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INTISARI

Jalan Magelang-Keprekan merupakan jalan kolektor dengan kelas jalan
II memiliki lebarjalan 8 mdengan 2 arah 2 lajur tanpa median jalan, ruas jalan
ini berada di wilayah Kabupaten Magelang Propinsi Jawa Tengah merupakan
penghubung antara Ibu Kota Propinsi Jawa Tengah yaitu Semarang dengan Ibu
Kota Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta yaitu Yogyakarta dengan jarak
paling dekat. Arus lalulintas yang melewatijalan ini sangat padat dan cenderung
mengalami peningkatan. Kondisijalansekarang mengalami kerusakan pada lapis
perkerasannya yang berupa bleeding, retak dan bergelombang pada
permukaannya. Permukaan jalan yang baik dari segi kondisi struktural harus
dapat mendukung beban lalulintas yang diterimanya. Untuk memenuhi kondisi
tersebut makaperlu diadakan evaluasi kondisi strukturaljalan.

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengevaluasi struktur perkerasan
berdasarkan dari nilai lendutan balik dengan menggunakan Benkelman Beam,
mengevaluasi material jalan, menentukan daya dukung tanah dengan DCP Test,
menghitung sisa umur pelayanan jalan dan mengevaluasi kemungkinan
dilakukannya pemberian lapis keras tambahan (overlay) dengan menggunakan
data dari nilai lendutan balikjalan.

Pada penelitian ini menggunakan metode Bina Marga 1983 untuk
pengumpulan data dan perhitungan tebal lapis keras tambahan (overlay). Dari
hasil penelitian diketahui daya dukung tanah sebesar 6,7%, nilai kepadatan aspal
2,28 gr/cm dengan kadar aspal sebgesar 5,88% dan penetrasi sebesar 1,55 mm.
Sisa umur layananjalanyang dihitung berdasarkan nilai pertumbuhan lalulintas
adalah selama 64 bulan 20 hari, sehingga perlu diberikan lapis keras tambahan
untuk meningkatkan umur pelayanan jalan yang diasumsikan selama 10 tahun
yang akan datang. Perhitungan tebal lapis keras tambahan berdasarkan lendutan
balik yang terjadi pada tiap segmen yang dikontrol dengan menggunakan
kemiringan titik belok tiap segmen, dimana pada penelitian ini ruas jalan dibagi
menjadi empat segmen. Penambahan lapis keras tambahan dapat dilakukan pada
segmen 1, 2 dan 4, yang nilai lendutan baliknya adalah 1,276 mm untuk segmen
1, segmen 2 sebesar 1,244 dansegmen 4 sebesar 1,33 mm melebihi nilai lendutan
balik yang diijinkan yaitu sebesar 1,21 mm. Lapis keras tambahan yang
digunakan untuk umur reneana 10 tahun dengan lendutan ijin 1,21 mm adalah
AC dengan ketebalan 5 cm dan menggunakan spesifikasi campuran nomor IV.

xvin

 



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pembangunan yang dilakukan oleh pemerintah untuk meningkatkan

kesejahteraan masyarakat dititik beratkan pada tiap-tiap daerah yaitu dengan

adanya otonomi daerah, untuk menunjang terwujudnya otonomi daerah yang

sesuai dengan reneana pemerintah maka hubungan antar daerah harus berjalan

dengan lancar sehingga masing-masing daerah dapat mengembangkan diri.

Transportasi merupakan hal yang sangat penting untuk mewujudkan keberhasilan

pembangunan, saiah satunya transportasi darat.

Pembangunan transports! darat untuk menunjang pembangunan daerah

lebih diutamakan pada pembangunan jalan umum, yang digunakan sebagai

prasarana untuk mempelanear kegiatan perekonomian dan pembangunan

masyarakat di daerah yang berhubungan langsung.

Pertumbuhan ekonomi dan pembangunan yang terjadi di wilayah Propinsi

Jawa Tengah khususnya di Kabupaten Magelang berlangsung dengan cepat, hal

ini merupakan imbas dari posisi Kabupaten Magelang yang letaknya sangat

strategis yaitu berada di wilayah Jawa Tengah yang berbatasan langsung dengan

wilayah Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta. Posisi yang strategis ini

menjadikan wilayah Kab. Magelang selalu dilewati oleh kendaraan yang

menghubungkan antara ibukota Prop. Jawa Tengah yaitu Semarang dan wilayah

Jawa Tengah bagian tengah serta ibukota Prop. DIY yaitu Yogyakarta dengan

 



jarak yang paling dekat. Disamping sebagai kota penghubung antara Propinsi

Jawa Tengah dengan Propinsi DIY, Magelang juga sebagai daerah militer dan

daerah tujuan wisata.

Posisi kota Magelang berada pada jalur yang ramai lalu-lintasnya, oleh

karena itu ruas jalan Magelang-Keprekan ini sering dilalui oleh kendaraan

penumpang baik pribadi maupun umum dan juga kendaraan angkutan barang.

Dengan seringnya dilalui oleh angkutan penumpang dan angkutan barang, maka

beban yang diterima oleh lapis perkerasan semakin hari semakin meningkat

seiring bertambahnya volume lalu-lintas terutama angkutan umum (bus) dan

angkutan barang (truk).

Ruas jalan Magelang - Keprekan merupakan golongan kelas jalan II,

lebar 8 meter dengan total kendaraan pada tahun 2000 sebesar 8462

kendaraan/hari/2 arah dan meningkat menjadi 9053 pada tahun 2002

1.2 PokokMasalah

Melihat kenyataan yang ada dilapangan yaitu dari Magelang sampai

Keprekan terlihat bahwa kondisi lapis permukaan pada ruas jalan tersebut banyak

terjadi kerusakan (retak, bergelombang, bleeding), karena banyaknya volume

lalu-lintas yang melintasi ruas jalan tersebut, oleh karena itu pada penelitian ini

akan menentukan nilai lendutan dan lendutan balik yang terjadi pada perkerasan

lentur dilapangan. Pemeriksaan perkerasan lentur dilakukan dengan alat

Benkelman Beam, dari nilai lendutan dan lendutan balik dapat diketahui umur sisa

pelayanan jalan, sehingga dapat digunakan sebagai parameter untuk melakukan
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overlay. Besarnya tebal overlay dapat ditenukan berdasarkan lendutan jalan yang

ada dan lendutan yang diijinkan pada jalan tersebut. (Bina Marga, 1983)

Pengambilan sampel struktur perkerasan lentur dilapangan dengan alat

bantu core drill untuk mengetahui tebal struktur perkerasan, pemeriksaan daya

dukung tanah lapangan dengan DCP yang dikorelasikan dengan besaran CBR.

1.3 Tujuan Penelitian

Tujuan Analisis Tebal Lapis Keras Ruas Jalan Magelang - Keprekan

hingga Tahun 2015 adalah sebagai berikut :

a. evaluasi nilai struktural berdasarkan nilai lendutan balik jalan, dan

b. mengevaluasi kemampuan lapis perkerasan ruas jalan tersebut dalam

kurun waktu 10 tahun yang akan datang dalam mendukung beban lalu

lintas.

1.4 Manfaat Penelitian

Hasil dari analisis Tebal Lapis Keras ruas jalan Magelang - Keprekan

dapat diketahui penyebab kerusakan dan solusi yang tepat untuk mengatasinya,

juga diharapkan dapat memberikan manfaat sebagai berikut:

a. sebagai masukan pada Pembina jalan nasional untuk pemeliharaan,

perawatan jalan, dan perencanaan tebal lapis keras yang akan datang.

b. mengetahui umur sisa pelayanan jalan dan menentukan tebal lapis

tambahan overlay pada perkerasan lentur.

 



1.5 Lokasi Penelitian

Penelitian dilakukan pada ruas jalan Magelang-Keprekan mulai dari
stasiun 7+000 sampai dengan stasiun 8+590 yang terletak di kecamatan Mungkid
kabupaten Magelang.

WNosoeo
$

Keterangan :

Gambar 1.1 :Peta Lokasi Penelitian ruas jalan Magelang-Keprekan
Sta. 7+000 sampai dengan Sta. 8+590

Sumber :Dinas Bina Marga Propinsi Jawa Tengah

 



1.6 Batasan Penelitian

Dalam melakukan analisis tebal lapis keras maka perlu dibuat batasan-

batasan permasalahan untuk mendapatkan ruang lingkup permasalahan yang lebih

jelas, batasan-batasan tersebut adalah :

1. ruas jalan yang ditinjau sesuai data yang diberikan oleh pihak Bina Marga

Propinsi Jawa Tengah yaitu ruas jalan Magelang - Keprekan Kecamatan

Mungkid, Kabupaten Magelang, sta. 7+000 msampai sta. 8+590 m,

2. keadaan struktur ditinjau pada surface sampai dengan subgrade,

3. pengambilan sampel dilakukan dengan core drill untuk pemeriksaan

ekstraksi aspal, kepadatan aspal, penetrasi aspal dan analisis saringan,

4. konfigurasi beban lalu-lintas mengacu dari Manual Pemeriksaan

Perkerasan Jalan dengan alat Benkelman Beam No. 01/MN/B/1983 dari

Departemen Pekerjaan Umum,

5. data Lalu-lintas Harian Rata-rata (LHR) diambil dari yang disediakan oleh

pihak Bina Marga yaitu data pada tahun 2000, tahun 2001 dan tahun 2002.

6. penggunaan metode CBR untuk mengetahui daya dukung tanah dasar.

7. perhitungan tebal lapis tambahan {overlay) dengan menggunakan metode

Bina Marga 1983.

 



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Literatur Penelitian

Deflection atau lendutan sering digunakan sebagai kriteria dalam

perencanaan perkerasan. Lendutan yang terjadi disebabkan oleh pengulangan

beban yang melewati suatu ruas jalan, apabila beban yang lewat besar dan terjadi

berulang-ulang maka akan mempengaruhi kekuatan dari lapis perkerasan.

Pengulangan beban selain menyebabkan lendutan juga akan menyebabkan

terjadinya deformasi pada tanah dasar (E.J. Yoder, 1959).

Menurut pendapat Lister NW (1972) dalam "Deflection Criteria for

Flexible Pavement" suatu perkerasan walaupun sudah direncanakan dengan baik

dan dalam pelaksanaan konstruksinya telah sesuai dengan perencanaan, masih

akan mengalami Deformasi.

Deformasi pada perkerasan lentur dapat dibagi menjadi 2 bagian yaitu,

Deformasi tetap (Permanent Deformation), yang terdiri dari konsolidasi dan

Deformasi plastis.

Konsolidasi adalah kerusakan yang berupa cekungan pada alur roda,

apabila alur roda tersebut di bebani secara berulang-ulang akan mengakibatkan

konsolidasi pada masing- masing perkerasan dari tanah dasar, namun konsolidasi

ini tidak menyebabkan berkurangnya volume lapis perkerasan. Sedangkan

deformasi plastis adalah kerusakan yang berupa perubahan pada permukaan

 



perkerasan lama tanpa adanya pengurangan volume lapis perkerasan (Lister,

1972).

Pada deformasi sementara (transient deformation) hanya akan terjadi bila

beban yang bekerja pada suatu titik permukaan perkerasan. Jika beban tersebut

dipindahkan, maka kondisi permukaan akan kembali seperti keadaan semula. Hal

ini disebabkan aspal mempunyai si fat termoplastis yaitu peka terhadap perubahan

temperatur dimana akan menjadi keras atau lebih kental jika temperatur berkurang

dan akan lunak atau lebih cair jika temperatur bertambah, sehingga kekentalan

aspal (viscositas) mempengaruhi sifat lentur aspal tersebut, yaitu deformasi yang

terjadi akan kembali pada keadaan semula apabila beban yang bekerja dihilangkan

(Lister, 1972).

2.2 Penelitian yang pernah dilakukan :

Sugeng Tri Wahyono dan Setiadi, 2001. dengan judul "Analisis Tebal Lapis

Keras Jalan Yogyakarta-Prambanan Hingga Tahun 2010 Paska Peningkatan

Pada Tahun 2001".

Pada penelitian yang dilakukan ruas jalan yogyakarta-Parambanan ini

peneliti memprediksi kondisi tingkat kerusakan jalan yang terjadi, dengan

menganalisa pada tebal struktur perkerasannya, dengan menggunakan metode

standar yang digunakan di Indonesia (metode Bina Marga) dan metode yang

digunakan negara-negara tetangga (metode AASHTO 1986).

Hasil penelitian ini adalah perencaan tebal struktur perkerasan pada

surface course dengan metode AASHTO 1986 lebih tebal 2 cm dari metode Bina

 



Marga, hal ini dikarenakan metode analisa komponen Bina Marga banyak

menyadur dari metode AASHTO 1986 dengan disesuaikan kondisi lingkungan di

Indonesia. Sedangkan untuk kondisi tebal struktur perkerasan pada ruas jalan

Yogyakarta-Prambanan masih baikhingga tahun 2010.

Agus Solan dan Wiji Utomo, 1997. dengan judul "Stucii Kasus Struktur

Jalan Sepanjang Jalan Karang Nongko-Nagung, Wates, Kabupaten Kulon

Progo".

Penelitian ini merupakan studi kasus untuk mengetahui apa yang memadi

penyebab terjadinya kerusakan pada ruas jalan Karang Ncngko-Nagung dengan

melakukan penyelidikan langsung dilapangan dan uji laboratorium serta

mengumpulkan informasi dari dinas terkait.

Hasil dari studi kasus ini adalah bahwa penyebab terjadinya kerusakan

pada ruas jalan Karang Nongko-Nagung adalah penggunaan aspal dibawah kadar

aspal optimum yang disyaratkan dan terjadinya abrasi agregat kasar.

Umar Syarif, 2000. dengan judul "Evaluasi Perkerasan Lentur di Sepanjang

Jalan KH Ahmad Dahlan Kodya Yogyakarta".

Penelitian yang dilakukan merupakan penelitian lapangan dan penelitian

laboratorium yang menguji analisa saringan, pemeriksaan kepadatan beton aspai,

pemeriksaan berat jenis agregat, dan ekstraksi beton aspal.

Kerusakan yang ada pada jalan KH Ahmad Dahlan ini adalah bleeding dan

cracking yang disebabkan oleh kondisi jalan yang tidak stabil. Berdasarkan

 



pene,i,ian ini, terUSaka„ disebabkan o,eb bleeding, yait„ ladar aspal yang
berlebiban dan bersama-sama dengan agrega, basil degradasi naik ke permukaan.
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BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Umum

Suatu struktur yang terdiri dari beberapa lapisan dengan daya dukung dan

ketebalan masing-masing lapisan berbeda disebut lapis keras (Suprapto TM,

1991).

Mengingat besarnya volume pekerjaan jalan, maka pada umumnya

diinginkan konstruksi yang murah, baik yang berkaitan dengan bahan maunun

biaya pelaksanaan namun masih dapat memenulii kebutuhan lalu-lintasnya.

Pada umumnya perkerasan terdiri atas beberapa lapisan dengan kualitas

bahan semakin keatas semakin baik. Berdasarkan bahan peng'katnya, strukiur

lapis keras dapat dibedakan menjadi tiga macam yaitu, lapis keras lentur (flexible

pavement) merupakan perkerasan dengan menggunakan bahan ikat aspal

(bitumen), lapis keras kaku (riqid pavement) merupakan perkerasan jalan dengan

menggunakan semen sebagai bahan pengikatnya, lapis keras kcmposit (composite

pavement) yaitu lapis keras yang terdiri dari lapis keras lentur yang di ikuti lapis

keras kaku, atau sebal iknya.

Pada penelitian ini memakai metode Bina Marga 1983 yang menggunakan

alat Benkelman Beam. Pada metode Bina Marga i983 parameter yang digunakan

untuk melakukan overlay adalah lendutan dan lendutan balik yang disebabkan

oleh volume lalu lintas terjadi pada ruas jalan yang diperiksa, sehingga lalu iintas

yang melintasi ruas jalan saat diperiksa lendutan dan lendutan baliknya harus

 



diketahui volumenya, sehingga tebal overlay dapat ditentukan untuk dapat
melayani lalu lintas dengan beban yang ada sampai dengan umur yang
direncanakan. Pada perencanaa overlay dengan metode Bina Marga ini lendutan
dan lendutan balik yang diperiksa adalah pada lapis permukaan.

Lapis perkerasan dibagi menjadi empat laPis dengan tungsi masing-
masing (Suprapto TM, 1991) yaitu :

3.2 Lapis Permukaan (Surface Course)

Lapis permukaan (surface course) adalah lapis keras yang Ietaknya paling
atas dari struktur perkerasan jalan. Fungsi lapis permukaan adalah untuk
memberikan keselamatan dan kenyamanan bagi para pengendara kendaraan. Lapis
permukaan terdiri dari :

a. lapis struktural, yaitu lapis yang ikut mendukung dan menyebarkan beban
kendaraan yang diterima oleh lapis perkerasan untuk diteruskan ke lapisan
di bawahnya, yaitu berupa gaya vertikal maupun gaya horizontal,

b- lapis non struktural, yaitu berupa lap, yang kedap air untuk mencegal,
masuknya air ke dalam lapis keras yang ada di bawahnya, sebagai skid
reststence atau menyediakan koefisien gesek yang cukuP pada permukaan

sehingga tidak licin, menyediakan permukaan yang tetao rata aga,
kendaraan dapat berjalan dan memperoleh kenyamanan, serta sebaga:' lapis
aus yang dapat diganti dengan lapisan yang baru
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33 Lapis Pondasi Atas (Base Course)

Lapis pondasi a«as (im mme, ada|ah bagjan ^^ ^ ^
an,ara lapis permukaan dengan lapis po„daii bawah a«an dengan .anal, jika tMak
menggunakan lapis pondasi bawah.

