh�3 − �1 > z1 − { > �2 > z2#
{ > �3  

z3    = !2,423 − 0,36 > 4,438 − 1 > 0,14 > 2,477#
1 > 0,13  

D3 = 3,846 inch 

Menghitung ITP, yang menggabungkan antara angka koefisien masing-masing layer 

yang dikalikan dengan ketebalan yang didapatkan. Perhitungan Indek Tebal 

Perkerasan sebagai berikut : 

gh� = �1z1 + {�2z2 + {�3z3 

gh� = 0,36 > 4,438 + 1>0,14 > 2,477 + 1>0,13 > 3,846 

gh� = 2.423 

Ketebalan masing-masing lapisan dari aspal, Lapis Pondasi Atas dan Lapis 

Pondasi Bawah mempunyai ketebalan minimum. Lapiswpondasi Atas dengan 
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ketebalan minimum lima sentimeter, Lapis PondasiaAtas dengan ketebalan 

minimum 15 cm dan Lapisppondasi Bawahddengan ketebalan minimum 150cm. 

Hasil dari keseluruhan perkerasanndan lapis pondasi dikonversikan dengan ketebalan 

dengan batas minimum yang ditentukan. ITP hasil harus sama atau lebih besar dari 

ITP desain. Dari analisis  menghasilkan konstruksi perkerasan Layer 1 Aspal HRS 

WC 5 cm, Layer 2 Agg. Klas A 15 cm dan Layer 3 Agg. Klas B 19 cm.   Hasil 

konversi ketebalan dapat dilihat padaaTabel 4.15 Hasil Perkerasan Analisa 

Komponen CBR 6,42%.  

Tabel 4. 15 Hasil Perkerasan Analisa Komponen dengan CBR 6,42% 

Struktur 
Perkerasan 

Koefisien 
Kekuatan 
Relatif (a) 

Hasil Analisis Konversi / Hasil 

Ketebalan 
(inch) 

a x D 
Ketebalan (D) 

a x D 
(cm) (inch) 

HRS WC 0,3600 4,4400 1,5980 5 1,97 0,7090 

Agg. Klas A 0,1400 2,4770 0,3370 15 5,91 0,8030 

Agg. Klas B 0,1300 3,8460 0,4880 19 7,48 0,9500 
       

ITP = Sum (axD) = 2,4230 ≤ 2,4610 

CEK ITP Design ≤ ITP Hasil = OK 

 

4.2.6.2 Perancangan Perkerasan Lentur Metode Analisa Komponen CBR 

15,83% 

 

Diketahui : 
CBR    = 15,83% 
Modulus Resilient MR (Psi) = 1500 x CBR (%) 

                  =   23.746,00  Psi 
 
Perhitungan Indek Tebal Perkerasan dengan Persamaan, gh� = �1z1 + {�2z2 +
{�3z3 

 
Menghitung ITP1 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ab?cd | 2,13,6 − 1,6}
0,4 + 1094!gh� + 1#~,c�

+ 10,369

− 8,07 

Didapatkan hasil ITP 1 = 1,59778 
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Menghitung tebal lapisan beraspal : 

gh�1 = �1 > z1 

z1    = gh�1
�1  

z1    = 1,59778
0,36  

D1      = 4,438 inch 

Menghitung ITP2 

 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ab?cd | 2,13,6 − 1,6}
0,4 + 1094!gh� + 1#~,c�

+ 9,872

− 8,07 

 

Didapatkan hasil ITP 2 = 1.935 

Menghitung tebal Lapis Pondasi Atas : 

ITP2 = a1 x D1 + m x a2 x D2 

z2    = !gh�2 − �1 > z1#
�2 > {2  

z2    = !1.935 − 0,36 > 4,438#
0,14 > 1  

z2   = 2,477 �@�ℎ 

 

Menghitung ITP 3 
 
 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ab?cd | 2,13,6 − 1,6}
0,4 + 1094!gh� + 1#~,c�

+  10,15 
− 8,07 

Didapatkan hasil  ITP 3 = 1,741 

Menghitung tebal Lapis Pondasi Bawah : 

ITP3 = a1 x D1 + m x a2 x D2 + m x a3 x D3 

z3    = !gh�3 − �1 > z1 − { > �2 > z2#
{ > �3  

z3    = !1,741 − 0,36 > 4,438 − 1 > 0,14 > 2,477#
1 > 0,13  
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D3 = -1,526 inch 

Menghitung ITP, yang menggabungkan antara angka koefisien masing-masing layer 

yang dikalikan dengan ketebalan yang didapatkan. Perhitungan Indek Tebal 

Perkerasan sebagai berikut : 

gh� = �1z1 + {�2z2 + {�3z3 

gh� = 0,36 > 4,438 + 1>0,14 > 2,477 + 1>0,13 > − 1,526 

gh� = 1,741 

Perhitungan Indek Tebal Perkerasan dengan memasukkan data dari Jumlah 

Lalu Lintas Rencana (W18), Reabilitas  (R), Zr, Standard Normal, Modulus Resilient 

