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USULAN PERBAIKAN PERHITUNGAN TEBAL 
PERKERASAN LENTUR CARA BINA MARGA 

ABSTRAK 

Perhitungan tebal perkerasan lentur dengan 

cara Bina Harga pada prinsipnya tidak selah, akan tetapi 

untuk penerapan dilapanSan tidak sesuai denSan kondisi 

yang sebenarnya, misalnya total beban ekivalen kendaraan 

yang melawati jalan tersebut tidak same dengan yang 

dipergunakan dalam perumusan cera Bina Harga. Didalam 

Tugas Akhir ini kami mencoba mengkaji ulang perumusan 

perhitungan dari Bina Harga tersebut agar lebih sesuai 

dengan kondisi di lapanSan yang sebsnarnya dan msndekati 

perumusan dari AASHTO (1971). Penyesuaian tersebut antara 

lain koefisien distribusi lalu lintas pe.da jalur 

rencana (C), persamaan untuk mencari angka ekivalen (E), 

faktor regional (FR), cera menentukan total equivalent 

axle load (total Wtla), dan cera menentukan tebal tiap 

lapiasan perkerasan. Selain itu di dalam Tugas Akhir ini 

hanya dibatasi pada lingkup cera perhitungan tebal 

perkerasan saja, dimana kami juga memberi contoh 

perhitungannya sebagai penerapan dari perumusan tersebut. 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

1 • 1 • LA TAR BELAKANG. 

1 

Jalan rays sebagai prasarana perhubungan darat 

sangatlah panting artinya bagi perkembangan suatu daerah 

dalam bidang ekonomi, sosial, politik dan keamanan. 

Kelancaran transportasi sangat bergantung dari kondisi 

jalan. Dengan bertambah parahnya kerusakan jalan make 

kelanoaran berlalu lintas akan terganggu, sehingga dapat 

berpengaruh terhadap perkembangan daerah sekitar jalan 

tersebut. 

Salah satu faktor penyebab kerusakan jalan 

sebelum umur rencana tercapai adalah perhitungan tebal 

perkerasan lentur Bina Marga kurang sesuai dengan 

kenyataan dilapangan. Dalam hal ini bukanlah perhitungan 

tersebut salah, tetapi perhitungan tersebut kurang sesuai 

dengan keadaan dilapangan. 

Sementara ini untuk mengurangi kerusakan jalan 

dan 01emperpanjang u01ur jalan, maka pihak Direktorat 

Jenderal Bina Marga Departe01en Pekerjaan Umum 

melaksanakan beberapa program, antara lain 

Program peningkatan jalan 

Progran pe01eliharaan jalan 

Program rehabilitasi jalan 

telah 
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Dana yang diperlukan untuk melaksanakan 

program tersebut diatas sangat besar, maka perlu diadakan 

perbaikan perhitungan tebal perkerasan lentur cara Bina 

Marga. Dengan adanya perbaikan tebal perkerasan lentur, 

make diharapkan dapat dikurangi biaya untuk melaksanakan 

program Bina Marga tersebut diatas. 

1.2. PERM AS ALA HAN. 

Permasalahan yang akan dibahas dalam Tugas 

Akhir ini adalah bagaimana perhitungan tebal perkerasan 

lentur cars Bins Marga dapat mendekati keadaan 

dilapangan. Pemasalahan yang akan dibahas, antara lain 

a. B!lgaimanB. menentukan distribusi kendaraan pada jalur 

rencana _ 

b. Bagaimana menentukan angka ekivalen terhadap beban 

standard (8,18 ton). 

c. Bagaimana menentukan juml~h beb~n l~lu lint~s yang 

lewat pads j~lan tersebut terhadap beb~n standard 8,16 

ton (Wt1B), 

d. Bagsimana pengaruh f~ktor regional dan lokal 

perkerasan. 

terhadap 

e. Bagaimanakah urutan untuk menentukan tebal tiap 

lapisan perkerasan (ITE'). 
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1.3. MAKSUD, TUJUAN, DAN KANF'AAT. 

Adapun maksud dari dari pembuatan Tugas Akhir 

ini adalah untuk mengetahui kekurangan perhitungan tebal 

perket'asan 1entur oars Bina Marga, sehingga dapat 

diusulkan perhitungan/perencanaan tebal perkerasan lentur 

yang lebih ekonomis. Kemudian, bila telah diketahui 

kekurangan'pada cara f>ina Harga tersebut, tujuan Tugas 

Akhir ini adalah memberikan usulan koreksi terhadap 

penentuan tebal perkerasan lentur cars Bins Harga, 

koreksi dalam hal 

yaitu 

Koefisien distribusi kendaraan pads jalor rencana (C). 

Angka ekivalen (E) beban aumbu kendaraan. 

Cars menentukan jumlah beban lalu lintas terhadap beban 

standard (IH•B). 

Faktor regional (FR) 

Cara menghitunS tebal tiap 

(ITP l. 

lapisan perkerasan jalan 

Adapnn manfaat dari usulan perbaikan diatas 

antara lain adalah 

Heng<Jrangi k6r\lsakan jalan dan memp6rtahankan aampai 

umur rencana julan tarcapai. 

Hemberikan snatu pedoman perencanaan tabal perkerasan 

jalan yang lebih mudah dipaha111i oleh para palakaana dan 

perencana jalan. 
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1. 4. LlNGKUP PEHBAHASAN. 

Didalam Tugas Akhir ini, pembahasan hanya 

dibatasi pacta lingkup cara perhitungan tebal perkerasan 

saja dan juga diberi contoh cara perhitungan 

perkerasan yang diusulkan. 

tebal 



BAB II 

TINJAUAN PUST AKA 

2. 1. PERKERASAN LENTUR SECARA UMUM. 

Perkerasan jalan adalah suatu konstruksi yang 

beban lalu-lintas ( beban kendaraan ) yang lewat di 

atasnya, sertR tahan terhadap cuaca yang terjadi. 

Perkerasan lentur adalah suatu konstruksi yang 

menggunakan aspal aebagai bahan pengikat, eehingga 

mempunyai sifat lentur y.._ng besar. Sifat lentur tersebut 

menyebabkan penyabaran beban oleh perkerasan pads tanah 

dasar ( sub grade ) tidak begitu luaa, aehingga tegangan 

yRng terjadi pad a subgrade menjadi baser. Berkurangnya 

luasan penyebaran beban menyebabkan kekuatan tanah dasar 

memegang peranan yang cukup panting dalam mendukung 

konstruksi perkerasan lentur. 

2.2. STRUKTUR PERKERASAN LENTUR. 

Konstruksi perkerasaan lentur merupakan suatu 

kesatuan yang terdiri dari lapisan permukaan ( campuran 

agregat dan e.apal ) dan 

berupa 

lapis pendukung yang dapat 

Batu pecah, gravel. 

Campuran agregat dan aspal. 

Lapis an baton. 



- Blok-blok baton stau bahan-bahan lain_ 

Konstruksi perkerasan lentur tersebut berdiri di 

tanah dasar ( subgrade ). 

6 

at as 

Secara umum menurut AASHTO (1986) perkerasan 

lentur terdiri dari beberapa lapisan, an tara lain 

1. Lapis permukaan ( surface course ) 

2. Lapis pondasi at as ( base course ) 

3. Lapis pondasi bawah ( subbase course ) 

4. Tanah dasar ( subgrade ) 

Beberapa model perkerasan 

Ga~nbar 2. 1. 

lentur dapat dilihat pads 

2.2.1. Lapis Permukaan ( surface course ). 

Lapis permukaan merupakan lapisan dari 

konstruksi perkerasan lentur yang letaknya paling etas. 

Lapisan permukaan mempunyai peran yang panting karena 

lapisan ini berhubungan dengan roda kendaraan dan cuaca 

yang terjadi. Menurut Bins Marga (1987) 

permukaan adalah sebagai berikut 

fungsi lapisan 

a. Herupakan permukaan yang rata dan nyaman untuk 

dilewati kendaraaan. 

b. Herupakan lapisan tahan aus ( wearing course ) 

yang diakibatkan oleh 

Gesekan roda kendaraan dan tekanan roda 

Pengaruh cuaca dan iklim. 



FUll DEPTH ASPHAlT PAVEMENT • 
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c. Sebagai lapisan rapat alr untuk melindungi badan 

jalan dari kerusakan akibat cuaca. 

d. Lapisan yang kokoh sebagai penyebar tegangan 

rods ke lapisan di ba~ahnya. 

Bahan untuk lapis permukaan umumnya adalah 

sama dengan bahan lapis pondasi, dengan persyaratan yang 

lebih tinggi _ Penggunaan bahan aspal diperlukan agar 

lapisan permukaan dapat bersifat kedap air, disamping itu 

bahan aspal sendiri memberikan bantuan tegangan tarik 

yang berfungsi mempertinggi days dukung lapisan terhadap 

beban rods lalu lintas. Untuk pemilihan bahan untuk lapis 

permukaan, perlu dipertimbangkan kegunaannya, umur renee-

na, serta pent!lhapan konstruksi, agar dicapai rnanfaat 

yang sebesar-besarnya dari biaya yang dikel~arkan. 

2, 2, 2, Lapis Pondasi At.as ( base course ) , 

Kenurut Bin a Marga ( 1987), 

pondasi atas adalah sebagai berikut : 

fungsi 

a. Sebagai bagian dari perkerasan yang 

beban rod a ( melalui lapis peumkaan ) . 

lal"is 

me nahan 

b. Sebagai lapisan alas untuk tempat oengkereman 

lapis permukaan terhadap gaya-gaya geser. 

Bahan untuk lapis pondasi atas harus cukul" 

kuat dan awet, sehingga dB.I"B.t menahan beban-beban roda 

(melalui lal"iS l"ermukaan ). Sebelum bahan/material untuk 
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lapis pondasi atas digunakan, harus dilakukan test 

laborator ium, sehingga material tersebut memenuhi 

standard yang ditentukan ( misalnya parsyaratan AASHTO 

1972 atau Bins Marga 1987 ). Bahan yang dapat digunakan 

antara lain batu pecah, 

E'I<4%). 

kerikil, dan bahan setempat 

( CBR > so:. 

2.2.3, Lapis Pondasi Bawah ( subbase course), 

Adanya lapis ini dapat mengurangi ketebalan 

dari lapis pondasi atas, sehingga biaya untuk lapis 

pondasi lebih ekonomis. Menurut Bins tfarga (1987), fungsi 

lapis pondasi bawah adalah 

a. Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk 

mendukung dan menyebarkan beban rods. 

b. Sebagai material tambahan yang relatif murah, 

agar lapisan~lapisan selebihnya dapat dikuranSi 

tebalnya. ( penghema.ta.n bia.ya. konstruksi ) _ 

c. Seba.ga.i la.pisa.n filter ( pena.ha.n ) terha.da.p 

la.rinya. butira.n-butiran ta.nah ha.lus kerongga. 

dia.nta.ra a.grega.t base bila ta.na.h da.la.m kea.da.a.n 

jenuh air. 

d. Seba.gai lapisa.n drainase untuk a.ir ya.ng masuk 

da.ri surface atau dari bawah tanah. 

e. Seba.ga.i la.pie pertama untuk mendukung beban-

beban kendaraan pada saat pelakeanaa.n. Hal ini 



sehubungan dengan terlalu lemahnya daya dukung 

tanah dasar terhadap rods alat-alat besar atau 

karena kondisi lapangan yang memaksa harus 

segera menutup tanah dasar dari pengaruh cuaca. 

Bahan/material yang akan digunakan harus 

memenuhi standard yang ditentukan ( misalnya persyaratan 

AASHTO 1972 atau Bina Marga 1983 ). Material yang dapat 

dipakai adalah sirtu atau tanah setempat ( CBR > 20% , 

PI < 10% ) yang lebih baik dari tanah daaar. 

Z.2.4. Tanah Dasar c subgrade ). 

Tanah dasar mempunyai peran Yang panting dalam 

perencanaan tebal perkerasan lentur, karena luas 

penyebaran beban yang tarjadi kecil. 

Untuk tanah dasar yang kurang baik, maka 

dilakukan perbaikan mutu tanah dasar dengan cars 

stabilisasi tanah dasar. Ada beberapa car a untuk 

me!!lperbaiki tanah dasar, antara lain 

a. Stabilisasi kimia, yaitu perbaikan tanah secara 

kimiawi dengan cara mencampur tanah asli dengan 

bahan kapur, semen, dan bahan kimia yang lain. 

b. Stabilisasi mekanis, yaitu perbaikan tanah yang 

dilakukan dengan cars pemadatan atau dengan 

mencampur tanah asli dengan bahan yang lebih 

baik, kemudian dipadatkan. 
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c. Menimbun nuka tanah asli dengan bahan timbunan 

yang lebih baik. 

Bahan tanah dasar, antara lain 

a. Tanah asli setempat yang dipadatkan. 

b. Tanah urugan dari tempat lain yang umumnya 

berupa material yang lebih baik dari 

tanah setempat. 

pad a 

2. 3. PERENCANAAN TEBAL PERKERASAN LENTUR 

PAVEMENT ) CARA BINA HARGA. 
' FLEXIBLE 

Didalam merenoanakan tebal perkersan lentur 

menurut Bina Marga (1887), 

faktor, antara lain 

harus diperhatikan beberapa 

a. Behan dan jumlah lalu lintas ( traffic ) : 

Prosentase kendaraan pada jalur rencana. 

Jumlah sumbu (as) kendaraan dan beban sumbu 

kendaraan. 

Variaei janis kendaraan yang lewat. 

Jumlah lalu lintas perhari dan pertumbuhannya. 

Umur rencana perkerasan. 

b. Kondisi tanah dasar. 

(as) 

c. lklim dan perubahan cuaca, juga kondisi 1 in~;!: kung an 

setempat dari segi air. 

d. Mudah atau tidaknya didapatkan bahan 

perkerasan jalan pada lokasi tersebut. 

( material ) 



<::.3.1.Rumus Dasa.-. 

Rumus dasar yang digunakan untuk mencari ITP 

pada buku pedoman pensntuan tebal perkerasan lentur jalan 

raya {Bina Marga, 1983) adalah rumus dasar dari AASHTO 

(1971), rumus dasar tersebut adalah 

Log 1</ue 0 9,36 log ( '" ' 1 ) - 0,20 ' ,, 
1094 

I 2 . 1 ) 
0,40 ' ( SN ' 1 ) ...... 

Di11ana ,, 
log [ -f4 ~· 2>--::-\-"'-,-4,2 1,5 l 

Rumus dasar tersebut diatas hanya berlaku untuk kondisi 

lingkungan dan keadaan tanah dasar sesuai pada jalan yang 

diamati. Untuk dapat dipergunakan secara umum, maka harus 

dimasukkan faktor kareksi ( faktor regional dan faktor 

daya dukung tanah ) . 

Dengan adanya faktor koreksi, maka rumus dasar diatas 

menj ad i 

Log \<It u 

Dimana 

- 1</Ua 

- FR 

G< 

= 9,36 log (SN + 1) - 0,2 + -c~~~==]l"0~9@4~~ 
0' 4 + 

(SN + 1)"" '" 

log 1 0,372 (Si- 3) .......... ( 2. 2) 
F R 

Total Equivalent Axle Load (EAL) selama umur 

rencana. 

Regional factor (faktor cuaca setempat). 
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- Si Harga Soil Support, harganya dapat dikorelaai 

langsung dengan harga tanah subgrade 

perl<erasan. 

- Pt Final serviceability perror!llance dari perkera-

san pada akhir umur renoana. 

- SN Structural Humber (dalam inchi) dari perkerasan 

Bila SN dinyatakan dalam ITP, '"" Si dalam DDT ( sesuai 

dengan Bin a Marga, 1983 ) . maka persamaan 2.2. berubah 

menjadi • 

G• log [ I Po IP• l 0 

4' 2 1,5 

[ ITP 1] G• 
Log \lit u 0 9,38 log 

2, 54 • - 0,2+ 1094 • 
0,4+ eTP • l]"'H> 

2' 54 

log FlR + 0,372 [(0,8618 x DDT)- 3,0194)] ........ (2.3) 

Dimana 

- G• Fungsi loSaritma dari perbandingan an tara 

kehilangan tingkat pelayanan dari IP ~ IPo 

sfunpai IPt dengan kehilangan tingkat pelayanan 

dari IP = 4,2 ( IPoAc ) sampai IP = 1,50. 

IPo Indeks permukaan mula-mula. 

IPt Indeks permukaan pada akhir umur rencana. 

ITP Indeks Tebal Perkerasan dalam em. 



- DDT : Daya dukug tanah, harganya dapat dikorelasi 

Untuk l!lempermudah perhitung•m, did,.lam buku pedoman 

penentuan tebal perkerasan lentur jal"n rays (Bina Harga, 

1987), Persamaan 2. 3 telah disederhanakan menjadi 

Hemogram ( dapat dilihat pad" h.lllpiran 1 ) . 

2,3,2, Prosen~ase Kendaraan Pada Jalur Rencana ( C). 

Jalur rencana adalah salah s,.tu jalur l"lu 

lint"s d"ri su,.tu ruas jalan yang menampung l"lu lintas 

terbesar. Jika jalan tidak memiliki tanda batas jalur, 

maka juml"h jalur ditentukan dari lebar perkerasan sesuai 

Tabel 2.1. 

Tabel 2.1. Jumlah jalur menurut lebar perkerasan jalan. 

( sumber : Bina Harga 1987 ). 

Lebar Perl<erasan ' L > Jumlah Jalur ' n ' 

L ' 5,50 • 1 j alur 

5' 50 • ' L < 8, 25 • 2 jalur 

8,25 • < L ' 11,25 m 3 j alur 
•·. 

11,25 • ' L ' 15,00 • ' 4 jalur 

15,00 • ' L ' 18,75 • 5 j alur 

18,75 m ' L ' 22,00 • 6 jalur 

llilai prosentase kendaraan pada jalur renoana (C) dapat 

dilihat pada tabel 2.2. 
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Tabel 2.2. Nilai C untuk kendaraan ringan dan berat 

( Sumber : Bina Marga 1987 ). 

JUtdLAH KEf>JDARAAfl RlflGAfJ KEtlDARA"'.l I BEP.A T 

JALUR 1 ARAH 2 ARAH 1 ARAH 2 ARAH 
1 
1 1 iallll' 1.00 , .00 100 1 00 'i 

2 jalur 0 GO 0,50 0,70 0 .''iO 
1 

I 3 jalut 0.40 0.40 0.50 0.475 
l 

4 _la.IUI 0,45 I 0,30 

1 5 J<llur 0.25 0.425 

l 6 jalur 0,20 0,40 

Ketelt~ngan 

. Kend. r~ngan : be rat total ~- 5 ton (mobil penumpang, pick up, 

mobil hantaran). 

- Kend. bC'rBI b.:-rat total-, 5 ton lbu5. truck. &emi trt11ler tratien. 

2,3,3, Angka Ekivalen C E). 

Perhitungan tebal perkerasan lentur ( flexible 

pavement ) cara Bina Harga adalah pada a~alnya dibuat 

berdasarkan car a AASHTO ( 1971). Kedua oar a tersebut 

menggunakan satuan lintasan be ban sumbu 18.000 lbs. ( 8, 16 

ton) sebagai satu unit beban standard. Beban standard 

tarsebut dala~ AASHTO dikenal sebagai unit Equivalent 

Single Axle Load (ESAL). Satu ESAL (8,16 ton) bukanlah 

beban sumbu maksimum yang diijinkan untuk melawati 

perkerasan jalan tersebut. Unit ESAL digunakan sebagai 

patokan unit dalam ~erencanakan tebal perkeraaan lentur. 



Suatu perkerasan ja1an ununnya direncanakan 

untuk nendukung bernaeam-maeam beban as kendaraan, mulai 

dari kendaraan yang ringan sampai kendaraan yang 

terberat. Dengan adanya hermacam-macam behan sumbu yang 

lewat, maka perlu adanya angka korelasi terhadap hehan 

standard (8,16 ten). Angka korelasi tersebut didapat dari 

riset lapangan herdasarkan kerusakan yang ditinhulkan 

oleh aatu unit ESAL (8,16 ton). Dari penyelidikan yang 

dilakukan oleh Kingham (1971) dan Van Till, dkk. (1972) 

selanjutnya diketahui suatu korelasi yang disebut sebagai 

Equivalent Damage Factor (EDF). EDF adalah jmnlah 

lintasan yang diperlukan oleh satu unit ESAL (8,16 ton) 

untuk menghasilkan tingkat kerusakan pada perkerasan yang 

sana dengan tingkat kerusakan yang ditimbulkan oleh 

sehuah hehan gandar tertentu (odealkan W ton) nelintae 

satu kali pad a perkerasan jalan. Jadi misalnya suatu 

beban gandar W ton mempunyai EDF = 5, maka hehan tersehut 

hila melintas satu kali akan menghasilkan tingkat 

kerusakan pada perkerasan yang sana dengan hehan sumhu 

standard (8,16 ten) melintas sebanyak 5 kali. 

Biasanya EDF > 1 bile W > 8,18 ton dan EDF < 1 

hila W < 8,16 ten. Harga-harga EDF ini kemudian dipakai 

sebagai angka kcrelasi antara sehuah he ban 

kendaraan dengan unit Equivalent Single Axle 

Didalam Bina Marga perumusan EDF tersebut 

gandar 

Load. 

telah 
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disederhanaken seperti persamaan dibawah ini. 

a. Equivalent Damage Factor untuk sumbu tunggal ( single 

axles ) 

[ 

beban satu sumbu tunggal dalam kg 1• 
E o ------::c;::--_:::_ _ ___:c ........ ( 2 . 4) 

8160 

b. Equivalent Damage Factor untuk sumbu ganda ( tandem 

axles ) 

[ 

beban satu sumbu 

8160 

ganda dalam kg r0.086 .. (2.5) E • 

Untuk mempermudah perhitungan, Bin a Marga telah 

menyediakan tabel untuk mencari ekivalen 

berdasarkan beban satu sumbu dalam satuan Kg. dan Lbs. 

Tabel 2.3. Angka ekivalen ( E ) 

( Sumber : Bina Marga 1987 ). 

BEBAtJ GATU SUMBU At!GI<A EKIVALE/l 

HXJO 220') 0,0002 

2000 4409 0.0036 0,0003 

1 8000 '"' 0,0163 0,0016 

i 4000 8618 0.0577 0.0050 
!' 

5000 11023 0,1410 0.0121 !i 
!i 

6000 13228 0,2923 0.0251 
,, 
' 
" 7000 15432 0.5415 0,0466 il 
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Lanj u tan Tabel 2.3. 

