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ABSTRAK: Ruas jalan Dangka Mangka – Watunggong merupakan jalan Lokal Primer, dan 

pembangunannya bertujuan untuk memberikan kelancaran, keamanan, dan kenyamanan bagi pengguna 

jalan, selain untuk meningkatkan perekonomian masyarakat setempat. Karena pelayanan dan kondisi jalan 

tidak sesuai dengan kondisi kelayakan, maka terjadi kerusakan jalan yang cukup signifikan. Ini merupakan 

jalur satu-satunya bagi warga empat kecamatan yang menempuh jalan Dangka Mangka-Watunggong untuk 

mencapai ibu kota dan sekitarnya. Oleh karena itu, semakin lama pembangunan jalan, dampaknya terhadap 

kegiatan ekonomi masyarakat akan semakin besar. Hasil perhitungan tebal perkerasan pondasi bawah 

berupa batupasir grade C dengan tebal 20 cm, pondasi atas berupa batu pecah kelas C dengan tebal 16 cm, 

dan lapisan permukaan pada berupa HRS - Base dengan tebal 4 cm, perencanaan perkerasan lentur jalan 

Dangka Mangka - Watunggong Kabupaten Manggarai Timur di STA 00+00 - 10+00 dengan lebar (Dua 

Puluh Dua Miliar Tiga Ratus Sembilan Puluh Juta Dua Ratus Empat Puluh Empat Ribu Tiga Ratus 

Sembilan Puluh Lima Rupiah). 

 

 

KATA KUNCI : Perkerasan Lentur, Bina Marga, Manual Desain Perkerasan 2017, Rencana Anggaran 

Biaya 

 

 

1. PENDAHULUAN 

Distribusi barang dan jasa membutuhkan jalan 

yang dapat diakses untuk melihat area yang telah 

ditentukan seiring dengan perkembangan 

ekonomi. Karena jalan adalah sarana penting 

yang memungkinkan orang untuk berpindah dari 

satu lokasi ke lokasi lain, pembangunannya 

selalu sejalan dengan kemajuan ilmu 

pengetahuan, teknologi, dan pemikiran manusia 

(Hidayat, Abadi, & Manggala, 2022). Jalan, 

dengan pengecualian jalan kereta api, jalan truk, 

dan jalan kabel, dianggap sebagai infrastruktur 

transportasi berdasarkan UU No. 38 tahun 2004, 

yang menyatakan bahwa jalan meliputi segala 

bagian jalan, termasuk bangunan pelengkap dan 

perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu 

perjalanan, yang berada pada permukaan tanah, 

di bawah permukaan tanah, atau di atas 

permukaan air, serta di atas permukaan air.  

Terdapat peningkatan jumlah kendaraan yang 

signifikan dan sistem jaringan jalan yang tidak 

sempurna atau bahkan tidak standar sebagai 

akibat dari pertumbuhan penduduk setiap 

tahunnya (A. B. K. Suharso, Andaryati, & 

Saurina, 2022). Akibatnya, jalan yang 

kapasitasnya direncanakan tidak sesuai dengan 

kondisi eksisting. Biasanya, umur layanan jalan 

diperkirakan antara 10 hingga 20 tahun 

berdasarkan kondisi lalu perjalanan dan 

persyaratan saat ini. Pemeliharaan jalan 

diperlukan untuk mempertahankan kondisi 

layanan yang baik. Karena kerusakan jalan 

merupakan salah satu masalah yang paling 

mendesak yang mempengaruhi mobilitas 

antarwilayah, diperlukan pemeriksaan 

komprehensif terhadap kerusakan jalan 

(Ardiyana & Siswoyo, 2019).  

Hal ini dilakukan untuk memberikan informasi 

bagi perencanaan kualitas jalan di masa 

mendatang. Kualitas jalan akan memburuk 

ketika infrastruktur jalan mengalami volume lalu 

perjalanan yang tinggi dan sering (Dirjen Bina 

Marga RI, n.d.). Hal ini dapat ditentukan 

berdasarkan kondisi struktural dan fungsional 

permukaan jalan yang rusak sebagai indikator. 

Untuk mengetahui kondisi permukaan jalan yang 

rusak, maka kondisi permukaan jalan harus 

dipantau (Balido, Mudjanarko, & Safarizki, 

2021). Setiap tahun, pertumbuhan ekonomi dan 

jumlah penduduk akan meningkat, sehingga 

mengakibatkan peningkatan jumlah kendaraan 

yang signifikan dan jaringan jalan yang tidak 

memadai atau bahkan tidak teratur (Directorate 

General of Highways, 1997).  

Hal ini pada akhirnya dapat mengakibatkan 

kapasitas jalan yang direncanakan tidak lagi 

sesuai dengan kondisi saat ini. Pemeliharaan 

jalan diperlukan untuk menjaga agar jalan yang 
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direncanakan tetap berfungsi dengan baik selama 

masa layan, yang biasanya berkisar antara 10 

hingga 20 tahun, tergantung pada kebutuhan 

(Transportation Research Board, 2010). 