Lapis Fondasi Bawah, Modulus Resilient Lapis Fondasi Atas, Modulus Lapisan 

Beraspal, Initial Serviceability (Po), Terminal Serviceability (Pt),  yang digunakan 

untuk analisis tebal perkerasan lentur dengan CBR 15,83% sama dengan perhitungan 

sebelumnya. Langkah perhitungan per tahap, yang membedakan Modulus Resilient 

dari tanah dasarnya, CBR  15,83 % Modulus Resilient sebesar 23.746,00 psi. Hasil 

perhitungan ITP didapat 1,741 karena ada ketebalan minimum persyaratan maka 

dikonversikan dan diperoleh ITP hasil sebesar 2,261. Dari analisis  menghasilkan 

konstruksi perkerasan Layer 1 Aspal HRS WC 5 cm, Layer 2 Aggregat Klas A 15 

cm, Layer 3 AggregattKlas B 15 cmmdan bisa dilihat pada Tabel 4.16.  

Tabel 4. 16 Hasil Perkerasan Analisa Komponen dengan CBR 15,83% 

Struktur 
Perkerasan 

Koefisien 
Kekuatan 

Relatif 
(a) 

Hasil Analisis Konversi / Hasil 

Keterangan Ketebalan 
(inch) 

a x D 
Ketebalan  

(cm) (inch) a x D 

HRS WC 0,36 4,4380 1,5980 5 1,9690 0,709 
Tebal Min 

5 Cm 
Agg. Klas 

A 
0,14 2,4770 0,3370 15 5,9060 0,8030 

Tebal Min 
15 Cm 

Agg. Klas 
B 

0,13 -1,5270 -0,1940 15 5,9060 0,7500 
Tebal Min 

15 Cm 
ITP = Sum (axD) = 1,7410 ≤ 2,2610  

CEK ITP Design ≤ ITP Hasil = OK 
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4.2.6.3 Perancangan Perkerasan Lentur Metode Analisa Komponen CBR 

9,08% 

 

Diketahui : 
CBR    = 9,08% 
Modulus Resilient MR (Psi) = 1500 x CBR (%) 

                  =   13.620,00  Psi 
 
Perhitungan Indek Tebal Perkerasan dengan Persamaan, gh� = �1z1 + {�2z2 +
{�3z3 

 
Menghitung ITP1 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ab?cd | 2,13,6 − 1,6}
0,4 + 1094!gh� + 1#~,c�

+ 10,369

− 8,07 

Didapatkan hasil ITP 1 = 1,59778 

Menghitung tebal Lapisan Beraspal : 

gh�1 = �1 > z1 

z1    = gh�1
�1  

z1    = 1,59778
0,36  

D1      = 4,438 inch 

Menghitung ITP2 

 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ab?cd | 2,13,6 − 1,6}
0,4 + 1094!gh� + 1#~,c�

+ 9,872

− 8,07 

 

Didapatkan hasil ITP 2 = 1.935 

Menghitung tebal Lapis Pondasi Atas : 

ITP2 = a1 x D1 + m x a2 x D2 

z2    = !gh�2 − �1 > z1#
�2 > {2  
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z2    = !1.935 − 0,36 > 4,438#
0,14 > 1  

z2   = 2,477 �@�ℎ 

 

Menghitung ITP 3 
 
 

5,605 = −0,841>0,45 + 9,36 > ab?cd!gh� + 1# − 0,20 + ab?cd | 2,13,6 − 1,6}
0,4 + 1094!gh� + 1#~,c�

+  0,006 
− 8,07 

Didapatkan hasil  ITP 3 = 2,143 

Menghitung tebal lapis Pondasi Bawah : 

ITP3 = a1 x D1 + m x a2 x D2 + m x a3 x D3 

z3    = !gh�3 − �1 > z1 − { > �2 > z2#
{ > �3  

z3    = !2,143 − 0,36 > 4,438 − 1 > 0,14 > 2,477#
1 > 0,13  

D3 = 1,643 inch 

Menghitung ITP, yang menggabungkan antara angka koefisien masing-masing layer 

yang dikalikan dengan ketebalan yang didapatkan. Perhitungan Indek Tebal 

Perkerasan sebagai berikut : 

gh� = �1z1 + �2z2 + �3z3 

gh� = 0,36 > 4,438 + 0,14 > 2,477 + 0,13 >1,643 

gh� = 2,143 

 

Langkah perhitungan sama dengan perhitungan analisa komponen di bab 

sebelumnya. Pada CBR Segmen 3 sebesar 9,08% maka Modulus Resilient sebesar 

13.620 psi., Hasil perhitungan ITP didapat 2,143 karena ada ketebalan minimum 

persyaratan maka dikonversikan dan diperoleh ITP hasil sebesar 2,261. Dari analisis  

menghasilkan konstruksi perkerasan Layer 1 Aspal HRS WC 5 cm, Layer 2 Agg. 