BEBAtl GATU GUMBU ArJGKA EKIVALEIJ ,, Lb~. i SUMBU TUNGGAL sur-.mu Gl•.NOA 

' 8000 17637 0.9238 0.0794 

' ' 8160 18000 1.0000 0.0860 ' 
I """' 19641 1.4798 0.1273 ,, 

l 1000{] 220413 2,2555 0,1940 ;; 
'i 

11000 24251 3,:Xl22 0.2040 

'I i 12000 26455 4,6670 0.4022 

' i 13000 28660 6 4419 0,5540 ' 
:1 ' 14000 30064 8.6647 0.7452 

' 
,, 

I 15000 33069 11.4184 0.9820 II 
16000 35276 14,7815 1.2712 ' I ,, 

Didalam Bins. Marga, perumusan Equivalent 

Danage Factor (EDF) pads. kenyataannya bukan hanya fungsi 

dari beban as kendaraan saja seperti pads Persamaan 2.8 

dan 2.9, tetapi EDF mernpakan fungsi dari 

a. Konfigurasi rods kendaraan seperti 

Jumlah rods per as 

Jumlah as per gandar 

Jarak roda 

Tekanan angin pads. rods 

Luas bidang kontak rods 

dan lain-lain 

b. Kondisi perkerasan jalan 

Sebagai gambaran, dapat dilihat pada Gambar 

2.2 ( dari Bulletin Wisconsin Dept. of Transportation, 



1979 ). Pads. gamba~ (2.2-e) te~lihat t~uk den&an as 

tandem muatannya 50.000 lb. men&hasilkan damage unit 2,4. 

Bila dibandingkan dengan Gambar (2.2-b) terlihat truk 

dengan as single muatannya 20.000 lb. menghasilkan damage 

unit 3,1. Dari uraian tersebut dapat disinpulkan bahwa, 

dengan adanya penambahan beban truk balun tentu menambah 

nilai EOF-nya, asalkan jumlah sunbu rods truk ditambah ( 

jumlah rodanya bertambah ). 

Truk pada Gambar (2.2-a), (2.2-b), dan (2.2-o) akan lebih 

merusak paerkerasan jalan dari pads truk pada Gambar 

(2.2-d), (2.2-e), dan (2.2-f) walaupun muatannya jauh 

lebih besar. 

Demikian juga dengan truk dengan ~oda tunggal. 

Beban ESAL adalah beban pada 1 as dengan rods. rangkap per 

siei (4 buah roda) seperti Gambar (2.3-a). Bila rods. pads 

1 as tersebut hanya 2 buah, nilai EDF pads. perkerasan 

akan meningkat drastis. Jadi bila ada truk keoil dengan 

rods. tunggal pads. masing-masing sisi as (Gambar 2.3-b), 

ada kemungkinan truk 

kerusakan Yang lebih 

tersebut menghasilkan 

besar terhadap perkerasan 

dengan truk berat dengan as rods rangkap. 

tingkat 

jalan 

Didalam Bins. Marga ada 2 oara untuk mencari 

angka ekivalen ( Equivalent Damage Factor ), yaitu 

a. Kenurut Bina Marga (1979), nenggunakan tabel angka 

ekivalen berdasarkan konfigurasi sumbu kendaraan. 
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Ga~bar 2.2. Pengaruh Ju~lah aa truck terhadap kerusakan 

perkerasan j alan. 

( Sumber Bulletin Wisconsin Dept. of Trans-

portation, 1979 ). 
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Gambar 2.3. Pengaruh jumlah roda terhadap tingkat karu-

sakan jalan ( Equivalent Damage Factor ). 
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Bins Marga sudah menyediakan tabel angka ekivalan 

untuk berbagai janis kendaraan dan sumbu kendaraan 

( dapat dilihat pads Tabel 2.4 ). Didalam Tabel 2.4. 

dibedakan antara muatan kosong dan muatan penuh. 

b. Henurut Bina Marga (1987). menShi tung ekivalen 

beban-beban as setiap kendaraan terhadap beban sumbu 

tunggal 8,16 ton, rumus yang dipakai adalah Persamaan 

2.4 dan 2.5. Setelah dihitung angka ekivalen 

masing-maaing beban aumbu setiap kendaraan yang lewat, 

kemudian angka ekivalen tersebut dijumlahkan untuk 

setiap kendaraan. Untuk lebih mudahnya, Bins Marga 

telah menyediakan tabel angka ekivalen untuk tiap 

satuan beban sumbu, dapat dilihat pads Tabel 2.3. 

~.3.4.. Lalu-Lintas Harian Rata-Rata ( LHR ). 

Lalu lintas harian rata-rata adalah jumlah 

rata-rata kendaraan I lalu lintas yang lewat dalam satu 

hari ( 24 jam). Didalall per hi tungan teba·l perkeraean, yang 

diperhitungkan adalah Lintas Ekivalen Rata-Rata ( LER ). 

Tahapan I care nenentukan LER adalah aebagai berikut 

a. Henghitung LHR pada awal dan akhir umur renoana 

berdaearkan faktor pertumbuhan lalu lintas selama umur 

rencana. 

b. Henghitung angka ekivalen (E) masing-maeing golongan 

berdasarkan beban sumbu setiap kendarasn ( angka 



Tabel 2.4. Angka ekivalen 

-----
1 • I , 

"' 
1, 2. 

""' 

1,2H 

Truek 

r.:;:;:;-
llroUo. 

' 

'·' 

'·' 

'·' 
~~:::--1~:--
Tr•llor 

~--------1 ••.. 

( Sumber : Bina Harga 1979 ). 
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• 
------- ------- ------~-~-----2-------------------

23 



" 
ekivalen dapat dilihat pads Tabal 2.3 ). 

c. Henentukan koefisien distribui kendaraan ( prosentase 

kendaraan pads jalur rencana ) berdasarkan kendaraan 

beret, kendaraan ringan, berapa arah, dan jumlah 

jalur. 

d. Henghitung Lintas Ekivalen Permulaan ( LEP ), jumlah 

lalu lintas yang lewat pads awal umur rencana, dengan 

rumus 

' 0 E LEP [ (LHRo)j x Ci x Ei ) ....... , , (2.6) 
i=• 

Dimana LHRo = LHR pads awal umur rencana. 

c 0 Koef. distribusi kendaraan. 

E 0 Angka ekivalen. 

j 0 Janis I type kendaraan a tau 

besal.'nya muatan •• kendara-

an yang melintas. 

e. Menghitung Lintas Ekivalen Akhir (LEA), jumlah lalu 

lintas yang lewat pads akhir umur renoana, dengan 

rumus : 

' LEA = E 
F• 

Dimana 

"' [ (LHRo)j (l+i) X Ci X Ei) ••.. (2.7) 

LHRo = LHR pads swsl umur rencsna. 

C ~ Koef. distribusi kendaraan. 
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E = Angka ekivalen. 

j = Janis I type kenda~aan atau 

besarnya muatan as kendara-

an yang melintas. 

1 = Pertumbuhan lalu lintas. 

Ur = Umur rencana. 

f. Henghitung Lintas Ekivalen Tengah ( LET ), dengan 

rumus 

LET = 0,5 ( LEP x LEA ) ..............•• (2.6) 

g. Henghitung Lintas Ekivalen Rencana (LER), jumlah lalu 

lintas yang dipakai sebagai rencana, dengan rumus 

LER =LET x FP ............•....•...... (2.9) 

Dimana 

- FP = faktor penyesuaian 

umur rencana 
10 

2.3.5. Daya Dukung Tanah Dasar { DDT). 

Days dukung tanah dasar, menurut Bina Marga 

(1983), besarnya ditetapkan berdasarkan korelasi nilai 

CBR terhadap nilai daya dukung tanah (Gamba'!' 2.4). 

Yang diamkaud nilai CBR adalah nilai CBR dilapangan 

atau dilaboratorium. Dari nilai CBR rata-rata yang 

ada, ke~udian dicari besarnya DDT dari Ganbar 

2.4. Hisalnya untuk tanah subgrade dengan nilai CBR=8 

didapatkan harga DDT = 5,50. 
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Menurut AASHTO (1971) daya dukung tanah dasar 

( Si ), besarnya ditetapkan berdasarkan korelasi CBR 

dengan Si ( dapat dilihat pada gambar 2.5. ) . 

• 

• 
. ' 

Gambar'2.4. Grafik Korelasi CBR dan DDT 

( Sumber = Bina Karga, 1987 ) 

SO!~ SUPPORT VAlUE (S) ---··- . 

'·" '·" >.o •.o '·" •·" 7.0 o,o t.o 1o.o 

2 l • • 2o Jo •o .o 

CALifORNIA SEARING RATIO (CSR) 

Gamber 2.5. Grafik korelasi CBR dan Si 

( Sumber : AASHTO, 1971). 



2. 3. 6. Fakt.or R&gional. 

Faktor regional dimaksudkan sebsgai faktor 

koreksi penyesuaian kondisi di Amerika (AASHTO) densan 

kondisi di Indonesia (Bin a Marga). Menu rut Bins Marga 

(1987) yang dimaksud dengan kondisi adalsh keadssn 

lapsngan dan iklim yang dapat mempengaruhi keadaan 

pellbebanan, daya dukung tanah dasar, dan perkerasan 

jalan. Faktor regional meliputi faktor koreksi dari 

bentuk slinyemen (kelandaian dan tikunsan), prosentsse 

kendaraan berat, serta iklim (ourah hujan). Tabel faktor 

regional dapat dilihat pada. Tabel 2.5. 

Tabel 2.5. Faktor regional (FR) 

( Sumber : Bins Marga 1987). 

Kdandaian I Kclandaian II Kclandaian Ill 
( <. 6%) (6-10%) ( > 10%) 

% kcndauan bcrot % k•ndaraon bcrat % kendaraon bora 

~30% )JO% oar. ) 30% ~30% > 30% 

!klim 1 0,5 1,0-1.5 
(900mmhh. 

',0 1,5-2,0 u 2,0-2,5 

lklim !! '·' 2.o ... ~.s 
>9oO mmtth. 

>,O ~.5-3,0 '·' 3,0-3,5 

. 
Pod•. bagLOn-b~goan phn t<flenru, S<pOTd pOTsimpang:on, pcmb•r· 
honuan uou ukungan rojam G•ri-jori 30m) FR ditambah dengon 
0,5. hda daor:~h nwa·r:~wa FR ditambah dcngan 1,0. 



28 

2.3,7, Indeks Permukaan CIP), 

lndeks permukaan adalah suatu nilai yang 

~enyatakan kerataan I kehalusan serta kekokohan permukaan 

jalan, yang bertalian denS:an tingkat pelayanan bagi lalu 

lintas yang lewat. Henurut Bina Marga (1987), besarnya 

nilai Indeks Permukaan bermaoam-macam, antara lain 

a. IP = 1,0 menyatakan permukaan jalan dalam keadaan 

rusak berat sehingga sangat mengganggu lalu 

lintas kendaraan. 

b. IP 0 1.5 adalah tingkat pBlayanan terendah yang masih 

l!lungkin (jalan tidak terputus). 

o. IP 0 2,0 adalah tinS: kat pelayanan terendah basi jalan 

yang masih man tap, tetapi j alan sudah 

memerlukan perbaikan besar. 

d. IP 0 2,5 menyatakan permukaan jalan masih cukup 

stabil , .. baik, tetapi jalan tersebut sudah 

memerlukan perawatan berat. 

Dalam menentukan nilai indeks permukaan akhir 

umur rencana (IP), perlu diperti01bangkan faktor-faktor 

klasifikasi fungsional jalan dan jumlah lalu lintas 

ekivalen rencana ( LER ). Nilai IP dapat dilihat pada 

Tabel 2.6. 
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Tabal 2.8. Indaks Perm~kaan pada akhir u~ur rencana 

( Sumber : Bina Marga 1987). 

LER = LIIJTAS KLAGIFIKASI JALAfJ 

EKIVALEtJ RENCAr>lA! LOKAL KOLEI<TOR: ARTERI TOL 
<: 10 1.0-1,5 1.5 1,5-2,0 

10- 100 1.5 1.5-2.0 2.0 

100-1000 1.5-2.0 2.0 2,0. 2.5 
., 1000 2,0- 2.5 2,5 

H.enurut Bina Marga (1987), untuk menentukan indeks 

permukaan pada awal umur rencana (!Po) perlu diperhatikan 

janis lapis permukaan jalan ( kerataan I kehalusan eerta 

kekokohan ) . Daftar indeks permukaan pada awal umur 

rencana dapat dilihat pada Tabel 2.7. 

Tabel 2. 7. Indeks permukaan pad a awal UJnur rene ana ( I Po ) 

( Sumber : Bins Marga 1987). 

JENIS LAPIS PERI<ERASArl IPo ROUGHNESS (ffiiTIIklll) 

! {ASTON _, 4 c: 1000 j; 

3.9- 3.5 -' 1000 
,. 

JLASBUTAG I HRA 
q 

3.9. 3.5 ~- 2000 ' ' 
,, 

3_4 - 3,0 > 2000 
,, 

BURDA 3.9- 3.5 -:: ~000 
BURTU 3,4. 3.0 < 2000 

LAP EN 8.4-30 < 3000 

2.9-2,5 > 3000 

LATASBUM! BURAS! LATASIR 2,9. ::'.5 

JALANTANAH < 2,4 

JALAN KERIKIL 2.4 
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2,3,9, Koafisien Kel<uatan Relatif C a ), 

Koefisien kekuatan relatif adalah kekuatan 

masing-masing bahan sebagai lapis permukaan, pondasi 

alas, pondasi bawah yang dikorelasi terhadap nilai 

Marshall Test (untuk bahan danian aspal), kuat tekan 

(untuk bahan yang distabilisasi dengan semen atau kapur), 

dan CBR (untuk bahan lapis pondasi atas dan lapis pondasi 

bawah). Menurut Bina Marga (1987), besarnya koefisien 

kekuatan relatif dapat dilihat pada Tabel 2.8. 

Tabel 2.8. Koefisien kekuatan relatif 

( Sumber Bin a Marga 1887). 

iKOEF KEKUA'AN 'iELATIF 
" 

" '01:2 s3 E'AHAN 

0 ~0 
L-occc-c--------L~''''''--'-'''k~,·c•~m •. ,:;:_·-+---+~~~7~-------' -, " oo; ~~ 1LAGTON 

:'.35 

I 
•},32 

' 0,38 
' ' •:>.35 

0,31 

0.28 

I 
0.:<6 
0,30 

' 0.26 

I 0 25 

I 
0.20 

0.:2S 

0,:26 

0.24 

59(' 

J')~ 

34·: 

590 

'" 240 

3~0 

340 

hm Moiled Ao!:'hs•t 

lA'~'"' \ht=0sn• 

!LA"E~ .. ,-~~~~.,-.,~\ 
' !LAPEN :~n~nusl) 
' jLA,JTON ATA'3 



Lanjutan Tabel 2.8. 

,, ~2 < 

) 23 

··. ., 
0 " 
(>,12 

' 0., 5 I 
' 

,, 13 

' ,·. ,, 
I 
l c. 1~ 

c " 
·;•J 8a~, !O~es<h (k~!~e 8;· 

50 83.:'.• r~car, !felee C· 

' 

' 
·=· ' ' 

I C'' ·. 2 

' Co' 1 , 
I c. 1 C-

5Co ~;l\u 1o·tcur il<el~~ e.) 
3•} :S·IIU-'Oili'U'1 (i<O?ISe C\ 

20 jTansh.'1e1>1pung ''~P!'~""" 

2.3.9. Indeks Tebal Perkerasan ( ITP ). 

Indaks tebal perkerasan adalah suatu nilai 

yang berhubungan dengan penentuan tebal perkerasan. Dalam 

perencanaan ini, faktor yang harus diperhitungkan 

adalah . ' 

Kondisi lalu lint as selama periode yang direncanakan. 

Subgrade dan material yang ada. 

Faktor lingkungan yang mempengaruhi sifat-sifat parke-

rasan dan pelayanan yang diberikan. 

Untuk mencari tebal tiap lapisan perkerasan dipakai 

persanaaan eebagai berikut 
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ITP= aoDt+azDz+a:tD:t ........... (2.10) 

Dimana 

a•, a~, "" Koerisien kekuatan relatif material. 

Tebal masing - masing lapis perkerasan. 

Angka 1,2,3 Index untuk lapis perkerasan berturut-

turut untuk lapis, permukaan, lapis pon-

dasi at!lS, lapis pondasi bawah. 

Untuk menoari nilai kekuatan rela.tif (a') dapat 

pada Tabal 2.8, 

dilihat 

Tebal masing-masing lapisan (D') ditent\lkan 

harga minimumnya sesuai dengan harga ITP yang ada dan 

berkaitan dengan material yang digunakan, Untuk harga 

tebal minimum masing-masing lapisan (lapis permukaan, 

lapis pondasi etas, dan lapis pondasi hallah) dapat 

dilihat pada Tabel 2.9. dan Tabel 2,10. 

Tabel 2.8. Batas-batas minimum tebal lapisan permukaan 

( Sumber ' Bins Karga 1987). 

iTP iTESAL MltJit,1Ut,1] JEfJIS 

f--ccocM--+--''o'cm"I---]I"CC:CC::CO==ccc'CC:AcHCiAciJ~o;;;c;;;-
<: 3.00 5 jlapi~ pelmdun.g · Buras.Burtu.IBurda ~--------,· 

3.00-6.70 

6.71 . 7,49 

7,50-9,99 

:> 10.00 

5 jLAPEN,A~pal Macadam. HRA, La~butag. 

7.5 

7,5 

10 

:. La~ ton 
iLAPOliA~pal Maca{lam. HRA, Lasbutag. 

I La~ ton 

1Asbuton, Laston 

.Laston 
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Tabel 2.10. Batas-batas minimum tebal lapisan pondasi at as 

I 

I 
l 

'li 

I 
I 

ITP 

3.00 

3.00-7.49 

7,50. 9,99 

10.00-12,24 

:> 12.25 

( Sumber : Bina Harga 1987). 

;TEBAL Mlr·liMUIAi J E IllS 

B.". HAll (em 1 
, Batu pecah. Stab. tomah deng<m ~emen 

,Stab. w.nah dengan kapur 

20 ! Satu pee a h. Stab. tanah dengan semen 

•Ste~b tanal1 d<>ngan ktiPlH 

10 LAG TON ATAG 

20 

" 
20 

25 

! Batu pecah. Stab. tanah dengan semen, 

;stab tanah dg. kapur. Pond11s1 macadam 

. LAGTOf! ATAG 

:saw !)<"Call. Stab. tanah dengan sem<"n. 

!Grab tanah dg. kapur. Pondas1 macadam 

'LAGTO/J ATAS, LAPEtJ 

Batt! peca11. Stab tanall d<"ngan ~emen. 

Stab. t<lnah dg. kapur, Pondas1 macadam 

LAGTOIJ ATAS. LAPEl! 

Batas minimum tebal lapisan pondasi bawah : 

Untuk setiap nilai ITP bila digunakan pondasi bawah tebal 

minimum adalah 10 em. 

2.3.9. CONTOH PERHITUNGAN TESAL PERKERASAN LENTVR CARA 

BINA MARGA ( 1987 ). 

Untuk meperjelas car a perhitungan tebal 

perkerasa.n lentur care. Bina Harga, make. dibawah ini 

dibuat contoh penggunaan perhitungan untuk lalu lintas 

rendah dan lalu lintas tinggi (sumber : Bina Marga 1987). 



A. Lalu - Lint-as R~ndah. 

1. Rencanakan 

Tebal perkerasan untuk jalan 2 jalur, data lalu lintas 

tahun 1981 seperti dibawah ini, dan umur rencana ' 

a. 5 tahun : b. 10 tahun. 

Jalan dibuka tahun 1985 ( i selama pelaksanaan ~ 5% 

per tahun ). 

Faktor regional = 1,0 : CBR tanah dasar = 3,4%. 

2. D a t a d a t a 

Kendaraan ringan 2 ton = 90 kendaraan 

Bus8ton 3 kandaraan 

2 kandaraan Truk 2 as 10 ton 

~L~H:H--~1~9~8~1-----=--~9~5-=k~o~o:d-.~/~hari/Zjurusan 

Perkembangan lalu lint-as (i) 

Untuk 5 tahun = 8% per tahun. 

Untuk 10 tahun = 6% per tahun. 

Bahan-bahan perkerasan 

Pelaburan (lapis pelindung), LAPEN mekanis 

Batu pecah (CBR 50) 

Tanah kepaeiran (CBR 20) 

3. P e n y e 1 e s a l a n 

a. LHR pada tahun 1985 (awal umur rencana), dengan 

rUitiUS ( 1 + i ) 0 

Kendaraan 2 ton 

Bus 8 ton 

= 109,40 kendaraan 

= 3,80 kendaraan 



o. 

b. 

- Truk 2 as 10 ton 

LHR pad a tahun ko 

Kendaraan 2 "" 
Boo 8 Coo 

Truk 2 .. 10 Coo 

LHR pada tahun ko 

rumus ( 1 • i >" 
Kendaraan 2 ton 

Bus 8 ton 

5 ' 

10 

Truk 2 as 10 ton 

35 

= 2,40 kendaraan 

denSan rurnus ( 1 • i >" 
0 160,70 kendaraan 

0 5,30 kendaraan 

0 3' 50 kendaraan 

( akhir umur rencana), dengan 

= 195,90 kendaraan 

= 6,40 kendaraan 

= 4,30 kendaraan 

Henghitung angka ekivalen (E) rnasing-masing hmdaraan, 

adalah sebagai berikut 

Kendaraan 2 Coo 0 0,0002 • 0,0002 0 0,0004 

B " • 8 "" 0 0,0183 • 0,1410 0 0' 1593 

Truk 2 •• 10 Coo 0 0' 0577 • 0' 2923 0 o ;ssoo 
d, Henghitung Lintas Ekivalen Permulaan ( LEP ) : 

Kendaraan 2 ton = 0,5 x 109,4 x 0,0004 = 0,022 

B " • 8 Coo 0 0,5 ' 3,6 ' 0' 1593 0 0,287 

Truk 2 .. 10 Coo 0 0, 5 ' 2,4 X 0' 3500 0 0' 420 

• LEP 0 0,729 

•• Henghitung Lintas Ekivalen Akhir ( LEA ) 

• Untuk tahun k• 5 

Kendaraan 2 Coo 0 0,5 X 160,7 ' 0,0004 0 0,032 

B " • 8 Coo 0 0,5 ' 5, 3 X 0,1593 0 0,422 



- Truk 2 as 10 ton"' 0,5 x 3,5 X 0,3500 ~ 0,812 

LEA 5 - 1,066 

* Untuk tahun ke 10 

Kendaraan ringan : 0,5 X 195,9 X o;0004 = 0,032 

B u s 8 ton : 0,5 X 6,4 X 0,1593: 0,422 

Truk 2 as 10 ton = 0,5 x 4,3 X 0,3500 = 0,612 

LEA lO :: 1,066 

f. Henghitung Lintas Ekivalen Tengah ( LET ) 

- LET 5 1/2 ( LEP + LEA 5 ) 

:0 1/2 ( 0,729 + 1,066 ) 

= 0,900. 