Lapisan berbeda yang membentuk perkerasan 

lentur jalan adalah lapisan permukaan, lapisan 

subbase, lapisan superbase, dan subgrade (Dinh 

Toan, 2019). Alasan pemilihan jalan Dangka 

Mangka – Watunggong sebagai bahan 

Perencanaan tersebut dikarenakan jalan tersebut 

sulit dilalui, karena jalan tersebut tidak mampu 

lagi menahan beban kendaraan yang 

meperjalanan, sehingga perlu dilakukan 

perbaikan. Selama ini di jalan tersebut tidak 

pernah dilakukan perbaikan sehingga jalan 

tersebut banyak  berlubang, dan sudah tidak 

mampu lagi menahan beban kendaraan sehingga 

perlu dilakukan perbaikan seperti yang terlihat 

pada Gambar 1. 

 

 
Gambar 1. Kondisi Jalan Eksisting 

 

Jalan ini merupakan akses satu-satunya 

masyarakat di empat kecamatan yang 

menggunakan jalan Dangka Mangka - 

Watunggong karena akses yang menghubungkan 

Utara dan Selatan dari Kabupaten Manggarai 

Timur, seperti pada Gambar 1. Tentunya 

semakin lama waktu yang dibutuhkan untuk 

konstruksi jalan akan berdampak pada kegiatan 

ekonomi dari masyarakat (Viegas, Maliki, & 

Suharso, 2022). Pemilihan perkerasan lentur 

sebagai solusi peningkatan ruas jalan Dangka 

Mangka-Watunggong karena perkerasan lentur 

tidak butuh waktu pengerjaan konstruksi terlalu 

lama, mengingat jalan ini merupakan takses satu-

satunya untuk masyarakat di empat kecamatan 

menuju ke kota kabupaten.  

Tentunya semakin lama waktu yang dibutuhkan 

untuk konstruksi jalan akan berdampak pada 

kegiatan ekonomi dari masyarakat. Berdasarkan 

penjelasan di atas, maka penulisan mengambil 

judul “Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur 

Untuk Peningkatan Jalan Dangka Mangka – 

Watunggong, Kabupaten Manggarai Timur 

Menggunakan Metode Bina Marga” ini sebagai 

bahan perencanaan karena kondisi kerusakan 

jalan saat ini, yang berkisar dari ringan hingga 

berat. Menurut laporan, kerusakan tersebut 

merupakan akibat dari jalan yang tidak lagi 

mampu menangani volume lalu perjalanan. Ruas 

Jalan Dangka Mangka-Watunggong di 

Kabupaten Manggarai Timur yang penyebabnya 

oleh faktor lain, salah satunya adalah daya 

dukung tanah yang lebih rendah di daerah 

tersebut. Oleh karena itu diperlukan perlakuan 

khusus, seperti perencanaan perkerasan jalan 

lentur. Merencanakan untuk memperpanjang 

umur jalan lebih jauh lagi, hingga 10 hingga 20 

tahun ke depan. Tujuan dalam penelitian ini 

adalah mengetahui ketebalan tebal untuk  

peningkatan jalan Dangka Mangka-Watunggong 

dengan metode Bina Marga dan mengetahui 

RAB peningkatan jalan Dangka Mangka-

Watunggong untuk Sta 0+00 – Sta 0+10. 

 

2. METODE PERENCANAAN 

Metode Bina Marga, yang melibatkan 

pemeriksaan visual kondisi jalan untuk 

memperkirakan kondisi jalan, digunakan dalam 

penelitian ini. Pendekatan ini melihat jarak yang 

ditempuh dan jenis cedera yang diderita dalam 

pertempuran di jalan raya. 
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lalu lintas sampai UR  
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metode Bina Marga 
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Data Sekunder  : 

1. Peta Ruas Jalan 

2. Data CBR 

3. Rencana Anggaran 
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Pengolahan Data 

Data Primer : 

1. Data LHR dari survey 

langsung dilokasi 

2. Kondisi Perkerasan 

 

CBR tiap segmen 

DS<0,85 
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Gambar 2. Tahapan Penelitian 

 
3. ANALISA DAN PERHITUNGAN 

3.1 Data 

Kajian dan perhitungan data ini didasarkan pada 

data sekunder dari beberapa instansi, antara lain 

data LHR dan CBR, serta data primer yang 

dikumpulkan melalui pengamatan langsung di 

lapangan untuk data yang penting. 

 

3.1.1 Data Lalu Perjalanan 

Data primer dari survei lalu perjalanan yang 

dilakukan  lokasi studi dan di jalan Dangka 

Mangka - Watunggong menjadi dasar 

pengumpulan data lalu perjalanan. 

 

3.1.2 Data CBR 

Tabel 1 menampilkan data CBR yang berasal 

dari informasi sekunder yang dikumpulkan di 

Dinas Pekerjaan Umum Bina Marga Kabupaten 

Manggarai Timur pada ruas jalan Dangka 

Mangka-Watunggong antara STA 0+00 sampai 

dengan STA 10+00. 

Tabel 1. Data CBR 

STA CBR (%) 

0+00 8,33 

2+00 10,75 

3+10 6,73 

4+30 6,3 

5+80 9,37 

6+20 12,58 

7+10 7,99 

8+90 6,92 

9+50 10,21 

10+00 10,96 

 

3.2 Analisa Data 

Untuk memenuhi persyaratan perencanaan 

perkerasan lentur sesuai dengan metode yang 

digunakan, maka analisis data yang dilakukan 

meliputi analisis data sekunder dan data primer 

dari data tanah serta data lalu perjalanan. 