Klas A 15 m dan Lacyer 3 Agg. Klas B 15 cm dan bisaddilihat pada Tabela4.17.  
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Tabel 4. 17 Hasil Perkerasan Analisa Komponen dengan CBR 9,08% 

Struktur 
Perkerasan 

Koefisien 
Kekuatan 

Relatif 
(a) 

Hasil Analisis Konversi / Hasil 

Keterangan Ketebalan 
(inch) 

a x D 
Ketebalan  

(cm) (inch) a x D 

HRS WC 0,36 4,4380 1,5980 5 1,9690 0,7090 Tebal Min 5 Cm 

Agg. Klas A 0,14 2,4770 0,3370 15 5,9060 0,8030 Tebal Min 15 Cm 

Agg. Klas B 0,13 1,6430 0,2090 15 5,9060 0,7500 Tebal Min 15 Cm 

ITP = Sum (axD) = 2,1430 ≤ 2,2610  

CEK ITP Design ≤ ITP Hasil = OK 

 

4.3. Perancangan Tebal Perkerasan Lentur dengan Software  Desain 

Perkerasan Jalan Versi 2.0 

Software  Desainwperkerasan Jalan Versi 2 (SDPJ2) merupakan aplikasi 

untuk menghitung tebal perkerasan dari jalan baru, overlay di jalan existing dan 

rehabilitasi serta rekonstruksi. Pembahasan analisis pada penulisan ini pembahasan 

mengenai desain perkerasan di jalan baru, tidak membahas dari penambahan overlay 

pada jalan existing. Langkah dari perhitungan tebal perkerasan dengan software  

desain perkerasan jalan versi 2 dimulai dari menu utama yang terdiri dari Desain 

Perkerasan Jalan Baru, Desain overlay perkerasan lentur dan desain rehabilitasi dan 

rekonstruksi, sesuai dengan pembahasan dipilih pada menu Desain Perkerasan Jalan 

Baru dan bisa dilihat pada bab sebelumnya pada Gambara4.8.  

 

4.3.1 Desain Perkerasan Jalan Baru 

Gambar  4.  8 Menu Utama Sofware Desain Perkerasan Versi 2.0 
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Aplikasi ini bisa dijalankan pada menu dipenuhi terlebih dahulu baru bisa 

dijalankan ke tahap berikutnya. Menu desain perkerasan jalan baru yang terdiri dari 

analisis beban lalu lintas jalan baru, desain fondasi dan desain perkerasan. Beban 

rencana kendaraan sampai akhir umur rencana. Beban rencana yang otomatis 

dirunning oleh program dengan satuan hasilnya dalam satuan ESA (Equivalent 

Single Axle Load).  

Desain fondasi merupakan menu pada aplikasi yang menganalisis 

perkerasan jalan perlu lapis penompang atau tidak. Menginput data daya dukung 

tanah yang didapat dari pengujian di lapangan. Desain fondasi, software  akan 

menganalisis otomatis bilamana perlu lapis penompang atau perbaikan tanah. Hasil 

keluaran yang berformat excel yang memberikan informasi mengenai desain fondasi  

Desain Perkerasan merupkan tahap akhir dari aplikasi ini yang tentunya 

sudah melalui beberapa tahapan dari beban rencana dan desain fondasi. Tahap desain 

perkerasan akan memanggil dari yang sudah dikeluarkan oleh beban lalu lintas dan 

desain fondasi. Perkerasan yang berkaitan dengan lalu lintas rencana, daya dukung 

tanah yang sudah dirunning sebelumnya pada panel ini. Menu Desain perkerasan 

jalan baru bisa dilihat pada Gambara4.9. 

 

Gambar  4. 9 Menu Perkerasan Jalan Baru 

 
4.3.2 Analisis Beban Lalu Lintas Jalan Baru 

Menu-menu pada beban lalu lintas jalan baru yang terdiri dari lokasi ruas 

jalan yang dilengkapi dengan koordinat awal dan koordinat akhir, station awal dan 

station akhir analisis dan panjang ruas yang direncanakan. Umur rencana dari ruas 
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yang direncanakan, Pengguna dari aplikasi ini, jenis  tipe jalan, faktor distribusi, lalu 

lintas tahun pertama, VDF (Vehicle Damage Factor), distribusi beban, laju 

pertumbuhan lalu lintas, kapasitas jalan dan beban rencana kendaraan. 