- LET lO 1/2 ( LEP + LEA lD ) 

= 1/2 ( 0,729 + 1,301 ) 

= 1,010. 

g. Henghitung Lintas Ekivalen Rencana ( LER ) 

LER S LET 5 x UR/10 :: 0,90 X 5/10 0,45 

LER lO = LET lOx UR/10 = 1,01 x 10/10 = 1,01 

h. Henoari ITP 

36 

CBR tanah dasar = 3 ,4:<: 

harga DDT = 4,00. 

dari Gambar 2.4 didapat 

Faktor Regional = 1,0 ; IP = 1,50. 

Janis lapis perkerasan 

*lapis pelindung, dari Tabel 2.7 dapat diketahui 

harga IPo : 2,90 - 2,50. 

* L A P EN, dari Tabel 2.7 dapat diketahui harga 



37 

IPo = 3,40 - 3,00. 

Dari data diatas, dengan menggunakan nomogram (Lam-

pi ran '· gambar 7 '"" 6) dapat dicari harga np 

untuk tahun ko 5 yaitu 2,8 ( ITP 5 ~ 2,8 ) '"" tahun 

ko w yai tu 3,2 ( ITP 10= 3,2 ) , 

i. Henetapkan tebal perkerasan untuk umur rencana 5 

tahun 

Rumus yang dipakai : ITP = a
1

D
1 

+ "-
2

0
2 

+ 8.
8

0,. 

Kencari besarnya koefisien kekuatan rele.tif (a) 

* Lapisan pelindung ( pelaburan ), dari Tabel 2.8 

didapat a
1 

= 0,00, 

* Batu pecah ( CBR 50 ), dari Tabel 2.8, didapat 

a~= 0,12. 

* Tanah kepasiran ( CBR = 20 ), dari Tabel 2.8 

didapat a
9 

= 0,10. 

Dari data tersebut maka untuk umur rencana 5 tahun, 

persamaan 2.10 menjadi 

2,80;; 0,12 02 + 0,10 o, 

Untuk umur rencana 5 tahun, tebal perkerasannya 

adalah ( tiap lapisan ) 

* Bates minimum tebal lapisan untuk ITP = 2,80 

adalah : # Batu pecah (CBR 50) = 15 em 

II Tanah kepasiran {CBR 20) = 10 em 

* Dari data tersebut maka persamaan 2.10 menjadi 

2,80 = 0,12 02 + 0,10 03 



2,80 ~ 0' 12 D 

' ' ( 0' 10 ' 10 ) 

D ~ 15 00 ( minimum ) . 

' 
Susunan perkerasannya adalah 

' Lap. pelindung ( pelaburan ) 

• Batu pecah ( '" 50 ) 15 , .. 
• Tanah kepasiran ( CBR 20 ) 10 em. 

* Gambar susunan perkerasannya adalah 

CBR 50 

CBR 20 

CBR 3,4% 

Pelabllran 

15 em 

10 em 

38 

k. Henetapkan tebal perkerasan untuk umur rencana 10 

tahun 

Rumus yang dipakai : ITP = a.o, ' • D ' ' 
' • 0 •• 

Hencari besarnya koefisien kekuatan relatif (a) 

* Lapisan pelindung ( pelaburan ), dari Tabel 2.8 

didapat a,= 0,25. 

* Batu pecah { CBR 50 ), dari Tabel 2.8, didapat 

a,. • 0,12. 

* T>tnah kepasiran ( CBR = 20 ), dari Tabel 2.8 

didapat aa = 0, 10, 

Dari data tersebut maka untuk umur rencana 10 tahun, 

persamaan 2.10 menjadi 

3,20 = 0,25 0 ' ' 
0, 12 o,. + 0,10 o, 
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Untuk umur rencana 10 tahun, tebal perkerasannya 

adalah ( tiap lapisan ) 

* Batas minimum tebal lapisan untuk ITP = 3,20 

adalah It LAPEN mekanis = 5 em 

It Batu pecah (CBR 50) = 15 em 

# Tanah kepasiran (CBR 20) = 10 em 

* Dari data tersebut maka parsamaan 2.10 menjadi 

3' 20 = 0,25 D 
' 

3,20::; ( 0,25 X 5 ) + ( 0,12 X 15 ) + 0,10 0
3 

'· 0 "' om karen a 

Susunan perkerasannya adalah 

* LAPEN mekanis 

* Batu peeah ( CBR 50 ) 

* Tanah kepasiran ( CBR 20 ) 

kecil 

( 10 

D 0 • 

tebalnya 

dari tebal 

om ) ' maka 

10 em. 

5 em. 

15 em. 

10 em. 

* Gambar susunan perkerasannya adalah 

LAP EN 

CBR 50 

CBR 20 

CBR 3,4X 

5 om 

15 em 

10 em 

lebih 

m1n1mum 

diambil 



B, Lalu - Linlas Tinggi. 

1. Renoanakan 

Tebal perkerasan untuk jalan 2 jalur, data lalu lint as 

tahun 1981 seperti dibawah ini, dan umur rencana : 

a. 10 tahun ; b. 20 tahun. 

Jalan dibuka tahun 1985 ( i selama pelaksanaan = 5% 

per tahun ) . 

Faktor regional = 1,0 ; CBR tanah dasar = 3,4%. 

2. D a t a d a t a 

Kendaraan ringan 2 "" " 1000 kendaraan 

B " " 8 '"" " 300 kendaraan 

Truk 2 '" 13 '"" " 50 kendaraan 

Truk 3 '" 20 ''" " 30 kendaraan 

Truk 5 " 30 ''" " 10 kendaraan 

LHR 1981 " 1390 kend . /har i/2jurusan 

E'erkembangan lalu lintas ( i) 

Untuk 10 tahun = 8% per tahun. 

Untuk 20 tahun = 8% per tahun. 

Bahan-bahan perkerasan 

Aabuton ( MS 744 ) 

Batu pecah (CBR 100) 

S i r t u (CBR 20) 

3. E' e n y e l e s a i an 

a. LHR pada tahun 1985 (awal umur renoana), dengan 

ru•ms ( 1 + i )n 



Kendaraan 2 ton 

Bus 8 ton 

Truk 2 as 13 ton 

Truk 3 as 20 ton 

Truk 5 as 30 ton 

= 1215,50 kendaraan 

= 384,70 kandaraan 

60,80 kandaraan 

36,50 kendaraan 

12,20 kendaraan 
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b. LHR pad a tahun ke 10, dengan rumus ( 1 + ~ )" 

Kandaraan 2 ton 

Bus 8 ton 

Truk 2 as 13 ton 

Truk 3 as 20 ton 

Truk 5 as 30 ton 

= 2624,20 kendaraan 

= 787,40 kendaraan 

131,30 kendaraan 

78,80 kendaraan 

28,30 kendaraan 

LHR pada tahun ke 20 (akhir umur rencana), dengan 

rumus ( 1 + ~ )n 

Kendaraan 2 ton 

Bus 8 ton 

Truk 2 as 13 ton 

Truk 3 as 20 ton 

Truk 5 as 30 ton 

= 3898,30 kendaraan 

= 1189,80 kendaraan 

= 195,00 kendaraan 

117, 10 kandaraan 

39,10 kendaraan 

c. Henghitung angka akivalen (E) masing-masing kendaraan, 

adalah sebagai berikut 

Kendaraan 2 <oo 0 0,0002 ' 0,0002 0 0,0004 

B 0 " B too 0 0,0183 ' 0,1410 0 0,1593 

Truk 2 "" 13 too 0 0,1410 ' 0,9238 0 1,0648 

Truk 3 "" 20 too 0 0,2923 ' 0,7452 0 1,0375 

Truk 5 ., 30 too 0 1,0375 ' 2 (0, 1410) 0 1,3195 



d. Hanghitung Lintas Ekivalen Per111ulaan ( LEP ) 

Kendaraan 2 too 0 0,5 ' 1215,5 ' 0,0004 0 0,243 
B 0 ~ 8 too 0 0' 5 " 364,7 " 0,1593 0 29,046 
Truk 2 '" " too 0 0,5 " 60,8 " 1' 0648 0 32' 370 
Truk 3 '" 20 too 0 0,5 " 36,5 ' 1,0375 0 18,834 
Truk 5 '" 30 too 0 0,5 " 12,2 X 1,3195 0 8,048 

LEP 0 
• 

88' 843 

'· Menghitung Lintas Ekivalen Akhir ( LEB ) 

' Untuk tahlln ,, 10 

Kendaraan 2 toe 0 0,5 X 2624,2 X 0,0004 0 0,525 
B 0 ' 8 too 0 0' 5 " 787' 4 X 0,1593 0 62,717 
Truk 2 '" 13 too 0 0,5 X 131,3 X 1' 0848 0 69,904 
Truk 3 "' 20 too 0 0,5 " 78,8 " 1' 0375 0 40' 878 
Tl:"uk 5 "' 30 toe 0 0,5 " 26,3 " 1,3195 0 17,350 

LEB 
10 191,373 

• Untuk tahun ,, 20 

Kendaraan 2 too 0 0,5 " 3898,3 
" 0,0004 0 0, 780 

B 0 ' 8 too 0 0,5 " 1169,8 " 0,1593 0 93,159 
Truk 2 "' 13 too 0 0,5 " 131' 3 " 1' 0648 0 103,818 
Truk 3 "' 20 too 0 0,5 " 117' 1 " 1,0375 0 60' 746 
'I'ruk 5 "' 30 too 0 0,5 X 39' 1 " 1,3195 0 25,794 

LEA 
20 

0 248,297 
f. Menghi tung Lintas Ekivalen Tengah ( LET ) 

- LET 0 1/2 ( LEP • LEA ) 10 w 
0 1/2 ( 88' 843 • 191' 3.73-) --; 

' I? I \& .. <St·· .. :_-~.-·--

L __ - ----------



g. 

h. 

i. 

43 

0 140. 

- LET 0 1/2 ( LEP ' LEA 20 ) 20 

0 1!2 ( 88,843 ' 248,297 ) 

0 188. 

lienghi tung Lintas Ekivalen Rencana ( LER ) 

LER 
10 

0 LET 
10 

X UR/10 0 >40 X 10/10 0 >40 

LER 20 
0 LET 20 X UR/10 0 1PR X 20/10 0 "' 

Hencari ITP 

CBR tanah dasar = 3,4% , dari Gamber 2.4 didapat 

harga DDT = 4,00. 

Faktor Regional = 1, 0 ; IP = 2, 00. 

Jenis lapis perkerasan 

* Asbuton ( l!S 744 ) , dari Tabel 2. 7 dapat 

diketahui harga IPo =3,90- 3,50. 

Dari dsta diatas, dengan manggunakan nomogram (Lam-

pir·an 1, gambar 4) dapat dicari harga ITP untuk 

tahun ke 10 yaitu 7. 7 ( ITP 10 
0 7,7 

20 yai tu 8,8 ( ITP
20

::; 8,8 ) . 

Henetapkan tebal perkerasan untuk 

tahun 

Rumus yang dipakai 

) d•o tahun 

umur rencana 

' • 0 , , 
Hencari besarnya koefisien kekuatan relatif (a) 

ke 

10 

*As but on ( HS 744 ), dari Tabel 2.8 didapat 

"-, = 0,35. 

* Batu pecah ( CBR 100 ), dari Tabel 2.8, didapat 
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a
2 

:o 0,14. 

*Sir t u ( CBR 50 ), dari Tabel 2.8, didapat 

didapat a
8 

= 0, 12. 

Dari data tersebut maka untuk tllour rencana 10 tahun, 

persamaan 2.10 menjadi 

7' 70 = 0,35 D • +0,1402+ 

Untuk u•lllr rencana 10 tahun, tebal perkerasannya 

adalah ( tiap lapisan ) 

* Bates minimum tebal lapisan untuk ITP = 7' 70 

adalah ' • Batu pecah CCBR 100) 0 20 ,. 
• s i ' t ' (CBR 50) 0 10 ,. 

• Dari data tersebut maka persamaan 2.10 menjadi 

7, 70 0 0,35 D " 0' 14 • 
7,70 0 0,351 " ( 0' 14 

D 0 10' 5 , .. • 
Susunan perkerasannya adalah 

*Asbuton ( MS 744 ) 

* Batu pecah ( CBR 100 ) 

* Tanah kepasiran ( CBR 50 ) 

D " ' 
" 20 

0, 12 o, 
) " ( 0' 12 

10,50 em 

20,00 em. 

10,00 0111. 

* Garnbar susunan perkerasannya adalah 

M:S 744 

CBR 100 

CBR 50 

CBR 3,4,; 

10, 5 em 

20,0 em 

10,0 em 

" 10 ) 
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j, Henetapkan tebal perkerasan untuk umur rencana 20 

tahun 

Rmnus yang dipakai ' ITP = a,D, + &
2

0,._ + a,.D3 

Hencari besarnya koefisien kekuatan relatif (a) 

*As but on ( HS 744 ), dari Tabel 2.8 didapat 

"• : 0,35. 

* Batu pecah ( CBR 100 ), dari Tabel 2.8, didapat 

a
2

=0,14, 

* S i r t u { CBR 50 ). dad Tabel 2.8, didapat 

didapat a
2 

= 0,12. 

Dari data tersebut maka untuk UJIHH" t-encana 20 tahun, 

persamaan 2.10 menjadi 

8,80 = 0,35 D 
' 

+ 0' 14 

Untuk umur rencana 2 0 tahun, tebal perkerasannya 

adalah ( tiap lapisan ) 

* Betas minimum tebal lapisan untuk ITP ;;: 8' 80 

adelah : II Batu pecah (CBR 100) = 20 em 

I S i r t u (CBR 50) = 10 0111 

* Dari data tersebut maka persamaan 2.10 menjadi 

8,80 = 0,35 D + 0,14 0 + 0,12 D ' ' , 
8,87,70 : 0,35< + ( 0,14 X 20 ) + ( 0,12 X 10 ) 

01 : 14,00 Cl!l. 

Susunan perkerasannya adalah 

*Asbutcn ( MS 744 ) 14,00 em 

* Batu pecah ( CBR 100 ) 20,00 Clll. 



• Tanah kepasiran ( CBR 50 ) 10,00 co. 

• Gambar susunan perkerasannya adalah 

HS 744 14' 0 om 

CBR 100 20,0 em 

CBR 50 10,0 om 

CBR 3,4% 



BAB III 

ANALISA KEKURANGAN PADA METODA PERENCANAAN 

TEBAL PERKERASAN LENTUR CARA BINA MARGA 

3.1. PROSENTASE KENDARAAN PADA JALUR RENCANA < C). 

Didala1t1 ~t~anentukan beearnya prosantase 

kandaraan pada jalur rencana (C), menurut Taragin (1958) 

adalah besarnye nilei C tergantung deri jumlah kendaraan 

yang lewat ( volume lalu lintas ), sesuai Gamber 3.1. 

' 
1'--

I" ~ ~ 'Ci_ [',_ I 

"" \'::' ~ 1'-'-' ·~~ 
!---' ~ ~ ~ p; "' "" ·, ·'"· 

~ 
0 

0 ' ' ' ' " ' " ' " ,.OF 

1

vE~ICLES PEfl ~~Un TI)TAL VOLUME IN ON[ 
' 

::---

Gamber 3.1. Prosentese kendaraen pada jalur rencena (C) 

untuk 2 jalur(arah a tau 4 lane highway. 

( sumber : Taragin 1958 ). 
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Pad a Gambar 3. 1. dapat dilihat bahwa 

Untuk volume lalu lintas kecil, maka nilai C 

adalah besar. Jadi semakin kecil volmne lalll 

lintas, maka posisi kendaraan cenderung 

berada pada salah satu jalur I jalur paling 

kiri ( paling luar ). 

Untuk volume lalu lintas besar, maka nilai C 

adalah kecil. Jadi semakin besar volume lalu 

lintas, maka posisi kendat'aan akan lebih 

merata pad a semua j alur. 

Dengan dasar Gambar 3.1 , dapat dihitung nilai C untuk 

beberapa jalur yang terdiri dari 1 arah dan 2 arah. Car a 

menghitung koefisien distribusi kendaraan untuk beberapa 

jalur berdasarkan Gambar 3.1 adalah sebagai berikut : 

t. Z jalur 1 arah 

a. K~ndaraan rt~6an 

Dari Gambar 3.1, volume lalu l1ntas paling 

kecil adalah 200 kendaraan/jam. maka didapat 

nilai C adalah 87% 

Dari Gambar 3.1, volume lalu lintas paling 

besar adalah 3_600 kendaraan(jam, 

didapat nilai C adalah 45% 

Supaya nilai C dapat mewakili volume 

lintas paling kecil eampai volume 

maka 

lalu 

lalu 

lintas paling besar, maka nilai C diambil 



rata-ratanya : 87,; + 45,; 
2 

1 

= 66% 

1 
0,66 0,34 

Gambar 3.2. Prosentase kendaraan ringan pada 

jalur rencana (C) untuk 2 jalur 

1 arah. 

Dari Gambar 3,1, volume lalu lintas paling 

kecil adala.h 200 kendaraan/jam, maka didapat 

nilai C adalah 96% 

Dari Gambar 3.1, volume lalu lintas paling 

besar adalah 3. 800 kendaraan/ jam, maka 

didapat nilai C adalah 78" 

Supaya nilai C mewakili volume lalu lintas 

paling kecil sampai volume lalu lintas 

paling besar, maka nilai C diambil 

rata-ratanya : 
86

" ; 76" = 86% 

1 1 
0,66 0' 14 

Gambar 3,3. Prosentase kendaraan berat pada 

jalur rencana {C) untuk 2 jalur 

1 arah. 
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2. 4 jalur 2 arah 

a. K&ndaraan rinean 

Dari data LHR yang ada, umumnya perhitungan 

LHR adalah untuk 2 arah, aehingga nilai 

prosentase kendaraan pada jalur rencana (C) 

untuk 4 jalur 2 arah adalah eetengah dari 

nilai prosentase kendaraan pad a jalur 

rencana (C) 2 jalur 1 arah. 

Nilai C kendaraan ringan untuk 4 jalur 2 

arah adalah 

1 
0,33 

66, 
2 = 33~ 

1 
0,17 

J J 
0,17 0, 33 

Gambar 3.4. Prosentase kendaraan ringan pad a 

jalur rencana (C) untuk 4 jalur 

2 arah 

Dari data LHR yang ada, umumnya perhitungan 

LHR adalah untuk 2 arah, sehingga nilai 

prosentase kendaraan pacta jalur rencana (C) 

untuk 4 jalur 2 arah adalah setengah dari 

nilai prosentase kendaraan pad a jalur 

rencana (C) 2 jalur 1 arah. 

Nilai C kendaraan berat untuk 4 jalur 2 arah 

adalah :- '" 2 " 43% 



1 1 1 1 
o, 43 0,07 o. 07 0,43 

Gambar 3.5, ~rosentase kendaraan ringan pads 

jalur rencana (C) untuk 4 jalur 

2 arah. 

3. 6 jalur 2 arah • 

Berdasarkan per hi tung an nilai prosentase 

kendaraan pads jalur rencana (C) untuk 4 jalur 2 arah, 

maka dapat dihitung nilai prosentase kendaraan pads 

jalur rencana (C) untuk 6 jalur 2 arah, car a 

perhitungannya adalah sebagai berikut 

a. K .. ndaraan rinsan 

E'ade Gambar 3.4, depat dilihat nilai prosen-

tase kendaraan pads jalur renoana (C) untuk 

4 jalur 2 arah. Dari nilai C tersebut, 

kemudian didistribusi menjadi 6 jalur 2 

arah. 

Berdasarkan Gambar 3.2, distribusi lalu lin-

tas tiap jalur adalah 66:0 dan 34:!:. Jadi pad a 

selah satu jalur menerima 66% dan jalur 

lainnya menerima 34% (bila didistribusi 

untuk satu jalur), apabila jalur tersebut 

didistribusi untuk due jalur, maka jalur 
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lainnya rnasing-rnasing manerima setengah dari 

34% ( 0,5 x 34% = 17X ). Untuk lebih 

jelaanya dapat dilihat Gamber 3.8. 

0,33 o. 17 

1 1 1 
17 % 66" 17 % 

34 % 66% 

A B c 

Gamber 3.6. Faktor distribusi tiap jalur 

untuk kendaraan ringan pada 

jalan 6 jalur 2 arah. 

Keterangan Gamber 3.6. 

* t'ada jalur A menerima 17% dari 0, 33 

' Pad .. j alur B menerima 66, da:d 0,33 

''" menerima "' dari 0' 17 

• t'ada jalur c menerima 66, dari 0, 17 

''" menerima m dari 0,33 

Untuk mempermudah perhitungan, dapat dibuat 

tabel ( lihat Tabel 3.1 ). 

Dari perhitungan ( Tabel 3.1 ), maka didapat 

nilai prosentase kendaraan ringan pada jalur 

renoan!l (C) untuk 6 jalur 2 arah adalah 

0,25, 
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Tabel 3.1. Perhitungan prosentase kendaraan ringan pada 

;JALUR 

INJLAI C 

lF.D: 0.66 
' 1F.D 0.34 

jalur rencana untuk 6 jalur 2 arah. 

·' 0.00 ' 

B 
33.00 

21 '18 

5.78 

c 
17 00 

11 22 

lFo·oJ7 561 5>31 

jJur.;LAH ·----~-,·c· 'c':c-_-_-_-_-_-:cc':i'c·"'c''-~~~.~~~·~~~'·;c·'t-~sc;-3~ 
~F.D·0,66 370 18.19 11_11 

F.D- 0.34 

FD:0.17 

JLIMLAH 

IF.D 0.66 

F.D 0,34 

!F.D _ 0,17 

!JUMLAH 

,f.D: 0,66 ., 
jFD.0.34 

]f.D 0.17 

!JU!JILAH 

(F.D _ 0.66 

!F.D: 0,34 

jf.D: 0.17 

jJur.'lLAH 
!F.D 0,66 
!p_o: 0.34 

IF.o·o.T7 
jJUMLAH 

t-D: 0.66 

~~ ~ ' ~:~~ 

1.91 

4.69 

8 39 

5.54 

2.85 

9.93 ' 

6 ')5 ' 

3 37 

10.85 

7.16 

4 2G ' 

11:42 \ 

7.54 : 

8.88 

4.25 ' 

11 79 ; 

7.78 

4.01 

4.25 

12.03 

17.04 

25 26 

16 67 

25.08 

16.56 

25.03 

16.52 

25.01 

16.51 

25 00 

5.12 

"' 

4.78 

4.61 

4.49 i 
', 

4.69 

15.79 

10.42 

4.39 

14.81 

.9.78 

4.29 

14 07 

4.26 

13.55 

8.94 

4 25 

13 20 

3.71 

' 4.25 ! 
12.96 ! 
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Lanjutan Tabel 3. 1. 