 

3.2.1 Analisa Data Lalu Perjalanan 

Hasil perhitungan kapasitas dasar (Co), faktor 

penyesuaian akibat lebar kolom dan perjalanan 

(FCLJ), faktor penyesuaian akibat pemisahan 

arah (FCPA), dan faktor penyesuaian akibat 

gesekan samping diperlukan untuk analisis. 

penentuan kapasitas dalam kondisi lapangan 

(Akbar Bayu Kresno Suharso, 2023). Nilai 

kondisi tingkat kepadatan (DS) akan ditentukan 

menggunakan hasil perhitungan. jalan saat ini 

dari kumpulan data. 

a. Menentukan Kapasitas Dasar (Co) 
Jenis alinyemen datar di wilayah ini dapat 

digunakan untuk menetapkan kapasitas dasar 

jalan dengan menggunakan 2/2 TT untuk 

perencanaan. Kapasitas bukit (Co) adalah 3000 

smp/jam. 

b.Menentukan Faktor Penyesuaian Kapasitas 

Akibat Lebar Jalur Lalu Perjalanan (FCLJ) 
Nilai FCLJ, yaitu 0,69, dapat diperoleh dari 

faktor penyesuaian karena lebar kolom lalu 

perjalanan untuk jenis jalan 2/2TT, yang 

memiliki lebar efektif pada tabel sebesar 6 meter.  

c. Menentukan Faktor Penyesuaian Kapasitas 

Akibat Pemisah Arah (FCPA) 

Data lalu lintas menunjukkan bahwa nilai FCPA 

dari tabel sama dengan 1,00, dan faktor 

penyesuaian kapasitas pembagi arah untuk jalan 

raya Dangka Mangka - Watunggong, Kabupaten 

Manggarai Timur di STA 0+00 - 10+00 adalah 

50.  

d.Menentukan Faktor Penyesuaian Kapasitas 

Akibat Hambatan Samping (FCHS) 

Karena sifat pedesaan dan pertanian ruas jalan 

Dangka Mangka-Watungong di Area Manggarai 

Timur pada STA 0+00 - 10+00, hambatan 

samping di lokasi tersebut dapat dikategorikan 

sebagai kelas rendah (SR) berdasarkan data jalan 

dan temuan survei lapangan. Tabel Faktor 

Penyesuaian Rintangan Samping (FCHS) untuk 

jalan tipe 1 kolom 2 arah (2/2 TT) dengan kelas 

hambatan samping sangat rendah dan lebar bahu 

jalan kurang dari 0,5 m menunjukkan nilai FCHS 

= 0,93. 

e. Menentukan Nilai Kapasitas (C) 

C  = Co x FCLJ x FCPA x FCHS 

Data : 

1. Sesuai nilai Co = 3000 

2. Sesuai nilai FCIJ = 0,69 

3. Sesuai nilai FCPA = 1,00 

4. Sesuai nilai FCHS = 0,93 

C     = 3000 smp/jam x 0,69 x 1,00 x 0,93 

        = 1,925 smp/jam 

f. Menentukan Derajat Kejenuhan (DS) 

DS    =  Q/S 

Q      = LHR  x emp 

Data : 

  1.  LHR sesuai data primer tahun 2022 

A 

Gambar Rencana 

Rencana Anggaran Biaya (RAB) 

Kesimpulan  

selesai 
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2.  i = 3,5 (Dari faktor pertumbuhan lalu lintas) 

3.  emp (Ekivalen Mobil Penumpang) 

Berikut ini adalah contoh dan tabel perhitungan 

DS pada kondisi jalan. 

a) Derajat kejenuhan pada tahun 2022 

1. MC    = 80 x 0,5 = 40 smp/jam  

2. MP    = 5 x 1,3 = 6,5 smp/ jam  

3. Bus kecil     = 11 x 1,3 = 14,3 smp/jam  

4. Truk 2 sumbu  = 4 x 2,5   = 10 smp/jam 

  Σ Q    =  70,8 smp/jam  

DS tahun 2022  = Q / C   

    =  70,8/ 1925  

  = 0,036 

b) Derajat kejenuhan tahun 2032 

1. MC     = 56,42 smp/jam  

2. MP     = 9,16 smp/ jam  

3. Bus kecil   = 20,17 smp/jam 

4. Truk 2 sumbu   = 14,10 smp/jam 

                        Σ Q    =  100 smp/jam  

DS tahun 2032   = Q / C 

 =  100/ 1925  

 = 0,051 

c) Derajat kejenuhan tahun 2042 

1. MC      = 79,59  smp/jam  

 2. MP       = 13 smp/ jam  

3. Bus kecil   = 28,45 smp/jam 

4. Truk 2 sumbu    = 19,89 smp/jam 

Σ Q   = 140,93 smp/jam  

DS tahun 2042   = Q / C  

       = 140,93 / 1925  

 = 0,07 

Jalan ini menggunakan 2/2 UT, sebagaimana 

ditentukan oleh nilai derajat kejenuhan (DS) dari 

tahun 2022 sampai dengan tahun 2042 (20 tahun) 

dengan nilai 0,85, sehingga dapat disimpulkan 

bahwa ruas jalan Dangka Mangka-Watunggong 

di Kabupaten Manggarai Timur pada STA 0+00 

- 10+00 telah memenuhi kapasitas jalan dan 

diperkirakan masih layak untuk dilalui oleh arus 

lalu perjalanan sampai dengan umur rencana, 

sehingga tidak perlu dilakukan perencanaan 

pelebaran jalan. Namun mengingat pertumbuhan 

lalu perjalanan untuk beberapa tahun ke depan 

meningkat maka menurut penulis pelebaran jalan 

tetap perlu dilakukan. 