Fungsi lapis ini adalah sebagai berikut.

a. sebagai perletakan lapis permukaan

b- sebagai bagian perkerasan yang memikul beban roda
c lapis peresapan bagi lapis pondasi bawah

3.4 Lapis Pondasi Bawah (Sub Base Course)

Lapis pondasi bawah (sub base course) adalah bagian perkerasan yang
terletak antara lapis pondasi atas dan tanah dasar.

Fungsi lapis pondasi bawah adalah sebagai berikut (Bina Marga, ,987) •
a- sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan

menyebarkan beban roda

». meneapai efisiensi penggunaan matena, ^ ^ ^ ^ ^

'aPiSan -,eWta)" «» "A™* ^alnya (pe„ghematen biaya
konstruksi)

c un.uk mencegah ,a„ah dasar ma.uk kedalam lapis p0nda3,
1- -bagai lapis pen,™ agar pdaksanaa|] dapa( ^.^ ^
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3.5 Tanah Dasar (Subgrade)

Tanab dasar ^bgnk) mempakm ^^ ^ ^
C.aksanakannya perkerasa„, permllkaan ,anah ,„, ^ ^ ^ ^
tanah galian, dan lana|l ,imbunan yang ..^^ ash,

• -o r=?-cy.,So. -,q- q:f^; •sQ:^v;.]
Lapis Permukaan
Lapis Pondasi Atas

Lapis Pondasi Bawah

Subgrade

Gambar 3.1 Susunar, Lapis Perkerasan
Sumber : Bina Marga, 1987

3-6 Penyebaran Beban Pada Masi„g.nillsil,g UpUftlimM„
UntUk memperkirakan tegangan yang terjadi pada^^ ^

ya"U P"a "^ PCTmUta"' '«* -« «* 'apis nondasi bawah, dan ,*
— yang diakiba.kan oleb beban kendaraan yang me,i„tas pada sua, ruas jalan
dapat dilihat pada gambar 3.2 berikut ini

Sub Grade

Gambar. 3.2 Penyebaran Beban Pada
Sumber : Bina Marga, 1988

Surface Layer C- =p/\2
.. Base Layer r^=wT^

Sub Base Layer C=P/A4

Masing-masing Lapisan Perkera:san
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Dari gambar penyebaran beban pada masing-masing lapisan perkerasan
diatas diketahui bahwa beban yang diterima oleh lapisan pa.ing atas yaitu surface
course akan diteruskan ke lapisan yang ada dibawahnya sampai dengan pada
lapisan yang berada dilapisan yang paling bawah yaitu sub grade, dengan
demikian akan berpengaruh pada tegangan yang terjadi pada masing-masing
lapisan.

Tegangan yang terjadi pada surface merupakan yang terbesar
dibandingkan dengan lapisan-lapisan yang lain, semakin ke bawah maka tegangan
akan semakin mengecil dengan semakin besarnya luasan yang menerima beban
dengan kata lain pada sub grade tegangan yang terjadi jauh lebih kecil daripada
yang terjadi pada surface. Besarnya tegangan yang terjadi pada surface akan
mengakibatkan lapisan surface mengalami keausan atau kerusakan lebih cepat
dari lapisan yang ada dibawahnya, oleh karena itu surface di desain untuk lebih
mudah diperbaiki atau diganti dengan yang baru.

Perencanaan perkerasan pada masing-masing lapisan dibuat kekuatan dan
umur rencana yang berbeda-beda, mutu lapis perkerasan mulai dari surface
sampai dengan sub grade semakin baik, dengan mutu yang paling baik teletak
pada sub grade. Sub grade direncanakan dengan mutu yang paling baik dan umur
rencana yang paling lama, hal ini dikarenakan biaya untuk perbaikan maupun
penggantian lapisan yang berada dibawah lebih mahal daripada biaya perbaikan
maupun penggantian lapis diatasnya.

Dari pembebanan yang diterima tiap lapis dan tegangan yang terjadi
dengan kondisi lalulintas yang ada sekarang sampai dengan 10 tahun yang akan
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datang akan diketahui kondisi kekuatan tiap-tiap lapis padajangka waktu tersebut

untuk menerima beban tanpa adanya perbaikan pada lapis permukaan (surface

course) sampai dengan dengan lapis tanah dasar (sub grade)

3.7 Kondisi Perkerasan Lama

Tebal lapis permukaan, jenis dan kekuatan subgrade, serta konstruksi

perkerasan adalah faktor yang ditinjau sebagai kondisi dari perkerasan lama.

Tebal lapis permukaan perkerasan lama digunakan untuk menentukan faktor

penyesuaian temperatur (ft), sedangkan nilai kekuatan subgrade dan konstruksi

dari perkerasan lama secara inflisit terlihat pada nilai lendutan terukur, yang

selanjutnya dikonversikan ke dalam nilai lendutan balik dan kemiringan titik

belok.

3.8 Bengkelman Beam w

Bengkelman Beam merupakan alat yang digunakan pada metode Bina

Marga tahun 1983 digunakan untuk pemeriksaan perkerasan lentur, penggunaan

alat Benkelman Beam ini dimaksudkan untuk mengetahui gerakan vertikal atau

lendutan dan lendutan balik pada perkerasan lentur yang disebabkan oleh beban

kendaraan yang lewat pada ruas jalan yang diperiksa.

Benkelman Beam digunakan pada lapisan suatu sistem perkerasan, contoh

yang dimaksud dengan lapisan tersebut adalah : tanah dasar (subgrade), pondasi

bawah (subbase), atau pondasi atas (base) yang terbuka selama waktu

pelaksanaan ataupun permukaan suatu perkerasaan jalan yang sudah jadi (Bina

Marga, 1983).
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3.9 Lendutan, Lendutan Balik dan Lapis Tambahan (overlay)

Lendutan (deflection) adalah besarnya gerak turun vertikal pada

permukaan jalan akibat beban diatasnya. Lendutan balik (rebound deflection)
adalah besar lendutan balik vertikal permukaan jalan akibat dihilangkannya beban

diatasnya. Hasil dari perhitungan pengukuran lendutan balik dengan
menggunakan alat Benkelman beam yang dapat menunjukkan kemungkinan perlu

atau tidak dilakukan overlay pada struktur lapis perkerasan lentur. Pada konstruksi

perkerasan lentur jalan yang telah mengalami penurunan nilai struktural perlu
diberikan lapis tambahan (overlay) untuk dapat kembali mempunyai nilai

kekuatan, tingkat kenyamanan, kedap air, dan tingkat kecepatannya mengalirkan
air. (Bina Marga 1983).

Menurut Bina Marga 1983, defieksi yang terjadi akibat pembebanan

berhubungan dengan lapis tambahan yang dibutuhkan.

Lendutan baltktitik beJok.4)

0,3 m / 0.4 n:

_ 1 2

- J

Gambar 3.3 Hubungan Antara Lendutan dengan Pembebanan

Sumber : Bina Marga, 1983
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3.10 Daya Dukung Tanah Dasar

Parameter yang digunakan dalam menentukan daya dukung tanah adalah

CBR (California Bearing Ratio). Ada dua jenis CBR yaitu :

1. CBR Lapangan : Penelitian pada CBR jenis ini dilakukan di

lapangan, dengan menggunakan alat DCP (Dinamic Cone

Penetrometer) ataupun dengan menggunakan alat penetrasi CBR.

2. CBR laboratorium : Penelitian ini dilakukan di laboratorium

dengan menggunakan sampel tanah yang diambil dari lapangan

atau daerah yang akan diteliti. Sampel tanah diambil dalam

keadaan lepas dan dipadatkan dilaboratorium, kemudian periksa

CBRnya.

Dalam pemeriksaan daya dukung tanah dengan menggunakan alat DCP

mempertimbangkan beberapafaktor antara lain :

1) biaya murah,

2) hemat waktu,

3) mudah dibawa, dan

4) tidak merusak lapisan yang diperiksa.

Dari beberapa pertimbangan diatas tidak mengesampingkan adanya

kekurangan dalam penggunaan alat DCP antara lain :

1) bila mengenai agregat dengan ukuran yang besar akan

mempengaruhi hasil pemeriksaan,

2) pada bagian kerucut perlu diganti setelah 30 sampai dengan 40

pengujian, dan
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Gambar 3.5 Grafik Penentuan Harga CBR yang Mewakili
Sumber : Bina Marga. 1987

3.11 Lapis Tambahan Metode Bina Marga 1983

Berdasarkan metode Bina Marga 1983, dalam menentukan dan

merencanakan suatu perkerasan lentur harus memperhatikan hal-hal sebagai

berikut:

3.11.1 Angka Ekivalen (E) Beban Sumbu Kendaraan

Angka Ekivalen (E) beban sumbu kendaraan adalah angka yang

menunjukan jumlah lintasan sumbu tunggal seberat 8,16 ton yang akan

menyebabkan kerusakan yang sama atau penurunan indeks permukaan yang sama,

jika kendaraan tersebut melintas 1 kali. Misalnya : diketahui Etruk = 1,2 ini

berarti 1 kali lintasan kendaraan truk menyebabkan penurunan indeks permukaan

yang sama dengan 1,2 kali lintasan sumbu standar.

Bina marga memberikan patokan jenis kendaraan seperti yang dapat

dilihat pada tabel 3.2, sedangkan pada tabel 3.1 dapat dilihat konfigurasi beban
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sumbu kendaraan dan angka ekivalen beban sumbu standar (E/EAL/ESAL) yang

diberikan Bina Marga dalam Manual Pemeriksaan Perkerasan Jalan dengan alat

Benkelman Beam No. 01/MN/B/1983.

Konfigurasi roda dan as kendaraan umumnya diberikan dalam bentuk

simbol. Misalnya simbol 1.2, menyatakan kendaraan tersebut terdiri dari 2 as

(depan dan belakang). As depan terdiri dari roda tunggal, sedangkan as belakang

terdiri dari roda ganda.

Tabel 3.2 berlaku untuk semua jenis dan besarnya muatan kendaraan,

peninjauan berdasarkan kendaraan kosong atau bermuatan. Jika dianggap

bermuatan, maka muatan dianggap maksimum (penuh). Misalnya truck 1.2H pada

waktu kosong dianggap bermuatan dengan berat total 4,2 ton, sedangkan jika

bermuatan, dianggap maksimum dengan berat total 18,2 ton. Jika truck tersebut

bermuatan separuh, dianggap bermuatan maksimum, sedangkan jika bermuatan

melebihi tabel 3.2, maka akan terjadi salah perhitungan. Kenyataan dilapangan

akan jauh melebihi estimasi sesuai tabel 3.2 tersebut. Hal ini umumnya terjadi di

Indonesia.

 



Tabel. 3.1 Macam-macam Konfigurasi Roda dan Sumbu Kendaraan
Konfigurasi Roda^

- (1)

&=T

w=p

3£=tt

&=44

«tfc

£J=f=H

Wfczfcf

JL'E* I Jenis Kendar;inn
f2) I

I '•'

1.2L

1.2*1

.21

1.22

1.2-2

1.2- 2 ">

1.22-22 •

<3)

Mobil Penumpang,
Pick Up,

Kombinasi, Mini Bus

Truk Ringan, Truk Besar

Bus Panjang,
Truk Khusus

Truk Tandem (Tronton)

Truk Semi Trailer
Menengah

Truk Semi Trailer Berat
dan Peti Kemas

Truk Peti Kemas

S=KKJ j Truk Gandeng/Truk Trailer

I Truk Gandeng Peti Kemas

Sumber :Benkelman Beam No. 01/MN/
B/1983
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Tabel .3.2 Tabel Unit Ekivalen 8,18 Ton Beban As Tunggal (UE 18 KSAL)

Sumber :Benkelman Beam No. 01/ MN/B/1983
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3.11.2 Volume Lalu-Lintas

Pengumpulan data volume lalu-lintas dapat dilakukan dengan berbagai cara

an tara lain dengan menggunakan alat perhitungan lalu lintas yang dipasang secara

permanen maupun alat perhitungan portabel mekanik pada tempat atau pos-pos

rutin pemeriksaan lalu lintas yang ada disekitar lokasi namun jika tidak terdapat

pos-pos rutin disekitar lokasi atau untuk pengecekan data, maka perhitungan

volume lalu lintas dapat dilakukan secara manual pada tempat-tempat yang

dianggap perlu, perhitungan volume lalu lintas secara manual dilakukan dengan

mempertimbangkan faktor musim, hari, dan bulan sehingga dapat diperoleh

volume lalu lintas tahun yang dikehendaki ( Traffic Engeneering, Mc. Shane).

1. Lalu-Lintas Harian Rata-Rata (LHR)

Lalu-lintas harian rata-rata adalah volume lalu-lintas rata-rata dalam satu

hari yang melintasi satu lalur selama 24 jam untuk kedua arah pada jalan tanpa

median atau untuk masing-masing arah pada jalan dengan median dan diperoleh

dari dataselama 1 tahun penuh.

Penggunaan faktor variasi bulanan MF (Monthly Factor) dan faktor harian

DF (Daily Factor) dalam perhitungan volume lalu lintas mempunyai prinsip untuk

membatasi jaringan pengamatan. AADT (Annual Average Daily Traffic) adalah

pedoman bersama bagi semua volume lalu lintas untuk dikonversi yang

disediakan oleh suatu stasiun penyedia sumber data untuk perhitungan

Perhitungan dimulai dengan rata-rata volume lalu lintas untuk semua minggu

dalam satu tahun, hasil dari rata-rata mingguan ini adalah untuk menentukan

 



AADT (Annual Average Daily Traffic) yang digunakan untuk perhitungan faktor
harian (DF).

ADT (Average Daily Traffic), adalah lalu lintas rata-rata perhari, atau

volume lalu lintas selama 24 jam pada tempat yang ditentukan dalam periode

waktu kurang dari 1tahun. ADT dapat diukur dalam 6 bulan, satu bulan, satu

minggu, atau dua hari. Niiai ADT dapat dihitung dengan persamaan 3.1 berikut:

ADT= Yukendaraan pergolongan selama hari pengamatan
^hari pengamaXan ^ -*

dengan :

ADT =lalu lintas rata-rata perhari dalam periode kurang dari 1tahun (kend./hari).