JALUR A e c 
jJml. yang dipmdahkan 12 03 25.00 12 96 ' 

' 
~F.D 0,66 7.94 16.50 8.56 ' 

' ' lf.D- 0,34 4.0'0l <41 

F.D:0.17 4.25 
' 

4 25 

1JUMLAH 12.19 ' 25.00 12 61 

!F.D- 0,66 8 05 
' 

1650 8.45 ' 

F.D: 0,34 415 4.35 i 

' F.D: 0,17 425 4.25 

JUt,1LAH 12.80 ' 25 00 12.70 ;, 

F.D: 0.66 8.12 16.50 8.38 

jF.D: 0,34 4 1 i3 
. ~,, 
q .k 

( D 0,17 ____ . .. ;':5 4.25 

1Jur,JLAH 1 2.3; 25.00 '-" -,-, 
•~ Ov 

;F.D _ 0.66 8.1 G ' 16.50 8_3-1 
1F.D: 0,34 ' 
IF.D: 0,17 

420 4 30 
' 

4.25 ' 4 25 

\JUMLAH 12.41 25.00 12.5'3 ' 
!f.D: 0.66 8.19 ' 16.50 8 31 

' 
W.D: 0,34 4.22 4 ~n ; 

.LO . 

F.D:0,17 4.25 425 

JUMLAH 12.44 25.00 12.56 

F.D. 0.66 8.21 16 50 8.29 

FD:0,34 40' 4.27 ' cO 

rD:0.17 4 25 ' 4 25 

12.46 ' 25.00 12 54 JUMLAH 

F.D:0.66 8 22 ' 16.50 8.28 
F.D: 0.34 424 4.26 

FD-.0.17 4.25 4 25 
JUMLAH 12.47 

' 
25.00 12 53 

IF.D: 0.66 8 ,, 
co ' 16.50 B 27 

' 
F.D: 0,34 4.24 4.26 ' ·, 

!; F.D:0,17 4.25 
' 

I 
4.25 

JUMLAH 12.48 25.00 12.52 ! 
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Lanjutan Tabel 3.1. 

JALUR A B c 
~Jml. yang dipmdahkcm 12 48 

8.24 

25_00 12 52 

8.2& I
!F.D. 0.66 

F.D: 0,34 

IF.D: 0,17 

JUMLAH 

[F.D: 0_66 ,, 
1F.D. 0,34 

jF.D:0.17 

!JUMLAH 

~F.D: 0.66 

l
!f.D 0;34 

_F.D _ 0.17 

fJUMLAH 

~F_D: 0,66 

~f_D: 0.34 

!FD:0,17 

jJUMLAH 

4.25 ' 

12 49 

8.24 

4 25 

12.49 

4.25 

12.50 

8.25 

4.25 

12 50 

4.24 

4.25 

4.25 

16 50 

4 26 ' 

25 00 

16 ')0 

4.25 

25.00 
16.50 

4 25 

25.00 
16.50 

4 2') 

25.00 

4 25 I 

12.51 

826 

425 

12.51 

8.25 

4.25 

12_50 

8.25 

4 25 

12.50 

b. K~ndaraan berat 

Pacta Garubar 3.5, dapat dilihat nilai Prosen-

tase kendaraan pada jalr.~r rencana {C) untuk 

4 jalur 2 are.h. Dari nilai C tersebut, 

kemudian didistribusi menjadi 6 jalur 2 

arah. 

Berdasarkan Gambar 3.3, distribusi lalu lin-

tas tiap jalur adalah 86X dan 14X. Jadi pacta 

salah satu jalur menerima 86X dan jalur 

lainnya menerima 14% ( bila didistribusi 



untuk satu jalur ), apabila jalur tersebut 

didistribusi untuk dua jalur, maka jalur 

lainnya nasing-masing nenerina setengah dari 

14% ( 0,5 x 14% = 7% ). Untuk lebih jelasnya 

dapat dilihat Gambar 3.7. 

o. -43 0,07 

1 1 1 
7 " 86 " 7 % 

14 " 86 " 

' 
Gambar 3.7. Faktor distribusi tiap jalur 

untuk kendaraan berat pada 

jalan 8 jalur 2 arah. 

Keterangan Gambar 3.7. 

* Pada jalur A menerima 7% dari 0,43 

' Pads jalur B menerima '" dari 0,43 

doo menerima "' dari 0' 07 

' Pad a jalur c menerima 86> dari 0,07 

doo menerima 7% dari 0,43 

Untuk mempermudah perhitunga.n, dapat dibuat 

tabel ( lihat Lampi ran 2, Tabel 1 ) . 

Dari perhitungan ( Lampiran 2, Tabel 1 ), 

maka didapat nilai prosentase kendaraan 



beratpada jalur rencana (C) untuk 6 jalur 2 

arah adalah : 0,25. 

4. 8 jalur 2 arah : 

a. X:..n.ciar<=.<n ;rinsa.n 

Cara mencari nilai prosentase kenderaan 

ringan pada jalur rencana (C) untuk 8 jalur 

2 arah adalah sama dengan cara mencari nilai 

prosentase kendaraan ringan (C) 

arah. 

Dari perhitungan ( Lampiran 2, 

maka didapat nilai prosentase 

6 jalur 2 

Tabel 2 ) > 

kendaraan 

ringan pada jalur rencana (C) untuk 6 jalur 

2 arah adalah 

b. K&ndaraan b&;rat 

0,1669. 

Cara mencari nilai prosentase kendaraan 

berat pada jalur rencana (C) untuk 8 jalur 

2 arah adalah sama dengan cara mencari nilai 

prcsentase kendaraan beret 

arah. 

(C) 6 jalur 2 

Dari perhitungan ( Lampiran 2, Tabel 3 ) > 

maka didapat nilai prosentase kendaraan 

berat pada jalur rencana (C) untuk 6 jalur 2 

arah adalah : 0,1672. 
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5. G jalur 2 arah 

Dari data LHR yang ada, umumnya perhitungan 

LHR adalah untuk 2 arah, sehingga nilai 

prosentase kendaraan ringan pad a jalur 

rencana adalah ' 0,50. 

Untuk lebih jelaenya dapat dilihat Gamber 

3.8. 

l J 
0,50 0,50 

Gamber 3.8. Prosentase kendaraan 

pads jalur rencana (C) untuk 2 

jalur 2 arah. 

Dengan cara yang sama, maka nilai prosentase 

kendaraan berat pada jalur rencana (C) untuk 

2 jalur 2 arah adalah : o,so. 

6. 3 jalur 1 arah 1 

Dari data LHR yang ada, umumnya perhitungan 

LHR adalah untuk 2 arah, aehingga nilB.i 

prosentase kendaraan ringan pad a jalur 

rencana (C) untuk 3 jalur 1 arah adalah dua 

kali dari nilai prosentase kendaraan ringan 



59 

pads jalur rencana (C) 6 jalur 2 arah. 

Nilai C kendaraan ringan untuk 3 jalur 1 

arah adalah ' 2 x 0,25 ~ 0,50. 

0. Ke~aan b9rat 

Dengan cara Yang sama, maka didapat nilai 

proaentaae kendaraan beret pad a j alur 

rencana (C) adalah : 2 x 0,25 = 0,50. 

7. 3 jalur 2 ar.,h : 

a, Kendaraan rCnsan 

Umumnya perhitunsan LHR adalah untuk 2 arah, 

sehingga komposisi jalurnya adalah 

1 1 J 
0, 33 0,17 0, 50 

Gamber 3.9, Prosentase kendaraan ringan pads 

jalur rencana untuk 3 jalur 2 

arah. 

Pads Gamber 3.9 diambil nilai prosentase 

kendaraan pads jalur rencana (C) yang 

terbesar yaitu : 0,50. 

b. Kendaraan b~rat 

Umumnya perhitunsan LHR adalah untuk 2 arah, 

sehingga komposisi jalurnya adalah 
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1 1 J 
0, 43 0,07 0,50 

Gambar 3.10. Prosentase kendaraan beret pada 

jalur rencana unt\lk 3 jalur 2 

arah. 

Pada Gambar 3.10 diambil nilai prosentase 

kendaraan pada jalur renoana 

terbesar , yaitu ; 0,50. 

8. 4 jalur 1 arah • 

(c) yang 

Dari data LHR yang ada, umumnya perhitungan 

LHR adalah untuk 2 arah, sehingga nilai 

prosentase kendaraan ringan pad"- jalur 

r"ncana (C) untuk 4 jalur 1 arah adalah dua 

kali dari nilai Prosentase kendaraan ringan 

pada jalur rencana (C) 8 jalur 2 arah. 

Nilai C kendaraan rin!!'an untuk 4 jalur 1 

arah adalB.h : 2 x 0,167 "0,334. 

b. Kendo.raar>. berat 

Dengan cara yang sama, 

prosentase kendaraan 

maka didapat nilai 

be rat pad a j alur 

renoana (C) adalah : 2 x 0,17 = 0,34. 
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9, 5 jalur 2 arah < 

Urnumnya perhitungan LHR adalah untuk 2 arah, 

sehingga kmnposisi jalurnya adalah 

1 1 1 j j 
0,125 0,250 0,125 0,33 0,17 

Gambar 3.11. Prosentase kendaraan ringan pada 

jalur rencana untllk 5 jalur 2 

arah. 

Pada Gambar 3.11 diambil nilai prosentase 

kendaraan pad a j alur rencana (C) yang 

terbesar , yaitu 0,33. 

b, Kendaraan b~rat 

Umumnya perhitunSan LHR adalah untuk 2 arah, 

sehingga komposisi jalurnya adalah 

1 1 1 j 
0,126 0,250 o. 124 0,07 

Gambar 3.12. Prosentase kendaraan berat pada 

jalur rencana untuk 5 jalllr 2 

arah. 

Pada Gambar 3.12 diambil nilai prosentase 

kendaraan pada jalur rencana (C) yang 

terbesar , yaitu : 0,43. 
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Dari uraian diatas dalam mancar~ nilai prosentase 

kendaraan pada jalur rencana (C) untuk berbagai jalur dan 

arah, maka dapat diringkas sebagai berikut 

I I I 
2 jalur 2 arah ' 0,50 

0,500 0,'500 

10.33010,170 

0. J<endaraan berc>.t 

4 j alur 2 arah 

2 jalur 1 arah 

6 jalur 2 arah 

3 jalur 1 arah 

8 jalur 2 arah 

4 jalur 1 arah 

10,500 0,5001 Zjalur Zarah 

4 jalur 2 arah 

2 jalur 1 arah 

0, 33 

0, 66 

0,25 

0,50 

0' 167 

0,334 

0' 50 

0,43 

0,86 



6 jalur 2 arah 

3 jalur 1 arah 

8 jalur 2 arah 

4 jalur 1 arah 

63 

0,25 

0,50 

0, 17 

0' 34 

Untuk lebih jelasnya, besar prosentase kendaraan pada 

jalur rencana (C) setelah analisa kekurangan pada 10etode 

perencanaan perkerasan lentur oara Bina Marga, dapat 

dilihat pada Tabel 3.2. 

Tabel 3.2. Prosentase kendaraan pada jalur renoana (C) 

JlJMLAH 
JALUR 

1 jalur 

2 jalur 

3 jalur 

4 j alur 

5 jalur 

6 jalur 

8 jalur 

setelah revisi. 

1 

0.66 

0. 50 

0.334 

0.50 

0.50 

0. 33 

0.33 

0.25 

0. 167 

1 

0.86 

0.50 

0.34 

0.50 

0.50 

0.43 

0.43 

0.25 

0.17 

3. 2. ANGKA EK!VALEN ( E ). 

Didalam Perhitungan tebal perkerasan lentur 

metoda Bina Marga, cara menentukan angka ekivalen ada dua 

yaitu 
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a. Menggunakan Tabel 3.4 berdasarkan konfigurasi sumbu 

type kendaraan serta muatan penuh/kosong ( Bina Marga, 

1979). Hisalnya : 

MP 1. 1 E ~ .. nd<.r"''"' >.ac kosong = 0, 0001 

E k,.n<f=c.an i~i pe-nuh = 0, 0004 

b. Hengitung angka ekivalen beban sumbu terhadap beban 

standard 18.000 lb (8,16 ton) sesuai persamaan 2.4 dan 

2.5 (atau dapat dilihat pada Tabel 2.3). 

Dari kedua cars menentukan angka ekivalen tersebut diatas 

maka dapat disimpulkan sebagai berikut 

a. Cara yang pertama, angka ekivalen tersebut tidak 

sesuai dengan kondisi keadaan dilapangan. Didalam 

Tabel 2.4 tercantum angka ekivalen untuk muatan kosong 

dan muatan penuh. Pads kenyataanya untuk muatan penuh, 

umumnya muatannya melebihi dari standard muatan penuh 

yang ditetapkan oleh Bina Marga. Biaa juga pada waktu 

survey data LHR untuk kendaraan berat yang muatannya 

1/2 kapasitas muatan maksimum dianggap muatan koaong 

karena muatannya tidak terlihat oleh surveyor. 

b. Cara yang kedua, didalam Tabel 2.3 hanya tarcantum 

beban sumbu dan angka ekivalen. Data yang ada dilapa

ngan adalah jumlah kendaraan yang lewat untuk tiap 

janis kendaraan, sehingga untuk llenentukan angka 

ekivalen berdasarkan beban eumbu 

keeulitan. 

akan mengalami 
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Per hi tungan angka ekivalen (axle load 

equivalency factor) menu rut AASHTO ( 1986) merupakan 

fungsi dari beban sumbu (axle load), jumlah sumbu (single 

axle, tandem axle, triple axle), indeks perzrmkaan (Pt) 

dan SN (ITP). Nilai angka ekivalen menurut AASHTO dapat 

dilihat pad a Lampi ran 3 (Tabel 1 samp•ti Tabel 3), Untuk 

menoari perumusan angka ekivalen berdasarkan AASHTO dapat 

dilakukan dengan cars sebagai berikut 

a. Untuk Singte Axte 

- Rumus dasar angka ekivalen adalah 

[ p (kips) l " E o 

18 kips 
. . . . . . . ( 3 . 1 ) 

log E 

" 0 . -- .... (3.2) 

log ( P/18 ) 

Oimana p beban sumbu kendaraan 

18 beban standard 

n pangkat 

E angka ekivalen 

Dari Lampiran 3 (Tabel 1) diambil besarnya beban 

aumbu (P) dan angka ekivalen (E) untuk bermacam

macalll nilai SN ( ITP ), kemudian dimasukkan ke 

Persamaan 3. 2. 

Setelah nilai P dan E, dimasnkkan ke Persamaan 3.2 

didapat besarnya n 



b. 
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Besarnya n untuk setiap SN ( ITP ) yang didepat 

kemudian dirata-rata 

Sebagai contoh : 

Pt : 2 SN = 2 ; P = 20 ; E = 1,59 
log 1,59 

= 4,4014 
log ( 20/18 ) 

Untuk labih jelasnya dapat dilihat pada Tabel 3.3. 

Dari Tabel 3.3 diperoleh n r<><a-r<>t<> :: 4,352 

Dengan n : 4,352, maka Persamaan 3.2 menjadi 

Untuk Tandem Axt& 

P (kips) 

16 kips 
......... (3.3) 

Rumus untuk menoari angka ekivalen tandem axle 

adale.h 

E ~ k [ p (kips) r ........ . . ( 3 .4) 
18 kips 

E ~ k [ p (kips) r·352 
.. ' .... (3.5) 

18 kips 

E 
k ~ 

< P I 18 )4,352 
....... (3.6) 
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Tabel 3.3. Perhitungan angka ekivalen Single Axle 

log E 

log ( P/18 ) 

Stl=-2 -- - -SIJ -p E " p E " 'i ' 20 i ; 20 
' 

1.590 ' 4.4014 : 1.560 4.2206 I i " 2.440 4.4451 ! ·' -- j 2.350 4.2'578 ' ' 
<< I 

' " ! 3400 4 2045 
24 

' 
3.620 : 4.4719 I ! ' ' ,, 

' 26 ' 5.210 ' 4.4386 l 26 4.880 <1-.3107 ' ' ' I ' :;· " ' 7.310 ' 4.5023 ' " 6.780 4.3319 ' I ' i i ' 30 i 10.000 ! 4.5076 ' co 9.200 4.3443 i' ' ' ' "' ' 13.5<.'0 : 4.5236 ' 

"' 12.400 4.3758 I ! I 1 34 17.900 4. 5359 " 16.300 4.3887 

" 23.300 
' 

4 5423 ! 

"" 21.200 4.4060 ! 
G8 29_9t_"1() ' 4.5474 ! 33! 27.100 4 4158 ' 40 ' 38.000 I 4.5555 40 34.300 4.4212 I 

' 42 47.700 4.5615 42 
' 

43.000 4.4391 
' 44 ' 59 coo 4.5676 ' 44 . 53 400 4.4504 ! 

I ., 73.000 4.5727 40 ' 65.600 4.4588 ' I " 89.100 4 5775 48 8•) 000 4.4677 
j· 50 108.000 4.5829 50 97.000 4.4778 

" 4 5240 
" 4 3736 
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Lanjutan Tabel 3.3. 

log E 

log ( P/18 ) 

3t·! = Gt! = 5 

p E " 
20 i 1.570 ' 4 2813 

22 2.310 4.1722 22 ! 2.350 4.2578 

" 3.380 4.1816 " 3.400 
' 

4 2'539 

4_770 
' 4 2487 26 4.680 4.1009 " 26 ' ' 26 6.4:20 4 2084 ' ;i " 6.520 4 2434 ! ' 30 8.600 4 2123 ' 30 6_700 4.23'50 

,, 

' 32 11.500 4 2449 1 32 11.500 i 4.2449 ' 34 15 000 4.2560 i 34 14.900 4_2475 
86 19.300 ' . 4.2705 ' 06 19.000 ' 4.2479 

' "" ' 24.600 : 4.2862 1 38 : 24.000 ' 4 2532 "" ' 
40 30.900 ' 4.2955 

' 40 30.000 4.2594 
4" . 38.600 4.3117 i 42 37.200 ! 4.2€ll0 "' 

' i ' 44 47.600 4.3217 i 44 45.700 4.2761 
46 

' 58.300 

' 
4.3331 I "" 55 7CO 4.2845 

'8 70.900 4.3446 48 67.300 4.2914 
86.000 ' " 81.000 4.3013 

" 4.26::'1 
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Lanjutan Tabel 3.3. 

log E 
0 " log ( P/18 ) 

S.fl = 6 

' 
p E I 1 0 

• 20 1580 4.4014 ' ' ' 1 22 2.410 4.3804 
I 24 3.510 4.3646 j ' 

43.549 ! ! 26 4.960 

I " 6.830 4.3485 l 
' l w 9.200 4.3443 j 

"' 12.100 ' ' 4.3333 1 
'" """' 4.3197 1 

' 36 ! 19.900 4.3147 j 
38 25.100 4.3132 1 
40 31.200 4.3086 I • 
42 38.500 4.3086 ' 1 ' 

' I " 47.100 4.3099 ' "' 
' 4G 57000 4.3091 
! 

43 68.600 4.3109 ~ 

50 ~-000 4.3133 I 
0 4.3337 

Dimana p beban sumbu kendaraan 

18 be ban standard (dalan kips) 

0 4,352 (didapat dari per hi tungan ang-

k• ekive.len pada single axle) 

E angka ekivalen 

k konstanta 



Dari Lampiran 3 (Tabel 2) diambil besarnya beban 

eumbu (P) dan angka ekivalen (E) untuk bermacam-

macam nilai SN ( ITP ), kemudian dimasukkan ke 

Persamaan 3. 6. 

Setelah nilai P dan E. dimasukkan ke Persamaan 3.6 

didapat besarnya k 

Besarnya k untuk setiap SN (ITP) yang didapat kemu-

dian dirata-rata 

Sebagai contoh 

Pt = 2 SN = 2 P = 20 ; E = 1,59 

1,59 = 0,077 
( 20 I 18 )4,352 

Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pacta Tabel 3.4. 

Dari Tabel 3.4 diperoleh besarnyak rata-ra.tcco; 0.07 

Dengan k = 0,07, maka Persamaan 3.5 menjadi 

E o 0. 07 [ 

c. Untuk Tri..pte Axte 

P (kips) 

18 kips l 
4,352 

( 3. 7) 

Dengan cara yang sama seperti pacta Tandem Axle, maka 

didapat beaarnya k = 0,0148 ( dapat dilihat pada 

Tabel 3.5 ). 

Persamaan angka ekivalen untuk Triple Axle adalah 

E = 0,0148 [ E' (kips) 
18 kips (3.8) 



Tabel 3.4. Perhitungan angka ekivalen Tandem Axle 

E 
k 0 

St·l 2 Sll- 3 

I p E ' p E " :I 
18 i 0.077 0 0770 18 

' 
0 001 0.0810 :j 

I 22 
' 

0.171 0 0714 ' 22 0.188 0.078.J; I ' :i ' 0.340 0.360 0 0727 ' ::'5 0.0606 : C6 ' 'i 
'I 30 0 623 0 0675 i ' 30 0.646 0.0699 ' 

' I 1; 34 1.070 ' 0.0672 i 04 1.000 0.0678 " 
' ' ' OB 1.750 
' 

0.0677 88 1.7~.(1 0 0670 ,, I 
I I 42 2.730 0 0633 ' 42 2.640 ! 0.0661 II I ' ' 4 110 3.920 0 0661 ' I <6 0.0693 "' ' ij 

I 
50 5 990 0.0702 i 50 5.640 0.0661-
54 8.510 ' 0 0714 I 54 7.980 0.06¢5 I 

"' 11 800 0.07'25 :58 10.900 0.0670 I 
' j " 16.000 0.073') 52 14.700 0.0676 

B6 ~1.4CO 0.0749 66 19.600 0.0686 ' • 70 20.100 0.076::' 70 25.6CO 0 0694 I 
I 

" 36.400 0.0775 " 33.000 0.0702 ' 
I 78 I 4G.500 0.0787 -- 42.000 0.0711 '" 62 58.700 0 0799 32 52.9GO 0 0720 

86 /3.3GO ' 0.0811 86 66.000 0 0730 
90 81 500 0.0740 

k 0.0101 ·! 

---·------ ···.'~T'·'·-·.n·• 

I r-'0~ ' <'-I 
' ,j ;' 

' f_ -~. ' 
' ' ) ' '· ,-_,·,:-:~ 

I ' ' .. '-,; ' 
5

,_;-''.JI 1_1.1- ~--- ''i-;J 
~ --
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Lanjutan Tabel 3.4. 