3.3 Perencanaan Desain Perkerasan  

Metode Bina Marga 2017 digunakan untuk 

merencanakan desain perkerasan lentur untuk 

perkerasan jalan Dangka Mangka-Watunggong di 

Kabupaten Manggarai Timur. Berikut ini adalah 

beberapa ketentuan dalam perkerasan lentur:  

1. Pertumbuhan lalu perjalanan per tahun: 3,5% 

2. Lebar jalan saat ini: 4 m 

3. Lebar Jalan Rencana: 6 m 

4. Lebar Tangan Efektif: < 0,5 m 

5. Tipe Jalan Sekarang : 2/2 UD 

6. Umur Jalan : 20 tahun 

7. Fungsi Jalan : lokal primer  

8. Jenis Tempat : Bukit  

9. Nilai CBR : 6,73% 

 

3.3.1 Menghitung LHR ( Lalu Perjalanan 

Harian Rata – Rata) 

Data : 1.sesuai data lalu lintas 2022 

           2. nilai i = 3,50% 

1. Mobil penumpang  

LHR = 5(1 + 0,035)1  = 5,175 

2. Bus kecil  

LHR = 11(1 + 0,035)1 = 11,385 

3. Truk 2 sumbu 

LHR  = 4 (1 + 0,035)1 = 4,14 

Hasil Lalu perjalanan harian rata-rata LHR di 

Jalan Dangka Mangka Watunggong pada tahun 

2022 = 20,7 

 

3.3.2 Analisis Perjalanan Ekivalen  

Analisa perjalanan ekivalen dilakukan untuk 

menentukan nilai dari perjalanan ekivalen 

permulaan (LEP), perjalanan ekivalen akhir 

(LEA) perjalanan ekivalen tengan (LER). 

Dari tabel didapat :  

1. MC  (1) = 0,002                                  = 0,0002 

2. MP (1+1) = 0,002 +0,0002                    = 0,0004 

3. Bus kecil  (3+5) = 0,0183 + 0,1410      = 0,1593 

4. Truk 2 sumbu (5+8)= 0,1410+0,079  = 0,2983 

 

3.3.3 Menentukan perjalanan ekivalen 

permulaan (LEP) tahun 2022 

LEP = LHR x C x E 

Dimana : 

LEP :Perjalanan Ekivalen Permukaan (bh)  

LHR :Lalu Perjalanan Harian Rata-rata (bh) 

C      :Koefisien disribusi kendaraan(%) 

E      :Angka ekivalen beban sumbu kendaraan 

Berdasarkan Tabel Koefisien Distribusi 

Kendaraan Ringan dan Berat untuk jalan raya 2 

kolom 2 arah, nilai kendaraan ringan dan berat 

serta komposisi beban dari masing-masing 

adalah 0,50 

Data :  

1. Sesuai hasil LHR tahun 2022 

2. Sesuai nilai C  

3. Sesuai nilai E  

1. Mobil Penumpang 

LEP = 5,175 x 0,50 x 0,0004  

        = 0,00103 

2. Bus Kecil  

LEP = 11,385 x 0,50 x 0,1593 

        = 0,906 

3. Truk 2 Sumbu 

LEP = 4,14 x 0,50 x 0,2983 
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        = 0,617 

Total LEP = 1,524 

 

3.3.4 Menentukan perjalanan ekivalen akhir  

(LEA) tahun 2022 

∑ 𝑳𝑯𝑹𝒋 

𝒏

𝒋=𝟏 
(𝟏 + 𝒊)𝑼𝑹𝒙 𝑪 𝒙 𝑬 

Dimana : 

LEA   : Lintas Ekivalen Akhir 

LHR   : Lalu Lintas Harian Rata-rata  

C        : Koefisien disribusi kendaraan  

E     : Angka ekivalen beban sumbu kendaraan  

I         : Perkembangan lalu lintas  

UR     : Umur Rencana 

Data :  

 Sesuai dengan data tahun 2022 

 Nilai i = 3,50 % 

 UR = 20 tahun 

 Sesuai nilai C  

 Sesuai nilai E  

1. Mobil Penumpang 

LEP = 5,175〖( 1+0,035)〗^20 x 0,50 x 0,0004  

        = 0,0020 

2. Bus Kecil  

LEP = 11,385〖( 1+0,035)〗^20 x 0,50 x 0,1593 

        = 1,804 

3. Truk 2 Sumbu 

LEP = 4,14 〖( 1+0,035)〗^20  x 0,50 x 0,2983 

        = 1,228 

Total LEA = 3,034 

 

3.3.5 Menghitung Perjalanan Lalu Lintas 

Ekivalen Tengah (LET)  

LET = (LEP+LEA )/2 

Dimana : 

LET : Perjalanan Ekivalen Tengah  

LEP : Perjalanan Ekivalen Permulaan 

LEA : Perjalanan Ekivalen Akhir 

LET = (1,524 + 3,034)/2 

        = 2,279 

 

3.3.6 Menghitung perjalanan ekivalen 

rencana (LER) 

LER = LET x FP 

FP = UR/20 

Dimana : 

LER : Perjalanan Ekivalen Rencana  

LET : Perjalanan ekivalen Tengah 

UR   : Umur Rencana  

FP    : Faktor Penyesuaian  

LER = 2,279 x 20/20 

        = 2,279 

 