AADT adalah rata-rata lalu lintas setiap hari dalam dalam 1tahun, atau

rata-rata volume lalu lintas 24 jam pada lokasi yang ditentukan diambil penuh 365

hari dalam 1tahun. Untuk menghitung AADT (Annual Average Daily Traffic)
yaitu dengan menggunakan persamaan 3.2 berikut:

AADT = V24 x DF x MF
(3.2)

dengan :

AADT =lalu lintas rata-rata perhari dalam periode 1tahun penuh (kend./hari)
V24 =jumlah kendaraan dalam 24 jam hari yang dipilih (kend./hari)
DF =Dailyfaktor (faktor harian)

MF =Monthlyfactor (faktor bulanan)
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DF (Daily Factor), adalah nilai faktor harian untuk masing-masing hari

pengamatan, dimisalkan pengamatan dalam 1 minggu mempunyai nilai faktor

harian yang berbeda-beda, nilai faktor harian dihitung dengan menggunakan

persamaan 3.3 berikut :

\,kendaraan pergolongan (dalam 1 periode pengamatan)
^r ~ — (-•->)

^kendaraan pergolongan (dalam 1 hari pengamatan)

dengan :

DF = faktor hari (daily factor)

MF (Monthly Factor), adalah nilai faktor bulan untuk masing-masing bulan

dalam satu tahun dimana nilai faktor bulan untuk masing-masing bulan berbeda-

beda, tergantung dari total volume kendaraan pada bulan tersebut, nilai faktor

bulan dihitung dengan persamaan 3.4 berikut :

> tf£>Y\/irir/ifivi n/?i*fT/-ilsiMrr/yvi (sl/ii/twi 1 trthnvi\ /^kendaraan pergolongan (dalam 1 tahun)
MF:

ADT bulan pengamatan
\

dengan :

MF = faktor bulan

'' 365 hari .(3.4)

ADT bulan pengamatan =I*""*™"" pergolongan (bulan pengamatan) (3 5)
^hari (bulan pengamatan)

ADT bulan pengamatan = kendaraan perhari
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2- Lalu Lintas Reneana

U,U Hn'aS re"Cana d>"^° da'» J™"* komutaif ^ satuan , I6- beba„ as ,unggal ymg dikorelas|.kan darf ^^ (iite tarjan ^ ^
"— <H>» —-- ,aktor ekivalen umuk ^ ^^

"7" Fak'°r ^^ — *~"*- "— — P—
3-6 berikut atau dengan menggunakan tabel 3.3

1 R j (3.6)
dengan :

N-Faktor umur reneana yang sudah disesuaikan dengan
perkembangan lalu lintas

n = Umur Reneana

R =pertumbuhan lalu lintas

^ •«*. IaIU ,,,as (R) ,eraukan berdasarkM persamMn 37̂

d Rir-[- (,7)
dengan :

R =tin§kat Pertumbuhan lalu lintas (%)
b =V°'Ume lalu ""«* tahun ke n(kend/hr)
3 =vo,ume lalu lintas pada tahun a(kend/hr)
n -jumlah tahun

 



Tabel 3.3 Faktor Umur Reneana

Sumber : Bina Marga 1983
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6,97
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6%

1,03

1,12

3,30

4,51

5,80

7,18

8,65

10,20

11,84

13,60

23,90

37,95

8%

1,04

1,16

3,38

4,69

6,10

7,63

9,28

11,05

12,99

15,05

28,30

47,70

10%

1,05

1,21

3,48

4,87

6,41

8,10

9,96

12,00

14,26

16,73

33,36

60,20
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jumiah lalu lintas reneana masing-masing kend
3.8 berikut :

araan dihitung dengan persamaan

UE18KSAL= £ mobil. penumpang

traktor/trailer

dengan :

(mx UE18KSAL) (3-8)

UE 18 KSAL =Unit Ekivalen 8,16 ton beban as tunggal

m =jumiah masing-masing kendaraan

jumiah lalulintas reneana secara komulatif dapat dihitung dengan persamaan 3.9
berikut :

AE 18 KSAL =365xNym°b"penumpang (m x UFIRfr^nZ-^traktor/trailer <-w X Utl8KSAL) (3.9)

dengan :

AE 18 KSAL =akumulatif unit ekivalen 8,16 ton beban as tunggal
UE 18 KSAL =Unit Ekivalen 8,16 ton beban as tunggal

365 = Jumiah hari dalam 1tahun

N = faktor umur reneana
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m - jumiah masing-masing kendaraan

3.11.3 Lintas Ekivalen Permulaan (LEP)

Lintas Ekivalen Permulaan (LEP) adalah jumiah lintas ekivalen harian
ra.a-rata dari sumbu «ungga, sebesar 8,,6 ton (18.000 Lb, pada laiur reneana yang
d.duga terjadi pada permulaan umur reneana dan dihitung menggunakan
persamaan 3.10 berikut :

W ~ZLHRj.Cj.Ej.
y=i

dengan :

j = jenis kendaraan,

n = tahun pengamatan,

LHR =lalu-lintas harian rata-rata,

Cj =koefisien distribusi kendaraan, dan

Ej =angka ekivalen (E) beban sumbu kendaraan

Tabel 3.4 Koefisien Distribusi Kendaraan

Sumber : Bina Marga 1983

*mtlnTa ^ «o*frltr* ^ ^ "«*« h—
*

**

.(3.10)
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3.11.4 Faktor Regional (FR)

Faktor regional (FR) adalah faktor setempat, menyangkut keadaan

lapangan dan iklim yang dapat mempengaruhi keadaan pembebanan, daya dukung

tanah dasar dan lapis perkerasan. Dimana faktor tersebut dapat diketahui pada saat

dilakukan pengukuran defleksi, yaitu :

1. Faktor pengaruh air tanah yang biasanya dinyatakan dengan faktor air

tanah (C), C=1,0 apabila pemeriksaan dilakukan pada keadaan kritis

(musim hujan atau kedudukan air tanah tinggi), C=l,5 apabila

pemeriksaan dilakukan pada keadaan baik (musim kemarau atau

kedudukan air tanah rendah).

2. Pengaruh temperatur yang biasa dinyatakan sebagai faktor penyesuaian

temperatur (ft) yang dapat diperoleh dari hubungan antara temperatur rata-

rata lapis permukaan (ftr) dan tebal perkerasan yang lama. Faktor

penyesuaian temperatur dapat dilihat dari grafik pada gambar 3.6 dan

temperatur rata-rata lapis permukaan dapat dilihat pada gambar 3.7

Sedangkan nilai Tr dapat dihitung dengan persamaan 3.11 berikut:

Tr= 1/3 (tp +tt +tb) /3 n)

dengan :

Tr= temperatur rata-rata lapis permukaan

Tp = temperatur permukaan

Tt = temperatur tengah

Tb = temperatur bawah
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312 Perencanaan Tebal Upis Tambahan (overiay,
Penambahan teba, lapis keras haru «„„„,,,, dilcntukan ^.^

— ,«« dilakukan pada Perm„kaan Jalan nilai ,cndulan ,,, ^ ^
« penguin lendutan permukaan ja,a„ meWaki,i sua, seksi Ja,a„ (I)), apab„a
""ai DbeS"nya kU™B Jari te— *» ™* i-n -ebu, tidak per,,, diberi

kndutan balik dan kemiringan titik belok :

dengan persamaan 3.12 berikut :

d = 2(d3-dl).ft.c.
(3-12)

dengan :

d = lendutan balik

« -Pembacaan ketiga ,hl BmUnm ,,„ ^ ^ &̂
1< - pembacttan ala, Bmkdmm bmm ^ y^ Q̂
n "° faklor Penyesuaian temperatur
C =faktor pengaruh air tanari

diperoleh dengan persamaan 3.13 berikut :

D =d+l,64S
dengan : (3>l3)

D =lendutanba^ yang mewakili suatu seksi jalan
d =lendutan balik rata-rata dalam seksi i«|an aseKsi jalan, dengan rumus :

d = Id
n

31
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n =jumiah titik pemeriksaan pada seksi jalan

S = standar deviasi, dengan rumus :

S =
I n(n-l)

32

.(3.14)

2. Hitungan kemiringan titik belok. Berdasarkan hasil AE 18 KSAL nilai
lendutan yang diijinkan ditentukan dengan menggunakan grafik pada
gambar 3.8, kemiringan titik belok dihitung dengan persamaan 3.15
berikut:

t„_o d2-dl ftr (3.15)Tangent 0-2 —-— n.C v >
A.

dengan :

Tangent 0 = kemiringan titik belok

d2 = pembacaan antara

dl = pembacaan awal

Xt = 400 mm (untuk aspal beton)

Ft = faktor penyesuaian temperatur

C = faktor pengaruh air

Sedangkan untuk mencari kemiringan titik belok yang mewakili tiap segmen

jalan digunakan persamaan 3.16 berikut:

Tg0 =tg0 +l,64S <3-16)

dengan :

Tg0 = tg 0 yang mewakili seksi jalan

tg 0 =tg 0 (tangent rata-rata, dalam suatu seksi jalan)

tg 0 =tg 0 pada tiap titik didalam seksi jalan

 



=jumiah titik pemeriksaan pada suatu seksi jalan

standar deviasi dengan rumus :

n(n-l)

33

.(3.17)

Dengan menggunakan grafik pada gambar 3.9 dapat ditentukan tebal

overlay berdasarkan nilai lendutan balik sebelum diberi overlay (lendutan balik
yang mewakili suatu seksi jalan). Tebal overlay yang dipilih lendutan baliknya
tidak boleh melebihi lendutan ba.ik ijin (sesudah diberi overlay), sesuai grafik
pada gambar 3.8.

At 18KSAI

Gambar 3.8 Grafik Penetuan Nilai Defleksi yang Diijinkan
Sumber : Bina Marga, 1983
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Gambar 3.9. Grafik Penentuan

Sumber : Bina Marga, 1983
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Tebal Overlay Metode Bina Marga 1983

kemiringan titik belok. Berdasarkan pada grafik 3,0 dan dengan beban „,« lintas
ya„g sama (AE ,8KSAL), dapat dipilih teba, overia, sehingga diPero,eh niia, tan
0yang keeil atau sama dengan tan 0yang terjadi.
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3.13 Penentuan Umur Sisa Pelayanan Jalan

Untur sisa merupakan tahun yang tersisa dari umur reneana pelayanan
jalan d„am menerima beban yang akan melewatiny, Umur sisa dapat dihitung
menggunakan lendutan balik sebelum diberi lapis ,ambaha„ dan grafik 3.8
-hingga diperoleh „i,ai AE „ KSAL ^ ^ ^^^^
3,8 didapatkan faktor umur reneana. Umur sisa dapat ditentukan dengan
menggunakan persamaan 3.18 berikut ini :

 



N = AK18KSAL

JO:,xZ.lraktor/,raik, mxUEISKSAL

dengan :

N = Faktor umur reneana

m =Jumiah masing-masing jenis kendaraan

365 =Jumiah hari dalam satu tahun

Log^iTfT

dengan :

n - umur sisa pelayanan jalan (tahun)

N=Faktor umur reneana (dari persamaan 3.18)
R=Pertumbuhan lalu lintas (%)

36

.(3.18)

.(3.19)

 



BAB IV

METODE PENELITIAN

Pada bab ini membahas tentang alat yang digunakan serta tahapan

pengujian yang akan dilakukan. Tahapan pengujian dan alat yang digunakan akan

diuraikan dibawah ini :

4.1 Pengambilan Sampel Tebal Lapis Perkerasan

Pengambilan sampel dilakukan dengan menggunakan alat core drill, yaitu

dengan cara meletakkan core drill ke titik yang telah ditentukan untuk mengambil

sampel, kemudian mengidentifikasi sampel sesuai dengan lokasinya.

1. Peralatan yang digunakan pada pekerjaan ini adalah :

1) mesin core drill,

2) pahat / obeng, palu untuk membantu mengambil sampel dari core drill,

3) alat angkut (mobil), dan

4) jangka sorong.

2. Jalannya percobaan dalam pengambilan sampel dengan alat core drill adalah

sebagai berikut:

1) menentukan titik pemeriksaan,

2) pengambilan sampel

Pengambilan sampel dengan cara di Drill atau dibor dengan alat Coredrill

pada titik yang telah ditentukan. Pada waktu pengeboran, mata bor dialiri

dengan air. Apabila mata bor sudah berputar dengan ringan dari

•' sebelumnya, maka bor telah mencapai lapisan pondasi. Mata bor diangkat

37

 



38

dari tempat pengeboran dan sampel siap un.uk diambil dengan bantua,
obeng /pahat dan palu, kemudian sampel dieatat dan diukur ketebalanny,
dengan jangka sorong dan dibungkus untuk dibawa ke laboratorium.

3) menutup kembali lubang hasil Core drill dengan aspal beton.

4.2 Pemeriksaan Dengan Benkelman Beam :

Pemeriksaan ini dilakukan dengan menggunakan truck yang dimuati beban
sehingga beban total menjadi 8,6 ton.

I• Peralatan yang digunakan pada pemeriksaan ini adalah :
1) truck 2sumbu dengan berat kosong 5ton,

2) balok Be„Umm beam terdiri dari 2batang yang terbagi menjadi 2bagian
oleb titik O. Pada balok tersebu, terdapa, arloji pengukur dengan
pentbagian skala 0.01 mm atau 0.00, inch, ala, penggetar (W) dan ala,
pendatar («,„,„,„„. Alat irii mempunya| ^ ^.^ ^ ^_
bawa,

3) pengukur tekanan ban minimum (80 ±1)psi,

4) thermometer dengan pembagian skala 1°C,
5) rol meter dengan panjang 50 m,

6) formulir lapangan, dan

7) aka, bantu lainnya seperti helm proyek, pakaian lapangan, rambu laiu-lintas
serta alat tulis.

2. Jalannya percobaan pemeriksaan Benkdmm Bmm ada|ah sebaga; ^ ,
I) menentukan titik lokasi pemeriksaan,
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2) memposisikan truk dengan muatan 8.16 ton pada ,„kasai pemeriksaan,
3) menempatkan ujung ala, Bmkdman llmm ^ Jh^h ^ ^ ^

belakang pada satu sisi,

4) dipasang arloji pengukur denga„ posisi tegak lurus dengan Benkdmm
Beam, mesin penggetar dihidupkan setekah stabil jarum penunjuk pada
arloji diposisikan pada angka nol,

5) truk dija,ankan pe,a„.pe,a„ kc depa„ sejauh 0.4 m, a„gka pada ark)ji
pengukur dibaea untuk mc^etahui deformasi yang terjadi,

6) «ruk dijalankan pelan-pelan kedepan sejauh 6m, angka pada arloji
pengukur dibaea untuk mengetahui deformasi yang terj.di, dan

7) suhu diukur dengan meletakan ,kermomder pada perraukaa„ Ja,an_ ,m
suhu permukaan jalan.

4.3 Pemeriksaan Daya Dnkung Tanah di Lapangan

Pemeriksaan ini dimaksudkan untuk mengetahui harga CBR langsung di
tempat.

1• Alat yang digunakan pada pemeriksaan ini adalah adalah :
Satu set peralatan Dtnamlc Cone PmlmmeUr (Dcp) denga|] ^^
sebesar 20 Lbs (9,07 kg,, UJ„ng baja berbentuk kerueu, dengan luas V, ,V
(1.61 cm2)bersudut30°atau60°.

2. Jalannya percobaan pemeriksaan daya dukune tanah H.n*ya uuKung tanah dengan menggunakan

alat DCP (Dinamic Cone Penetrometer) adalah sebagai berikut :

1) peralatan DCP dirangkai sehingga siap digunakan,
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2) ala, diletakkan pada tempa, yang sudah dibersihk.n dan dicata, kedalama„
dengan mistttr ukur sebelum pemberat dijatuhkan,

3) pembera, dijatuhkan dari ke.inggian 20 inch, se.erusnya dica,a,
kedalamannya yang didapa, dari setiap 5kali tumbukan, dan

4, data yang didapat dikorelasikan ke dalam grafik korelasi antar. DCP dan
CBR ,apa„ga„. Korelasi „1W CBR diperoleh dengan menggunakan kertas
transparan yang menggambarkan nilai CBR yai,u dengan cara
mengesegeser kertas transparan dengan menjaga sumbu garafik pada
kedua gambar sejajar, sehingga diperoleh garis komulatif tumbuk.n
berimpi. pada salah satu garis pada kertas transparan. Nilai yang
di,unj„ka„ oleh garos .crsebu, merupakan nilai CBR ,apangan. Kemudian
ditarik garis yang menyinggung grafik tersebut. garis singgung iUllah
didapa,kan nilai CBR lapangan pada |„kasi Pengujia„.

4.4 Survei Perhitungan Volume Lalu Lintas

Pengamatan dan pencacahan arus lalu lintas Ja,a„ Magelang - Keprekan
dilakukan selama 24 jam. Pelaksnaan pengamatan selama 6hari dimuiai dari
Puku, 06.00 pagi. Pencacahan ini dilakukan „,eh ,6 orang pengamat dan Iorang
pembantu.

1• Alat yang digunakan pada pengamatan ini adalah :
1) alat hitung mekanik (hand counter),
2) jam,

3) formulir survey lalulintas, dan
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4) peralatan tulis.

2- Jalannya pe„gama,an survei lalu lintas adalah sebagai beriku, •

—o-erdiri dari de,apan „ran& liap orang memtaa sa(u w _ ^

berikut: b

'} Peri°de Pertama dilak^an pada pukul 06.00 - ,0.00,
2) Periode kedua dilakukan pada pukul 10.00- ,4.00, '
3) periode ketiga dilakukan pada pukul 14.00 - 18.00,
4) periode keempat dilakukan pada pukul 18.00-22.00,
5) Periode kelima dilakukan pada pukul 22.00 -02.00, dan
6) periode keenam dilakukan pada pukul 02.00 -06.00,

Pada waktu salah satu kelompok melakukan „
kUkdn PenSa™tan, kelompok yang lain

benstirahat. b

4-5 Pemeriksaan Kepadatan Aspal Beton

Pemeriksaan ini dimaksudkan

beton yang diambil dengan core drill.

1• A'at yang d,'8Unakan P^a pemeriksaan ini adalah :
1) keranjang kawat,

2) kain lap, dan

UntUk me"g^hui kepadatan sampel aspal
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3) tempat air.

2. Benda uji yang digunakan adalah aspal beton yang berasal dari hasil core dm
di lapangan.

3. Jalannya percobaan pemeriksaan kepadatan aspa| adalah sebagtti beriku,:
I) benda uji asp., beton dari hasil core trill dipotong dengan ke.ebalan ±4

cm,

2) benda uji yang ,e,ah dipotong kemudian ditimbang dalam keadaan kering,
3) setelah 24 jam benda uji diletakkan dalam keranjang denga„ kondisi

kering, kemudian ditimbang dalam air,

4) benda uji dikeluarkan dari air kemudian dilap dengan kain penyerap
sampai permukaan kering (SSD) lalu ditimbang, dan

5) dihitung besarnya volume aspal beton, yaitu selisih berat benda uji dalam
keadaan SSD dengan berat benda uji dalam air.

4.6 Pemeriksaan Ekstraksi Aspal Beton

Pemeriksaan ini dimaksudkan untuk menentukan kadar aspal yang ada
dalam campuran bahan perkerasan.