E 

CN "' 4 Dll "' ') 

I p E " I p E k ' ; 

' 
• 18 I 0.075 0.0750 I I 18 ' 0 009 0.0600 ;I I ' ' 0.174 ' i ' 0.164 0.0685 i I " ; 0.0727 I 22 ' ' ' ' 2il i 0.353 0.0712 I " 0.338 0.0632 ' • I I' 

"' ' 0.643 0.0696 ' 30 I 0.627 o.os79 "I! 
' ' I :l4 
; 

1.000 0.0078 i ' 1.080 0.0670 ;I ! 34 ' 
38 l 1.720 ; 0 0066 ' "" I 1.730 0.0670 'i ' ' I I 
42 ! 2.620 ! 0.0656 1 42 ; 

2.660 0 0666 il ' 
' 

46 3.830 0 0645 ! ' 46 3.910 0.0659 H ' ' i ;' 

I 
50 ; 5.440 ! 0.0638 I 50 5.560 0.0652 :; ' ' ' i ' 54 7.550 ' 0.0633 l ' " 7.690 0.0645 

' 53! 10300 : 0 0633 ' 08 10.400 
' 0 0639 

" ' 13 700 ! 0.0630 ! 62 ' 13.600 0.0034 
; 

' 66 
' 

16 000 
' 

0.0630 66 18.000 I 0.0630 
70 I 23.400 0.0634 ' 70 23.200 I 0.0629 ! ! ' 74 I 30.000 ' 0.0639 ' 74 29.400 0.0626 ' ' ' ' 38.000 ' l ' 78 0.0643 78 37.000 0 0626 ! 
" ' 47.600 0.0640 ' B2 ' 46.000 0.0626 ' i ' ' ; ' ' ' 

i I 66 ! 59.000 I 0 0653 

' 86 I 56.800 I 0.0629 
! ' ' 90 ! 72.600 O.Ot-59 ' 90 ' 69.400 

' 
0.0630 . ' ' k 0.0662 

' 
k 0 0651 
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Lanjutan Tabel 3.4. 

E 
k " 

cu 6 

' E k 
18 , 

' 
0.065 0.0660 

22 ' 0.158 0.0660 ' ' ' " i 0.3:29 00664 I ' : ' 30 
' 

0.617 0.0668 i I ' 34 i 1 070 0.0672 ' ' ' ' ' 
i OJ ' 1.740 

' 
0 0673 i 

! I ' 42 
' 

2 700 0.0676 I 
46 ; 4.0~0 oosn! I 
50 5.770 I 0.0676 j 

' 54 8.030 ' 0.0673 ! 
5il ' 10.000 ' 0.0670 ' I ! 62 14 500 : 0.0667 
66 ; 18.000 ' 0 0662 i 
70 ' 24 :::oo 0.06-59 i 
T4 "'800 ' 0.0656 I 

' ; ' l 78 ' 38.\0DO 

' 
0.0653 

8~ 
! 47.300 ' 0.0651 ! 

' 86 I 53.600 i 0.0648 i ' ' 90 71.300 .' 0.0647 ' ' k 0 0664 ' 

' 



Tabel 3.5. Perhitungan angka ekivalen Triple Axle 

E 
k 0 

S/l = 2 
&il - 3 

p E k p E k I 16 0.029 0.0290 16 0.028 0.0"280 .· 
22 0.058 .. 0.0242 22 0.060 0.0251 ' I " 26 0 103 0.0208 ; 26 0.114 0.0230 ' 1 ' 30 0."169 0.0183 30 0.195 0.0211 

' i ' 
N: 0.266 : 0.0167 i 34 0.308 0.01.93 ,, I 38 ' 0.403 ! 0.0156 ' 

1 88 0.461 0.0178 ,I ' ·l 
' 42 0.294 : 0.0074 j ' 42 ' 0 661 0.0165 ! 46 0.854 0 0144 ' 46 0.918 0015.'5 

50 1 200 0.0141 50 1.240 0.0145 H 

' 54 1 660 0 0139 54 1.660 0.0139 
' 5a 2 250 001~ 5B 2.170 0.0133 " 

' 
62 3.000 O.Q138 62 2.820 0.0130 ' 66 :J 940 0 013".3 66 3.610 0.0126 

' 70 5.110 0.013$1 

' 70 4.570 0 0124 :j 
' " 6 540 0.0139 ' " 5.740 0 0122 

78 : 8.280 00140 78 7.140 . 0.0121 ' ,, 
"" 10.4(hJ 0.0142 82 8.80() 0.0120 ,• 

' 86 12.900 0 0143 ' 86 10.800 0.0120 i 90 ' 15.800 0.0143 j 
' 90 13.200 0.0120 il 

k 0.0158 i k 0 0161 i[ 
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Lanjutan Tabel 3.5. 

E 

Cfi = 4 Sll = 5 
p E k p E k 

! 18 0.021 0.0210 " ' 
0.017 0.0170 ;: 

' ' 22 0.048 0.0200 22 0 040 0.0167 il 

26 0 095 0.0192 26 0.030 0.0161 ri I 20 0.170 0.0104 1 

"' 0.145 0.01'37 ·', ' i 34 0 281 0.0176 34 0.246 001'54 !I 1 ' ' ' :I ' "' 0.436 0.016':0 1 OS 0.3$:3 0 0152 " ' 1 1: 

' 42 0.644 0 Ol61 42 0.597 0 0149 ,, 
' ' '' ,, ' 0 911 0.0154 46 0.868 0.014,3 

50 1.250 0.0147 " 1.220 0.0143 
54 1.600 0.0139 " 1.660 0.0139 
56 2.160 0.0133 58 2.200 0 0185 'I 

' 
62 ~.760 0.01~7 62 2.650 0.0131 

' 66 3.470 0.0122 i 66 3.620 0 0127 
;r 

70 4.320 : 0.0117 I 70 4.'520 
' 0 01~3 ' " '5 320 . 0.0118 ' 74 5.570 o.o119 ·I: . 

0.0110 ' 6 -~ .... ' ' 73 6.490 

' 
78 "· 0011.5j! ! 

' "' 7.900 0.0108 82 8.200 00112 ,, 
86 8 500 0 (.105 86 9 800 0.0108 ' " 90 11.2-()0 0.0103 90 11 600 O.OIC5 ., 

k 0.0146 k 0.0188 ;; 
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Lanjutan Tabel 3.5. 

E 
k ~ 

Gil = 6 

~ p E k 
18 0.016 0.0160 

22 0.086 : 0 0150 ~ 
26 0.072 0 014') 

:.30 ' b.133 0.0144 I 34 ' 0.228 0.0143 
C8 0 368 O.G142 I 
42 0.567 0 0142 i 48 0 838 0.0141 

"' 1.200 0.01-i-1 
54 1.660 0.0189 

I oB 2.240 0.0138 i 
" 2.9:'50 0.01361 
()6 3 810 0 0130 ' 
70 4 840 0.0131 
74 6.040 ' 

' 
0 0129 

78 7.430 ' ' 0.0126 
K• 9.000 0 01::'3 

06 10 900 0 0121 ! 
90 1'.900 0 0117 ' , 

k 0.0137 ' ' 



Persanaan 3.3, 3.7. dan 3.8 (AASHTO) bila 

dibandinskan dengan Persamaan 2.4 dan 2.5 (Bina Harga), 

naka nilai angka akivalen versi AASHTO lebih besar dari 

nilai angka ekivalen versi Bina Marga. Hal tersebut 

disebabkan oleh 

Verei AASHTO 

Angka ekivalen tergantung Pt, beban sumbu 

(P), dan SN (ITP). 

Versi Bins Marga : 

Angka ekivalen hanya tergantung beban sumbu 

(P) . 

Sebagai contoh perhitungan angka ekivalen untuk beban 

sunbu 36 kips adalah 

a. Persamaan angka ekivalen dari AASHTO 

Single axle 

36 kips 
18 kips 

- Tandem axle 

l 
4,352 

20,421 

4,352 
E:::0,07[ ~,;] ::: 1,429 

b. Pereamaan angka ekivalen dari Bina Marga 

Single axle 

38 
16 

' kips ] 
kips 18 



- Tandem axle 

E :: 0,086 [ 
4 

36 kips ] 
18 kips 1,376 

Oari uraian diatas, perhitungan angka ekivalen 

yang ada pada perencanaan tebal perkerasan lentur cara 

Bina Marga bukanlah salah, tetapi kurang sesuai dengan 

keadaan dilapangan dan ada beberapa faktor yang tidak 

dimasukkan (antara lain ' Pt dan ITP). Untuk mengatasi 

hal tersebut, maka diusahakan merubah aistim perhitungan 

berdasarkkan j en is kendaraan ( isi/kose>ng) menjadi 

beban-beban as seperti pada cara AASHTO dan merubah 

Persamaan 2.4, dan 2.5 menjadi Persamaan 3.3, 3.7,dan 

3.8. Pada AASHTO, perhitungan berdasarkan golongan-golo-

ngan-golongan beban as (tanpa melihat jenis kendaraannya) 

sehingga perhitungan te>tal jumlah ESAL dapat lebih 

diperkirakan. Llntuk l'elaksanaan dilapangan dal'at dilaku-

dilakukan dengan cara Weight In Motion ( WIH System ). 

Caranya adalah sebagai berikut 

Pada Pinggir jalan dipasang alat yang ber-

fungsi untuk mengetahui beban tiap sumbu 

kendaraan yang lewat diataanya. Jadi kenda-

raan yang lewat pada jalan tersebut diarah-

kan supaya menginjak alat tersebut. 

Oari data beban sumbu kendaraan, maka dapst 

dihitung angka ekivalen dengan menggunakan 
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Persamaaan 3.3 ( single axle ), 3.7 ( tandem 

axle ), dan Persamaan 3.8 ( triple axle ). 

Apabila care Weight In Motion (WIH) 

pelaksanaannya tidak memungkinkan, maka care menentukan 

angka ekivalen dapat dilakukan sebagai berikut 

Kemperbaiki angka ekivalen pada Tabel 2.4 

berdasarkan Persamaan 3. 3 (single axle), 

l?ersamaan 3. 7 (tandem axle), dan Persamaan 

3.8 (triple axle) 

Kendaraan yang lewat dianggap 

penuh 

bermuatan 

Dari uraian diataa make Tabel 2.4 ada perubahan angka 

ekivalen (dapat dilihat pada Tabel 3.6). 

3.3. LALU LINTAS HARlAN RATA-RATA ( LHR ). 

Didalam Bina Harga umumnya data LHR berupa 

jumlah tiap janis kendaraan perhari untuk 2 jurusan 

(dapat dilihat pads sub bab 2.3.9), Data LHR tersebut 

kurang sesuai denga.n kea.da.a.n dila.pa.ngan, ka.rena beban 

~uatan plus bebankandaraan dapat melebihi ·baban yang 

ditetapkan Bina Harga untuk tiap janis kendaraan. 

Menurut AASHTO (1971), yang dibutuhkan adalah total 

jumlah ekivalen lintasan beban sumbu tunggal 8,16 ton 

(18 kips = 18.000 lbs) pada jalur renoana sela01a umur 

reno ana ( = Wt1e ) . 



TABEL 3.6. ANGKA EKIVALEN BEADASAAKAN KONFIGURASI SUMBU & TYPE 

KONFIGURASI BEBAN KENO. & ANGKA EKIVALEN KETERANGAN 

SUM BU & TYPE MUATAN MAX. (TON) . --- -- . 
. ·---------

MP (1. T) 2.00 0,0002 cM"J 
" '"' - -- ---------·- - .. . . 
3\'j '" ' BUS (1.2) 8,00 0,26::51 ---~----------- ----1--·------------·--· 
~ .. TRUCK (i.2L) 8,30 0,1866 . 1 
.t= =ifF' ------------ ·-----· . 

'" '" TRUCK (i.2H) 18,20 ~.6768 6!- L "= 1!,-
1-----· -------- ----------- - ·----- ---··--

25" J5li 

TAUO~ (1.22) 2::5,00 2,9286 ~~ 
. .. . ··--- - ------

" "' 21r~ ,. 
' TRAILER iJ.2 + 2 2) 31,40 '3,2285 fj~ ~ €)-•. 

----- ,---------·--- ----------·-
-- __ -_..::__: ___________ ] 

I& ~r,<; HI· _ 
TRA.ILER ,:1 2- -'.') 26,20 6, 7036 ~3-:ob=b 
---- ----- ---·--- --- ----

'" lrRAILEA (1 2- 2.2) 42,00 13,2:501 
'6~ , J"'- I er] + ~7":_~~'11-

' ------ '-----· 
4P~' ==--ton~/ ---- - - - .. -----------

00 
D 
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Setelah menS'kaji contoh perhitungan tebal 

perkerasan lentuJ:" cara Bina Marga (pada subbab 2.3.9), 

maka didalam Tugas Akhir ini diiusulkan dua cara mencari 

total Wtta, yaitu 

1. Cara Weight In Motion ( WIM ) 

Pada pinggir jalan dipasang alat yang berfungsi 

untuk mengetahui beban tiap sumbu kendaraan yang 

lewat diatasnya. 

Dihitung total EAL (ilhu) berdast~rkan data da:t"i WH!. 

Dihitung LHR selama umur rencana ( sesuai perkemba

ngan lalu lintasnya ). 

Dihitung jumlah kendaraan yang lewat selama umur 

rencana : LHR x 385 x Umur Rencana, 

Dihitung total Wha selal!HI mnur J:"encana. 

Dihitung total Wtte selama umur rencana pada jalur 

rencana. 

2. Apabila cara WIH pelaksanaannya tidak memungkinkan, 

maka perhitungannya dapat dilakukan aebagai berikut : 

Dihitung LHR pads awal umur rancana. 

Dihitung LHRr<>t<>-ro.t" sela.ma umur rencana. yang men

cakup pula faktor perkembangan lalu lintas. 

Dihitung LHR pads akhir umur rencana. 

Dihitung EAL kendaraan ringan dan kendaraan berat. 

Dihitung jumlah kendaraan yang lewat aelama umur 

rencana : LHRroto-r<>t<> x 365 x Umur Rencana. 
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Hencari total Wtur selama umur renoana. 

Hencari total Wtur selama umur rencana pada jalur 

renoana. 

3.4. FAKTOR REGIONAL C FR ). 

Didalal!l Bin a Harga, faktor regional 

dipengaruhi oleh kelandaian jalan dan curah hujan. 

Penambahan nilai faktor regional juga dilakukan pada 

daerah tertentu, misalnya pel"simpangan j a len, te!llpat 

pemberhentian, dan tikungan yang tajam. Hal tesebut 

menurut AASHTO (1971) hanya dipengaruhi oleh cuaca/iklim 

( untuk Indonesia adalah curah hujan ). 

Faktor-faktor yang BlBI!lpengaruhi faktor 

regional dalam Bina Harga bukanlah salah tetapi kurang 

aesuai dengan kodisi jalan dilapangan, misalnya 

kelandaian jalan, persimpangan jalan, pemberhentian, dan 

tikungan tajam hanya berpengarah terhadap lapis permukaan 

(surface course) saja, jadi bukan berpengaruh terhadap 

tebal perkerasan kesaluruhan. 

Henurut Bina Marga curah hujan hanya dibedakan 

untuk curah huj an < 900 mm/thn dan > 900 mm/thn. 

Sebaiknya curah hujan dibedakan menjadi 

Curah hujan < 1000 mm/thn. 

Curah hujan 1000 mm/thn- 2000 mm/thn. 

Curah hujan > 2000 mm/thn. 
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Pengaruh cuaca/iklim (curah hujan) teJ:hadap 

kondisi perkerasan jalan sangat besar karena curah hujan 

yang tinggi menyebabkan tanah disekitar jalan terssbut 

menjadi basah. Hal tersebut dapat mempengaruhi nilai CBR 

subgrade. Untuk dapat menahan beban lalu lintas yang 

lewat dengan kondisi saturated maka tebal perkerasan 

harus ditambah. Untuk IOencari nilai Faktor Regional 

akibat curah hujan dapat dilakukan dengan cara sebagai 
berikut 

1. Mencari nilai SN untuk curah hujan < 1000 mm/thn, 

1000-2000 mm/thn, dan > 2000 mmjthn : 

a. SN untuk curah hujan < 1000 mm/thn 

Kisalnya total Wtte adalah 1.000.000 EAL 

Lamanya curah hujan < 1000 Dllll/thn di Indonesia 

umumnya adalah kurang lebih 4 bulan, sehingga 

subgrade jalan tero:ebut mengalami 1/3 
waktu 

kondisi bssah dan 2/3 waktu kondisi kering. Jsdi 

besarnya CBR subgrade adahh : 1/3 CBR subgrade 

basah + 2/3 CBR subgrade kering. 

Mencari besarnya SN berdassrkan Perssmaan 2.2, 
dimana : 

litis :::: 1. 000. 000 EAL 
Log Wtoa :::: 6,00 

Pt ::o 2,50 FR :::: 1,00 

CBR<:::: ( 1/3 x 3,00 ) + ( 2/3 x 10,00 ) :::: 7,667 

( dari Gamber 2.5. didapat Si ::o 4,67 ) 
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----> SH, ., 3, 126. 

b. SN untuk curah hujan 1000 ~m/thn - 2000 mm/thn 

Kisalnya total Wt1s adalah 1.000.000 EAL 

Lamanya curah hujan 1000 2000 mm/thn di 

Indonesia umumnya adalah kurang lebih 6 bulan, 

aehingga aubgrade jalan tersebut mengalami 1/2 

waktu kondisi basah dan 1/2 waktu kondisi kering. 

Jadi besarnya CBR subgrade adalah l/2 CBR 

subgrade basah + 1/2 CBR subgrade karing. 

Hencari besarnya SN berdasarkan Persamaan 2.2, 

dimana : 

Wba = 1. 000.000 EAL Log Wtte = 6, 00 

Pt ::: 2, 50 ; FR ::: 1 

CBR~ = ( 1/2 x 3,00 ) + ( 112 x 10,00 J ::: 6,500 

( dari Gambar 2.5, didapat Si = 4,441 ) 

-----. SNz ,. 3, 244. 

c. SN untuk curah hujan > 2000 mm/thn 

Hisalnya total lltut adalah 1. 000.000 EAL 

Lamanya curah hujan > 2000 mm/thn di Indonesia 

umumnya adalah kurang lebih 8 bulan, sehingga 

spbgrade jalan tersebut mengalami 2/3 
waktu 

kondisi basah dan l/3 waktu kondisi kering, Jadi 

besarnya CBR subgrade adalah : 2/3 CBR subgrade 

basah + 1/3 CBR subgrade kering. 

Henoari bessrnya SN berdasarkan Persamaan 2.2, 



dimana : 

Wtur 

PC 

:o 1.000.000 EAL -~ 

=: 2,50 FR = 1,00 

Log Wt•a = 6,00 

CBR~ :: ( 2/:J X 3,00 ) + ( 1/3 X 10,00 ) '= 5,333 

( dari Gambar 2.5. didapat Si = 4,09 ) 

---. SN" ., 3, 394. 
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2. Dari uraian diatas dapat dilihat, bahwa dengan curah 

hujan yang besar maka nilai SN juga bertambah besar. 

Jadi nilai FR untuk masing-maaing kondisi curah hujan 

dapat dihitung berdasarkan curah hujan < 1000 mm/thn 

( dicari WtJa untuk FR = 1, SN = 3,126, dan Si untuk 

kondisi subgrade basah yaitu 3,18 ). Besarnya Log Wtta 

untuk curah hujan < 1000 mm/thn dengan kondisi yang 

terjelek adalah 5,4460 ( dipakai mencari FR untuk 

curah hujan 1000 - 2000 mm/tlm dan curah hujan > 2000 

llllll/thn ) . 

3. Dihitung FR untuk masing-masing curah hujan 

a. FR untuk curah hujan < 1000 mm/tlm 

Hencari besarnya FR berdasarkan Persamaan 2.2, 

dimana. : 

Log Wt>s = 5,446 

Pt:: 2,50 ; CBR::: 3% (Si::: 3,18) 
SN = 3,126 

----.. FR • 1, 00, 

b, FR untuk curah hujan 1000 !lllll/thn - 2000 mm/thn 

- Hencari besarnya FR berdasarkan Persamaan 2.2, 
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dimana : 

Log \H1e = 5, 446 

Pt = 2,50 ; CBR = 3% (Si = 3,18) SN = 3,244 

---+ FR c 1,484, 

c. FR untuk ourah hujan > 2000 mm/thn 

Kencari besarnya FR berdasarkan Persamaan 2.2, 

dimana : 

Log Olbe = 5,446 

Pt = 2,50 ; CBR = 3% (Si = 3,18) SN = 3,394 

---+ FR ,. 2,155, 

Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pacta Tabel 3.7. 

Tabel 3.7. Faktor Regional (FR) setelah direvisi. 

CURAH HUJAN FAKTOR REGIONAL 

< 1000 lllm/thn 1,000 
1000 - 2000 mm/thn 1,500 

> 2000 mm/thn 2,000 

3, 5, INDEKS TEBAL PERKERASAN C ITP ), 

Sesuai dens:an contoh perhi tungan tebal 

perkerasan, cara menoari besarnya ITP menggunakan 

nomogram (dapat dilihat pad a Lampi ran 1). Untuk 

menoari besarnya tebal tiap lapisan perkerasan dapat 

dilakukan dens:an memasukkan nilai ITP kedalam Persamaan 
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2.10. Menurut AASHTO ( 1986), Persama.an 2. 10 harus 

ditambah faktor drainase untuk lapisan base dan subbase, 

sehingga Persamaan tersebut menjadi : 

ITP :o a1 Dt + az Dz mz +as Ds ns ...... (3.8) 

Dinan a 

- !U, az, a3 

- Angka 1,2,3 

Koefisien kekuatan relatif material Per

kerasan. 

Tebal masin!l-nasing l&Pis Perkeras&n. 

kwalitas dari drainase. 

(dapat dilih&t pacta Tabel 3.8 dan Tabel 

3.9 ). 