3.3.7 Menghitung laju perjalanan harian rata-

rata  

(LHR) pada tahun Ke-20 

LHR = x 〖(1+i)〗^n 

Dimana :  

LHR : lalu perjalanan harian rata-rata (tahun) 

X    : Jumlah kendaraan 

I      : perkembangan lalu perjalanan pertahun (%) 

n     :  Selisih waktu pada perencanan 20 tahun 

Data : 

 Sesuai hasil LHR tahun 2022 

 Nilai i = 0,035% 

1. Mobil Penumpang 

 LEP  = 5,175 ( 1+0,035)^20 

  = 10,297    

2. Bus Kecil  

 LEP  = 11,385 ( 1+0,035)^20 

   = 22,653     

3. Truk 2 Sumbu 

 LEP = 4,14 〖( 1+0,035)〗^20 

  = 8,237  

 

Tabel 2. LHR Tahun 2022 

Gol. 
Jenis 

Kendaraan 

(Lhr 

2022) 

I = 35% 

(Lhr 2042) 

1 mobil 

penumpang  

5,175 10,297 

2 bus kecil 11,385 22,653 

3 truk 2 

sumbu 

4,14 8,237 

lalu perjalanan 

harian rata rata 

(LHR) 

20,7 41,187 

 
3.3.8 Menentukan perjalanan ekivalen 

permulaan (LEP) tahun 2042 

LEP = LHR x C x E 

Dimana : 

LEP : Perjalanan Ekivalen Permukaan (bh)  

LHR : Lalu Perjalanan Harian Rata-rata (bh) 

C      : Koefisien disribusi kendaraan(%) 

E     : Angka ekivalen beban sumbu kendaraan 

Koefisien distribusi untuk kendaraan ringan 

dan berat pada jalan dua lajur, dua arah masing-

masing adalah 0,50 untuk kendaraan ringan dan 

0,50 untuk kendaraan berat, dan komposisi 

beban. 

Data :  

 hasil LHR tahun 2042 

 Setara nilai C  

 Setara nilai E 

1. Mobil Penumpang 

LEP = 10,297 x 0,50 x 0,0004 = 0,00205 

2. Bus Kecil  

      LEP = 22,653 x 0,50 x 0,1593 = 1,804 

3. Truk 2 Sumbu 

      LEP = 8,237 x 0,50 x 0,2983 = 1,228  

Total LEP = 3,034 
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3.3.9 Menentukan Perjalanan Ekivalen Akhir  

(LEA) Tahun 2042 

∑ 𝑳𝑯𝑹𝒋 

𝒏

𝒋=𝟏 
(𝟏 + 𝒊)𝑼𝑹𝒙 𝑪 𝒙 𝑬 

Dimana : 

LEA : Perjalanan Ekivalen Akhir 

LHR : Lalu Perjalanan Harian Rata-rata  

C     : Koefisien disribusi kendaraan  

E      : Angka ekivalen beban sumbu kendaraan  

i : Perkembangan lalu 

perjalanan  

UR   : Umur Rencana 

Data :  

 Sesuai dengan data tahun 2042 

 Nilai i = 3,50 % 

 UR = 20 tahun 

 Setara nilai C  

1. Setara nilai E Mobil Penumpang 

LEP = 10,297 ( 1 + 0,035)20 x 0,50 x 0,0004  

        = 0,00409 

2. Bus Kecil  

LEP = 22,653 ( 1 + 0,035)20  x 0,50 x 0,1593 

        = 1,305 

3. Truk 2 Sumbu 

LEP = 8,237 ( 1 + 0,035)20 x 0,50 x 0,2983 

        = 2,444 

Total LEA = 3,753 

 
3.3.10 Menghitung Perjalanan Ekivalen 

Tengah (LET)  

 
Dimana : 

LET : lalu perjalanan ekivalen tengah  

LEP : Perjalanan Equivalent Awal 

Baca juga: Perjalanan Ekivalen Akhir 

LET =  
3,034 +3,753 

2
 = 3,393 

 

3.3.11 Menghitung Perjalanan Ekivalen 

Rencana (LER) 

 

LER = LET x FP 

FP = 
𝑈𝑅

20
 

Dimana : 

LER: Trafik Ekivalen Rencana  

Let: lalu perjalanan ekivalen tengah 

UR: Usia Rencana  

FP : Faktor Penyesuaian 

LER = 3,393 x 
20

20
 

        = 3,393 

 
3.3.12 Menentukan faktor regional 

Faktor regional diperoleh berdasarkan data:  

Presentasi Kendaraan Berat 

K.B. = 
∑ 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑏𝑒𝑟𝑎𝑡

∑ 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 (𝐿𝐻𝑅)
 𝑥 100% 

Jumlah kendaraan ringan = mobil penumpang                            

= 10,297 

Jumlah kendaraaan berat  = bus kecil + truk 2 

sumbu                 = 30,90 

Jumlah total kendaraan = 

∑ 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑟𝑖𝑛𝑔𝑎𝑛 +
 ∑ 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑏𝑒𝑟𝑎𝑡 = 41,187 

Maka , % Kendaraan berat  

= 
∑ 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑏𝑒𝑟𝑎𝑡

∑ 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 (𝐿𝐻𝑅)
 𝑥 100% 

=  
30,90

41,187
 𝑥 100%=  75,023 % > 30% 

1 .Hujan = 2214 > 900 mm/tahun  

2. Presentasi fleksibilitas = 2% < 6% 

3. Nilai FR ditentukan sebesar = 2,0 

 