1• Alat yang digunakan pada pemeriksaan ini adalah :

1) mesin ekstraktor lengkap dengan peralatannya,
2) kertas filter,

3) loyang, dan

4) skop kecil serta kain lap.
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2. Benda uji yang digunakan adalah aspal beton yang berasal dari hasil core drill

dan bensin secukupnya.

3. Jalannya percobaan pemeriksaan ekstraksi aspal beton adalah sebagai berikut:

1) benda uji ( campuran aspal hasil core drill ) dipanaskan dalam oven

dengan suhu 110°C,

2) sampel sebanyak yang diperlukan, ditimbang.

3) bowl ekstraktor ditimbang, sampel dimasukkan ke dalam bowl yang sudah

ditimbang dan bowl dipasang ke dalam alat ekstraktor,

4) bensin sebanyak 750 ml dimasukkan kedalam bowl sampai semua benda

uji terendam, kemudian didiamkan selama 10 menit dan diputar sampai

bensin yang ada di bowl ekstraktor keluar semua,

5) pekerjaan (4) diatas diulang sampai bensin yang keluar dari ekstraktor

warnanyajernih,

6) sampel dikeluarkan dari bowl ekstraktor kemudian dipindahkan ke dalam

loyang dan dikeringkan dengan oven, begitu pula kertas filternya, dan

7) setelah kering kemudian sampel beserta filternya ditimbang.

4.7 Pemeriksaan Analisa Saringan Agregat

Pemeriksaan analisa agregat ini dimaksudkan untuk menentukan

pembagian butir (gradasi) agregat dengan menggunakan saringan.

1. Alat yang digunakan pada permeriksaan ini adalah :

1) timbangan dengan ketelitian 0,1 gram,

2) satu set saringan yang sesuai dengan data perencanaan,
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3) mesin pengguncang saringan, dan

4) loyang, kuas, sikat, sendok serta plastik pembungkus.

2. Benda uji yang digunakan didapat dari hasil ekstraksi masing-masing sampel.
3. Jalannya percobaan pemeriksaan analisa saringan agregat adalah sebagai

berikut :

1) diambil benda uji dari masing-masing sampel,

2) saringan disusun sesuai dengan urutan nomornya dan dibersihkan,

3) benda uji dituang kesaringan yang paling atas dan saringan tersebut
ditutup,

4) kemudian diguncangkan dengan mesin pengguncang selama !5menit,

5) benda uji yang tertahan pada masing-masing saringan diambil dan
kemudian ditimbang dan

6) pekerjaan pada no. 5diulangi sebanyak sampel yang akan diuji.

4.8 Penetrasi Aspal

Pemeriksaan ini dimaksudkan untuk menentukan penetrasi butimen keras
atau lembek (solid atau semi solid).

1• Alat yang digunakan pada pemeriksaan ini adalah :

1) pemegang jarum seberat (47,5 ±0,05) gram,

2) pemberat dari (50 ±0,05) gram dan (100 ±0,05) gram,

3) jarum penetrasi dari stainless steel mutu 440 Catau HRC 54-60,
4) cawan yang terbuat dari logam,

5) bak perendam,
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6) stopwatch, dan

7) thermometer.

'• *~ <» « diguanakan pada pemeriksaan in, didapa, „„, ^
Penyu„„ga„hasi,eks.raksi aspal be,„„.

Jalannya P-baa„ uji penetrasi aspa, adalah sebagai beriku, ^
'Jbendaujidirendamse,am,,^2jamda,ambakair

2) se,e,ahi,u benda uji dipind.hkan kea ,a, penetrasi,
3) turunkan jarum perlahan-lah™ c u-

— ~nye„,uh perm„kaa„

^--P™ega„gjar„mda„serentakja|ankan^_scia
waktu 5detik, fe

5>--^ipe„e,rome,erda„bacaa„gkapenelrasiyangbCThi m
jarum penenjuk, dan

6) — —ilepaska„, da„ di,akuka„ lagi pekerJaa„ 4_. 5_
benda uji sebanyak 5 titik.

Tahap analisis terdiri atas :

L Ana,isis '̂'l Penelitian dengan core drill.

2 Ana,isis h-il penelitian CBR berdasarkan data DCP

4- Analisis saringan agregat.

y PeranCangan<,^d^-^U™ka„,e„du,anba,ik.

Si

 



4.9 Bagan Alir Penelitian

( START J

Tahap persiapan
• Survey lokasi
• Mengurusperijinan
• MeneumDulkan referensi

Pekerjaan lapangan :
• Mengambil sampel struktur

perkerasan lentur dengan Core
Drill

• Pemeriksaan lendutan balik
dengan Bankelman Beam

• Pemeriksaan kepadalxm tanah
dengan 1X.T

• Survey Volume Lalulintas

Pekerjaan laboratorium
Pengujian tebal struktur

Hasil Pengujian Laboratorium
• Ekstraksi Aspal
• Kapadatan Aspal
• Analisis Saringan
• Penetrasi Aspal

Hasil Penelitian Lapanganm
• Nilai Lendutan Jalan

• Daya Dukung Tanah
• Volume Lalulintas

Gambar 4.1 Bagan Alir Jalannya Penelitian
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Lanjutan Bagan Alir Jalannya Penelitian

Lendutan balik lapis
perkerasan lapangan
memenuhi lendutan balik
lapis perkerasan teoritis

Lendutan balik lapis
perkerasan lapangan tidak
memenuhi lendutan balik

lapis perkerasan teoritis

Menentukan tebal lapis tambahan
(overaly)
Parameter :

• Menetukan Lendutan Balik Ijin
• Faktor Regional
• Menentukan Harga Lendutan Balik

Jalan

• Menentukan Segmen Jalan dan
Lendutan BalikTiap Segmen

• Menentukan tebal lapis tambahan

Kesimpulan

Selesai

Gambar 4.2 Lanjutan Bagan Alir Jalannya Penelitian

 



BABV

HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

5.1 Hasil Pengumpulan Data

Dari hasil pengumpulan data dari dinas terkait dan penelitian di lapangan

serta pengujian di laboratorium diperoleh data-data seperti yang disajikan berikut

ini :

5.1.1 Kondisi Perkerasan Lama

Ruas jalan Magelang Sta 7+000 - 8+590 mempunyai kondisi perkerasan

sebagai berikut:

a. Tipe Jalan : Jalan kolektor 2 lajur 2arah.

b. Lebar perkerasan : 8 m.

c. Lebar bahu jalan : 1 m.

d. Kondisi permukaan jalan :Terdapat banyak retak, raveling, dan

gelombang pada lapis perkerasan.

5.1.2 Beban Lalu lintas

Untuk mengetahui beban lalu lintas dilakukan pengamatan jumiah

kendaraan yang lewat, pengamatan dilakukan selama 6 hari pada hari senin

tanggal 21 februari 2005 sampai dengan hari sabtu 26 februari 2005, pos

pengamatan pada stasiun 8+000. jenis-jenis kendaraan yang diamati berdasarkan

klasifikasi kendaraan dari Dinas Pekerjaan Umum Propinsi Jawa Tengah yang

terbagi menjadi 8 golongan yaitu :

a. Golongan I, yaitu kendaraan ringan berupa kendaraan pribadi (sedan,

jeep)

48
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b. Golongan II, yaitu oplet, combl,pick up keeil dan mini bus.

c. Golongan III, yaitu pick up, mikro truck, dan mobil hanlaran.

d. Golongan IV, yaitu bus.

e. Golongan V, yaitu truk 2sumbu dengan berat total maksimum 8,3 ton.

f. Golongan VI, yaitu truk 2sumbu dengan berat total maksimum 18,2 ton.
g. Golongan VII, yaitu truk 3sumbu dengan berat total maksimum 25 ton.
h. Golongan VIII, yaitu truk gandeng dan semi trailer.

Data dari hasil pengamatan jumiah volume lalu lintas yang ada pada
lampiran 5.3 sampai dengan lampiran 5.8 dengan Hasil rekapitulasi volume lalu
lintas tahun 2005 dapat dilihat pada tabel 5.1 berikut :

Tabel 5.1 Rekapitulasi Hasil Survei Volume Lalu lintas Ruas Blabak-Keprekan
Tahun 2005

Tahun

2005 3002

Volume lalu lintas
(kend/hari/2 arah)

Golongan Kendaraan

VI

2936 2461 733

Sumber : Hasil Survey Lalu lintas 2005
2211 491

Vll VIII

252 31

TOTAL

(kend/hari/
2 arah)

12116

Dengan menggunakan persamaan 3.1 dapat dicari nilai lain |intas rala.rata
perhari, atau volume la.u Hntas selama 24 jam pada temp.t yang ditentukan dalam
periode waktu kurang dari I tahun atau ADT (Average Daily Traffic) untuk
masing-masing golongan kendaraan.

Berikut ini merupakan contoh perhitungan ADT untuk kenda
golongan I :

ADT=^i

taraan

= 500,1667 kend./hari
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Tabel 5.1 Hasil Perhitungan ADT (Average Daily Traffic)

Hari

Pengamatan

ADT (Average Daily Traffic) (kend./hari)
Golongan Kendaraan

1 II III IV V VI Vll VIII
Senin 504.17 484.17 431.17 125.33 363.83 85.67 42.50 5.17

Selasa 469.67 475.67 421.50 124.00 355.00 80.17 41.17 5.83
Rabu 500.17 493.17 399.17 124.33 375.50 81.00 41.00 5.17

Kamis 502.67 493.67 401.00 125.00 381.17 81.67 41.33 5.33
Jum'at 490.33 487.00 402.00 108.33 365.67 81.50 41.00 4.17
Sabtu 534.83 502.50 | 406.50 | 125.83 369.50 80.67 44.67 5.50

Sumber : Hasil PerhitungarlADT
—- i

Volume lalu lintas yang diamati dalam periode l tahun penuh dinyatakan

dalam Annual Average Daily Traffic (AADT) nilai AADT dapat ditentukan

dengan menggunakan persamaan 3.2. Dalam perhitungan AADT dipengaruhi oleh

faktor hari dan faktor bulan. Faktor hari ditentukan oleh jumiah volume lalu lintas

harian pergolongan dan ADT pergolongan dalam satu periode pengamatan. Faktor

hari dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.3, berikut ini merupakan
contoh perhitungan faktor hari (DF) untuk kendaraan golongan I :

DF =
3002

3001
1,0003 = 1,00

DF - faktor hari (dailyfactor)

Tabel 5.2 Hasil Perhitungan Daily Factor (DF)

Hari

Pengamatan

DailyFactor (DF)

Golongan Kendaraan
1 II III IV V VI Vll VIII

Senin 0.99 1.01 0.95 0.97 1.01 0.95 0.99 1.01
Selasa 1.07 1.03 0.97 0.98 1.04 1.02 1.02 0.89
Rabu 1.00 0.99 1.03 0.98 0.98 1.01 1.02 1.01
Kamis 1.00 0.99 1.02 0.98 0.97 1.00 1.01 0.97
Jum'at 1.02 1.00 1.02 1.13 1.01 1.00 1.02 1.25
Sabtu 0.94 0.97 1.01 0.97 1.00 1.01 0.94 | 0.94
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Untuk faktor bulanan (monthly factor (MF)) dapat dihitung dengan

menggunakan persamaan 3.4, sedangkan untuk ADT bulan pengamatan dapat

dihitung dengan persamaan 3.5, berikut ini merupakan contoh perhitungan untuk

faktor bulan (MF) Februari 2005 untuk kendaraan golongan I:

f 6.574.015/
MF = 365 hari

1801
= 1

keterangan :

MF = faktor bulan

ADT bulan pengamatan = 504-308 =18011 (kend./hari)
28

Tabel 5.4 Hasil Perhitungan Monthly Factor (MF) *>

Bulan

Pengamatan

/Monthly Factor(MF)
Solongan KendaraanG

I II III IV V VI Vll VIII
Januari

1

Februari
1

Maret 1

April
1

Mei
1

Juni
1

Juli
1

Agustus 1

September 1

Oktober 1

November
1

Uesember 1 1 1 1 •)

*) Dalam perhitungan Monthly Factorlfaktor bulan (MF) besarnya ADT
bulan pengamatan dianggap sama, sehingga diperoleh hasil perhitungan
MF adalah sama. Hasil ini karena survei pengamatan lalu lintas hanya
dilakukan pada bulan februari 2005 selama 6hari, dari tanggal 21 februari
sampai dengan 26 februari.
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Dengan menggunakan persamaan 3.2 nilai AADT dapat diketahui. Berikut
ini merupakan contoh perhitungan AADT untuk kendaraan golongan I:
AADT = V24 x DF x MF

= 3001 xlxl

= 3001 kend./hari

Tabel 5.5 Hasil Perhitungan Annual Average Daily Traffic (AADT)
Golongan

Kendaraan
V24

(kend./hari)

IV

VI

Vll

VIII

3001

2959

2395

746

2253

486

246

DF

1.00

0.99

1.03

0.98

0.98

1.01

1.02

31 1.01

Sumber : Hasil Perhitungan AADT

Keterangan :

V24 =jumiah kendaraan dalam 24 jam hari yang dipilih (kend./hari)
DF =Daily Factor (faktor hari)

MF =Monthly Factor (faktor bulan)

Berdasarkan data yang diperoleh dari hasil wawancara dengan staff dinas
Bina Marga kabupaten Magelang pada tanggal Mjuni 2005 jumlah volume lalu

Keprekan dapa, diliha, pada tabel 5.6 sampai dengan tabel 5.8 beriku,:

MF AADT

(kend./hari)
3001

2936,17

2461,33

732,83

2210,67

490,67

251,67

31,17
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I^^^>^^ Tahun 2000
Volume lalu lintas
(kend/hari/2 arah)

Golongan Kendaraan "
~] j\7 I w —--r

VI VII

J^7jJj7j4X486~ 1454
Sumber : Bina Marga 2000 372 224

Tahun
Volume lalu lintas
(kend/hari/2 arah)

Golongan Kendaraan
' ' iv I V | VI

2001 ^^^I^l^lijTBr^
Sumber : Bina Marga 2003 • —.
Untuk data kendaraan golongan VII nada tahun ?nm r
seperti pada data kendaraan ^onZ^^^l^1^ sama atau tetaP
Pada golongan ini tidak tercataf nadl h i T karena data ke"daraan
Mwlwgumukn^j.taBSM^luIr ""^ *""> Bina Marga Kab"
_^!*^^ Ruas Blabak-Keprekan Tahun 2002
Tahun

Volume lalu lintas
(kend/hari/2 arah)

Golongan Kenda

1826

Sumber : Bina Marga 2002

Dengan menggunakan data volume la!u Nntas pada tahun 2000, tahun

^n dari hasi, perhi,unga„ AADT dapal ^^ ^ ^ ^ ^
P- -H» 2»05 de„8a„ menggunakan gTa„k regresi linear dan gratik regresi
POlinomia, sepert, pada gambar 5, samp.i dengan gambar ,8 (lampiran ,,.
P-maan un,uk mengetahui besarnya LHR me„ggunaka„ graflk ^
polinomial.

VII

224

VIII

27

VIII

28

TOTAL

(kend/hari/
2 arah)

8462

TOTAL
(kend/hari/

2 arah)

9397

TOTAL

(kend/hari/
2 arah)

9053

Besarnya volume lalu lintas tahun 2005 umuk
kendaraan adalah sebagai berik

masing-masing golongan
ut

 



Golongan I:

y= 36,38 lx2-25,729x +2211,1

=36,381(5)2 - 25,729(5) +2211,1

= 2991,98 -2992 kend./hari

Golongan II:

y= 13,37x2+119,01x +2002,7

= 13,37(5)2+119,01(5)+ 2002,7

= 2932 kend./hari

Golongan III:

y= 29,292x2-15,471 x+ 1800,3

=29,292(5)2-15,471(5)+1800,3

= 2455,545-2456 kend./hari

Golongan IV:

y= 9,920 lx2 +0,9571 x+480,89

=9,9201 (5)2 - 0,9571 (5) +480,89

= 733,678 a 734 kend./hari

Golongan V:

y= 14,446x2 +62,43 x+ 1525,5

= 14,446(5)2 +62,43(5)+1525,5

= 2198,8 « 2199 kend./hari
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Golongan VI :

y=3,7387x2 +5,239x +371,15

=3,7387(5)2 +5,239(5) +37l,15
=490,812-491 kend./hari

Golongan VII :

y=2,8409x2-9,087x +225,78

=2,8409(5)2-9,087(5)+ 225,78
=251,367-251 kend^ari

Golongan VIII :

y=0,4887x2-l,76ix +27649

=0,4887(5)2-,,76I(5) +27849

=31,06*31 kend./hari

-.»Hasi,Perhi,u„ga„V0|„meLa,u,inrasRuasB,abakKeprekan
Tahun 2005

513 Bana« Lapis Keras

Berdasarkan data yang diperoleh dari dinas nek •
Rin it Pekerjaan umum, Sub Din™
Bl"a ""^ ^ *™ Tengah, bahan lapis keras ya„ „.