 

4.3.2.1 Lokasi Analisis 

Lokasi analisis berada di Provinsi Papua, pada Ruas Jalan Iwur Waropko 

dengan nomor ruas 022. Panjang analisis sepanjang 17,8 kilometer yang dimulai dari 

Sta 00+400 sampai Sta. 18+200. Koordinat awal pada Latitude -5,17042 dan 

Longtitude 140,70041. Koordinat akhir pada Latitude -5,27864 dan Longtitude 

140.73585. Lokasi analisis yang dituangkan pada aplikasi SDPJ2 terdapat pada 

Gambar 4.10.  

 

Gambar  4. 10 Pengisian Lokasi Analisis 

4.3.2.2 Umur Rencana 

Umur rencana dari perkerasan pada jalan baru sudah ditentukan pada 

pedoman perancangan oleh Bina Marga. Perkerasan jalan lentur dengan umur 

rencana perkerasan selama 20 tahun. Perkerasan jalan kaku atau Rigid Pavement 

dengan umur rencana selama 40 tahun. Beban untuk kendaraan terbagi menjadi dua 

yaitu beban faktual dan beban normal. Beban faktual dengan pengambilan beban dari 

lapangan yang bisa dilakukan dengan WIM test. Beban normal dengan beban yang 

sudah ditentukan dari peraturan jalan. Pada analisis ini beban menggunakan beban 

normal dan untuk umur rencana padaaaplikasi dapat dilihat pada Gambara4.11. 
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Gambar  4. 11 Umur Rencana 

4.3.2.3 Tipe Jalan 

Tipe jalan terdiri dari beberapa tipe dari dua lajur satu arah tanpa pemisah 

(2/1 UD), empat lajur dengan dua arah tanpa median (4/2 UD), enam lajur dua arah 

dengan median (6/2 D), dua lajur dua arah tanpa median (2/2 UD), empat lajur dua 

arah tanpa median (4/2 UD). Jalan Iwur Waropko direncanakan dengan dua lajur 

tanpa median. Pemilihan tipe jalan bisa dilihat pada Gambar 4.12. 

 

Gambar  4. 12 Pemilihan Tipe Jalan 

4.3.2.4 Faktor Distribusi Arah 

Faktor distribusi arah dengan angka koefisien 30% sampai 70%. Pada 

umumnya angka yang digunakan 0,5 (nol koma lima), kecuali pada kondisi 

kendaraan berat lebih dominan maka bisa digunakan 0,7. Kendaraan berat pada ruas 

jalan yang dianalisis tidak dominan maka perbandingan angka yang digunakan 0,5 

atau pada aplikasi 50 : 50. Memasukkan koefisien faktor distribusi arah pada aplikasi 

SDPJ2 bisa dilihat pada Gambara4.13. 
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Gambar  4. 13 Faktor Distribusi Arah 

4.3.2.5 Lalu Lintas Harian Tahun Pertama 

Lalu lintas harian tahun pertama menjadi dasar beban rencana pada umur 

perkerasan jalan. Data lalu lintas yang diinput dari data yang disiapkan terlebih 

dahulu dalam bentuk excel. Data yang disiapkan sesuai format yang disediakan pada 

aplikasi, dari kendaraan golongan 1 (skuter, sepeda motor, kendaraan roda tiga) , 

golongan 2 (jeep, station wagon dan sedan) , golongan 3 (pick up opelet, opelet, 

suburban,akombi) , golongan 4 (pickup, mobil hantaran dan mikro truk) , golongan 

5a (bus kecil), golongan 5b (bus besar), golongan 6a (truk 2 sumbu ringan), golongan 

6b (truk 2 sumbu) , golongan 7a (truk 3 sumbu), golongan 7b  (truk gandengan) dan 

golongan 7c (truk 5 sumbu  trailer). Data LHR diimport melalui menu yang sudah 

disiapkan. Data lalu lintas harian tahun pertama dapat dilihat pada Gambara4.14. 

 

Gambar  4. 14 LHR Tahun Pertama 

4.3.2.6 Faktor Ekuivalen Beban (Vehicle Damage Factor, VDF)  

Bebanwekuivalen ada dua macam yaitu dari Suplemen MDP 2017 dan 

mandiri. Ekivalen beban ke sumbu terberat untuk mendapatkan beban rencana dari 
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perhitungan perkerasan. Beban kendaraan dari sepeda motor sampai di bus kecil 

tidak terhitung dan kendaraan dari bus besar sampai truk yang diperhitungkan karena 

beban melebihi delapan ton.. VDF Suplemen MDP 2017 berdasarkan peraturan 

pedoman yang dikeluarkan oleh Bina Marga pada Manual Desain Perkerasan jalan 

tahun 2017. VDF mandiri berdasarkan survei aktual di lapangan dengan 

menggunakan WIM test. Penulis menggunakan VDF yang dari suplemen MDP 2017 

yang terlihat pada Gambar 4.15. 