Tabel 3. Persentase Kendaraan Berat yang 

Berhenti Serta Iklim 

 

kelandai

an 1 

kelandai

an II 

kelandai

an III 

(>10%) 

(< 6%) (6 - 10%) 10% 

% 

kendaraa

n berat 

% 

kendaraa

n berat 

kendara

an berat 

≤ 

30 

% 

≥ 

30 

% 

≤ 

30 

% 

≥ 

30 

% 

≤ 

30 

% 

≥ 

30 

% 

iklim I 

<900 

mm/th 

0,5 
1,0 

-1,5 
1 

1,5 

- 

2,0 

1,5 

2,0 

- 

2,5 

iklim I 

>900 

mm/th 

1,5 
2,0 

-2,5 
2 

2,5 

- 

3,0 

2,5 

3,0 

- 

3,5 

 

3.3.12 Mencari Indeks Permukaan Pada 

Akhir Umur Rencana (IPt) 

Indeks permukaan ditentukan berdasarkan: 

1. yang LER = 3,393 

2. yang Klasifikasi Jalan = Lokal Primer  

Sebagai hasilnya, indeks permukaan pada akhir 

umur desain IP (yang menunjukkan desain 

ketebalan tegangan lengkung menggunakan 

analisis komponen) menghasilkan nilai IPt = 1,5. 

(lihat Tabel 4) 

 

Tabel 4. Indeks Permukaan Pada Akhir Umur 

Rencana (IPt) 

LER= 

Lintas 

Ekivalen  

Rencana *) 

Klasifikasi Jalan 

Lokal Kolektor Arteri Tol 

< 10 
1,0 – 

1,5 
1,5 

1,5 – 

2,0 
- 

10 – 100 1,5 1,5 – 2,0 2 - 

LET = 
𝑳𝑬𝑷+𝑳𝑬𝑨 

𝟐
 

 



ISSN 2337-6317 (PRINT); ISSN 2615-0824 (ONLINE) 

  
    axial, Jurnal Rekayasa dan Manajemen Konstruksi   Vol. 11, No.1, April 2023, Hal. 013-022 

19 

 

100 – 1000 
1,5 – 

2,0 
2 

2,0 – 

2,5 
- 

>1000 - 2,0 – 2,5 2,5 2,5 

 

3.3.13 Mencari Indeks Permukaan Usia Awal 

Rencana (IPo) 

Menurut tabel indeks permukaan pada awal 

kehidupan desain IPo, nilai IPo lapisan 

permukaan HRA berkisar antara 3,9 hingga 3,5. 

(panduan desain ketebalan perkerasan lentur 

dengan metode analisis komponen). Nilai IPo 

sebagai kebutuhan perencanaan adalah 3,5. 

Tabel 5 menunjukkan jenis lapisan penguat yang 

digunakan.: 

 

Tabel 5. Indeks Permukaan Pada Awal Usia 

Perencanaan (IPo) 

Jenis Lapis 

Perkerasan 
Ipo 

Rougnes 

*) mm/km 

LASTON 
>4 ≤1000 

3,9 – 3,5 >1000 

LASBUTAG 
3,9 – 3,5 ≤2000 

3,4 – 3,00 >2000 

HRA 
3,9 – 3,5 ≤2000 

3,4 – 3,0 <2000 

BURDA 3,9 – 3,5 <2000 

BURTU 3,4 – 3,0 <2000 

LAPEN 
3,4 – 3,0 ≤3000 

2,9 – 2,5 >3000 

LATASBUM 2,9 – 2,5  

BURAS 2,9 – 2,5  

LATASIR 2,9 – 2,5  

JALAN 

TANAH 
≤ 24  

JALAN 

KERIKIL 
≤ 24  

 

3.4 Analisa Data CBR 

Karena sifat-sifat dasar tanah tidak dapat 

dipisahkan dari kualitas dan daya tahan bahan 

konstruksi perkerasan jalan, maka analisis data 

CBR diperlukan untuk menentukan daya dukung 

tanah dasar (Sari, Maliki, & Suharso, 2022). 

Tabel 6 menunjukkan perencanaan ini dengan 

menggunakan metode grafis CBR 90% : 

 

Tabel 6. Analisa CBR 

No CBR 

(%) 

Nilai 

Cbr 

Setelah 

Diurut 

Jumah 

Yang 

Sama 

Atau 

Lebih 

Besar 

Persentasi 

Yang 

Sama 

Atau 

Lebih 

Besar % 

 (1) (2) (3) (4) =3/n x 

100% 

1 8,33 6,3 10 100 

2 10,75 6,73 9 90 

3 6,73 6,92 8 80 

4 6,3 7,99 7 70 

5 9,37 8,33 6 60 

6 12,58 9,37 5 50 

7 7,99 10,21 4 40 

8 6,92 10,75 3 30 

9 10,21 10,96 2 20 

10 10,96 12,58 1 10 

 

 
Gambar 3. CBR Desain Data Tanah 

 

Dari data grafik gambar 3 didapat nilai CBR 90% 

sebesar 6,73 %. 

 

3.5 Mencari Kekuatan Tanah (DDT) 

DDT = 4,3 log CBR + 1,7 

Nilai CBR yang diketahui = 6,73 

Dengan demikian, nilai kekuatan tanah, sebagai 

berikut.  