Jalan Magelang htl „ '"" *•»"*"< •»"« "->8 Kepreka"d^«^tapadagambar5.9 heriku, •
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AC 4cm

ATH4cm
AC 3cm

WIS 3cm

AGO A 25cm

AGG B 50cm

Tanah Dasar

5.1.4 Pemeriksaan Benkelman beam

Pemeriksaan ini dimaksudka„ untuk mengatur eara pemhe.ian hehan roda
dan mengukur gerakan vertikal pad*

permukaan lapis jalan, yang diakibatkan oleh
beban tersebut. Posisi roda truk pada

pada gambar 5.10 berikut ini :
pemeriksaan Benkelman beam dapat dilihat

pmsii^! pui»al

"i'̂ -.-^8—fc^Lzizi
rj

til5i? POciS',R°da Truk Pada p™n^number . Silvia S. 1992 aan Benkelman

 



Hasil pemeriksaan lendutan dapat dilihat pada tabel 5.10 berikut

Tabel 5.10 Hasil Pemeriksaan Lendutan Balik Jalan.

Stasiun
I Lendutan Posisi Truk Pada

d1

(0,0 m)
d2

(0,40 m)
d3

(6,0 m)
7+000 0 35 65
7+100 0 29 63
7+100 0 25 65
7+300 0 31 64
7+400 0 33 58
7+500 0 28 60
7+600 0 37 63
7+700 0 35 56
7+800 0 23 61
7+900 0 29 58 i
8+000 0 31 60
8+100 0 ... 29 60
8+200 0 32

31

62

61
8+300 0

8+400 0 39 63
8+590 0 36 {I~68~1

Sumber : Hasil pzmQnksaan Benkelman Beam

5.1.5 Pemeriksaan CBR Lapangan Tanah Dasar dengan DCP

Pada pemeriksaan ini dimaksudkan untuk diketahui nilai CBR lapangan
tanah dasar secara langsung ditempat.

Contoh perhitungan :

AD(cm) = (Dial awal - Dial 2)

= (110-92)

= 18 cm

Penetrasi (cm) = (AD1 + AD2)

= (0+18)

= 18 cm

57
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Nilai CBR yang mewakili dihitung pada tabel 5.
5.17 berikut:

Tabel 5.11. Hasil Uji CBR tanah dasar lapangan dengan

11 sampai dengan tabel

Jml. Pukulan

Dial awal (cm)

Penetrasi(cm)

0 ~5~"~W 15

~TTo~ 92 88 ~72~

6 18 22
I

38

6 jTcT ~4 [~i6

:%)
Sumber: Hasil pengujian lapangar

DCP pada Sta. 7+000

25 30 35

65 53 l5o~T79--t-^8

45 57 60 61 62 62

12

9,2%

TabeM.12. Hasi. Uji CBR tanah dasar lapangan dengan
Pukula

gan DCP pada Sta. 7+250

SumberTH^irp^ujWTap^a^

Tabel 5.13. Hasil Uji CBR tanah dasar lapang
Pukulan

5'an dengan DCP pada Sta. 7+500

40

35 I 33~

Sumber^ih^^

 



59

Tabel 5.14. Hasil Uji CBR tanah dasar lapangan dengan DCP pada Sta. 7+750

Jml. Pukulan 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Dial awal (cm) 114 104 86 82 65 60 55 52 49 47 47

Penetrasi(cm) 0 10 28 32 49 54 59 62 65 67 67

AD (cm) 0 10 18 4 17 5 5 3 3 2 0

CBR (%) 9,8%

Sumber: Hasil pengujian lapangan

Tabel 5.15. Hasil Uji CBR tanah dasar lapangan dengan DCP pada Sta. 8+000

Jml. Pukulan 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55

Dial awal (cm) 114 109 96 76 60 44 30 24 22 21 20,5 20

Penetrasi(cm) 0 5 18 38 54 70 84 90 92 93 93,5 94

AD (cm) 0 5 13 20 16 16 14 6 2 1 0,5 0.5

CBR (%) 7,5%

Sumber : Hasil pengujian lapangan

Tabel 5.16. Hasil Uji CBR tanah dasar lapangan dengan DCP pada Sta. 8+250

Jml. Pukulan 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Dial awal (cm) 113 94 88 84 75 70 61 46 33 32 32

Penetrasi(cm) 0 19 25 29 38 43 52 67 80 81 81

AD (cm) 0 19 6 4 9 5 9 15 13 1 0

CBR (%) 13,0%

Sumber : Hasil pengujian lapangan
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Tabel 5.17. Hasil Uji CBR tanah dasar lapangan dengan DCP pada Sta. 8+590
Jml. Pukulan 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45

Dial awal (cm) 114 105 84 66 52 44 39 34 34 34

Penetrasi(cm) 0 9 30 48 62 70

8 |
I

75 80 80 80

AD (cm)

CBR (%) J
0 9 21

_—

18 , 14 5 5 0 0

Sumber : Hasil Denpi liian U
6,2%

5.1.6 Analisis Subgrade Berdasarkan Nilai CBR

Hasil pengujian dengan DCP dilapangan yang dikorelasikan dengan CBR,
didapat nilai CBR sebesar 9,2%, 11%, 8.5%, 9,8%. 7,5%, ,3%, 6,2%, dari nilai
CBR yang didapat dengan menggunakan grafik Penentuan Nilai CBR yang
Mewakili pada gambar 3.4 diperoleh nilai CBR yang mewakili sebesar 6,7%.
Sedangkan data yang diperoleh dari Sub Dinas Bina Marga Jawa Tengah untuk
CBR lapangan rata-rata sebesar 4,8% dengan hasil yang lebih besar dari data Bina
Marga maka struktur masih dapat menahan beban, gambar 5.1 i berikut ini
merupakan grafik Penentuan nilai CBR yang Mewakili untuk ruas jalan
Magelang-Keprekan.
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Gambar 5.11 Grafik Penentuan Nilai CBR yang Mewakili
Sumber : Bina Marga, 1987

5.1.7 Pemeriksaan Hasil Core Drill

Berdasarkan sampel yang diambil dengan alat core drill, dilakukan

pengujian di laboratoriun Jalan Raya FTSP Ull dengan pengujian sebagai berikut.

5.1.7.1 Kepadatan Aspal Beton

Dari hasil pemeriksaan kepadatan aspal beton didapat nilai kepadatan pada

tabel 5.18 berikut:

Tabel 5.18 Hasil Pemeriksaan Kepadatan Aspal Beton

Stasiun Tebal

(cm)

Berat (gram) Volume

(cm3)
Bulk

(gram/cm3)Kering Dalam air SSD

a b c d e f = e-d g = c/f

7+000 4 917 531 921 390 2,35

7+250 4 928 535 935 400 2,32

7+500 4 915 527 926 399 2,29

7+750 4 1152 628 1161 533 2,16

8+000 4 989 584 993 409 2,42

8+250 4 1037 581 1041 460 2,25

8+590 4 962 529 970 441 2,18

Rat a-rata 2,28

Sumber : Hasil pengujian laboratorium
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5.1.7.2 Ekstraksi Aspal Beton

Pemeriksaan ini dimaksudka„ unluk dapat mengelahuj ^ ^ ^
ada d.dalan, cantpnran antar aspa, de„ga„ tauan (banan pcrkerasan) ^ ^

dapat dilihat pada tabel 5.19 berikut :

JabclSJQ llaail uji ISkstraksi Aspal Hclon

Stasiun

Sumber :"^niuj^na^^

5.1.7.3 Analisis Saringan

4,3-7,0

4,3-7,0 I

Pemeriksaan ini dimaksudkan nntnk mCTcmuka„ pembagjan bu[ir ^
a8rC8a' ha'US "" «™» <™ "«"» -negu„aka„ sari„ga„ „asi,
pemeriksaan analisis saringan dapa, dilihat pada ,abc, 5.20 beriku,

I^^^^S^, Agrega, Setelah dieks,raksi
Nomor

Saringan

 



Lanjutan Tabel 5.20 Hasil Analisis Saringan Agregat Selelah diekstraksi
No. 50 19,53 15,15 27,04

No. 100

No. 200

PAN

9,31

2,98

0,00

8,39

0,93

0,00

11,79

1,61

0,00

19,22

8,59

4,60

0,00

20,13

8,63

3,01

Sumber: Hasil pengujian laboratorium

5.1.7.4 Kualitas Aspal

Pengujian ini dilakukan dengan memeriksa penetrasi aspal dan titik

lembek aspal yang dimaksudkan untuk mengetahui tingkat kekerasan aspal. Hasil

pemeriksaan penetrasi aspal dapat dilihat pada tabel 5.21 dan titik lembek pada
tabel 5.22 berikut:

Tabel 5.21 Hasil Penetrasi Aspal

0,00

No

1

Penetrasi (0,1 mm)
—

Cawan 1

10

Cawan 2
20--

2 14 20
3 12

"" 11 "
16

17~4

5 16 19

Rata-rata 12,6 18,4
15,5 H

Sumber : Hasil pengujian laboratorium

Tabel 5.22 Titik Lembek Aspal
NO

1

Rata - rata

Sumber: Hasi

Suhu yang diamati (°C)
Ring 1

63

Ring 2

63

63

pengujian laboratorium

Berdasarkan data diatas jenis aspal tersebut termasuk jenis aspal beton

AC 60/70.

5.1.8 Analisis hasil Core Drill Aspal beton

Berdasarkan pengujian sampel yang didapat dengan alat bantu core drill

di laboratorium FTSP Universitas Islam Indonesia didapatkan hasil penelitian

23,19

10,62

3,23

0,00

63

20,76

14,75

5,51

0,00
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yaitu : kepadatan aspal beton, ekstraksi aspal beton, gradasi agregat, dan kualitas

aspal.

Dari hasil penelitian kepadatan aspal beton didapat kepadatan aspal beton

rata-rata 2,28 gr/cm3. (tabel 5.18)

Untuk pemeriksaan ekstraksi aspal beton diperoleh hasil rata-rata sebesar

5,88% masih memenuhi spesifikasi AC yang ditetapkan oleh dinas Bina Marga

yaitu 4,3%-7,0%.

Pada pemeriksaan gradasi agregat dengan analisis saringan yang dilakukan

dilaboratorium diperoleh hasil uji rata-rata yang tidak memenuhi spesifikasi

umum agregat yang ditetapkan oleh Bina Marga. Berikut ini merupakan

spesifikasi agregat yang ditetapkan oleh Bina Marga, seperti terlihat pada tabel

5.23 berikut ini:

Tabel 5.23 Spesifikasi Agregat dari Bina Teknik Departemen Pekerjaan Umum
Ukuran Saringan

Spesifikasi
(% lolos)

Nilai tengah
spesifikasi
(% lolos)

3/4"

100

100

1/2" 3/8"

80-100 70-90

90 80

No. 4 No. 8 No. 30

50-70 35-50 18-29

60 42,5 23.5

Sumber : Bina Teknik Departemen Pekerjaan Umum

Grafik perbandingan gradasi agregat hasil pengujian analisis saringan pada

tabel 5.20 dengan spesifikasi Bin- Marga tabel 5.23 dapat dilihat pada grafik

gambar 5.12 sampai dengan grafik gambar 5.18 (lampiran 1).

Dari hasil perbandingan antara agregat hasil penelitian dengan spesifikasi

agregat dari dinas Bina Marga, hasil yang diperoleh tidak sesuai dengan

spesifikasi Bina Marga sehingga apabila dibiarkan akan berpeluang terjadi

No. 50 No. 100 No. 200

13-23 8-16 4-10

18 12
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*"- ™- -pe„garuW ke,a,an ,a,s ^ ^
menahan beban roda kendaraan yang ,cwa|

i;j7 7dMkehi1-"------^*ggaiala„
menga,am,kere,akanakibat beban ,a,u,inlasyang|cwal

^ 3« C. hal mi menunjukkan bahwa titik lemh.L- u -,
'k 'tmbck has" Pengujian sudah tidak

~ ~. - -0 ini Juga menunjuka„ ^ ^
77"^-—"-—.-^, Pe„nm„a„da,am
mengikat agregat.

« Perencanaan Teba, <wa/ dengan Metode Bina Ma^ ^

U*h-,ngkabya„gdigu„akanuntukmenganal|sisieba|
dengan nilai lendutan balik adalah:

5.2.1.1 Menentukan Lendutan Balik Ijin Sebm p.
IJU1 Se!ama Pelayanan 10 tahun

Dalam menentukan lendutan Kon •••
ba"k ,J,n diper,uk»" *^- -bagai
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a. Angka Pertumbuhan Lalu lintas

Untuk memprediksi volume lalu lintas yang akan datang yaitu pada akhir

umur reneana dipergunakan angka pertumbuhan lalu lintas (R). Data yang

digunakan untuk menentukan pertumbuhan lalu lintas yaitu data lalu lintas harian

rata-rata tahun 2002 dan data lalu lintas harian rata-rata hasil perhitungan volume

lalu lintas tahun 2005 yang dapat dilihat pada tabel 5.8 dan tabel 5.9 dengan

menggunakan persamaan 3.7 Analisis pertumbuhan lalu lintas dapat dilihat pada

tabel 5.24 berikut :

Tabel 5.24 Angka Pertumbuhan Lalu lintas

Golongan
Kendaraan

n

Volume

Kendaraan

2002

(a)

Volume

Kendaraan

2005

(b)

" —"

R = ((b/a)1/n-1)100%
(%)

1 3 2215 2992 10,54
II 3 2253 2932 9,18

III 3 1826 2456 10,38
IV 3 563 734 9,24
V 3 156a 2199 11,44
VI 3 398 491 7,25
Vll 3 214 252 5,46
VIII 3 25 31 7,43

Sumber : Hasil Perhitungan Angka Pertumbuhan Lalu lintas

Keterangan :

n = Jumiah tahun

R = Angka pertumbuhan lalu lintas (%)

b. Koefisien Distribusi Kendaraan (C)

Berdasarkan tabel 3.4 koefisien distribusi kendaraan ruas jalan yang

mempunyai 2 lajur 2 arah seperti Magelang - Keprekan Sta. 7+000 sampai

dengan Sta. 8+590 besarnya koefisien distribusi kendaraan adalah :
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Kendaraan ringan dengan berat total < 5 ton C = 0,5

Kendaraan berat dengan berat total > 5 ton C 0,5

c. Angka Ekivalen (Unit Equivalen 18 Kips Single Axle Load)

UE 18 KSAL (Unit Equivalen 18 Kips Single Axle Load) dapat dilihat pada tabel

3.2.

d. Lintas Equivalen Permulaan (LEP)

Lintas equivalen permulaan dapat dicari dengan menggunakan persamaan

3.10. berikut merupakan contoh perhitungan :

LEP = LHRxCxE

= 2992 x 0,5 x 0,0004

= 0,5984

Hasil analisis lintas ekivalen permulaan pada jalan dapat dilihat pada tabel
5.25 berikut:

Tabel 5.25 Nilai LEP berdasarkan LHR Tahun 2005

Golongan
Kendaraan LHR

Koefisien

Distirbusi
Kendaraan

C

Angka
Ekivalen

E

Lintas Ekivalen

Permulaan
LEP

1 2992 0.5 0,0004 0,5984
II 2932 0.5 0,0004 0,5864

III 2456 0.5 0,0004 0,4912
IV 733 0.5 0,3006 110,1699
V 2211 0.5 0,2174 240,3357
VI 491 0.5 5,0264 1233,9812
Vll 252 0.5 2,7416 345,4416
VIII 31 0.5 4,928 76,384

IOTAL 2007,9084
Sumber: Ha i\\ Perhitu igan Nilai LE P
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e. Faktor Umur Reneana (N)

Untuk umur reneana (n) = 10 tahun dengan angka pertumbuhan lalu lintas

seperti yang ada pada tabel 5.23 maka faktor umur reneana dapat ditentukan

dengan menggunakan persamaan 3.6. berikut ini merupakan contoh perhitungan

faktor umur reneana untuk kendaraan golongan 1 :

n/ai + 10,54%)101-l
N = '/2 l + (1 + 10,54%)l0 + 2(1 + 10,54%)

10,54%

= 17,22

Faktor umur reneana dapat dilihat pada tabel 5.26 berikut ini

Tabel 5.26 Faktor Umur Reneana

Golongan
Kendaraan

n R (%) N

1 10 10,54 17,22

II 10 9,18 16,03

III 10 10,38 17,07

IV 10 9,24 16,08

V 10 11,44 18,06

VI 10 7,25 14,49

Vll 10 5,46 13,20

VIII 10 7,43 14,62

Sumber: Hasil Perhitungan Faktor Umiir Reneana

Keterangan :

n = umur reneana (tahun)

R = angka Pertumbuhan lalu lintas (%)

N = faktor umur reneana sudah disesuaikan dengan perkembangan lalu

lintas

f. Accumulate Equivalent 18 Kips Single Axle Load (AE 18 KSAL).