 

 

 

Gambar  4. 15 Faktor Ekuivalen Beban 

4.3.2.7 Laju Pertumbuhan Lalu Lintas 

Perkembangan lalu lintas  selama umur rencana ada dua macam yaitu 

konstan dan berubah. Laju pertumbuhan lalu lintas pada jalan desa, kolektor dan 

arteri, setiap daerah di Indonesia mempunyai pertumbuhan yang berbeda-beda. Pada 

umumnya laju pertumbuhan kendaraan dari satu persen sampai 5,14 % (lima koma 

empat belas persen) sesuai dari pedoman yang dikeluarkan Bina Marga 2017. 
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Analisis perkerasan lentur saat ini dengan laju pertumbuhan lalu lintas yang konstan 

dengan pertumbuhan 4,75%, yang berdasarkan nilai rata-rata di Indonesia 

berdasarkan bina marga 2017 dan bisa dilihat pada Gambara4.16. 

 

Gambar  4.  16 Laju Pertumbuhan Lalu Lintas 

4.3.2.8 Kapasitas Jalan (MKJI 1997) 

Faktorayang mempengaruhiakapasitas jalan yaitu tipe alinyemen, lebar lajur 

efektif, kelas hambatan samping dan lebar bahu efektif. Tipe alinyemen yang terdiri 

dari datar, bukit dan datar. Lebar lajur efektif dari lima meter, tujuh meter dan 

lainnya. Kelas hambatan samping dilihat mempengaruhi laju kendaraan pada ruas 

jalan,  dari hambatan Sangat Rendah (Very Low), Rendah (Low), Sedang (Medium), 

Tinggi (High), Sangat Tinggi (Very High). Lebar bahu jalan dari setengah meter 

hingga dua meter. Kapasitas jalan pada analisis ini dengan mempertimbangkan faktor 

alinyemen pegunungan, lebar lajur efektif lima meter, kelas hambatan samping 

sangat rendah (VL) dan bahu efektif lebih dari setengah meter. Hasil dari kapasias 

jalan pada umur 40 tahun masih memenuhi, jadi dengan lebar jalan lima meter masih 

mencukupi. Kapasitas jalan bisa dilihat pada Gambar 4.17. 

 

 

Gambar  4. 17 Kapasitas Jalan 
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4.3.2.9 Beban Rencana 

Beban rencana perkerasan jalan lentur dalam satuan ESA (equivalent 

standard axle load), setiap kendaraan yang melewati jalan dengan beban tertentu bisa 

mengakibatkan kerusakan pada badan jalan.. Bebannrencana pada aplikasi ada dua 

yaitu Cesa pangkat empat dan Cesa pangkat lima, yang digunakan pada perhitungan 

pada analisis ini pada Cesa pangkat lima. Hasil beban rencana lalu lintas selama 20 

tahun sebesar 402,611.00 Esa dan dapat dilihat pada Gambar 4.18. 

 

Gambar  4. 18 Beban Rencana Lalu Lintas 

4.3.3 Desain Fondasi 

Desain fondasi yang berhubungan dengan daya dukung dari tanah dasar 

apakah memerlukan lapis penompang atau tidak. Pada tahap ini dengan menginput 

data CBR yang sudah dipersiapkan dalam bentuk excel. CBR yang didapat dari 

pengujian di lapangan dan CBR yang didapat pada pengujian di laboratorium. CBR 

dari pengujian di lapangan yang menghasilkan CBR pe rtitik. Data CBR lapangan 

dan  CBR rendaman dari laboratorium diinput dalam program. Data yang sudah 

diinput pada aplikasi bisa dilihat pada Gambar 4.19.  

 

Gambar  4. 19 Desain Fondasi 

4.3.3.1 CBR Titik 

CBR yang telah diinput akan dituangkan dalam grafik CBR dan terlihat pada 

grafik dengan nilai yang bervariasi. Dari station awal sampai station akhir tentunya 

ada beberapa kelompok yang mempunyai nilai relatif seragam. Keseragaman dari 
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titik-titik kelompok akan digolongkan atau disegmentasikan yang menghasilkan 

CBR rencana. Bilamana pada kelompok ada nilai yang perbedaan yang signifikan, 

tentunya akan ditinjau ulang apakah sudah benar datanya atau bisa juga dikeluarkan 

untuk tidak dimasukkan dalam group. Hasil CBR titik bisa dilihat di grafik pada 

Gambar 4.20. 

 

Gambar  4. 20 Grafik CBR Titik 

4.3.3.2 CBR Segmen 

Pengelompokan CBR akan dirunning oleh program yang akan 

memunculkan titik-titik yang saling terhubung untuk dijadikan segmentasi. Garis 

yang relatif seragam yang linier dari salah satu kelompok selanjutnya dibuatkan garis 

penghubung yang menghasilkan CBR rencana, bisa dilihat pada Gambar 4.21. 