Indeks untuk lapis perkerasan berturut

turut untuk lapis permukaan, lapis ponda

si atas, dan lapis pondasi ba.wah, 

Did alan AASHTO ( 1966) pengaruh keadaan 

drainase sangat panting bagi ketebalan tiap lapisan 

perkerasan. Pads lapis per•mkaan tidak ada faktor 

drainase karena pengaruh air terhadap lapis permukaan 

lebih kecil bila dibandingkan dengan lapis pondasi atas 

dan lapis pondasi bawah. Untuk kondisi drainase paling 

baik maka tebal laiiasan base menjadi kecil, begitu juga 

untuk kondisi drainase paling jelek maka tebal lapisan 

base menjadi besar. Sebagai contoh perhitungan dapat 

diliha.t dibawah ini 



Tabel 3.8. Kwalitas drainase 

( Sumber : AASHTO, 1986 ) 

Quality W:ner 
of Removed 

Drainage Withi~ 

Excellent 2 hours 
Good I day 
Fair I W<ek 
Poor I month 
Very Poor (w:ltor will 

not drain) 

Tabel 3.9. Koefisien ( m ) kwalitas drainase 

Quality of 
Drainage 

Exeollem 

Good 

F'air 

Poor 

Very Poor 

( Sumber : AASHTO, 1886 ) 

Poreent of Time PaVement Structure i• Exposed 
1<> Moi•turo L&vols Approaching Saturation 

Lou Thon 

" ' , • 5% 5-25% 

1.40 1.35 1.35 1.30 1.30 uo 
1.35 1.25 1.25 1 . 15 1.15 LOO 
1.25 1.15- 1.15 1.05 1.00 - 0.80 
1 '1 5 1.05 1.05 0.80 o.eo - o.60 
1.05 0.95 0.95 • 0.75 0.75 . 0.40 
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GmotorThon 
25% 

1.20 

LOO 

O.BO 

0.60 

0.40 



1. Drainase paling baik ( excellent ) 

a. Surface (lapis permukaan) : 

8.1 01 " 2,47 

Dimana ' a• o: 0,40 (dari Tabel 2.8) 

0,40 X D• = 2,47 

Dt"' 2,47/0,40 = 6,18 inchi. 

b. Base (lapis pondasi at as) 

at D• + az Dz mz = 3,45 

o. 

Dimana 

(0,4 X 

!H = 0,40 (dati Tabel 2.8) 

az = 0,28 (dari Tabel 2.8) 

D• = 6,18 inchi 

., 0 1,40 (dari Tabel 3. 7) 

6' 18) ' (0,28 X D< X 1 '40) 0 

Dz = 2,50 inc hi 

Subbase (lapis pondasi bawah) • 
ao Ot ' az Dz ., ' .. D< •• 0 4' 55 

Dimana .. 0 0,40 (dari Tabel 2.8) 
., 0 0,26 (dari Tabel 2. 8) 

" 0 0. 13 (dari Tabel 2. 8) ,, 
0 6, 18 inc hi 

,, 
0 2,50 inchi ., 0 1, 40 (dari Tabel 3.7) 

•• 0 1,40 (dati Tabel 3. 7) 

3,45 

( 0,40 X 6, 18 ) ' ( 0, 28 X 6,00 X 1,40 ) 

( 0' 13 X Do x 1,40 ) 0 4,55 
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Da ~ 6,03 inchi 

2. Drainase paling jelek ( very poor ) 

a. Surface (lapis per~ukaan) 

a• D• = 2,47 

Dimana. : 1U: 0,40 (dari 1'B.bel 2.8) 

0,40 X 01 : 2,47 

D• = 2,47/0,40 = 6,18 inchi 

b. Base (lapis pondasi atas) 

IU 01 + aZ Qz l:lZ = 3, 45 

Dimana "' = 0,40 (dari Tabel 2.8) 

az = 0,28 (dari Tabel 2.8) 

D• = 6,18 inchi 

mz = 0,95 (dari Tabel 3. 7) 

(0,4 X 6,18) + (0,28 X 0~ X 0,95) = 3,45 

Dz = 3,68 inchi 

c. Subbase (lapis pondasi bawah) : 

a• 0< + a2 Q2 Ill"+ a" D" m" = 4,55 

Dimana 
&'- = 0,40 ; az = 0,28 ; a"= 0,13 

( dari Tabel 2.8 ) 

D• = 6,16 inchi ; Dz = 3,68 in chi 

mz = 0,95 ; m3" 0,95 (dari Tabel 3. 7) 

( 0,40 X 6,18 ) + ( 0,28 X 3,68 X 0,95 ) t 

{ 0,13 X 03 X 0,95 ) :: 4,55 

D' = 8,88 inchi 

90 

Dari contoh perhitungan diatas dapat dilihat perbedaan 



91 

ketebalan tiap lapisan perkerasan antara kondisi drainase 

yang excellent dan very poor adalah seperti pacta Tabel 

3.9. 

Tabel 3.9. Perbandingan antara tebal lapisan perkerasan 

untuk 2 (dua) kondisi drainase. 

EXCELLENT VERY POOR ,, 
6, 180 6,180 

D• 2,500 3,680 
D• 6,030 8,880 

Cera mencari tebal tiap lapisan perkerasan 

menurut Bina Marga dapat dilakukan dengan memasukkan 

besarnya ITP ke Persamaan 2.10. Sesuai dengan contoh 

perhitungan tebal perkerasan oara Bina Marga, Dt dan 02 

diambil tebal yang minimum (dapat dilihat pada Tabel 2.9 

dan Tabel 2.10), sehingga Q3 dapat dicari tebalnya. 

Sesuai dengan pangambilan D• yang minimum, maka asal 

kerusakan jalan dapat juga terjadi dari lapis per.llukaan 

(surface course) karena surface merupakan lapisan yang 

langsung berhubungan dengan roda kendaraan. Dengan 

kondisi surface yang mulai rusak, akibatnya lapisan base 

juga akan mengalami kerusakan. 

Menurut AASHTO, perhitungan tebal tiap lapisan 

perkerasan berdasarkan besarnya SN diatas lapisan yang 



dicari dan perhitungannya dimulai dari lapis permukaaan, 

Jadi ketebalan lapisan tersebut tergantung dari besarnya 

CBR yang mendukung lapisan tersebut. Untuk lebih jelasnya 

dapat diuraikan sebagai berikut 

a. Untuk mencari tebal lapisan diatas base ( D• ) 

D• I 

Untuk menghitung SN ~ubbas<>, yang dipakai adalah CBR 

material dari base. Persamaan 3.9 menjadi 

a1 D• = SN ba.-& 

b, Untuk mencari tebal lapisan diatas subbase ( D2 ) 

D• 
D> f 

Untuk menghitung SN subbo.~e. yang diPakai adalah CBR 

material dari subbase. Persamaan 3.9 menjadi 

at Dt + a>: 02 m2 = SN •"bbc..-., 

c. Untuk mencari tebal lapisan diatas subgrade ( 03 ) ' 

D• ± D• 
D• 

I SN eubgrad<t 

Untuk menghitung SN subgrad .. , yang dipakai adalah CBR 

tanah dasar. Persamaan 3.9 menjadi 

a1 D• + az Oz mz + a" 03 m" = SN subgrade 
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Hanurut AASHTO (1986), tabal minimum surface 

course dan base course tergantung dari total EAL yang 

lewat pads jalan tesebut (dapat dilihat pada Tabel 3.11). 

Hal tersebut dipakai hila tebal yang didapat knrang dari 

tebal minimum. 

Tabel 3.11. Tebal minimum untuk tiap lapisan perkerasan 

(dalam inc hi). 

( Sumber : AASHTO, 1986 ) 

TRAFFIC, ESAL' S ASPHALT CONCRETE AGREGATE 
BASE 

Less than 50000 1,0 (or surface • treatment) 
50001 - 150000 2,0 4 
150001 - 500000 2,5 4 
500001 - 2000000 3' 0 6 
2000001 - 7000000 3, 5 6 
Greater than 7000000 4,0 6 



BAB IV 

PERENCANAAN DAN PERHITUNGAN 

TEBAL PERKERASAN LENTUR 

4.1. PERlUTUNGAN TEBAL PERKERASAN LENTUR YANG DIUSULKAN, 

Untuk memparjelas usulan perbaikan perhitungan 

perkerasan lentur cars Bins Harga, maka didalam Tugas 

Akhir ini diberikan oontoh perhitungan 

a. Un. t l.J.k tat u L .: n t as remdcth 

* Data lalu lintas 

Kendaraan ringan 2 ton 90 kendaraan 

Bus 8 ton 3 kendaraan 

Truk 1. 2H--------~-~2~k~o~"~':•:::·~·~·:::" 
LHR 1981 95 kend./hari/2 jurusan 

* Perkembangan lalu lintas per tahun ( i ) 

Untuk 5 tahun 6 ~ per tahun 

Untuk 10 tahun 6 X per tahun 

* Bahan-bahan perkerasan 

Pelaburan (lapis pelindung) untuk UR 5 tahun 

Lapen mekanis untuk UR 10 tahun ---.. a• = 0, 25 

Batu pecah ( CBR SOX ) -----

Tanah kepasiran ( CBR 20X ) 

az = 0,12 

83 = 0,10 

( a•, az, dan a3 didapat dari Tabel 2.6 ) 

* Lain - lain 

- Faktor regional (FR) 1 



- CBR tanah dasar 

* Rencanakan 

3,4% 
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Tebal perkerasan lentur untuk 2 jalur, data lalu 

lintas tahun 1981 seperti diataa, dan unur renoana : 

a. 5 tahun ; b. 10 tahun. 

Jalan dibuka tahun 1985 ( i aela~a pelaksanaan 5% 

per tahun ) , 

* PENYELESAIAN 1 

a. LHR pada tahun 1985 (a11al Ulllur rencana), dengan 

rumus : ( 1 + 1 ) 0 

Kendaraan ringan 

Kendaraan berat 

109,40 kendaraan 

B " o 

Truk 1.2H 

: 3,60 kendaraan 

2,40 kendat'aan 

Jumlah 6, 00 kendaraan 

b. LHR pada tahun ke 5 (akhir umur renoana), dengan 

rumus : ( 1 + i ) 0 

Kendaraan ringan 

Kendaraan berat 

B " • 

Truk 1.2H 

160,70 kendaraan 

5, 30 kendaraan 

3, 50 kendaraan 

Jumlah : 8,80 kenda:raan 

LHR pada tahun ke 10 (akhir umur rencana), dengan 

ru•me : ( 1 + i )0 



Kendaraan ringan 

Kendaraan berat 

B " • 

Truk 1.2H 

Jumlah 

195,90 kendaraan 

6,40 kendar11.an 

4, 30 kendaraan 

10,70 kendaraan 

c. Hencari Equivalent Axle Load (EAL) 

Kendaraan ringan (per 90 kendaraan ringan) 

Junlah EAL kend. •i.ng<>n ~ 0,0002 X 90 ;:; 0,018 

Kendaraan berat (per 5 kendaraan berat) : 

B " • 0,2651 X 3 = 0,795 

Truk 1.2H 5,6769 x 2 = 11,354 

Jumlah EAL k•nd. l>••ol " 12,148 

( Angka eqivalen didapat dari Tabel 3.6 ) 
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d. Mencari jumlah kendaraan yang lewat selama umur 

rencana (LHR UR X 365 X t;R) : 

Jumlah kendaraan yang lewat untuk UR 5 tahun 

Kend. ringan = 160,70 x 365 x 5 = 293.277,50 

Kend. be rat = 8,80 X 365 X 5 : 16,060,00 

Jumlah kendaraan yang lewat untuk UR 10 tahun 

Kend. ringan = 195,90 x 365 x 10 = 715.035 

Kend. berat = 10,70 x 365 x 10 = 39.055 

e. Mencari jumlah EAL (Wtu) selama umur rencana 

Jumlah EAL (Wtu) sela11a UR 5 tahun 

EAL k~nd. rlng<>n o: ( 293. 277,50/90 ) x 0, 018 

= 58,65 



EAL k•n<i. b"""' = ( 16.060/5 ) x 12,149 

= 39.022,59 

~ Jumlah EAL o = 58,65 + 38.022,59 

= 39.081,24. 

Jumlah EAL (lrltta) sel&lll& lJR 10 tahun 

EAL kond, rin~o.n = ( 715.035/90 ) x 0,018 

= 143,01 

EAL K .. nd. b••<>t = ( 39,055/5 ) X 12, 149 

= 94.895,84 

---+ Jumlah EAL 10 = 143,01 + 94.895,84 

= 95.038,85 

f. Ju11lah EAL (Wtte) selama UR pada jalur roncana 

Umur rencana 5 tahun 

Kendaraan ringan = 0,5 x 58,65 

= 29,32 

Kendaraan berat : 0,50 X 39.022,59 

= 19.511,29 

Jumlah EAL o = 29,23 + 19.511,29 

= 19.540,52 

(Los Wtu = 4, 291) 

Umur rencana 10 tahun 

Kendaraan ringan ~ 0,5 X 143,01 

~ 71' 51 

Kendaraan berat ' 0,50 X 94.895,84 

~ 47.447,92 
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Ju~lah EAL ~ = 71,51 • 47.447,82 

= 47.518,43 

(Log Wt<a ::: 4,677) 

g, Mencari SN tiap lapisan perkerasan 

Umur rencana 5 tahun 

~ SN diatas subgrade 

CBR = 3,4X ~~ Si = 3,688 

( Si didapat dari Gambar 2.5. ) 

FR = 1 ; Pt = 1,50 ; Log Wt1B = 4,291 

m2 dan m3 = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SN,. 1,832. 

Jadi : a• D< • az Dz JlZ • a3 Da Jl3 = 1,832. 

# SN diatas subbase : 

CBR = 20X Si = 6,230 

( Si didapat dari Ga11bar 2.5. ) 

FR = 1 ; Pt = 1,50 ; Log Wt1B = 4,281 

mz = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SN ~ 1,246. 

Jadi : u D• • az Dz ~z = 1,246. 

# SN diatas subbase : 

CBR = SOX ~~ Si = 7,64 

( Si diidapat dari Gambar 2.5. ) 

FR = 1 ; Pt = 1,50 ; Log Wtta :: 4,281 

SN • 0, 974. 

Jadi at D• = o, 974. 
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Umur rancana 10 tahun 

# SN diatas subgrade : 

CBR = 3,4% Si = 3,696 

FR = 1 ; Pt = 1,50 Log iltla = 4,677 

mz dan II" = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SH = <:.114. 

Jadi : at Dt + az Dz mz + a!l 03 m3 = <!,114. 

# SN diatas subbase : 

CBR = 20)1; Si = 6,230 

FR = 1 Pt = 1,50 ; Log iltla = 4,677 

mz = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SH • 1,470. 

Jadi : a~ D• + az Dz m.: = 1, 470. 

# SN diatas subbase : 

CBR = 50~ Si = 7,64 

FR = 1 Pt = 1,50 ; Log Wt.B = 4,667 

SN .. 1,171. 

Jadi : u D• = 1,171. 

h. Mencari tebal tiap lapisan perkerasan 

Umur rencana 5 tahun 

# Tabal lapisan parnukaan (surface) 

a• D• = 0,974 

0 D• ~ 0,974 

D• = 0 inchi 

# Tebal lapisan base 
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at D• + az Dz 1112 :: 1, 246 

0,974 + 0,12 (02):: 1,246 

Dz = 2, 267 inc hi 

(Dz diambil tebal lllinimum, yaitu 4 inc hi) 

# Tebal lapisan subbase 

a• Dt + az Dz 1112 + a" Da 1113 :: 1, 832 

1.246 + 0,10 (03):: 1,832 

D• = 5, 860 inc hi 

II Gambar tebal lapisan perkerasan : 

CBR 50% 
CBR 20% 
CBR 3,4% 

Pelaburan 

Umur rencana 10 tahun 

I z. 21 
1 5, 86 

II Tebal lapisan permukaan (surface) 

a• D• = 1,171 

0,25 (D•):: 1,171 

D• = 4, 680 inc hi 

II Tebal lapisan base 

a• Ot + az Dz mz:: 1,470 

1,171 + 0,12 (Dz)= 1,470 

Dz = z, 49 in chi 

in chi 
inchi 

(Oz diambil tebal mini111um, yaitu 4 inchi) 

II Tebal lapisan subbase 

a• Dt + az Dz 1112 + a! p,. Ill" :: 2,114 



b. 

1,470 + 0,10 (0!!)= 2,114 

03 = 6, 44 inc hi 

~ Gambar tebal lapisan perkerasan 

Lapan 
CBR 50% 
CBR 20% 
CBR 3,4% 

i 4,68 inchi 
2,49 inchi 
6,44 inchi 

""'"" ~a!u ~intas t,; nssi 

' Data lalu lint as 

Kendaraan ringan 1.1 1.000 kendaraan 

'"' 1.2 300 kendaraan 

Truk 1 . 2H 50 kenda>:aan 

Truk 1. 22 30 kendaraan 

Truk 1.2 • 2.2 10 kendaraan 
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LHR 1981 1.390 kend ./hari/2 jurusan 

' Perkembangan lalu lint as '" tahun ( i ) 

Untuk 5 tahun 8 X per tahun 

Untuk 10 tahun 6 % per tahun 

* Bahan-bahan perkerasan 

Asbuton (HS 744} ------~ a• = 0,35 

Batu pecah ( CBR 50% ) -------~ 82 = 0,14 

Tanah kepasiran ( CBR 20% ) - a" = 0,12 

( a•, a2, dan a- didapat dari Tabel 2,8 ) 

* Lain - lain 

- Faktor regional (FR) 1 
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- CBR tanah dasar 

* Rencanakan 

3,4% 

• 

Tebal perkerasan lentur untuk 2 jalur, data lalu 

lintas tahun 1981 seperti diatas, dan umur rencana : 

a. 10 tahun ; b. 20 tahun. 

Jalan dibuka tahun 1965 ( i selama pelaksanaan 5% 

per tahun ). 

PENYELESAIAN ' 
' LHR pad"- tahun 1965 ( awal Ulllll' rencana), 

b. 

l'UiriUS ' ( 1 ' ' >" 
Kendaraan ringan 

Kendaraan berat 

'"' 1.2 

Truk 1. 2H 

Truk 1. 22 

Truk 1.2 ' 2. 2 

Jumlah 

LHR pada tahun ,, 
rmnus ' ( 1 ' i >" 

Kendaraan ringan 

Kendaraan berat 

Bus 1.2 

Truk 1. 2H 

Truk 1.22 

1.215,50 kendaraan 

364,70 kendaraan 

60,60 kendaraan 

36,50 kendaraan 

12,20 kendaraan 

474,20 kendaraan 

10 (akhir UIIUl' rencana), 

2.624,20 kendaraan 

787,40 kendaraan 

131,30 kendaraan 

78,80 kendaraan 

dengan 

dang an 



o. 
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Truk 1.2-+ 2.2 26,30 kendaraan 

Junlah 1.023,80 kendataan 

LHR pada tahun ke 20 {akhir unur rencana), dengan 

rumus : ( 1 + i ) 0 

Kendaraan ringan 3.898,30 kendaraan 

Kendaraan berat 

'"' 1.2 1.169,80 kendaraan 

Truk 1. 2H 195,00 kendaraan 

Truk 1. 22 117,10 kenda~:aan 

Truk 1.2 • 2.2 39, 10 kendaraan 

Jul!llah 1.520,80 kendaraan 

Hencari Equivalent Axle Load (EAL) ' 
Kendaraan ringan (p•n: 1.000 • 

kend. ringan) 

Jumlah EAL ~~t>d. r\r.gan = 0,0002 X 1.000 

= 0,200 

Kendaraan berat (per 390 kend. berat) 

'"' 1.2 0,2651 X 300 ' 79,53 

Truk 1. 2H 5,6769 X 50 ' 283,84 

Truk 1.22 2,9286 X 30 ' 67' 86 

Truk 1.2 • 2.2 5,2285 X 10 ' 52,28 

Jumlah ' 503,51 

d. Hencari jumlah kendaraan yana lewat selama umur 

rencana (LHR u~ x 365 x UR) : 

Jumlah kendaraan yang lewat untuk UR 10 tahun : 

Kend. ringan = 2.824,2 x 365 x 10 = 9.578.330 
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Kend. berat = 1.023,8 x 365 x 10 = 3.736.870 

Jumlah kendaraan yang lewat untuk UR 20 tahun : 

Kend. ringan ~ 3.898,3 x 385 x 20 = 28.457.590 

Kend. berat = 1.520,8 x 365 x 20 = 11.101.840 

e. Hencari jumlah EAL (Wtu) selalla umur rencana 

Jumlah EAL selama UR 10 tahun 

EAL kond. ring-on = (9.578.330/1.000) X 0,200 

= 1.915,66 

EAL kencl. b••at = (3.736.870/390) X 503,51 

= 4.824.490,80 

Jumlah EAL selama UR 20 tahun 

EAL k<>nd. ri.ngan = ( 28.457, 590/1. 000) X 0, 200 

= 5.691,52 

EAL k .. nci. b•rat ~ (11.101.840/390) X 503,51 

= 14.333.044,78 

f. Jumlah EAL (Wha) selama UR pad a jalur rene-ana 

Umur rene-ana 10 tahun 

Kendaraan ringan = 0,5 X 1.915,66 

= 957,83 

Kendaraan berat : 0,50 X 4.824.490,80 

= 2.412.245,40 

Jumlah EAL ~o = 957,83-+ 2.412.245,40 

= 2.413.203,23 

(Log litu = 6,383) 



Umur rencana 20 tahun 

Kendaraan ringan = 0,5 x 5.691,52 

= 2.845,76 

Kendaraan berat :: 0,50 X 14.333.044,76 

= 7.166.522,38 
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Jumlah EAL zo = 2.845,76 + 7.166.522,38 

= 7.169.368,14 

(Log Wt<a:: 6,855) 

g, Mencari SN tiap lapisan perkarasan 

Umur rencana 10 tahun 

# SN diatas subgrada : 

CBR = 3,4X -~ Si = 3,696 

{ Si didapat dari Gamber 2.5. ) 

FR = 1 ; E't = 2,00 ; Log Wtta = 6,383 

11z dan !113 = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SN • 3, 890. 

Jadi : u D• + az oz J'IZ + aa Da 1'13 = 3,890 

# SN diatas subbase : 

CBR =SOX Si:: 7,64 

( Si didapat dari Gallbar 2.5. ) 

FR = 1 ; Pt :: 2,00 ; Log Wtta = 6,383 

"'z = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SN • 2:, 332:, 

Jadi a1 Dt + az Qz 111>: = 2:, 332. 



# SN diatas subbase : 

CBR : 100X -- Si ::: 8,86 

( Si didapat dari Galllbar 2. 5. ) 

FR = 1 ; Pt = 2,00 ; Log Wtu = 6,363 

SN • 1,969. 

Jadi : at D• = 1,969. 

Umur rencana 20 tahun 

# SN diatas subgrade : 

CBR = 3,4% Si :: 3,696 

FR = 1 ; Pt = 2,00 ; Log Wtta = 6,855 

mz dan ms = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SN • 4, 536. 

Jadi : at D• + az Dz lll" + as 0:!1 l'l" = 4,536. 

# SN diatas subbase : 

CBR :: SOX Si = 7,64 

FR :: 1 Pt = 2,00 ; Log Wtn ::: 6,855 

mz = 1 (dianggap drainasenya baik) 

SN • 2, 763. 

Jadi : a• Dt + az Dz mz = 2, 763. 