Dengan data LEP dan faktor umur reneana (N) pada jalan dapat ditentukan harga
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AE 18 KSAL dengan menggunakan persamaan 3.9. berikut merupakan contoh

perhitungan untuk kendaraan golongan I:

AE 18 KSAL =LEPxN x Hari

= 0,5984x17,22x365

= 3760,67459

Hasil analisis perhitungan AE 18 KSAL dapat dili
hat pada tabel 5.27

berikut :

Tabel 5-27 Hasil Perhitungan AE 18 KSAL
. Lintas Ekivalen

Golongan Permulaan
LEPKendaraan

Faktor Umur
Reneana

N

Sumber :Hasil Perhitungan AE 18 KSAL

Dari nilai AE ,8 KSAL pada tiap jalur yarig didapa, ^ ^
menggu„aka„ mflk Penentuan Defleks. ^ ^.^ ^ ^ ^ ^̂
pada gambar 3.7 didapa, .endutan yang diijinkan untuk nilai AE |g ^
1.083835921x10'adalah sebesar 1.21 mm

 



t«~3 I 3 4 »itim • 11.1 .»!.,<,-, , , « ..,,„.-, , J 4 ..,

AE 18KSAI

1,083835921x10
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OF -J 3 lliMrig'i

Gambar 5.19 Grafik Penentuan Nilai Defleksi yang Diijinkan Metode Bina Marg
1983 Pada Ruas Jalan Magelang-Keprekan

Sumber: Bina Marga, 1983

ja

5.2.1.2 Faktor Regional

Pengukuran dilakukan pada saat akhir musim penghujan sehingga diambil

faktor air tanah (C) = 1, sedangkan faktor temperatur pada saat pengukuran

didapat temperatur lapis permukaan (tp) rata-rata adalah sebesar 42 °C dengan

tebal lapis permukaan 15 cm. Nilai temperatur tengah dan temperatur bawah

diperoleh dari grafik Temperatur Udara Rata-rata Ditambah Temperatur Lapis
Permukaan pada gambar 3.6 adalah sebesar 39 °C untuk temperatur tengah dan

36 °C untuk temperatur bawah. Temperatur rata-rata permukaan dapat dihitung
dengan menggunakan persamaan 3.11.
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tr = 1/3 (tp + tt + tb)

= 1/3(42 + 39 + 36)

= 39 °C

Faktor pengaruh temperatur (ft) diperoleh dari grafik penyesuaian

temperature pada gambar 3.5. Berdasarakan temperatur rata-rata lapis permukaan

(tr) didapat faktor penyesuaian temperatur sebesar 0.97

5.2.1.3 Menentukan Harga Lendutan Balik Jalan

Harga lendutan balik dihitung dengan menggunakan data dari tabel 5.10

berdasarkan persamaan 3.12. Berikut ini merupakan contoh perhitungan lendutan

balik pada stasiun 7+000

Lendutan balik = (2.d).ft.C

= (2.65). 0,97.1

= 1,2610 mm

dengan =(d3-dl)

= (65-0)

= 65

Keseluruhan harga lendutan balik dapat dilihat pada table 5.28 berikut:

Tabel 5.28 Tabel Harga Lendutan Balik

Stasiun

Lendutan

Tr

(°C)
ft

(°C)
C d

(mm)

Lendutan

Balik dxftxC
d1

(mm)

d2

(mm)

d3

(mm) (mm)

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9)

7+000 0 35 65 39 0,97 1,30 1,2610

7+100 0 29 63 39 0,97 1,26 1,2222

7+200 0 25 65 39 0,97 1,30 1,2610

7+300 0 31 64 39 0,97 1,28 1,2416

7+400 0 33 58 39 0,97 1,16 1,1252

7+500 0 28 60 39 0,97 1,20 1,1640

7+600 0 37 63 39 0,97 1,26 1,2222
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5.2.1.4 Menentukan Segmen Jalan dan Lendutan Balik yang Mewakili Tiap
Segmen

Pada perhitungan lendutan balik jalan dibagi menjadi 4 segmen. Untuk

masing-masing segmen dicari harga lendutan balik yang mewakili segmen

tersebut. Mengingat fungsi jalan Magelang - Keprekan sebagai jalan kolektor,

maka dapat dihitung nilai lendutan balik yang mewakili seksi 1 (D) dengan
persamaan 3.13.

D= d+l,64S

n V n(n-l)

D - Lendutan balik tiap seksi (mm)

Segmen 1(Sta 7+000 - Sta 7+300)

Analisis lendutan balik segmen 1digunakan data lendutan balik dari tabel 5.28

kolom 9. Hasil dari perhitungan lendutan balik yang mewakili segmen 1dapat
dilihat pada tabel 5.29 berikut:

Tabel 5.29 Hitungan Lendutan Balik Segmen 1

Stasiun Lendutan balik (mm)

7+000

7+100

7+200

7+300

1,2610

1,2222

1,2610

1,2416

1,5901

1,4938

1,5901

1,5416
4,9858 6,2156

Dari hasil perhitungan diatas didapat nilai n, £d, Id2 dimasukkan ke persamaan

3.13. didapat lendutan balik segmen 1adalah sebagai berikut:

 



D=4!9858+] ^ 4fr2156)-(4>9858);
4 1 4(4-1)

Lendutan balik segmen 1(D) = 1,276912mm

Segmen 2 (Sta 7+400 - Sta 8+700)

Analisis lendutan balik segmen 2digunakan data lendutan balik dari tabel 5.28

kolom 9. Hasil dari perhitungan lendutan balik yang mewakili segmen 2dapat
dilihat pada tabel 5.30 berikut:

Tabel 5.30 Hitungan Lendutan Balik Segmen 2

Stasiun n
Lendutan balik (mm)

d d^
7+400 ' 1 1,1252 1,2661
7+500 2 1,1640 1,3549
7+600 3 1,2222 1,4938
7+700 4 1,0864 1,1803

4 4,5978 _^2950j

74

Dari hasil perhitungan diatas didapat nilai n, £d, Xd2 dimasukkan ke persamaan
3.13. didapat lendutan balik segmen 2adalah sebagai berikut:

D=^Z!+,64 K5,2950)-(4,5978)2
4 ' -y ^Ti)

Lendutan balik segmen 2 (D) =1,244455mm

Segmen 3 (Sta 7+800 - Sta 8+200)

Analisis lendutan balik segmen 3digunakan data lendutan balik dari tabel 5.28

kolom 9. Hasil dari perhitungan lendutan balik yang mewakili segmen 3dapat
dilihat pada tabel 5.31 berikut:

 



Tabel 5.31 Hitungan Lendutan Balik Segmen 3

Stasiun
n Lendutan balik (mm)

d d2
7+800 1 1,1834 1,4004
7+900 2 1,1252 1,2661
8+000 3 1,1640 1,3549

8+100 4 1,1640 1,3549

I 4 4,6366 5,3763
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Dari hasil perhitungan diatas didapat nilai n, £d, £d2 dimasukkan ke persamaan

3.13.didapat lendutan balik segmen 3 adalah sebagai berikut:

D= " +1,64.
4,6366 ,, _ |4(5,3763)-(4,6366)2

4(4-1)

Lendutan balik segmen 3 (D) = 1,199184mm

Segmen 4 (Sta 8+300 - Sta 8+590)

Analisis lendutan balik segmen 4 digunakan data lendutan balik dari tabel 5.28

kolom 9. Hasil dari perhitungan lendutan balik yang mewakili segmen 4 dapat

dilihat pada tabel 5.32 berikut:

Tabel 5.32 Hitungan Lendutan Balik Segmen 4

Stasiun n
Lendutan balik (mm)

d d2
8+200 1 1,2028 1,4467
8+300 2 1,1834 1,4004
8+400 3 1,2222 1,4938
8+590 4 1,3192 1,7403

I 4 4,9276 6,0812

Dari hasil perhitungan diatas didapat nilai n, £d, Ed2 dimasukkan ke persamaan

3.13. didapat lendutan balik segmen 4 adalah sebagai berikut:

D-4,9276nM )4(6,0812)-(4,9276)2
-+1,64..

4(4-1)
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Lendutan balik seeme„ 4(D)- 1,33082mm
52.1.5 Pe„e„,„an Tcbal Lap|s^^^^
Dari hasil perhitungan nilai |endu,a„ Mian
,eba, ,. • „ aP Xgmn jala"' ™k* P-encanaan

PBkeraStambaha"d——3Se8mfnyaitusegmen,24;—te„du,a„ya„8terja,,ebihkecNdariiendutMyangd -
Perancangan tebal overlay segmen l:
Lendutan ijin =1,21 mm

^ndutan balik segmen =1,276 mm
Dengan menggunakan grafik pada gambar 35daDat „, „
t u , J daPat ditentukan tebal lank
tambahan berdasarkan data diatas, yaitu seteba, 5c I* tusetebal5cmdenganjenisasPalAC
Peraneangan tebal overlay segmen 2:
Lendutan ijin = 1,21 mm

Lendutan balik segmen =1,244 mm
Dengan menggunakan grafik pada gambar 35 ,

feambar 3.5 dapat ditentukan lebil iw
"dP,Syaitu setebal 5cm dengan jenis aspal AC

Ierancangan tebal overlay segmen 4.
Lendutan ijin =1,21 mm

Lendutan balik segmen =1,33 mm
Dengan menggunakan grafik pada
, u u dapat ditentukan tebal lanis
L<mbahan berdasarkan data diatas, yaitu setebal 5 ,

' ydUU SUcbdi 5cm dengan jenis aspal AC.
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Gambar 5.12 Grafik Penentuan Tebal Overlay Metode Bina Marga 1983 pada
Ruas Jalan Magelang-Keprekan

Sumber : Bina Marga, 1983

5.2.2 Analisis Tebal Lapis Tambahan dengan Kemiringan Titik Belok

Langkah-langkah yang digunakan untuk menganalisis tebal lapis tambahan
dengan kemiringan titik belok adalah :

5.2.2.1 Menentukan harga kemiringan TitikBelok

Harga kemiringan titik belok dapat dihitung dengan persamaan 3.15

dengan menggunakan data pada tabel 5.10. berikut ini merupakan contoh
perhitungan harga kemiringan titik belok pada stasiun 7+000

Kemiringan titik belok = (2.tg).ft.C

= (2. 0,0875). 0,97.1

= 0,001698

 



dengan tg = d2- d\

x

35- 0
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400

= 0,0875

Marga kemiringan titk belok tiap titik pemeriksaan dapat dilihat pada tabel 5.33

berikut :

Tabel 5.33 Kemiringan Titik Belok

Stasiun

Lendutan (mm)

Tr

(°C)
ft

(°C)
C Tg

(mm)

Kemiringan titik belok

tgxftxC
(mm)

Posisi Truk

d1 d2 d3

(D (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9)
7+000 0 35 65 39 0,97 0,175 0,001698

0,001407
7+100 0 29 63 39 0,97 0,145
7+100 0

0

25 65 39 0,97 0,125 0,001213

0,001504

0,001601

0,001358

0,001795

0,001698

6,001116
0,001407

0,001504

0,001407

0,001552

7+300 31 64 39 0,97 0,155
7+400 0 33 58 39 0,97 0,165
7+500 0

0
28

37

60

63

39

39

0,97

_" 0,97'"
0,14

6,1857+600

7+700 0 35 56 39 0,97 0,175
7+800

7+900

0

0

23

29

61

"58
39

39

0,97

0,97
0,115

0,145
8+000 0 31 60 39 0,97 0,155
8+100 0 29 60 39 0,97 0,145
8+200 0 32 62 39 0,97 0,16
8+300 0 31 61 39 0,97 0,155 0,001504
8+400 0 39 63 39 0,97 0,195 0,001892
8+590 0 36 68 39 0,97 0,18 0,001746 j

<Sumber: lasil Perh tungan K<;miringan Titik Bek)k

Keterangan :

Tr = Temperatur rata-rata permukaan (°C)

ft = Faktor penyesuaian temperature (UC)

C = Faktor pengaruh air (pemeriksaan dilakukan pada musim hujan)
tg = Nilai lendutan (d2 -dl) (mm)
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Dengan menggunakan data harga kemiringan titik belok tiap titik pemeriksaan
pada tabel 5.32 dapat digambarkan grafik kemiringan titik belok pada gamb
5.22 berikut:

o

CD

ra
o>
c

•c

E
CD

'a

"E

0.0025

0.0020

0.0015

0.0010

0.0005

0.0000

>ar

Stasiun

Gambar 5.22 Grafik Kemiringan Titik Belok
Sumber : Bina Marga, 1983

5.2.2.2 Menentukan Segmen Jalan dan Tan 0yang Mewakili Segmen Jalan
Mengingat fungsi jalan Magelang - Keprekan sebagai jalan kolektor,

maka dapat dihitung nilai kemiringan titik belok yang mewakili seksi 1(tan 0)
dengan persamaan 3.16.

Tg0 = tg0 + 1,64S

Tg 0=2>% 64 ifS^7F£^f
' T ^o

Tg 0=Nilai kemiringan titik belok tiap seksi
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Segmen 1(Sta 7+000 - Sta 7+300)

Analisis kemiringan titik belok segmen 1digunakan data kemiringan titik belok
dari tabel 5.33 kolom 9. Nilai tan

tabel 5.34 berikut :

0 yang mewakili segmen 1dapat dilihat pada

Tabel 5.34 Hasil perhitungan tan 0 segmen

Stasiun

J+00£
T+loo"
7+200

7+300

Kemiringan titik belok

0,001698

0001407

0,001213

O001504

O00582~

^88E-06^
T98B06"
1.47E-06

2.26E-06

Q59B06_

Dari hasil perhitungan diatas n, Ztg, Ztg2 dimasukkan ke persamaan 3.16. didapat
kemiringan titik belok segmen 1adalah sebagai berikut:

Tg0=-^_irr+i764°'00582 •. - 'i^^-o^Hooo^
4(4^i)

Kemiringan titk belok segmen 1(tan 0) =0,001786

Segmen 2(Sta 7+400 - Sta 8+700)

Analisis kemiringan titik Delok segme„ 2djgunakan ^ ^.^ ^ ^

dari tabe, 5.33 kolom 9. Nilai tan . yang me„akili segnten 2dapa, diliha, pada
tabel 5.35 berikut:

Tabel 5.35 Hasil perhitungan tan 0 segmen 2
Kemiringan titik belok

 



Dari hasil perhitungan diatas n, £tg, Ztg2 dimasukkan ke persamaan 3.16. didapat

kemiringan titik belok segmen 2 adalah sebagai berikut:

0,006451 , ,. 4(l,05075£-05)-(0,006451)2
Tg 0 = + 1,64., ; rS 4 \ 4(4-1)

Kemiringan titk belok segmen2 (tan 0) = 0.00192

Segmen 3 (Sta 7+800 - Sta 8+200)

Analisis kemiringan titik belok segmen 3 digunakan data kemiringan titik belok

dari tabel 5.33 kolom 9. Nilai tan 0 yang mewakili segmen 3 dapat dilihat pada

tabel 5.36 berikut:

Tabel 5.36 Hasil perhitungan tan 0 segmen 3

Stasiun n

Kemiringan titik belok

tg tg2
7+800 1 0,001116 1.24E-06

7+900 2 0,001407 1.98E-06

8+000 3 0,001504 2.26E-06

8+100 4 0,001407 1.98E-06

I 4 0,005432 7.46E-06

Dari hasil perhitungan diatas n, £tg, £tg2 dimasukkan ke persamaan 3.16. didapat

kemiringan titik belok segmen 3 adalah sebagai berikut:

0,005432 , £A 4(7,45£-06)-(0,005432)2
Tg 0 =— +1,64., -^ / Y6 4 \ 4(4-1)

Kemiringan titk belok segmen 3 (tan 0) = 0,001634

Segmen 4 (Sta 8+300 - Sta 8+590)

Analisis kemiringan titik belok segmen 4 digunakan data kemiringan titik belok

dari tabel 5.33 kolom 9. Nilai tan 0 yang mewakili segmen 4 dapat dilihat pada

tabel 5.37 berikut:

 



Tabel 5.37 Hasil perhitungan tan 0segmen 4
Stasiun n Lj<ernjringjan_titik belok
8+200

82

Dari hasi, perhitungan diatas n, Ztg, ^dimasukkan ke persamaan 3,6 didapat
kemiringan titik belok segmen 4adalah sebagai berikut :

Kemiringan titk belok segmen 4(tan 0) =0,001967
5.2.2.3 Penentuan Tebal Lapis Tambahan

Dari hasi, perhitungan lendutan balik didapatkan tebal overlay yang
Indian dikontro, dengan kemiringan titik belok dengan nilai AE 18 KSAL
yang sama yaitu sebesar 1,160281145x10^ dengan menggunakan grafik pada
^bar 3.7 .Pada masing-masing segmen didapat nilai titik belok sehingga dapat
dipilih tebal overlay sedemikian hingga diperoleh tan «v -, •m uiperoien tan 0 yang nilainya lebih kecil
atau sama dengan tan 0 yans teriadi n™yang terjadi. Dengan memperhatikan nilai tan 0yang
terjadi maka tebal overlav danat a\u\ 1erlay dapat dilakukan pada segmen 1, 2dan 4sebesar 5em
AC. Pada segmen 1tan 0yang terjadi setelah fh, 1Bterjaai setelah Overlay sebesar 0,0012 <0,001786,
untuk segmen 2 sebesar 0,0012< 00010? h,>"U 0,00192 dan untuk segmen 4sebesar 00012 <
0,001967.
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0.0050

r=M$i;7.ir-2-<$f8^io^^ 1

0.0000

J0~5

AE 18KSAL ( Lolu Unto* Kencona )

1,083835921x10'

Gambar 5.23 Grafik Penentuan Teba, Overlay Berdasarkan Kemiringan Titik
Belok Metode Bina Marga 1983 Pada Ruas Jalan Magelang-
Keprekan

Sumber : Bina Marga, 1983

5.2.3 Perhitungan Umur Sisa Pelayanan Jalan

Tahap-tahap untuk menganalisis umur sisa pelayanan jalan dengan
menggunakan harga lendutan balik adalah :

5.2.3.1 Menetukan Lendutan Balik Jalan

Lendutan balik jalan yang dipakai berdasarkan hitungan lendutan balik
segmenjalan adalah sebesar 1,33082 mm

5.2.3.2 Menentukan Nilai AE IS KSAL Kritis

Dari perhitungan lendutan tiap segmen jalan maka diperoleh harga
lendutan balik sebesar 1.33082 mm. Dengan menggunakan grafik

 



84

hubungan antara lendutan balik dan AF IX K<! a,uan Ab I8 KSAL seperti pada gambar 3.7

maka didapat AE 18 KSAL kritis sebesar 6.000.000

6x10'— ,24 Gnk Penentua„ Defleksj ^ DM.inkan ^^ ^ ^

irr;:run,uk Ni,ai ae ,s ksal ** —•
Sumber : Bina Marga, 1983

5.2.3.3 Menentukan Faktor Umur Reneana
Berdasarkan nilai AF IS ifui i v ,AE 18 KSAL krifs dan lintas ekivalensi pada tahun
2005 maka nilai faktor umur reneana ini a

renCana Jaian daPat dihitung dengan
menggunakan persamaan 3.18.