 
Gambar 4. Menentukan nilai DDT dari nilai 

CBR 90% 

Dari gambar 4 diatas didapat nilai DDT  = 5,3 

DDT             = 4,3 log CBR + 1,7 

            = 4,3 log (6,73) + 1,7 

            = 5,2604 

 

3.5  Menentukan Indeks Tebal Perkerasan 

(ITP) 

Menentukan nilai ITP menggunakan data 

sebagai berikut: 

1. IPT = 1,5 

2. IPO = 3,5 

3. DDT = 5,2604  
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4. PT = 2,0 

5. LER = 3,393 

Untuk menentukan indeks tebal perkerasan (ITP) 

diperoleh nilai IPt sebesar 1,5, IPo sebesar 3,5, 

DDT 5,2604, FR di dapat 2,0 dan dari 

perhitungan Transit Equivalent Rencana (LER) 

diperolehi nilai 3,393 dapat dilihat pada Gambar 

5. 

 
Gambar 5. Nilai Indeks Tebal Perkerasan (ITP) 

 

Dengan demikian dalam penentuan 

menggunakan Nomogram 5 (Indikator 

perencanaan tebal peregangan melengkung 

dengan metode analisis komponen) diperoleh 

nilai ITP2 = 3,4 dan ITP3 = 3,6. 

 

3.6 Menentukan Desain Tebal Perkerasan  

ITP = a1D1+ a2D2 + a3D3 

Metode Analisis Komponen Lapisan Keras  

1. Nilai a1 = 0,35 untuk lapisan permukaan 

Laston HRS - Base (diambil Laston dengan 

HRS - Base karena nilai Ipo 3,5) 

2. Batu pecah kelas C membentuk lapisan 

dasar atas, jadi a2 = 0,12 

3. Nilai a3 untuk lapisan dasar bawah sirtu 

grade C adalah 0,11. 

Berikut ini penjelasan dari Gambar 6 di bawah 

ini: 

 

 
Gambar 6. Perencanaan Tebal Perkerasan 

 

TP = A1. D 

ITP = A1.A1 dan A2.D2 

ITP = A1. A1 dan A1.D2 + A3.D3 

Perhitungan ketebalan perkerasan setiap lapisan 

menggunakan nomogram 5 pada perhitungan di 

bawah ini : 

1. Lapisan permukaan 

dipakai D1 Laston HRS - Base  = 4 cm  

2. Lapisan pondasi atas  

   CBR sub base course 90% 

   DDT   =  5,2 

   LER   =  3,393 

   FR   =  2.0 diperoleh ITP = 3,4 

   ITP2   =  a1.D1 + a2.D2 

   3,4   =  (0.35 x 4) + (0.12 x D2) 

   3,4         =  1,2 + 0,12 D2  

   0,12 D2 =  3,4 - 1,4 

   0,12 D2 =  2 

   D2         = 2 / 0,12 

   D2         = 16,6 > tebal minimum 15  cm, maka 

dipakai D2 sebesar 16 cm. 

3. Lapisan Pondasi Bawah 

   CBR Sub Grade 6,73%  

   DDT  = 5,2 

  LER  = 3,393 

  FR  = 2.0, diperoleh ITP = 3,8 

  ITP3  = a1.D1 + a2.D2 + a3.D3 

  3,8  = (0.35 x 4) + (0.12 x 16) + (0.11x D3) 

  3,8        = 1,4 + 1,92 + 0,11 D3 

  3,8        = 3,32 + 0,11 D3 

  0,11D3 = 3,8 -3,32 

  0,11D3 = 0,48/0,11 

  D3      = 4,3 > ketebalan minimal 20  cm, maka 

dipakai D3 sebesar 20 cm Didapat, 

  D1 minimum HRS - Base (Laston)    = 4 cm 

  D2 minimum (Tingkat Atas)              = 16 cm 

  D3 minimal (Lemah)                        = 20 cm 

  Total                                                   = 40 cm 

Syarat ITP rencana > ITP perlu : 

ITP = a1D1 + a2D2 + a3D3 

= (0.35 x 4) + (0.12 x 16) + (0.11 x 20) 

= 5,52  

   

3.7 Rencana Anggaran Biaya  

Rencana Anggaran Biaya (RAB) merupakan 

perkiraan biaya yang diperlukan untuk setiap 

pekerjaan dalam suatu proyek konstruksi. 

 

a. Pekerjaan Persiapan  

1. Pembersihan dan pembongkaran  

    Lebar Jalan           = 6 m  

    Panjang Jalan        = 10 Km = 10000 m 

    Luas                      =  60000 m³ 

 

b. Pekerjaan Lapisan Berbutir 

1. Pekerjaan Lapisan Pondasi Atas  

    Lebar perkerasan = 6 m 

    Tebal perkerasan = 0,16 m 

    Panjang perkerasan = 10000 m  

    Volume = 9600 m³ 

2. Pekerjaan Lapisan Pondasi Bawah  

     Lebar perkerasan = 1,5 m 
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     Tebal perkerasan = 0,2 m  

     Panjang perkerasan = 2500 m 

     Volume =  750 m³ 

 

c. Pekerjaan Aspal  

1. Pekerjaan Lapisan Perekat 

    Lebar perkerasan  = 6 m 

    Panjang perkerasan  = 10000 m 

    Volume  = 60000 liter 

2.  Pekerjaan Lapisan Permukaan  

     Lebar perkerasan = 6 m 

     Tebal perkerasan = 0,04 m  

     Panjang perkerasan = 10000 m 

     Volume = 2400 m³ 

 

d. Pekerjaan Pelengkap Jalan 

1. Garis utuh 

     Panjang = 10000 m 

     lebar = 0,12 m 

     jumlah garis = 2 buah 

     luas = 2 x 10000 x 0,12 = 2400  m² 

2. Garis putus – putus ( tengah ) 

    Panjang = 0,5 x 10000 m = 5000 m 

    Lebar = 5000 x 0,12 m = 600 m² 

    Luas Total = 2400 m²+600 m² = 3000 m² 

 

Tabel 7. Rencana Anggaran Biaya 

NO 
URAIAN 

PEKERJAAN 
SATUAN VOL. 