# SN diatas subbase : 

CBR = 100:¥ Si = 8,86 

FR :: 1 ; Pt = 2,00 

Jadi 

SN "' 2, 3-47, 

!U D• :: 2,34.7, 

Log Wt1a = 6,855 

106 



107 

h. Mencari tebal tiap lapisan perkerasan 

Umur rencsna 10 tahun 

# Tebal lapisan permukaan (surface) 

a< D• = 1,969 

0,35 CD•) = 1,969 

D• = 5, 63 in chi 

# Tebal lapisan base 

a< D< + az Dz mz = 2, 33Z 

1,969 + 0,14 (Dz):= 2,332 

Dz = 2, 59 inc hi 

(Dz diambil tebal lllinimum, yaitu 6 inchi) 

# Tebal lapisan subbase : 

a• D• + az Dz ll" + a3 09 ma = 3,890 

2,332 + 0,12 (03): 3,880 

D:o = 12,98 inchi 

# Gamber tebal lapisan perkerasan 

Asbuton 
CBR 100¥ 
CBR 50% 
CBR 3,4% 

Umur rencana 20 tahun 

I 5,63 inchi 
2, 59 inc hi 

12, sa inchi 

# Tebal lapisan permukaan (surface) 

S< Dt = 2, 347 

0,35 (0•) = 2,347 
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Dt = 6, 71 in chi 

# Tebal lapisan base 

>H Dt + az Dz n<: = 2, 763 

2,347 + 0,14 (Da):o 2,763 

Dz = 2, 97 inc hi 

(Dz dipakai tebal llini11u11, yaitu 6 inc hi) 

# Tebal lapisan subbase 

a• Dt + az Dz 112 + as D:o Ill" = 4.. 536 

2,763 + 0,12 (D:o)= 4,536 

D,. = 14,77 in chi 

# Gambar tebal lapisan perkerasan 

Asbuton 
CBR 50% 
CBR 20% 
CBR 3,4% f 6,71 inchi 

2,97 inchi 
14,77 in chi 

4. 2:, PERBANDINGAN HASIL PERUITUNGAN TEBAL PERJ<ERASAN 

LENTUR CARA BINA MARGA. DENGAN CARA YANG DIUSULKAN. 

Dari oontoh perhitungan tebal perkeraaan oars 

Bina Marga (dB.pat dilihat pads subbab 3.10) dan contoh 

perhitungan tebal perkerasan yang diusulkan (dapat 

dilihat pada subbab 4.1.), maka hasilnya dapat diringkas 

sebagai barikut 
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a. Lalu lintas rendah (dengan umur rencana 10 tahun) 

JENIS LAPISAN CARA BINA MARGA CARA YANG or-
PERKERASAN ( om ) USULKAN ( om ) 

Surface (Do) 5,00 12,00 
Base (Dz) 15,00 10,00 
Subbase (Da) 10,00 16,50 

b. Lalu lint as tinggi (dengan umur renoana 10 tahun) 

JENIS LAP I SAN CARA BINA MARGA CARA YANG 01-
PERKERASAN ( Clll ) USULKAN ( om ) 

Surface (0•) 10,50 14,50 
Base (Dz) 20,00 ' 15,00 
Subbase (Oa) 10,00 33,00 
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KESIMPULAN 
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Kesimpulan yang dapat diambil dari pengkajian 

ulang Perhitungan Tebal Perkeraaan Lentur Cars Bina Marga 

yang telah diuraikan pads bab-bab terdahulu 

sebagai berikut 

adalah 

1. Koefisien distribusi kendaraan pada jalur rencana (C): 

Ada ueulan koreksi terhadap besarnya prosentase kanda

raan pads jalur rencana (C), besarnya koreksi adalah 

sebagai berikut : 

JUHLAH KENO. RINGAN KENO.' BE RAT 

JALUR 1 ARAH 2 ARAH 1 ARAH 2 ARAH 

1 Jalur 1,000 - 1,000 -
2 Jalur 0,660 0,500 0,860 0. 500 
3 Jalur 0' 500 0' 500 0,500 0,500 

4 Jalur 0,334 0,330 0,340 0,430 
5 Jalur 0,330 0,430 
6 Jalur 0,250 0,250 
8 Jalur 0, 167 0,170 

2. Angka ekivalen (E) beban sumbu kendaraan : 

a. Ada usulan koreksi Perumusan untuk mencari angka 

akivalen {E). Peru~usan tersebut ~enjadi 

Single Axle Load : 

E ~ { P/6,16 )4 • 352 
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Tandem Axle Load : 

E = 0,07 ( P/8,16 )4 • 352 

Triple Axle Load : 

E = 0,0148 { P/6,16 )4 •352 

Dimana P dalam ton. 

b. Berdaearkan rumus diatas, lllaka diUBulkan harga-

harga angka ekivalen untuk beberapa janie kendaraan 

seperti pada Tabel dibawah ini: 

KONFIGURASI BEBAN HAX. ANGKA KETERANGAN 
SUMBU &: TYPE (TON) EKIVALEN 

M p 
2,00 0,0002 

( 1.1 ) 

B U S 9,00 0,2651 
( 1.2 ) 

T R U C K 8,30 0,1868 
( L2L ) 

T R U C K 16,20 5,6769 
( 1. 2H ) 

T R U C K 25,00 2,9286 
( 1.22 ) 

TRAILER 31,40 5,2285 
( 1.2+ 2.2 ) 

TARILER 26,20 6,7036 
( 1. 2 - 2 ) 

TRAILER 41,00 13,2501 
( 1. 2 - 22) 

Angka ekivalen diataa adalah untuk janis kendaraan yang 

ditinjau, dengan anggapan eama untuk kendaraan kosong 



atau bermuatan penuh. 

3. Faktor Regional ( FR ) 

a. Ada koreksi beearnya Faktor Regional, yaitu 

Untuk curah hujan < 1000 mm/thn : FR ~ 1,000. 

Untuk curah hujan 1000 - 2000 mm/thn 

FR oo 1,500. 

Untuk curah hujan > 2000 mm/thn : FR = 2,000. 
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b. Pada tempat-tempat tertentu ( misalnya : tanjakan, 

tenpat penberhentian, don tikungan), lapiaan 

pernukaan nenggunakan Asphalt Concrete. 

4. Car a menentukan total equivalent axle load (Wua) 

a. Ada 2 cars menentukan total Wua, yaitu 

Cars Weight In Motion (WIH) : 

Dengan oara ini dapat diketahui langsung janie 

dan besar beban kendaraan yang lewat. Cars ini 

dipakai hila dalan perencanaan mendatang (sampai 

unur renoana) tidak ada perubahan type dan 

konfigurasi sumbu kendaraan. 

Cara Bina Harga yang diusulkan 

Cara ini dipakai bila dala~ perencanaan mendatang 

(sampai umur rencana) mengalami perubahan type 

dan konfigurasi sumbu kendaraan. 

b. Ada usulan dalan nemilih cara menghitung total, 

yaitu 
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Bila perkembangan daerah sekitarnya cepat, maka 

diusulkan umur rencana pendek (misalnya maksimum 

5 tahun) dan total Wua dihitung dengan cars Bins 

Marga yang diusulkan. 

Hisalnya daerah industri, perumahan, jalan 

arteri, dll. 

Bila perkembangan daerah aekitarnya lambat, maka 

diusulkan umur rencana bias panjang (misalnya 10 

tahun) dan total Wua dihitung dengan oars IHH. 

Hisalnya jalan didalam kots., jalan kolektor, 

dll. 

5. Cars menghitung SN (ITP) 

a. Didalam manantukan SN (ITP) harus ada faktor 

koreksi kondisi drainase (mi.> 

Perumusan SN menjadi: 

SN = a< Dt + az Dz mz + a,!l 03 IJ!I 

jalan tBl'SBbUt. 

b. Cars mencari tebal tiap lapisan perkerasan harua 

dimulai dari atas {lapis per11ukaan), karena bila 

lapis permukaan rusak maka perkerasan tersebut akan 

cepat han cur. 

c. Perhitungan tebal tiap lapisan perkerasan harus 

berdasarkan CBR 

lllisalnya 

Jnaterial lapiBan dibawahnya, 



Untuk mencari tebal lapis permukaan 

D• 
D• 
D• 
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---SNb=" dicari berdasarkan CBR material base. 

Untuk mencari tebal lapis base 

D• 
D• 
D• 

a•D•+a~Dznz = 

1 SNs"bba.aet 

--~SNsubb=• dicari berdasarkan CBR material 

subbase. 

Untuk mencari tebal lapis subbase 

D• 
D• 
D• 

SN~ubgr~ 

--~SNsubgr<>de dicari berdasarkan CBR material 

subgrade. 
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LAMPIRAW 1. 
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Gambar 4, Nomogram untuk Pt = 2,0 IPo = 3,9 - 3,5. 

( Sumber Bina Harga, 1987 ). 
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( Sumber Bina Marga, 1987 ). 
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LAMPI RAN 1. 
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LAHPIRAN 1. 
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126 

LAHPIRAN 2. 

Tabel 1_ Perhitungan prosentase kendaraan berat pada 

;I !ILAI C 

;F.O: 0.86 
' jF.O: 0.14 

1F D: 0.01 

]ciUI.ILAH 

!F.D: 036 

~FD.0.14 

jJUf,IU.H 

!F.O _ 0.60 
' !F.C.014 

:f.D:OOI 
:JUULAH 

;F D: 0.85 
' !F.D 0.14 
' 

jalur rencana untuk 6 jalur 2 arah. 

A 

Q_OQ 

3.01 

3.01 

2.59 

4. '51 

2_4(: 

5.91 

5.95 

0.42 

0.73 

0.97 

B 

48.00 

86.98 

8/_96 

:34 33 

27.23 

0.93 

1 26 

1.59 

c :i 

/_00 :1 

6.02 '! 

!! 

3.01 

9.03 .: 

7.77 ,i 

2 _m; 
10 4~ 

396 

2 40 

11 37 

9.78 

c;Fc.cDc•~o".c07• ________ 2.22"--------------''c''''-' 
!JUl. I' AH 29.64 12.00 

if D · 0.8G 7 02 2'566 10.32 
' 
Jpo o,14 114 163 

.c!F:_cDc.~Oc·~Oc7 ______ ,__,,,.,oco~----~~~-----_c''c·o,,o~'! 
;JUi.ILAh 9 11 28.43 12 41 

;F_D: 0_86 7.64 24.50 10.67 

'D '' '4 1• : v. J 

!FD.007 

.jf-D. 0.66 

~F.0-0.14 

iF.o·OO? 

jJUI,ILAH 

199 

9.83 

8.45 ' 
1.88 

1 93 

10.38 

1.74 

1.99 

27 51 ,,_66 

23 66 10.89 :i 
;n .! 

1_98 

26.81 12.81 



Lanjutan Tabel 1. ---
,J_A_LVR A 8 c 
•Jml. yang d!pindah.~an 10 28 26.81 12.81 

If D: O.BG '" 23.05 11.02 

(F.D: 0.14 ' 45 1 79 
• !f.D. 0,07 18S 15a 

iJUf.lLAH 10 so 26.:30 12 90 

jf-D: 0.86 9.29 22 62 11 .09 

JF.D.0,14 1 '51 "' • iF.D- 0.07 1 84 1.84 

,:Jut.-\LAH 11 '13 25.94 12.93 

IF D 

' 
0.86 9.57 22.30 11.12 

·- D r· -0.14 1.50 1.81 

jF.D: 0.07 1.32 1.82 

IJU/.\LAH 11 .$S 25.61 1"'.94 

\F.D: 0,36 9 79 ::'2.00 11 13 
iF 0-• • 

0,14 1.59 1 81 

;F_D: 0,07 1.00 ' BO 
:JU~ILAH 11 .59 25.49 12.92 

•F D 0.86 9 97 21.9::0 11.11 

iF.D · Q_j4 1 62 1 .81 
:F D · 0 07 1.73 1.73 

;..;uLILA_H 11.75 25.35 12.90 

if D · 0 8>3 1 0.11 ::'1.80 11.09 

:F D: 0.14 1.65 1 81 
·!F.D- 0 07 1.77 1 77 

!JUMLAH 11 86 25 25 12.87 

~F.D: 0,86 10.22 21.72 1; .07 

iFD · 0.14 1.66 1 80 
iF_D: 0.07 1 _17 1.77 
-.JUI.ILAH 11.99 25.18 12.83 

CD ' . 
0 86 10_31 " GC 11.04 

iF D 0.14 1.68 1 80 
!_ - n-,.--.D:v-1 1 7'C- 1.76 
;JUULAH 12.0: ~·5 13 12.80 



Lanjutan Tabel L 

1JALUR A B c 
]~~-: ~~;~ d!pinJahkafl 12.07 ~., , .., 12.!30 --- ·'-' 

10 G8 21.61 11.01 

' )FD:0,14 1.69 1.79 ' 

!f.D- 1 76 

'I.· 12 77 

10.44 

1.70 1.79 

1.76 

12.20 25.07 12.74 

10.49 2L% 10.95 

1.71 1 --- _/() 

1 75 

12 71 

10 53 ' ' ., 10.93 "' "" 
1.71 1.73 ' 

' 

' 

0.86 

1.72 '--"0 
1.75 

1 72 1_77 

1 '7'5 1 75 

12 34 25.02 

1 73 1 77 

1.73 1_/7 

tL~obc, ~,~,o~'======:!:=rt1j_7~ob:====J:5C'i:=====:.i:1t. 7'5 ' t . 'LI 
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Lanjutan Tabel 1 

' A L 1 R ' ' ' ,o ,, 
,jm!_ ~·ang dlp•ndahka" 12 co 2:· O< 12 GO ,, 

D 0.86 10 65 21.51 :0.34 'C 

' ,, D 0_14 1.78 ' 76 
' _;f.D _ 0,07 T . 7'5 1.75 
!Jur.ILAH 12.40 <.:'5.01 12.'59 
iF D 0.06 10 67 21 _51 10.83 

~"' " 
D 0.14 1. 74 1.76 

!F D 0.01 ' 75 1.15 

1JUt.!LAH "' 42 25 00 12.'58 " 
w 0 0,00 10 63 ' 21.-50 10.82 

:c D 0.14 ' 74 1_!G 
' iF D 0.07 ' r: ' 

,, ,, 
,JUr.JLAH 12.48 ' 2'5.00 12.51 

jf.D 0 86 10.<-9 :n 50 1J.81 ,, 
D 0 " ' 

1 " ' 7•3 

'F ,D 0.07 1 .7'5 1.15 

jUi.li.AC1 1 ~.44 25.00 12.56 ., .. 1 o oG 1C cO 21.:-0 10 80 
·:o_ D- 0 " ' 74 ' 7G ' 
iF D 0 ~.7 1 75 ' '' ,c '' 
;~IIH,ll A,--' 

' 12 45 <.:5 00 12'j5 

]F D 0.8Cc 10 71 21.50 1019 

~F D 0 " ' 74 1 76 

' D 0.07 ' 75 ' 7'5 

~JU!.ILAH 12.46 25.00 12.54 

·,F.O 0.813 10 ' ; " 5C " 79 

f D 0' 1 " 1 l'i- 1 /G 

F D " 
,, 

1.7<"• ~ _15 c•r 

:JU~-~-.. A~ 12_4>3 2:J 00 12_'54 
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LAHPRAN 3. 

Tabe l ' Perhitungan prosentase kendaraan ringan pad a 

jalur rencana unt<.~k 8 jalur 2 arah_ 

JALUR A 8 c D 
iWLAI C o_oo I 12.50 25_00 12.50 il 
(D . 0,66 • 0.25 

4.251 

16_50 8_25 rl 
I I JF.D : 0,34 4.25 !I 

I r j" I ' F.D: 0,17 
'· 0 

2.13 4 25 i 
.JUMLAH I 2.13 12.50 I 22.83 12.50 

IF.D : 0,66 

I 
1.40 I 8.25 15.10 6.2511 

0.72 4.25 i ,f-D _ 0,34 
1p_o :0,17 ' 2. 1 :3 I 3.89 2.13 ' 3.89 !: 

' ' JUMLAH "'" 12.66 21 47 12.14 I 1Fo · oss ·~ 8.49 i 14.17 8 01 " ! ' . ' ~-"" I ,, 

' I •' jF.D : 0,34 i 1.20 4.13 :I 
' ~ ~~ ;j ' ~ ·~ I '60' !F.D : 0,17 

"- '"' I 0. ' 2.19 '"·"''-' II 
JUMLAH 4.51 ' 13.34 20.49 11.66 'i 
>FD : O.G6 2 98 I 8.BO ' 13.52 7.70 I 

' ' ' '' ro :0,34 
2.271 

1.53 ' 3.97 

s.4S II 3.481 F.D · 0,17 2.27 

' JUMLAH 5.25 13.B2 19.75 11 18 I! 

f.D : 0.66 3.46 ' 9.12 13 04 7.38 li 
JF.D : 0,34 i 1.78 

' 
3.80! " i ' ~36 ii !F.D: 0,17 2.35 I 

"'" I 
2 35 ' , li 

jJUMLAH ' .. ' 14.28 19.19 '0 -4 '1 
J.UO ' ; . , 'I ' I 7_09 I ~f_D : 0,66 3.84 ! 941 

' 
12.66 

LD -,4 i 1.96 ' 3.65 ' " 1r. ·v,v I " f_D :017 2.42 i 3_2& I 2 42 3.26 'i 
JUMLAH G.2G < 14.65 18.74 10.35 II 
C.D : 0,66 4.131 9.67 12.37 6.83 il 

,F.D : 0.34 i 2.13 
i 

3.52 II ' jFD : 0.17 2 49 ! 3.19 ! 2.49 3.19 I! 

~MLAH £.62 I 14.98 12_38 1 () (l') li 
ov.~- '' 



Lanjutan Tabel ' 
Lml. 

JALUR A B c D '! 
yg_ dipindahkan 6 62 i 14.98 18.38 10 02 !! 

' F.D : 0,66 4 37 1 9.89 12.13 661 I' I 
F.D : 0,34 ' 2 2'5 3.41 11. I ro: 0,17 2.55 ! 3 12 2_55 3.12 il 

:.iUMlAH 6.92 i 15.27 10.00 I 9.73 li 
IF.D . 0,66 4.571 10_()(l I 11_93 

I 6.42 i 
I F.D : 0,34 2.3!:· 3.31 II 

f_D :0,17 2.60 3.07 :1 3.07 ; 

-9.'50 :I JU!;ILAH 15.50 17.84 

rD : o.oo 4 -n j 10.23 I 1177 ' 6.2711 ./.,;, I I 
F.D : 0,34 ' 2.43 I 3.23 1 

F.D: 0,17 2.64 3.00 I 2_64 I 3.03 !I 
JUMLAH 7.36 15.70 17"' 9_30 :r 
F.D : 0,66 4.&:. I 10.36 I 11.64 I I 6.14 il 

jF.D : 0,34 
I 

250 ' 3.16 ! 'I I ,, 
\FD :0,17 '00 I 0'" I 3.00 'ti 2_67 1 o 1 

c "' 

JUMlAH 7.'53 I 15.86 17.47 9.14 li 

1F.D : 0.66 4.97 i 10.47 j 11 .53 s.03 I 
' I I 

" lF.D :0.34 
2.70 ! 

2.56 

2.971 

3.11 
2.97 :1 F.D :017 2.70 

IJUIALA.H 7.66 ! 9.00 ~ 16.00 ! 17.34 

f·D :0.66 s_o6 1 1006 11.44 5.94 ·,1 

' 2.51 3 06 " t.D : 0,34 I I 
FD_0_17 " 7" ! 2.95 '> -r, 295 ' ~- '- I ,__{ .. 

' lJUMLAH 7.78 ! 16.11 17 22 8.89 11 
' 5_87 !I ~~-D: ~-~ 5.13 1 10.63 11 .37 

! 
,. 

Jt" .D : U,S'< 2.64 3 o-;: ' 
' ' F.D: 0,17 
I 2.93 li 2.74 l ~.93 2.74 

JUMLAH 7_87 i 16_21 17 13 8.79 ·i 
jFD :0.66 5.20 ! 10_70 11 .30 i 5_80 il 
jF.D : 0.34 I 2.Eo8 2.00 ! 
lf.D : 0.17 ..., -s I 2.91 2.76 2.91 ' ~.l I I 
~MLAH __ 

~ 
7.9~- 16.28 17 05 R 7" II 

-· L .Ji 
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Lanjutan Tabel 2. 

I 
I 

10.75 11.25 ' 
2961 2.70 , 

' ' ' 
2.73 2.941 

' 2.89 2.78 

2.74 2 921 
2.79 2_83 i 2.79 ! 

I 
:0,66 I 

' 
2.76 

2.871 

2.91 

2.871 2_80 I 2.80 

16.49 16_85 8.51 I 

:0,66 
i zn 2.89 

2.861 2.85 I 2.80 

16 52 i 16.132 8.48 ! 

' ' ' 11.10 ' 
2.78 i 2.aa I 

' 2.61 2.w I 2.81 2.86 i 
8 21 16.54 16 79 8.46 i 

10 92 11 08 ' ' 2.79 i I 2_80 1 

2.S5. 2.81 

10.93 I 11.07 i 
200 I '> (l- I 

2.85 I 
~- I I 

2.82 I 
I ,1 I 



Lan,iuta.n Ta.bel 2. 

JALUR 
Jm!. yg. dlpindah!w.n 

f.D : 0,66 

f.D . 0,34 

F.D: 0,17 

JUMLAH 
1F.D ; 0,66 

lf.D : 0,34 

F.D :0,17 

JUMLAH 

r-D : 0,66 
F.O : 0,34 

1f_D : 0,17 

JUMLAH 

lf.D : 0,66 

F.D : 0,34 

F.D : 0,17 

JUMLAH 

if.D :OJ>& 

' r.o : 0.34 
,F.D :0,17 

.JUMLAH 

t.D : 0,66 r.o : 0,34 
f.D : 0,17 

LJUMLAH 

1:.o : o.~ 
lr- .D : 0,~ 

FD:O,lt 
JUt.ILAH 

' I 
' I 

' 
! 
i 

I 
' ' 

A I 
8.251 

5.44 

2.82 

8261 
" 45 I 0. 