N= -—__jMn*KSAL(kriiis)
"iMobii

*—>traktorItrailer mXtJ&loKSAL

Sehingga diperoleh hasi, „i,aifak,or„murrencana.|ansebesar:

365*2007,9884

 



N=^«=27470.51
365*0,5984
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k
Hasil perhitungan ni,ai faktor umur reneana jalan untu
golongan kendaraan adalah sebagai berikut :

masing-masing

rabemSHasil Perhitungan Faktor
_Gpjonganl<^ndarai

Umur Reneana

KSAL"

SumberTH^erh^
Umur Reneana

5.23.4 Me„c„,„kan Um„r Sisa^^^

De"8an "ilai Pem™bUta" '"'" »- - —asing kendaraan
7'~—,.da„fak,orumurreneana yang dipakai
adalah untuk kendaraan golonmn vi ,golongan VI maka umur sisa pelayanan jalan
dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.19.

~Log(RT[)~

— .1 merupakan eontoh perhi,„„ga„ umnr s,sa ,aya„a„ Ja,a„ untuk
kendaraan golongan I :

n_ /-on 2*13,3214+ 2 +l) , ( 2
n~—^ m^XHo.54% +l

/- '̂(10,54% +|)

n=5,45 tahun atau 53 bulan 15 hari

 



Keterangan

^Tabel 5.39 Umur Sisa Peiayan£
ian

Kendaraan

an

Sumber: "Si]T^h^^^

86

Jalan

R~AnSka Pertumbuhan Lalu lintas (%)
N= Faktor Umur Reneana

n=Umur Sisa Layanan Jalan (Tahun)

Unw sisa ,ayanan Ja,an ya„g digunakan adalah dari kendaraan g„,„„ga„

memperhatikan nilai UE 18 r-qai . , ,18 KSAL untuk kendaraan golongan VI adalah yang

dengan golongan kendaraan yang lainnya.
5.3 Pembahasan Overlay

Berdasarkan dari data hasi, s„rvey tendlllm denga„ ^^ ^

*» — Untuk pereneanaan lapis tambahan ((nw%) yang aka„ da,a„g

 



87

Pengontrolan tebal overlay yang didapat dari nilai
lendutan tiap segmen dilakukan

dengan nilai kemiringan titik belok masing-masing segmen.
Dari perhitungan tebal lapis tambahan yang didapat dari tiap segmen untuk

umur reneana selama 10 tahun yang akan datang dengan lendutan ijin sebesar 1,21
mm lapis tambahan menggunakan AC dengan tebal 5cm.

Berikut ini merupakan tebal lapis tambahan untuk umur reneana 10 tahun
yang akan datang dapat dilihat pada gambar 5.25 berikut:

AC 5 cm

AC 4 cm

ATB 4 cm

AC 3cm

IIRS 3cm
AGO A 25cm

AGG B 50cm

Tanah Dasar

Gambar 5.25 Perencanaan Tebal Lapis Keras Tambah
an (Overlay)

 



BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian dilapangan dan dilaboratorium serta

pembahasan dari hasil penelitian dapat disimpulkan beberapa hal sebagai berikut:

1. Nilai CBR yang didapat dalam pemeriksaan dengan alat DCP pada ruas

jalan Magelang-Keprekan sebesar 6,7% masih lebih besar dari spesifikasi

dinas Bina Marga yaitu sebesar 4,8%

2. Untuk pengujian aspal, didapat kepadatan aspal 2,28 gr/cm3 dengan kadar

aspal 5,88%, sedangkan pada uji penetrasi aspal didapat nilai penetrasi

sebesar 1,55 mm, sedangkan spesifikasi dari Bina Marga untuk jenis

aspal AC 60/70 adalah 6-7mm. Suhu pada pengujian titik lembek sebesar

63 °C mengalami peningkatan dari spesifikasi Bina Marga yang besarnya

antara 48 °C-58 °C. Turunnya nilai penetrasi dan meningkatnya suhu

pada pengujian titik lembek sudah tidak memenuhi spesifikasi dari Bina

Marga hal ini menunjukkan bahwa aspal sudah mengalami pengerasan

dari saat overlay terakhir pada tahun 2000 sampai pada penelitian ini

dilakukan.

3. Penggunaan kadar aspal yang tidak seragam pada tiap-tiap titik

menyebabkan terjadinya bleeding untuk kadar aspal yang berlebihan,

sedangkan untuk kadar aspal yang kurang menjadikan ikatan antar

agregat menjadi kurang atau jelek sehingga mudah terjadi degradasi pada

88
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agregat sehingga jumiah agregat halus mengalami peningkatan apabila

jumiah beban yang diterima besar.

4. Umur sisa layanan jalan tinggal 2,34 tahun atau 28 bulan 3 hari sehingga

perlu diberi lapis tambahan untuk meningkatkan umur layanan jalan.

5. Tebal lapis tambahan untuk masa pelayanan jalan 10 tahun yang akan

datang setebal 5 cm dengan jenisaspal AC dengan spesifikasi campuran

no. IV.

6.2 Saran-saran

Berdasarkan kesimpulan diatas maka peneliti menyarankan hal-hal sebagai

berikut:

1. Penanganan kerusakan jalan harus sesegera mungkin dilakukan sehingga

tidak mempengaruhi kenyamanan pengguna jalan dan berpengaruh pada

struktur jalan.

2. Perlu diadakan penambahan lapisan (overlay) pada wearing course untuk

meningkatkan umur layanan jalandan menambah kekuatan pada struktur

jalan sampai dengan 10tahunyangakan datang.

3. Perlu diadakan pengawasan yang cermat dan terus menerus pada

pembuatan campuran aspal beton, pengujian aspal beton dan pada

pelaksanaan pekerjaan overlay sehingga mutu campuran aspal beton dan

hasil pelaksanaan pekerjaan overlay sesuai dengan spesifikasi pada

keseragaman ukuran butiran agregat, kadar aspal, jenis aspal yang
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digunakan, suhu pada saat penghamparaan serta kepadatan dan ketebalan

pada saat pelaksanaan overlay.
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Grafik Gradasi Agregat Hasil Pengujian Laboratorium

dan

Grafik Analisa LHR
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TAMPIRAN2
Kerusakan Jalan

 



Lampiran 2.2

Jenis Kerusakan Yang Terjadi Pada Ruas Magelang-Keprekan
(Bergelombang) pada Km. 8+590

 



Lampiran 2.1

Jenis Kerusakan Yang Terjadi Pada Ruas Magelang-Keprekan
(Bleeding dan Retak) pada Km. 7+250

 



LAMPIRAN 3
Data Penelitian Beton Aspal
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Lampiran 3.

LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (07.74^ 895042 Yogjakarta 55584

PEMERIKSAAN BETON ASPAL
(Ruas Jalan Magelang-Keprekan Sta. 7+000, 7+250, 7+500, 7+750, 8+000,

8+250,8+590)

CONTOH DIAMBIL
JAM PENGAMBILAN

DIKERJAKAN

07/02/2005

10.00

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

Stasiun Tebal

(cm)

Berat (gram) Volume

(cm3)
Bulk

(gram/cm )Kering Dalam air SSD

7+000 4 917 531 921 390 2.35

7+250 4 928

"915"
535

"'"527
935

"926
400

399

2.32

2.29
7+500 4

7+750 4 1152 628 1161 533 2.16

8+000

8+250

4 989

1037

584

581"
993

1041

409

460 ""
2.42

" 2.254

8+590 4 962 529 970 441 2.18

Rata-rata 2.28

Mengetahui
Lepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511256

( %• -••• ••)
2. Hadi Praptoyo 99 511 418

( •• /X> )

 



Lampiran 3.2

LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN
UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895042 Yogjakarta 55584

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

DIKERJAKAN

NOMOR CONTOH

STASIUN

EKSTRAKSI ASPAL

14/02/2005

09.00

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

: 1

: 7 + 000

NO Keterangan Berat Satuan

Berat bowl extraktor 1050 gram

Berat bowl aspal 917 gram

Berat bowl extraktor + beton aspal (1+2) 1967 gram

Berat batuan yang terekstraksi 862 gram

Berat kertas filter bersih 10 gram

Berat kertas filter dan mineral 11 gram

Berat mineral terlarut yang menempel endapan (6 - 5) pada kertas filter gram

10

11

Berat tempat kosong untuk menampug endapan

Berat tempat + endapan

Berat endapan (9 - 8)

Kadar butimen (2 - (4+7+10)/2 x 100%

Mengetahui
Lepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

222 gram

228 gram

gram

5,23

Yogyakarta, 1 Maret 2005

Peneliti

l.Tri Haryo W 99 511 256

( ;V.v:..'-' ")
2. Hadi,Praptoyo 99 51 1 418

(
-\.l

)

 



mmm

LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
Tin Kaliurang Km. 1\A^^jm^^^^^^^^^^

EKSTRAKSI ASPAL

CONTOH DIAMBIL
JAM PENGAMBILAN
DIKERJAKAN

NOMOR CONTOH

STASIUN

NO

Berat bowl extraktor

Berat bowl aspal

14/02/2005

09.00

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

:3

:7 + 500

Keterang_an__

Berat bowl extraktor + beton aspal (1+2)

Berat batuan yang terekstraksi

Berat kertas filter bersih

Berat kertas filter dan mineral

Berat Satuan

1050 gram

915 gram

1965 gram

846 gram

10 gram

11 gram

Berat mineral terlarut yang menempel endapan (6 - 5) pada kertas filter 1 gram

10_

11

Berat tempat_kosongjjntuk menampug endapan

Berat tempat + endapan

Berat_endapan {9^8)

Kadar butimen (2 - (4+7+1J))/2^00%

Mengetahui
LepalaLab. Jalan Raya

(lr. Iskandar S, MT )

225

241

_ 11.

5,68

gram

grarr^

gram

%

Yogyakarta. I Maret2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511256

2 Had) Praptoyo 99 511 418

( )
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LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN
UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895042 Yogjakarta 55584

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

DIKERJAKAN

NOMOR CONTOH

STASIUN

EKSTRAKSI ASPAL

14/02/2005

09.00

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

:4

: 7 + 750

NO Keterangan Berat Satuan

Berat bowl extraktor

Berat bowl aspal

Berat bowl extraktor + beton aspal (1+2)

Berat batuan yang terekstraksi

Berat kertas filter bersih

Berat kertas filter dan mineral

1051

1152

2202

1062

10

11

gram

gram

gram

gram

gram

gram

Berat mineral terlarut yang menempel endapan (6 - 5) pada kertas filter gram

Berat tempat kosong untuk menampug endapan

Berat tempat + endapan

10 Berat endapan (9 - 8)

11 Kadar butimen (2 - (4+7+10)/2 x 100%

Mengetahui
-Kepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

225

234

6,94

gram

gram

gram

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511 256

( ).'• •.•.••.-- )
2. Hadi-Praptoyo 99 51 1 418

A V

( '"/I— )
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Lampiran 3.7

LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895042 Yogjakarta 55584

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

DIKER.IAKAN

NOMOR CONTOH

STASIUN

EKSTRAKSI ASPAL

14/02/2005

09.00

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo
6

8 + 250

NO Keterangan Berat Satuan

1 Berat bowl extraktor 1050 gram

2 Berat bowl aspal 1037 gram

3 Berat bowl extraktor + beton aspal (1+2) 2087 gram

4 Berat batuan yang terekstraksi 974 gram

5 Berat kertas filter bersih 10 gram

6 Berat kertas filter dan mineral 12 gram

7 Berat mineral terlarut yang menempel endapan (6 - 5) pada kertas filter 2 gram

8 Berat tempat kosong untuk menampug endapan 97 gram

9 Berat tempat + endapan 102 gram

10 Berat endapan (9 - 8) 5 gram

11 Kadar butimen (2 - (4+7+10)/2 x 100% 5,4 %

Mengetahui
Kepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret 2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511256

2. HadLPraptoyo 99 511 418

<W- - )
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Lampiran j.6

LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UN1VERSITAS ISLAM INDONESIA
JJnJ^laJiurimgJim^ilAT^^

EKSTRAKSI ASPAL

CONTOH DIAMBIL
JAM PENGAMBILAN
DIKERJAKAN

: 14/02/2005

: 09.00

: 1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

NOMOR CONTOH
STASIUN

: 7

: 8 + 590

NO
Keterangan

Berat bowl extraktor

Berat bowl aspal

Berat bowl extraktor + beton aspal (1+2)

Berat batuan yang terekstraksi

Berat kertas rV/ferbersih

Berat kertas filter dan mineral

Berat Satuan

1050 gram

962 gram

2012 gram

886 gram

10 gram

12 gram_

Berat mineral terlarut yangjriejgmpeiend^nj^

Berattempat kosong untuk menampug endapan _ 97

gram

gram

10

11

Berat tempat + endapan

Berat endapan (9 - 8)

Kadar butimen (2JL(4^7+10J/2j<_100%L

Mengetahui
Lepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

107 gram

10 gram

6,65 %

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

1 Tri Haryo W 99 511 256

2. Haiji Praptoyo 99 511418
A'i/

(•• ir-"" )
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Lampiran

LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
JJnJCaJjuj^gJOn^^

ANALISA SARINGAN

CONTOH DIAMBIL
JAM PENGAMBILAN
D1KERJAKAN

NOMOR CONTOH
STASIUN

: 15/02/2005
: 10.00 WIB

: 1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

: 1

:7 + 000

No Saringan Berat Tertahan

(gram)
% Tertahan % Lewat Spesifikasi

(gram)

1 3/4"
- 100 100

2 1/2" 47.17 5.47 94.53 80/100

3 3/8" 50.29 5.83 88.69 70/90

4 No. 4 187.64 |__21ZZ__ 66.93 50/70

5 No. 8 1_140J82____ 16.34 50.59 35/50

6 No. 30 173.28 20.1 30.49 18/29

7 No. 50 95.35 11.06 19.43 13/23

8 No. 100 87.63 10.17 9.26 8/16

q No 200 54.25 6.29 2.97 4/10

10 pan 25.57 2.97 0
__

11 TOTAL 862 100
— ._.

i

Mengetahui
(Kepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511256

( 'i::f.-- )
2 Hadi Praptoyo 99 511 418

,A( ,
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Lampiran j.

LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. t0274) 895042 Yogjakarta 55584

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

DIKERJAKAN

NOMORCONTOH

STASIUN

ANALISA SARINGAN

15/02/2005

10.00 WIB

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

. ->

: j

: 7 + 500

No. Saringan Berat Tertahan

(gram)
% Tertahan % Lewat Spesifikasi

(gram)

1 3/4" _
- 100 100

2 1/2" 81.42 9.62 90.38 80/100

3 3/8" 99.26 11.73 78.46 70/90

4 No. 4 134.69 15.92 62.72 50/70

5 No. 8 120.55 14.25 48.47 35/50

6 No. 30 135.82 16.05 32.42 18/29

7 No. 50 46.53 5.5 26.92 13/23

8 No. 100 128.41 15.18 11.74 8/16

9 No. 200 85.78 10.14 1.6 4/10

10 pan 13.54 1.6 0 -

11 TOTAL 846 100 -
-

Mengetahui
tepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511256

2. HadLPraptoyo 99 511 418

(< X- ~>)
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LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
Tin Kaliurang Km. 14 4 Telp (0274U95042 Yogjakarta 55584

ANALISA SARINGAN

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

DIKER.IAKAN

NOMORCONTOH

STASIUN

: 15/02/2005

: 10.00 WIB

: ]. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

:4

: 7 + 750

No.
Saringan Berat Tertahan

(gram)

% Tertahan % Lewat Spesifikasi
(gram)

1 3/4" ; _ 100 100

2 1/2" 58.45 5.5 94.5 80/100

3 3/8" 180.83 17.03 77.47 70/90

4 No. 4 182.37 17.17 60.3 50/70

5 No. 8 106.84 10.06 50.24 35/50

6 No. 30 193.25 18.2 32.04 18/29

7

_

No. 50 134.17 12.63 19.41 13/23

8 No. 100 112.58 10.6 8.81 8/16

9 No. 200 44.79 4.22 4.59 4/10

10 pan 48.72 4.59 0 -

11 TOTAL 1062 100 -

-

Mengetahui
Kepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

l.Trj.Haryo W 99 511256

( 4:U-^f)
2. HadLPraptoyo 99 511 418

(/%— >
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Lam |jii an j . i

LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14,4 Telp. (0274) 895042 Yogjakarta 55584

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

DIKERJAKAN

NOMORCONTOH

STASIUN

ANALISA SARINGAN

15/02/2005

10.00 WIB

1. Tri Llaryo W
2. Hadi Praptoyo

: 5

: 8 + 000

No. Saringan Berat Tertahan

(gram)
% Tertahan % Lewat Spesifikasi

(gram)

1 3/4" _ _ 100 100

2 1/2" 59.65 6.5 93.5 80/100

3 3/8" 101.35 11.04 82.46 70/90

4 No. 4 158.64 17.28 65.18 50/70

5 No. 8 129.87 14.15 51.03 35/50

6 No. 30 294.26 21.16 29.87 18/29

7 No. 50 87.12 9.49 20.38 13/23

8 No. 100 105.31 11.47 8.91 8/16

9 No. 200 54.29 5.91 3 4/10

10 pan 27.51 3 0 _

11 TOTAL 918 100 - -

Mengetahui
^epala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511 256

( 'i:^f::;;r)
2. HadLPraptoyo 99 511418

(' /V—' )
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Lampiran j. 14

LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14,4 Telp. (0274) 895042 Yogjakarta 55584

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

D1KERJAKAN

NOMOR CONTOH

STASIUN

ANALISA SARINGAN

15/02/2005

10.00 WIB

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

:6

: 8 + 250

No Saringa Berat Tertahan

(gram)
% Tertahan % Lewat Spesifikasi

(gram)

1 3/4" 13.86 1.42 98.58 100

2 1/2" 89.29 9.17 89.41 80/100

3 3/8" 144.72 14.86 74.55 70/90

4 No. 4 153.49 15.76 58.79 50/70

5 No. 8 120.52 12.37 46.42 35/50

6 No. 30 133.26 13.68 32.74 18/29

7 No. 50 93.94 9.64 23.09 13/23

8 No. 100 121.87 . 12.51 10.58 8/16

9 No. 200 71.76 7.37 3.21 4/10

10 pan 31.29 3.21 0 _

11 TOTAL 974 100 - -

Mengetahui
Lepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret2005

Peneliti

I. Tri Haryo W 99 511256

(4- )

2. Hadi Praptoyo 99 511 418

(lA/v~- )
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LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895042 Yogiakarta 55584

Lampiran 3.16

PEMERIKSAAN PENETRASI ASPHAL

Contoh dari

Jenis Contoh

Diperiksa tanggal
Dikerjakan

Ruas Jalan Magelang-Keprekan Sta.7+000 sampai dengan Sta.8+590

Aspal Beton
17/02/2005

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

PEMANASAN SAMPEL PEMBACAAN SUHU PEMBACAAN WAKTU

MULAI PEMANASAN

\ SELESAI PEMANASAN

25 "C

78 UC

09:30 WIB

10:15 WIB

DIDIAMKAN PADA SUHU RUANG

MULAI 78 °C 10:15 WIB

SELESAI 32 °C 13:50 WIB

DIRENDAM AIR DENGAN SUHU (25UC)

MULAI 32 °C 13:50 WIB

SELESAI 25 °C 15:45 WIB

DIPERIKSA

MULAI 25 °C 15:45 WIB

SELESAI 25 °C 16:05 WIB

HASIL PENGAMATAN

NO CAWAN ( I ) CAWAN (II ) SKET HASIL PEMERIKSAAN

1 10 mm 20 mm I II

2 14 mm 20 mm

( l' ) x< 'l 13 12 mm 16 mm

4 11 mm 17 mm v * y \v * y i

5 16 mm 19 mm

\^__^

Mengetahui
lepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret 2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511 256

(fr-'--)
2. Hadi Praptoyo 99 511 418

( ffr— )

 



LAMPIRAN 4
Data Penelitian CBR Tanah Dasar
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LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
In. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895047 Wm^^j^m

ANALISA SARINGAN

CONTOH DIAMBIL : 15/02/2005
JAM PENGAMBILAN : 10.00 WIB
DIKERJAKAN :1. Tri Haryo W

2. Hadi Praptoyo
NOMOR CONTOH • ?

STASIUN : 7 + 250

j No. Saringan Berat Tertahan
(gram)

% Tertahan % Lewat Spesifikasi
(gram)

1 3/4" - _

100 100

I 2 1/2" 40.74 4.74 95.27 80/100 i

3
i 3/8" 55.62 6.46 88.81 70/90

4 No. 4 123.52 14.35 74.46 50/70

5 No. 8 217.16 25.22 49.24 35/50

6 No. 30 129.83 15.08 34.16 18/29

7 No. 50 164.3 19.08 15.08 13/23 l

h-^— No. 100 57.93 6.73 8.35 8/16

9 No. 200 63.9 7.42 0.93 4/10

10 pan 8 0.93 0

11 TOTAL 861 I 100
" - I

Mengetahui
.epala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, l Maret 2005

Peneliti

Tri Haryo W 99 51 1 256

(

2. Hadi Praptoyo 99 51 1 418
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LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN
UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

JJnJCaiiuiMgJ^mO!^^

CONTOH DIAMBIL
JAM PENGAMBILAN
DIKERJAKAN

NOMORCONTOH

STASIUN

ANALISA SARINGAN

15/02/2005

10.00 WIB

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

7

8 + 590

No Saringan
Berat Tertahan

(gram)

% Tertahan % Lewat Spesifikasi
(mm)

3/4"

1/2"

3/8"

No. 4

No. 8

No. 30

No. 50

No. 100

No. 200

10 pan

11 TOTAL

Mengetahui
Kepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

22.98

48.35

85.39

125.79

157.83

175.87

86.71

52.95

81.56

48.57

886

2.59

5.46

9.64

14.2

17.81

19.85

9.79

5.98

5.48

100

97.41 100

91.95 80/100

82.31 70/90

68.11 50/70

50.3 35/50

30.45 18/29

20.65 13/23

14.69 8/16

5.48 4/10

Yogyakarta, l Maret2005

Peneliti

1 Tri Haryo W 99 511 256

<L-:.:,:->
2 Hadi-Praptoyo 99 511 418

(•%— »
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Lampiran 4.1

LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895042 Yogiakarta 55584

SCALA DYNAMIC CONE PENETROMETER TEST t unluk panitiiii aD

NO,RUAS

NAMA RUAS

RB0/D8W

DIUJIOLEH

KA^GU^fvG -
PROPINSI

: 0^1 Oil S&o$.TANGGAL PENGUJIAN

Pambic.

Pint!

iCJtiolT...

ku T- ♦ ooo • KU *} ♦ 2.S"0 KU ~\ * TbDD KM "3- * ^VSO
STRUKTURAl NO. STRUKTURAL HO. STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO.

TYPE [l (cm) a
ULl
!5I TYPE l(em) •

IU TYPE I(cm) t
1,54 TYPE l(cm) a

AC

ATg

HUfK

90

<

AC

A-TS

A&A

Mil

H

STRUKTURAL NO. STRUKTURALNO. STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO.

A D AD SPP A 0 AD SPP A D AD SPP A D AD SPP

WO O e> HM,£ o o ll4 D O »M O O

_2*_ 18 iS loH io,c io,r io<r 3 .") [04 10 lo

88 22 W 92.5 21 i>, S" ^P 21 ir Sfc 2Z l8

M 33 Ifc m& TO 8 19 .rr i| S<- JZ H
es MS ? •Ks 3S- s 12 Mz T 6s M9 i-v
53 s? li £f,f S© i? " ^ <U 2G fco SM sT

BO Co 3 SM,? fco 10 Ml 15 5 SS ?1 i.

M9 Q>\ I si.s &5 3 jjr ^ & Si C2 3
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48 fcz O M9 6s, S 1 *? si O Ml H 2

Kg «,C 1 m &1- ,6

Jfc»{:

3 4 aoo
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Lampiran 4.2
LABORATORIUM JALAN RAYA

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895042 Yogiakarta 55584

SCALA DYNAMIC CONE PENETROMETER TEST

NO.RUAS PROPINSI
3A7trv/£-

NAMA RUAS : MMS.^!V£...T.k^£toiv

RBO/DBM

DIUJIOLEH Om; / OX 1bOOS: B!..W,fc..t.k^!.E TANGGAL PENGUJIAN

\DOb
JUMU

5 10

KM g. +000 • KM g +2-S0 KM % + 530 KM +

STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO.

TYPE l(cm) a
HI
2 54 TYPE t(cm,( >

111
2.54 TYPE t(cm) a 2.54 TYPE l(em) a

AC

AT&

M

H
as

50

4

AC

Ac

4 rfC

AC

•#6A

A&£

4

St)

STRUKTURAL NO, STRUKTURAL NO. • STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO.

A D AD SPP A 0 AD SPP A D AD SPP A D AD SPP

114 O O 113 o O I'M 0 0

109 ST 9 $M 19 (9 I05 J :9

9C lo '3 tin ZC & 8H 30 i|

Vo 32 3.0 8M *9 M fcfo HI iS
Go ^H iu 1* 58 Q SZ- UX 'M
HM 10 lb l£_ H* 9 MH h> 8
lo 8", H CI si P> 33 Ts *>

*4 so 0> ^fc ^ >S_, 3H 80 &

Z2 92 1 35 Bo G JiL 80 0

2-1 93 1 JZ 81 1 r3M Go 0

u>,s 95, ?• »,£ 52 %l 0 /

20 ?1 OiS
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Lampiran 4.3

TABEUULMCBBJ<MiJ4^^

RUAS JALAN

NO.RUAS

NILALCBR

MAGELANG
24.016

KEPREKAN

"jDTyiLArT "PROSENTASE"
:,•'.'• (%)

•vKOMULATIF KESIMPULAN^
NILAI CBR

 



LAMPIRAN 5
Data Perancangan Lapis Tambahan

(Overlay)

 



%mm$

Lampiran 3.

LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
Jin. Kaliurana Km. 14.4 Telp. f0274) 895042 Yoqiakarta_SSSg£

SURVEI BENKELMAN BEAM
Propinsi Jawa Tengah

( Ruas Jalan Magelang -Keprekan Sta. 7+000 sampai dengan Sta. 8+590)

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN
DIKERJAKAN

07/02/2005

10.00-14.30 WIB

1. Tri Haryo W
2. Hadi Praptoyo

Stasiun

Posisi Truk

d1

(0,0 m)

d2

(0,40 m)

d3

(6,0 m)

7+000 0 35 65

7+100 0 29 63

7+100 0 25 65

7+300 0 31 64

7+400 0 33 58

7+500 0 28 60

7+600 0 37 63

7+700 0 35 56

7+800 0 " 23 61

7+900 0 29 58 J
8+000 0 31 60

8+100 0 29 60

8+200 0 32 62

8+300 0 31 61

8+400 0 39 63

8+590 0 36 68 |

Mengetahui
^epala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret 2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511 256

( ,; ,.,-::,- )

2. Hadi Praptoyo 99 511 418

( •/:- -)
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LABORATORIUM JALAN RAYA
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN

UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA
Jin. Kaliurang Km. 14.4 Telp. (0274) 895042 Yogiakarta jSVSjU

PENGUKURAN TEMPERATUR
( Ruas Jalan Magelang -Keprekan Sta. 7+000 sampai dengan Sta. 8+590)

CONTOH DIAMBIL

JAM PENGAMBILAN

DIKERJAKAN

04/02/2005

10.00-14.30 WIB

1. Tri IIaryo W
2. Hadi Praptoyo

Stasiun

Temperatur (0C)

TemperaturPermukaan
(Tp)

Temperatur Udara
(Tu)

7+000 43 33

7+100 42 32

7+100 43 33

7+300 40 31

7+400 40 33

7+500 44 34

7+600 44 33

7+700 43 33

7+800 44 34

7+900 44 31

8+000 40 32

8+100 41 31

308+200 40

8+300 42 31

8+400 42 30

8+590 40 31

Rata-rata 42 32

Mengetahui
Kepala Lab. Jalan Raya

(Ir. Iskandar S, MT )

Yogyakarta, 1 Maret 2005

Peneliti

1. Tri Haryo W 99 511 256

( | ./.•!>.•.,:• )
2. Hadi Praptoyo 99 511 418

r~v - )

 



Lampiran 5.3

SURVEY VOLUME LALULINTAS

LOKASI : JL. BLABAK-KEPREKAN

TANGGAL : 21 FEBRUARI 2005 Senin

, GOLONGAN I II III IV V VI Vll VIII

\ Jenis

Jam \

& «

TO .2

"SS
W C/)

CL

D
t

-^ (=
O (13 c

~- n ;=

% eE
Q- O 3

O O IX)

v-" CO

1 ^
H CL

O 7 =

.-^ o o
2 CL 2

'E

E ^
= CD
O CO
CD CD

^ CD
</) CO
ZJ =3

m co

Z5

E
=3

CO c
CN O

E <*>
1— 00

3
£1

E

CM 1-

-* CM
i- oo

1— T-

=3
-Q

E
3

<S1

CO

3

§ «>

to o> tr

^ ^ .—
3 3 TO

I— K h1

06-07 178 167 137 41 135 18 12 0

07-08 181 185 134 64 143 21 18 1

08-09 179 187 153 63 148 31 26 3

09-10 185 184 158 65 152 43 27 4

10-11 179 181 154 61 162 35 19 0

11-12 167 183 149 52 138 27 10 4

12-13 165 179 151 49 137 22 13 2

13-14 178 185 153 53 142 25 17 4

14-15 184 182 149 57 148 51 22 3

15-16 183 184 155 61 153 43 23 4

16-17 178 179 162 59 149 27 17 3
17-18 168 138 146 33 135 26 15 3

18-19 151 124 142 14 94 27 5 2

19-20 134 118 135 7 76 21 3 0
20-21 107 78 116, 0 51 17 0 0

21-22 87 57 72 1 9 9 2 0

22-23 64 48 57 1 9 7 0 0
23-24 29 32 41 0 8 2 0 0

24-01 19 17 17 0 9 2 0 0

01-02 11 12 9 0 7 2 0 0
02-03 12 10 4 2 13 6 0 0

03-04 35 29 12 11 19 16 5 0

04-05 97 109 64 22 49 21 9 0

05-06 154 137 117 36 97 15 12 0
JUMLAH 3025 2905 2587 752 2183 514 255 33
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09-10 175 183 161 55 152 37 19 3

10-11 173 180 158 63 157 48 14 0

11-12 136 138 129 36 126 24 7 3

12-13 134 135 132 38 131 28 11 0

13-14 159 176 142 45 149 34 19 2

14-15 181 187 165 54 154 41 21 4

15-16 178 184 168 56 165 43 23 3

16-17 175 176 158 59 159 37 13 2

17-18 165 152 147 24 149 25 10 4

18-19 151 132 139 19 145 19 7 1

19-20 138 118 105 8 124 7 5 0

20-21 114 98 75 " 0 26 8 3 0

21-22 103 75 53 1 14 6 0 1

22-23 83 57 34 0 8 3 2 0

23-24 42 49 17 0 7 2 0 0

24-01 19 42 10 1 5 0 0 0

01-02 21 29 8 0 6 3 0 0
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06-07 169 170 112 32 119 22 11 0

07-08 173 183 134 48 147 7 6 0

08-09 178 187 157 51 152 10 12 0

09-10 187 182 163 57 155 44 28 5

10-11 181 178 154 54 162 35 17 0

11-12 183 187 148 49 148 19 9 3

12-13 185 178 146 51 138 25 19 3

13-14 187 179 153 62 154 31 21 7

14-15 184 187 155 59 161 53 27 4

15-16 186 187 163 63 167 43 21 0

16-17 188 180 157 62 156 27 18 3

17-18 178 158 148 58 148 26 10 3

18-19 165 137 135 24 135 27 9 2

19-20 157 124 132 17 126 21 5 1

20-21 124 93 97 8 12 7 3 0

21-22 108 87 53 1 13 8 0 0

22-23 87 42 34 0 6 6 2 0

23-24 46 43 17 1 4 3 0 0

24-01 22 43 11 0 6 1 0 0

01-02 20 30 4 0 5 2 0 0

02-03 17 11 6 3 9 7 3 0

03-04 36 18 21 9 18 18 7 0

04-05 95 98 63 18 27 19 19 0

05-06 153 133 76 28 49 23 21 2

JUMLAH 3209 3015 2439 755 2217 484 268 33
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