 

Gambar  4. 21 Keseragaman Linier 

Grafik CBR analisis menunjukkan ada keseragaman relatif sama pada Sta. 00+000 – 

Sta. 09+400 (segmen 1), Sta. 09+400 – Sta. 11+000 (segmen 2) dan Sta. 11+000 – 

Sta. 18+200 (segmen 3). Grafik CBR segmen bisa dilihat pada Gambar 4.22. 
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Gambar  4. 22 Grafik CBR Segmen 

Setiap segmen akan menggambarkan secara detai dari CBR kelompok. CBR 

segmen 1 (satu) pada grafik terlihat dengan CBR paling rendah 6% (enam persen) 

dan CBR paling tinggi dengan nilai 15%. Grafik segmen 1 tertuang pada Gambar 

4.23. 

 

Gambar  4. 23 Grafik CBR Segmen 1 

Grafik segmen 2 , Sta. 9+400 – Sta. 11+000 menunjukkan CBR minimum 15% dan 

CBR maksimum 45%, ini karena keterkaitan dengan penarikan garis CBR dari 

segmen satu yang menerus ke segmen 2 dan selanjutnya ke segmen 3. Grafik CBR 

segmen 3 tergambar pada gambar 4.24. 

 

Gambar  4. 24 Grafik CBR Segmen 2 
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Grafik segmen 3 dari Sta. 11+000 – Sta. 18+200 menunjukkan CBR 

minimum 9 % dan CBR maksimum 25%. Grafik CBR segmen 3 bisa dilihat pada 

Gambar 4.25. Proses selanjutnya mencari CBR wakil pada tiap-tiap segmen. Dari 

ketiga segmen tersebut menghasilkan CBR wakil yang menjadi dasar diperlukan 

tidaknya perbaikan tanah dasar/fondasi pada segmen tersebut.  

 

Gambar  4. 25 CBR Segmen 3 

Hasil analisis CBR wakil pada segmen 1 (Sta. 00+400 – Sta. 9+400) 

menghasilkan CBR wakil sebesar 7%. Segmen 2 (Sta. 09+400 – Sta. 11+000) 

menghasilkan CBR wakil sebesar 15%. Segmen 3 (Sta. 11+000 – Sta. 18+200) 

menghasilkan CBR wakil sebesar 10%. Dari keseluruhan segmen tidak ada perlu 

perbaikan tanah dasar. Hasil CBR wakil dan tidak diperlukannya perbaikan tanah 

dasar ditampilkan pada Gambar 4.26. 

 

Gambar  4. 26 Hasil CBR Wakil dan Tanpa Perbaikan Pondasi 

 

4.3.4 Desain Perkerasan 

Desain perkerasan yang dipengaruhi oleh data dukung tanah dan beban 

rencana lalu lintas. Data fondasi pada desain perkerasan diambil terlebih dahulu 

untuk menjalankan mendapatkan hasil akhir. Beban rencana dari running 

sebelumnya secara otomatis menempel pada aplikasi disaat akan menjalankan desain 

perkerasan. Untuk memastikan data awal dari lokasi, serta beban rencana bisa dicek 
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pada menu lihat di lokasi dan beban rencana. Analisis pada pembahasan ini 

perkerasan lentur maka dipilih panel lentur dan bisa dilihat pada Gambar 4.27.   

 

Gambar  4.  27 Menu Desain Perkerasan Lentur 

Memastikan lokasi yang dianalisis bisa dicek pada menu lihat untuk 

mengetahui lokasi, koordinat, station dan beban rencana dan bisa dilihat pada 

Gambar 4.28 Review lokasi dan beban rencana. 

 

Gambar  4. 28 Review Lokasi dan Beban Rencana 

Langkah selanjutnya ke harga satuan, pada aplikasi ini menghasilkan konstruksi yang 

berdasarkan peringkat dari biaya terendah sampai termahal. Panel harga satuan 

dijalankan dengan mengambil data yang sudah disiapkan. Daftar harga dari 

perkerasan permukaan, lapis fondasi atas dan lapis fondasi bawah dan bisa dilihat 

pada Gambar 4.29. 
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Gambar  4. 29 Data Harga Satuan 

Inputing data harga satuan secara otomatis hasil akan keluar hasil konstruksi 

perkerasan jalan berdasarkan peringkat estimasi biaya. Hasil berdasarkan segmen 

yang ditentukan pada segmentasi CBR, dengan beberapa opsi untuk bisa menentukan 

pilihan. Material terdiri dari lapis perkerasan permukaan dan lapis fondasi atas dan 

lapis pondasi bawah. Kolom terakhir peringkat estimasi biaya yang mana pada 

peringkat pertama dengan estimasi biaya paling rendah. Hasil perkerasan lentur 

dengan aplikasi SDPJ2 bisa dilihat pada Gambar 4.30. 