2.82 
8.27 

5.46 I 

I 
2.82 i 
8.28 I 
,.-_ ... r I 

I 
' 2.02 i 

829 ! 
5_47 1 

2, I 
8.30 

5.43 

2.so I 
6.31_ 

5.48 

'" 8.31 1 

2.80 

2.61 

2.81 

2.82 

"' 

2.82 

• c 0 I! 
16.58 ' 16.75 8 42 il 

' 10.94 I 11.06 '·"II I 2.86 1 

"' '" I 285 

'I 16.60 16.74 B.40 

10"' i 11.05 I 5.5511 
I 2.861 

' 8.5 i ' ..., 05 11 

' 2.02 •. I 
16.61 16.73 039 I 

' 10.9S 11.04 
5.5411 

2.85 

" 2.84 2.82 2.84 I! 
' 

16.62 16.72 s_sa II 
10.97 11.ro ' , "" ,I 

' 
·-' 

2.85 II 
2.84 i1 2.84 2.82 

16.63 16.71 8.37' 

10.97 11.03 
' 

' 5.53 ' 

' " 2.85 1 
,84 !I 2.84 2.83 I 

16.63 16.70 ' ::~; :1 10.98 11.02 ! ' 
0 64 ' 

2.84 I " I 
283 I 2.84 

16.fA 16.69 836 

10.9B 11.02 5.52 

I 2.84 I 
2 84 I 2.83 

16.64 16.69 



LAMPIRAN 2. 

Tabel 3. Perhitungan prosentase kendaraan berat pada 

JALUR 

NILAI C 

F.D : 0,86 

F.D :0,14 

FD :0,07 

JUMLAH 

f_D : 0.86 

F.D : 0,14 

1p_o : 0,07 

JUMLAH 

F.D : 0,86 

IF.D :0,14 

FD:0,07 

·F.D :0,66 

I'D : 0,14 

F.D : 0,07 

!JUf,llAH 

F.D ; O,W 

F.D: 0,14 
F.D : 0,07 

JUMLAH 

e.o : 0,86 

F.D '0,14 

e.o : 0.07 

JUMLAH 

F.D : 0,86 

' 
F.D: 0,14 ro: 0,07 

1JU~1LAH 

jalur rencana untuk 8 jalur 2 arah_ 

' ' 
I 
I 
' 

' 

' I 
I 
I 

I 
' I 

I 
I 

A 

000 

0.87 

0.87 

075 

o.87 I 
1.62 

"" 
' ' o_w I 

1.95 i 

0.83 
2.84 ' 

2.44 

"" 3.34 i 
2.87 1 

' 0.91 

3.78 

3.251 

' 0.92 ! 
4.16 ' 

0.12 

0.23 

0.32 

0.40 

0_47 

O.':i3 

6 c 
12.% 25.00 

10.72 21.~ 

1.75 0.87 
12.47 . 24_13 

10.72 20.75 

I 
16:> D" 

12.5S 23 ;38 

10.78 20.10 

1.64 O.B8 

1264 ' 
' 

22 73 

10.87 19.55 

1"' 0" 
12.78 I 22.16 

10.99 I 19 06 

"" 0.89 

1"'" 
·~ 

2U>6 

11.13 18.63 

1.52 0.91 
13. 11 21.22 

11.28 

I 
18_25 

' 1.49 I 0.92 

13.29 20.84 

1.76 

I 
' 

, .75 1 

' ' 
I 

' 
1.75, 

1.73 

I 
I 

1.71 

' ' 

1.69 1 

1 661 

D 
12.54 

10.78 

1.75 

12.53 ' 

10.78 

1.69 

12.47 ' 

10.72 I. 

1 6411 
" I 

12 36 ~ 
10.63 

' 
1.59 I 

1222 

10.51 ii ,, 

1." ·rl 

12.05 II 
10.37 1 

' 
' ' 1.52 I 

11.89 :, 

10.22 II 

. " I' 1.49 ·I 
11.71 ! 



Lanjutan Tabel 3 

JALUR 
Jml. yg. dipmdBhkan 

F.D ; 0,86 

F.D : 0,14 

F.D : 0,07 

JUMLAH 

F.D : 0,66 

r-D: 0.14 
F.D : 0,07 

IJUMLAH 

F.D : 0,66 

F.D : 0.14 

F.D : 0,07 

tJUMLAH 

r-D : 0.86 
F.D : 0,14 

F.D : 0,07 

JUMLAH 

IF.D : 0,86 
F D 0 14 

' 1 1F.D :0,07 

jJUMLAH 

!F.D : 0,86 to: o,14 
f.D . 0,07 

JUMLAH 

IJ~M~A-H 
F.D : O,OB 

·tF.D : 0.86 

,F.D .0,14 

jFD ·007 

F.D. 0,14 

F.O : 0,07 

jJUML..AH 
--. 

' 

' 
I 

! 
' 
' ' 
' : 
' 
' 

I 
i 

' 
I 
' 
i 

A 
' 

4.16 

'·"' 
0.93 

4.51 ' s.sa I 

I o.94 I 
4821 
4.15 1 

0961 

5.1o i 
4.391 

' o .. '.lr I 
5.36 I 

4 61 I 

0.9\3 I 

5.59 

4.80 i 
' ~' O.v" : 

5.80 

4.90 I 

' 
, oo I 
5:991 
5.15 i 

' 1.01 I 
62£J. 

B 
13.29 

11.43 

0.58 

13.47 

11.59 

0.63 

1365 
11.74 

0.6ll 

13.8:3 

11.89 

0.71 

14.00 

12.04 

0 75 

14.16 

12.18 

0.78 

14.32 

12.32 

0.81 

14.47 

12.45 

0.64 

14.62 

' c 
' 

20.84 

17.92 

' I 
1.46 1 0.93 

' 20.49 

i 17.62 

1431 0.94 

' 
~0 18 
17.35 

1.41 I 0.% 

I 19.00 
17.11 

' 
1.39 i 0.97 

19.64 

16.89 

1.38 0.98 

19.41 

i 16.70 

I . -' ' ·"" I 
~ 

19.20 

16.52 

i 
1 00 

19.01 

16.0'5 

1.33 ' 1 01. 

i 18.84 
--··· 

135 

D :, 
1u1 11 

w.o1 1 

1.64 I 
1.46 I 

' 9.91 
,,_~ I 

1.61 I 1.431 
. 

I 
I 113'5ij 

1.591 

1.56 

1 541 
' 

I 
1.52 i 

I 

' 1.491 
; 

I 
' ' ' 1.471 

9.76 ' ' 
' 

1 .41 

11.17 i 
9.61 lj 

" 1.39 li 
11.00\', 

9.46 :1 

1 " I 
10.34 ! 
9.02 I 

I 
00 

' 1.- .I 
10.68 

9.181 
1 34 il 

10:53 ~ 
9.05 i-

' I 
1.33 1,1 

l_1o3SII 
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Lanjutan Tabel '· 
8 c 0 

; 0,66 ' ' : 0,14 0.86 1.451 
: 0,07 1.02 1.02 ' I 
:0,66 

: 0,14 0.89 1., I 
1.31 1.03 1.31 

14.SS 

0.91 1.4~ I 

' 

0.92 140 il 
i 

0.94 1.38 
I 

1.28 

I 

0.96 
1 ·"' 

1.27 1_07 

' 
' : 0,86 ], 

0.97 136 

1.26 1.07 

15.41 17"' 

0.99 1.34 

108 120 
15.49 17 00 
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LanJutan Tabel 3. 

JALUR 

Jml. Y9- dipindahkan 

F.D : 0,66 

F.D :0,14 

F.D : 0,07 

JUMLAH 
Jf.D : 0,86 , 
F.D :0,14 
F.D : 0,07 

IJUMLAH 
F.D : 0,86 

t.o : 0,14 

IF.D : 0,07 

jJUMLAH 

!;.o : 0,86 
]F.D: 0,14 

F.D : 0,07 

JUMLAH 

F.O :0,86 
F.O :0,14 

F.D : 0,07 

JUMLAH 

lf.D : 0,86 
jF.O :0,14 

lp_n : 0,07 

JUMLAH 

I
F.D · O,Oil 

F.D; 0,14 

!F_D ; 0,07 

JUMLAH 

t·D :0,86 ro ·. 0,14 
FD: 0,07 

-

• ' 

' 
' 
, 
' 
i 

i 

' 

A I 8 G I D , 
• , 

7.14 15.49 17.86 ' 9.51 
' 6.14 13.33 15.36 i 6.17 II 

100 

1.251 
1331 

1.25 ~ 1.00 ' 1.00 
7.23 15.5<3 17.77 i 9.42 
6.22 13.~ 15.28 I S.ll 

1.01 1.32 I ' 
109 1.24 109 1.24 

I 
7.31 I 15.65 I 17.69 9.3-'5 , 
6.281 13.46 15.22 ... ! 

1_{)2 1.31 " 1.10! 1.24 ~ 1.24 1 .1 0 

7.33 i 15.72 17.62 I 9.28 

'" 1$.52 

I 
15.15 7.00 

' 1.03 1.30 ' 
' 1.10 I 1.23 i 1.10 1.23 II 

7.45 15.79 I 17.55 I 9.21 . 
' '"' 13.51> , 15.10 ' 7.92 i 

104 1 29 ! ' 
' ' 1.11 1.23 1 .11 1.23 ' 

7.51 ""' 17 49 9.15 

6.46 i 13.63 15.04 I 7.87 

105 128 

1 '' il ·"-"' I 1.11 ! 1.22 1 1.11 

15.90 i 17.43 9.10 

13.68 14.99 

"' 1.11 

i 7.62 1 

1.27 I I 
i 1.22 ' 

17.38 1 s.041 

s.s1 r 

1.11 I 
'" 

106 

6.55! 13.72 i 14.9'5 7.76 II 

I• 1.07 , 1-27 ·'I 
'· .1? I ' - 1.22 ! 1.12 1.22 !, 

.- __ _1__2;_s2__l_ ____ 1s 01 ______ L ___ -~~~~---"~_e_99 11 



Lanjutan Tabel 3. 

' 

1.07 

1.08 

1W 

1W 

1.10 

1.10 

6.60 

I 1.11 

1.14 I 

1 1 1 

1.14 

1.21 

1.20 ! l.TG 

i 
1.20 I 

D 

1.26! 

1.25 
1.21 

' 17.24 R ".I 1.25 

17.20 

1.24 

14.76 
1.24 

14.73 

1.231 

1.23 i 

1.221 



Lanjutan Tabel 3. 

JALUR 

JmL yg. dipmdahks.n 

F.D : 0,66 

F-0 :0,14 

F.D : 0,07 

JUMlAH 

F.D : 0,66 

F.D: 0,14 

F.D : 0,07 

lJUMLAH 

F.D : 0,66 

F.D: 0,14 
F.D : 0,07 

JUMLAH 

F.D : 0,86 

F.D :0,14 

F.D :0,07 

JUMLAH 

F.D : 0,86 

F.D :0,14 

F.D : 0,07 

JUMlAH 

JF 0 . 0,86 
jFD:0,14 
1F.D : o.o7 

JUMLAH 

r.D : 0.86 
F.D :0,14 r.o : 0,07 
JUMLAH 

lf.D : 0.86 

IF.D : 0.14 
F.D : 0,07 

lJ.YMlAI-'_:_ --

' A ' B 
' 

7,96 1630 

6,85 14.02 

1. 11 

1.14 

7.991 16.32 

s.'Ol I 14.04 

I I 1.12 

1.14 

' am 16.35 
6,89 14.06 

1.12 

1.14 

804, 16.37 

I 6.91 14.08 

1.12 

1 '15 
s.os I 16.39 

I ''"I 14.10 
1_13 

I 1.15 I 

I B.OO 16.41 

I '·"I j 1 13 

14.11 

I 1 •5 I 
' ' 

8.091 16.43 

690 '1 14.13 
' ' I I 1.13 

I 1.151 
! 8.11 16.44 

6.ss 1 14.14 

I 1.14 

'·" I 
~-~\ ____ 16.46 

139 

' c D ' ' 
I 17.04 8.70 

14.65 7.48 II 
' 

'" I 1.191 1.19 1.14 ' ' 17.01 8.60' ' 
! 

14.63 7.46 

1.21 ' 
1.19 1.14 1.19 

16.99 ' 8,851 
14.61 7<4 

1.21 ' ' 1.19 1.14 1.19 

' 16 96 8.63 

14.59 I 7.4211 
' 1.21 I ' 1.19 1.15 ,_,s I 

16.94 ! 8.61 

I 14.57 I 7.40 I 
1.21 1 ,_,s I 1.15 I ,_,s I 

16.92 I 8.59 
' ' " ,_2Q I 1455 

739 il 
1.18 l 1.15 ' 1.18 I 

' I 16.91 s.:~7 1 

1.18 I 
14.54 7.'37 !I 

120 ' ' 1.15 us r 

' I 16.89 I 6.56 . 

' 
14.52 '"I ' ' 1.20 

us/! 1.18 1.15 

16.67 I . s.54 11 
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Lanjutan Tabel 3. 

' c D 
16.55 

D :0,86 

1.15 1.18 

16_50 

7.07 

1.15 1.18 

1.16 1.17 1.16 

8.23 16.57 16.77 

1.15 1.181 
1.16 1.1 

,, 
' 

16.76 

us ! 
14.41 

1.15 

1.17 1.16 

i 
1 ,, 

1.15 1.18 
II 
II 

1.17 1.16· 1.1 "' I 
14.40 7.2 4 I! 

1.16 1.18 ' 
1.17 

i 14.40 7.23 
' I 

1.161 

1.16 1.18 
1.17 [ 1.16 

8.261 16.60 

' 7.2 3 i ' I 
1.181 1.16 

1.17 ' 1.16 1.1 7 

16_60 ' 16 73 I I 
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Lanjutan Tabel 3. 

JALUR A B c D ' 
Jml. yg. dipiodahkan 8.27 16.60 16-73 B40 

1F.o : o.oo 7.11 
' 

1426 I 14.39 7.221 ,f.D: 0,14 I 1.161 
1.16 

1.17 \ 

1.16 

F.D:O.Ql 1.16 1.17 ' 
JUMLAH 8.27 16.61 16.73 6.39 

F.D : 0,86 7.11 14.28 14.39 7.22 

F.D: 0,14 1.16 1.18 I ' F.D : 0,07 1.16 1.17 1.16 1.17 

JUMlAH i 8.28 16.61 16.72 6.39 

F.D : 0,86 
\ 

7.12 14.29 14.36 I 7.21 

\F.D :0,14 1.16 1.17 ! 
' 

!p_D : 0.07 1.16 1.17 1.16 u? I 
JU/,JlAH 8.23 16.61 .. ~ 0-

' 
0 U, I <. 

' 
U,"" II 



LAioiPIRAN 3. 

Tabel l Angka ekivalen untuk Single Axle. 

( Sumber AASHTO, 1986 ) . 

A•l~ Pavement Structu<al Numbe< jSN) 
lood 
l~ip•J ' ' ' ' ' ' 
' =· ·=' ·=· ·=' =, =· 
' 00' .00. ,00, ,00, ,00, .o;l2 

' .oo• .012 .011 .010 .oo• .00 • 

' • 030 .00. .036 .033 .031 .029 

" .075 .00. .090 .085 .079 .076 

" . 165 .177 • 189 .183 .174 .168 

" .325 .338 .354 .350 .338 .331 

'" .589 .598 .613 .612. ·"" .596 

" •. oo •.oo LOO LOO LOO •. 00 

" 1.61 1.59 1.56 1.55 1.57 1.59 

" '"" •« 2.35 2.31 2.35 2.41 

" 3.71 3.62 3.43 3.33 3.40 3.51 

" 5.36 5.21 4.88 4.68 4.77 4.96 

" 7.54 7.31 6.78 6.42 6.52 6.83 
00 10.4 10.0 '' ••• ,, '·' " 14.0 13.5 12.4 11.5 11.5 12. 1 

" 18.5 17.9 16.3 ... 14.9 15.6 

" 24.2 23.3 21.2 19.3 19.0 19.9 

" 31. 1 29.9 27., 24.6 24.0 25.1 

" 39.6 38.0 34.3 30.9 30.0 31.2 

" 49.7 47.7 43.0 38.6 37.2 38.5 

" 61.8 59.3 . 53.4 47.6 45.7 47.1 

" 76.1 73.0 65.6 58.3 55.7 "" " 92.9 89.1 80.0 70.9 67.3 68.6 

'' 1 13. 108. " " "' "' 
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LAMPI RAN 3, 

'I'abel 2 Angka ek1valen untuk Tandem Axle. 

( Sumber AASfl'I'O, 1986 ) . 

Axlo Povement Structurol Numbor (SN) 
Load 
(~lp•) ' 

, , 
' ' ' 

, .0000 .0000 ,0000 .0000 .0000 .0000 

' ·=· ·=· ·=· ·=' ·=' ·=' 
' .00. .oo. .oo• .00. .oo. .oo • 

' ,00, ,00, .oo, ,00, ,00, .oo; 

" .oo; .000 ,00, .oo; .000 .oo. 

" .013 .016 .015 .014 .013 .012 

" .024 .029 .029 .026 ,024 .023 

" ,M, .MO .050 .MO .M; '" " .056 ·.on .081 .075 .069 ,066 

" • 1 03 .117 .124 .117 ,109 .105 

" . 156 .171 .1 63 .174 .lb4 .1 58 

" .227 "" .260 "" .239 "" " .322 .340 .360 .353 .338 .329 

" ·"' .465 .487 .481 .466 .455 

" .607 .623 .648 ·"' ,627 .617 , .810 .823 .843 ·"' .629 .819 ,. 1.06 L07 \.06 ;.oo 1.08 1.07 

" 1.38 1.38 \.38 1.38 1.38 1.38 

" 1.76 1.75 \.73 1.72 1.73 1.74 

" 2.22 2.19 2.15 2.13 2.16 w 

" 2.77 2.73 "' 2.62 '" l.70 

" 3.42 3.36 3.23 3.18 3.24 3.31 

" 4.20 4. 11 3-9l 3.83 3.91 4.02 

" 5.10 4.98 4.72 4.58 4.68 4.83 

" 6.15 5.99 5.64 '·" 5.56 5.77 

" 7.37 7.1 6 6.71 6.43 5.56 6.83 

" 8.77 8.51 7.93 7.55 . 7.59 8.03 

" 10.4 1 0. 1 '·' '·' '·' ••• 
" 12.2 11.8 '"' 10.3 10.4 10.9 

" 14.3 13.8 12.7 11.9 12.0 12.6 

" 18.5 16.0 14.7 13.7 13.8 14.5 

" 19.3 16.5 17.0 15.6 15.8 15.5 

" 22.2 21.4 19.5 18.0 18.0 1 a. 9 

" 25.5 24.5 n.4 20.6 20.5 21.5 

" 29.2 26.1 25.5 23.4 23.2 24.3 
n 33.3 32.0 29.1 26.5 25.2 27.4 

" 37.6 36.4 33.0 30.0 29.4 30.8 

" 42.8 41.2 37.3 33.8 33.1 34.5 

" 48.4 46.5 42.0 38.0 37.0 38.6 

" 54.4 52.3 47.2 42.5 41.3 43.0 

" 61.1 58.7 52.9 47.6 46.0 47.8 .. 68.4 65.7 59.2 53.0 51.2 53.0 

" 76.3 73.3 66.0 59.0 56.6 58.6 

" 85.0 81.6 73.4 65.5 62.8 64.7 

" 94.4 90.6 81.5 72.6 69.4 7\.3 
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LAMPI RAN 3. 

'J'abeJ 3. Angka ekivalen untuk Triple Axle. 

( Sumber AASHTO, 1986 ) . 

A•lo Pavemer\t Structural Number (SN) 
Lead 
(kips) ' ' 5 ' • • 

' ·= ·= ·= ·= = ·= 
' ·=· ·=· .000> =· .000> ""'' ' = = .0005 .0005 0005 0005 
5 ·=· .0010 .0005 '.0008 ·""'' ""'' , .em .em .em .em .em .00> 

" = OO< "'" 005 -""' .005 

" .005 .00, .em 005 .005 005 

" .010 .012 .012 .010 .em .005 

" .016 .019 .019 .017 .015 .01 5 

" .024 .029 .029 .026 .024 .023 

" .034 .042 .0<> .038 .035 .034 

" .049 .058 .060 .055 .051 ·"' '" .058 .080 .083 .077 .071 .068 

" .093 .107 .113 .105 .098 .094 
50 .125 ,140 .149 

·~ '131 .1Z6 

" .164 . , 82 .194 .1 84 .173 .167 

" :213 .233 .248 .na .225 .217 

" .273 .294 .3, 3 .303 .268 .279 

" .346 .368 .390 .381 .364 .353 

" .43_4 .455 .481 .473 .454 .M5 ., .538 .560 .587 .580 .561 .548 

" .662 .682 .710 .705 .586 .673 

" .807 .825 .852 .849 .831 .818 

" .976 .992 '1.015 1.014 .999 .987 
50 1.17 1.18 1.20 1.20 1.19 1.!8 

" 1.40 1 .40 1.42 1.42 1.41 1.40 

" 1.86 1.66 1.66 1.66 1.86 1.66 
;; 1.95 1.95· 1.93 1.93 1.94 1.\14 .. 2.29 2.27 2.24 2.23 2.25 2.27 
00 2.67 2.64 2.59 2.57 2.60 2.63 

"' 3.10 3.06 "'' 2.95 2.99 ·~ " 3.59 3.53 3.41 3.37 3.42 3.49 

'" 4.13 4.05 3.89 3.83 3.90 3.99 .. 4.73 ~.63 4.43 4.34 4.42 4.54 

" 5.40 5.28 5.03 4.90 5.00 5.15 
n 6.15 0.00 5.68 5.52 5.53 5.82 

" 6.97 6.79 6.41 6.20 6.33 6.56 , 7.88 7.67 7.21 6.94 7.08 7.36 

'" 8.88 8.63 8.09 7.75 7.90 8.23 
00 9.98 '" 9.05 8.63 8.79 9.18 

" 11 .2 10.8 1 0. 1 ••• ••• 10.2 

" "" 1 2. 1 11.2 10.6 1 0.11 1 , .3 

"' 13.9 13.5 12.5 11 .8 11 .9 1 2.5 

"' 15.5 15.0 13.8 13.0 13.2 13.8 

" 17.2 16.6 15.3 14.3 14.5 . 15.2 



1'0 

L&t!Jlltan '!'abel 3. 

J5§: A B C o<, 

~~~. ~-~-i;_;_'§_~_=f-;f:..,~~~,J-=_=_=,16Mi~~~~t~~3~ii::~.f,::~==f?~,'~.3454~· 
!~-~. 0,14 1.14 1.20 

l~,o :_o:o_7 1.15 ~1~.1B+~1~15~~~=+=$1.~1Bq, 
~ I ~~- 1.14 · * 119' 7:33 

'§''"~· ==:±'i:ii:.:; I=' =='I 16JA9.. '"!. 1.. ~c----+-~:~.~~. 
~. o'.~ \ 7 01 1418 ' """ 7.32 ,! 

~~.~ "·" I 1.l5 1.14 119 

~(36 7.~02~,==~ 14 .. ~=
1

~"j::
1

·~"==1@:<0.~40=+=~; 
IF.o :0,14 I 1.14 1.19 

/F.O : O.Q7 1.16 1.16 1.16 ~ 
1 
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