HARGA 

SATUAN 

JUMLAH 

HARGA 

Rp Rp 

A 
PEKERJAAN 

PERSIAAPAN 
    

1 BASE CAMP Ls 1,00 
5.000.00

0 
5.000.000 

2 
Mobilisasi 

Peralatan 
Ls 1,00 

34.520.00

0 
34.520.000 

3 
FASILITAS 

KONTRAKTOR 
M2 250,00 25.000 6.250.000 

4 

FASILITAS 

PENGUJIAN 
MUTU 

set 2,00 
7.500.00

0 
15.000.000 

5 LAIN – LAIN Set 1,00 
9.500.00

0 
9.500.000 

6 DEMOBILISASI Ls 1,00 
10.356.00

0 
10.356.000 

7 
Keselamatan dan 

Kesehatan Kerja 
Ls 1,00 

10.475.00

0 
10.475.000 

B 
PEKERJAAN 

LAPISAN 

BERBUTIR 

    

1 

LAPIS 

PERKERASAN 
PONDASI 

ATAS 

M3 9.600 812.264 7.797.734.400 

2 
LAPISAN 
PONDASI 

BAWAH 

M3 750 626.855 470.141.250 

C 
PEKERJAAN 

ASPAL 
    

1 

PEKERJAAN 

LAPISAN 

PEREKAT 

Liter 60.000 19.201 1.152.078.051 

2 

PEKERJAAN 

LASTON  HRS - 
Base 

M3 2.400 4.027.165 9.665.197.645 

D 
PEKERJAAN 

TERMOPLASTIK 
M2 3.000 331.713 995.139.000 

 JUMLAH    20.171.391.346 

 PPN 11%    2.218.853.048 

 TOTAL BIAYA    22.390.244.395 

 

3.8 Perhitungan Volume Pekerjaan (per km) 

a. Pekerjaan persiapan 

Pembersihan dan pembongkaran  

   Lebar jalan = 6 m 

   Panjang jalan = 1 km = 1000 m  

   Luas =  6000 m² 

b. Pekerjaan Lapisan Berbutir 

1. Pekerjaan Lapisan Pondasi Atas  

    Lebar perkerasan = 6 m 

    Tebal perkerasan = 0,16 m 

    Panjang perkerasan = 1000 m  

    Volume = 960 m³ 

2. Pekerjaan Lapisan Pondasi Bawah  

    Lebar perkerasan = 6 m 

    Tebal perkerasan = 0,2 m  

    Panjang perkerasan = 1000 m 

   Volume                        =  1200 m³ 

c. Pekerjaan Aspal  

1. Pekerjaan Lapisan Perekat 

    Lebar perkerasan = 6 m 

    Panjang perkerasan = 1000 m 

    Volume                           = 6000 liter 

2. Pekerjaan Lapisan Permukaan  

   Lebar perkerasan = 6 m 

   Tebal perkerasan = 0,04 m  

   Panjang perkerasan = 1000 m 

   Volume = 240 m³ 

d. Pekerjaan Pelengkap Jalan 

1. Garis utuh 

    panjang = 1000 m 

    lebar = 0,12 m 

    jumlah garis = 2 buah 

    luas = 2 x 1000 x 0,12 = 240  m² 

2. Garis putus – putus ( tengah ) 

     Panjang = 0,5 x 1000 m = 500 m 

     Lebar = 500 x 0,12 m = 60 m² 

     Luas Total = 240 m² + 60 m² = 300 m². 

 

4. KESIMPULAN 

Berdasarkan pembahasan dan juga perhitungan 

perencanaan jalan Dangka Mangka – 

Watunggong, Kabupaten Manggarai Timur 

dengan menggunakan perkerasan Lentur maka 

dapat diambil kesimpulan sebagai berikut: 

1. Dari hasil perhitungan tebal perkerasan lentur 

menggunakan metode Bina Marga diperoleh 

:Lapisan permukaan Laston HRS - Base 

setebal 4 cmLapisan dasar atas berupa batu 
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pecah kelas C setebal 16 cm, Untuk Lapisan 

dasar bawah sirtu kelas C setebal 20 cm 

Perencanaan perkerasan lentur jalan Dangka 

Mangka–Watunggong, Kabupaten 

Manggarai Timur pada STA 00+00 – 10+000 

dengan lebar 6 m dan panjang 10000 meter 

memerlukan biaya untuk pembangunan 

sebesar Rp 22.390.244.395 (Dua Puluh Dua 

Milyar Tiga Ratus Sembilan Puluh Juta Dua 

Ratus Empat Puluh Empat Ribu Tiga Ratus 

Sembilan Puluh Lima)  
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