 

Gambar  4. 30 Hasil Perkerasan Lentur 

Hasil perkerasan lentur disimpan dalam format excel. perkerasan yang 

dipilih perkerasan lapis permukaan dengan aspal HRS WC dan untuk lapis 

pondasinya dengan Lapis Fondasi Klas A dan Lapis Fondasi Klas B, dengan hasil 

sebagai berikut : 
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1. Segmen 1 dengan CBR 7%, pada Sta. 00+400 – Sta. 09+400 dengan perkerasan 

HRS WC, 5 cm,  Agg. Klas A, 15 cm dan Agg. Klas B, 15 cm.  

2. Segmen 2 dengan CBR 15% pada Sta. 09+400 – Sta. 11+000 dengan perkerasan 

HRS WC, 5 cm,  Agg. Klas A, 15 cm dan Agg. Klas B, 15 cm. 

3. Segmen 3 dengan CBR 10% pada Sta. 11+000 – Sta. 18+200 dengan perkerasan 

HRS WC, 5 cm,  Agg. Klas A, 15 cm dan Agg. Klas B, 15 cm. 

Hasil perkerasan lentur secara lengkap bisa dilihat lampiran. Perkerasan dari ketiga 

segmen dengan perkerasan HRS WC, Lapis Fondasi Kelas A dan Lapis Fondasi 

Kelas B tertabel pada Gambar 4.31. 

 

 

Gambar  4. 31 Hasil Analisis SDPJ2 

 

4.4. Analisa Biaya 

Harga satuan pada konstruksi jalan ini terdiri dari lapis permukaan jalan 

yaitu HRS WC, lapis pondasi atas (Agregat Kelas A) dan lapis pondasi bawah 

(Agregat Kelas B).  Harga untuk aspal HRS WC sebesar Rp 3.059.100,00 / ton, prime 

coat (lapis perekat)  Rp 21.000,00 / liter,  Aggregat Kelas A (Base Course) Rp 

HASIL DESAIN

Segmen 1 Dr. sta. 400 Sd. sta. 9400

CBR fondasi 7

Bagan Desain Opsi Material Tebal (mm)Peringkat estimasi biaya

3A 2 HRS WC 50 11

HRS Base 0

LFA A 150

LFA B 150

Segmen 2 Dr. sta. 9400 Sd. sta. 11000

CBR fondasi 15

Bagan Desain Opsi Material Tebal (mm)Peringkat estimasi biaya

3A 2 HRS WC 50 11

HRS Base 0

LFA A 150

LFA B 150

Segmen 3 Dr. sta. 11000 Sd. sta. 18200

CBR fondasi 10

Bagan Desain Opsi Material Tebal (mm)Peringkat estimasi biaya

3A 2 HRS WC 50 11

HRS Base 0

LFA A 150

LFA B 150
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1.580.500,00 / m3 dan Aggregat Kelas B (Sub Base Course) Rp 1.535.200,00 / m3. 

Hasil analisis Jalan Iwur – Waropko terbagi menjadi 3 segmen, menghasilkan 

perkerasan pada segmen 1 ada perbedaan ketebalan pada lapis pondasi bawah. 

Segmen 2 dan 3 dengan ketebalan konstruksi yang sama. Pada pembahasan ini yang 

dibandingkan pada segmen 1. Metode analisa komponen pada segmen 1 dengan hasil 

lapis permukaan aspal HRS WC 5 cm, lapis pondasi atas aggregat kelas A 15 cm dan 

lapis pondasi bawah aggregat kelas B 19 cm. Software  desain perkerasan jalan 2 

dengan hasil lapis permukaan aspal HRS WC 5 cm, lapis pondasi atas aggregat kelas 

A 15 cm dan lapis pondasi bawah aggregat kelas B 15 cm. Analisa biaya perkerasan 

lentur bisa dilihat pada Tabel 4.18 dan Tabel 4.19. 

Tabel 4. 18 Analisa Biaya dengan Metode Analisa Komponen 

 
 

Jenis 
Lapisan 

Panjang 
(m) 

Lebar 
(m) 

Tebal / 
Volume 

Harga Satuan Harga 

HRS WC 9.000 
2 x 
2.75 

5 cm 3.059.100,00 / ton 17.565.352.200,00 

Prime Coat 9.000 
2 x 
2.75 

1,10 
lt/m2 

21.000,00 / liter 1.143.450.000,00 

Base 

Course 
(Agg. 

Kelas A) 

9.000 
2 x 
2.75 

15 cm 1.580.500,00 / m3 11.735.212.500,00 

Sub Base 
Course 

(Agg. 
Kelas B) 

9.000 
2 x 
2.75 

19 cm 1.535.200,00 / m3 14,438,556,000,00 

    TOTAL 44.882.570.700,00 
 

 

Tabel 4. 19 Analisa Biaya dengan Metode Software  Desain Perkerasan Jalan 2 
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Jenis 
Lapisan 

Panjan
g (m) 

Lebar 
(m) 

Tebal / 
Volume 

Harga Satuan Harga 

HRS WC 9.000 2 x 2.75 5 cm 
3.059.100,00 / 

ton 
17.565.352.200,00 

Prime Coat 9.000 2 x 2.75 1,10 lt/m2 
21.000,00 / 

liter 
1.143.450.000,00 

Base 

Course 

(Agg. Kelas 
A) 

9.000 2 x 2.75 15 cm 
1.580.500,00 / 

m3 
11.735.212.500,00 

Sub Base 

Course 
(Agg. Kelas 

B) 

9.000 2 x 2.75 15 cm 
1.535.200,00 / 

m3 
11.398.860.000,00 

    TOTAL 41.842.874.700,00 
 

Biaya dari semua segmen tidak dibandingkan kerena pada segmen 2 (dua) 

dan segmen 3 (tiga) dengan kontruksi perkerasan dan ketebalan yang tentunya sama 

atau tidak ada perbedaan dari segi biaya konstruksi. Segmen 1 (satu) analisis dengan 

analisa komponen dan software  desain perkerasan 2 menghasilkan perkerasan 

kontruksi dengan ketebalan yang berbeda sehingga dari segi biaya mempunyai 

perbedaan. Hasil perhitungan biaya sepanjang 9 (sembilan) kilometer pada analisa 

komponen dibutuhkan Rp 44.882.570.700,00 dan biaya dari perhitungan software  

desain perkerasan 2 sebesar Rp 41.842.874.700,00. Selisih biaya sebesar Rp 

3.039.696.000,00 hanya pada segmen 1 dengan panjang segmen 9000 meter.  
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BAB V  

KESIMPULAN DAN SARAN 

 
5.1. Kesimpulan 

Analisis perkerasan lentur dengan menggunakan analisa komponen dan 

software  desain perkerasan jalan 2 pada Ruas Jalan Iwur – Waropko, umur rencana 

selama 20 tahun, beban rencana 402.611 Esa (empat ratus dua ribu enam ratus 

sebelas)  dapat disimpulkanasebagai berikut : 

1. Analisis perkerasan lentur denganwAnalisa Komponen, menghasilkan perkerasan 

lentur pada layer pertama Lapis Permukaanw(Surface Course)  HRS Wearing 

Course = 5 cm, Lapis kedua Lapis Pondasi (Base Course) Agregat kelas A = 15 

cm dan Lapis ketiga Lapis Pondasi Bawah (Sub Base Course)  Agregat Kelas B = 

19 cm.  

2. Analisis perkerasan lentur dengan Software   Desain Perkerasan 2 menghasilkan 

konstruksi jalan pada layer pertama Lapis Permukaan (Surface Course)  HRS 

Wearing Course = 5 cm, Lapis kedua Lapis Pondasi (Base Course) Agregat Kelas 

A = 15 cm dan Lapis ketiga Lapis Pondasi Bawah (Sub Base Course)  Agregat 

Kelas B = 15 cm.  

3. Berdasarkan hasil analisa biaya perhitungan perkerasan lentur dengan Metode 

Analisa Komponen diperoleh sebesar 44.882.570.700,00 (Empat Puluh Empat 

Milliar Delapan Ratus Delapan Dua Juta Lima Ratus Tujuh Puluh Ribu Tujuh 

Ratus Rupiah). Hasil analisa biaya perhitungan perkerasan lentur dengan Software  

Desain Perkerasan Jalan 2 diperoleh 41.842.874.700,00 (Empat Puluh Satu 

Milliar Delapan Ratus Empat Puluh Dua Juta Delapan Ratus Tujuh Puluh Empat 

Ribu Tujuh Ratus Rupiah). Dari kedua metode menghasilkan perkerasan yang 

berbeda karena dikarenakan persamaan yang digunakan pada kedua metode 

berbeda. Metode Analisa Komponen mengadopsi perhitungan dari AASHTO 

(Associationwof AmericanwState Highway andwTransportation Officials). 

Metode Software  Desain Perkerasan 2 mengadopsi perhitungan ManualwDesain 

Perkerasan Bina Marga 2017. 
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5.2. Saran 

Saran dari penulis agar bisa lebih berkembang kedepannya mengenai 

analisis konstruksi jalan raya diantaranya :  

1. Konstruksi perkerasan jalan bisa dihitung dengan berbagai macam metode untuk 

mendapatkan hasil yang bisa dipilih sesuai dengan ketersediaan material 

setempat. 

2. Tahapan selanjutnya selain analisis jalan baru, jalan existing yang sudah teraspal 

memerlukan pelapisan ulang (overlay) maka perlu perhitungan teknis dengan 

berbagai macam metode. 

3. Analisis yang sedang dibahas bisa diterapkan pada daerah yang mempunyai 

material batu pecah yang bisa digunakan untuk Aspal, Aggregat Kelas A, 

Aggregat Kelas B dan tentunya data serta koefisien yang diperlukan untuk 

perhitungan disesuaikan dengan lokasi setempat. 
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