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MOTTO

“Belajarlah ilmu karena belajar itu khasanat (kebaikan), dan mencari ilmu itu
ibadah, dan mengingatnya sama dengan tasbih, dan menyelidikinya sama dengan
jihad, dan mengajar kepada yang tidak mengetahui itu sedekah, dan memberikan
kepada yang berhak itu tagarrub, sebab itu jalan untuk mencapai tingkat-tingkat di
syurga.....”

( Mu’ads Bin Jabal R.A)

Orang-orang yamg berilmunya dalam akan selalu berkata:

“Kami beriman kepada Al Qur’an, semua ayatnya berasal dari Tuhan Kami”.
Tidak dapat mengambil pelajaran (daripadanya) kecuali orang yang berakal
(ilmu).

( Q.5 Ali Imron ayat 7)

Akal budi dan pengetahuan adalah laksana raga dan jiwa. Tanpa raga, jiwa
menjadi kosong belaka kecuali hanya berupa angin hampa. Tanpa jiwa, raga
hanyalah kerangka tulang tanpa perasaan.

(Kahlil Gibran)

Pengetahuan adalah satu-satunya kekayaan yang tidak bisa dilenyapkan. Hanya
kematian yang mampu meredupkan lentera pengetahuan yang ada di dalam
dirimu.

(Kahllil Gibran)
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KATA PENGANTAR

Assalamu’alaikum.wr.wb
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disusun guna melengkapi persyaratan untuk mencapai derajat Sarjana Tekik Sipil pada
Jurusan Teknik Sipil, Fakultas Teknik Sipil dan Perencanaan, Universitas Islam
Indonesia.

Tugas Akhir ini berupa identifikasi kerusakan, jenis kerusakan, dan penyebab
kerusakan pada ruas jalan yang diteliti, dan dilanjutkan dengan penelitian di laboratorium
jalan raya F1SP UII

Dalam menyelesatkan Tugas Akhir ini penyusun memperoleh banyak bantuan
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8. Rckan-rckan dan semua pihak yang telah membantu hingga selesainya Tugas
Akhir i, semoga amal kebajikan mereka mendapat balasan yang berlipat ganda
dari Allah SWT, Amicn.

Penyusun menyadari bahwa dalam penulisan Tugas Akhir ini masih banyak
terdapat kekurangan, karcna keterbatasan waktu dan kemampuan penyusun, oleh
karena itu kritik dan saran yang sifatnya membangun sangat diharapkan demi
kesempuranaan Tugas Akhir ini.

Semoga Tugas Akhir ini dapat bermanfaat bagi penyusun khususnya dan pembaca
pada umumnya.

Wassalanud alaikum. Wr. Wh.

Yogyakarta, ... ... Maret 2003

Penyusun




INTISARI

Kerusakan jalan mengindikasikan Kondisi struktural dan fungsional Jalan
sudah tdak mampu memberikan pelavanan optimal tethadap pengguna jalan,
Pada ruas jalan MT. Haryono dan Mayjen Sutoyo terdapat berbagai macam
vartasi kerusakan, namun kerusakan yang paling dominan adalah hleeding,
cracking, rutting, dan juga slidimg,

Penelitian ini berusaha untuk mencari tingkat dan penvebab terjadinya
kerusakan dengan cara penclitian lapangan dan laboratorium  serta dengan
menpgunakan data-data dari instansi yang terkait. Penclitian luboratorium yang
dilakukan di laboratorium jalan raya Fakultas ‘Teknik Sipil Universitas Islam
Indonesia yaitu - pemeriksaan ckstraksi beton aspal, analisa sarimgan, penmeriksaan
kepadatan beton aspal, dan pemeriksaan berat Jenis agregat kasar. Sedangkan
penclitian dilapangan yaitu © pemeriksaan tingkat kerusakan dengan metode
present serviceability index (PSI) AASHTO 1962, pengambilan sampel dengan
core drill ; dan pemeriksaan CBR tanah dasar lapangan dengan DCP.

Dari penelitian di laboratorium didapat kadar aspal ckstraksi adalah 7,728
%, gradasi agregat sesuai dengan spesifikasi 11RS, Kepadatan beton aspal sebesar
2,328 dan berat jenis agregat kasar adalah 2,716 = 2.72 gricm’, Sedangkan dart
penchitian dilapangan didapatkan kondisi permukaan vang dinvatakan dengan
nilal PST - 2.48 dan nilai CBR tanah dasar 8 %,

Berdasarkan hasil penclitian maka dapat disimpulkan bahwa kerusakan
discbabkan karena pada setiap periode overlay tidak di Tapis dengan AT namun
hanya menggunakan HRS saja schingga kerusakan vang terjadt sebelumnya tidak
tertanggulangi untuk jangka panjang. Hal ini dikarenakan lapisan HRS hanya
berfungst sebagai lapisan aus saja tidak memberikan nilai struktur vang berarti.
Naiknya angka pertumbuhan lalu lintas juga memberikan kontribusi terhadap
kerusakan pada ruas jalan tersebut. Kerusakan pada ruas jalan mi juga discbabkan
natknya agregat halus yang terdegradasi kepermukaan, tidak meratanya pengausan
pada lapisan HRS scpanjang ruas jalan dapat menycbabkan Keriting  pada

permukaan .
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PENDAHULUAN
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DCHCHILILH] Sasaran  penvasunan  renceand J'dﬂgl\‘d punjzmg penvuasusan  rencand

Jangka menengah dan program jangka pendek. Perkembangan ckonomt vang

penanganan terhadap prasarana jalan perlu ditingkatkan baik kuantitas maupun
kualitas. Pembinaan guna menunjang hal tersebut diatas perlu diupavakan baik
ditingkat pusat maupun ditingkat dacrah.

Jalan mcerupakan prasarana transportast o infrastruktur vang  secara
langsung mendorong pertumbuhan ckonomi. sebaliknva jalan memerlukan biava
vang tdak murah bark 1u brava konstrukst maupun brava pemeliharaan. Untuk
itu. perlu adanva pengelolaan perkerasan vang batk schingea jalan tetap dapat
berfunest dengan batk pula: Agar pengelolaan perkerasan dapat etektit dan ctesien
diperlukan suatu cara untuk menentukan kondist perkerasan jalan vaitu dengan
memperhitungkan kerusakan permukaan jalan vang terjadi.

Kerusakan jalan mengindikasikan kondist struktural dan fungsional jalan

udak mampu memberthan pelavanan optimal terhadap pengeuna jalan. Jaringan



Jalan nasional ruas jalan MT Harvono dan Mavien Sutovo kota Yogyakarta
sebavar salah satu ruas jalan sckunder vang memilike peran vang penting dalam
mendistribusikan barang dan jasa.

Ruas palan jalan M1 Harvono dan Mavien Sutovo kearah timur termasuk
dalam wilavah kota Yogyvakarta. Ruas  jalan i berhubungan langsung dengan
terminal induk Umbual HHarjo dan pada beberapa bagian pada ruas jalan ini terdapat
beberapa persimpangan vang juga berhubunean dengan pusat wisata. pendidikan
dan sentra ckonomi Kota Yoevakarta.

Sceara visnal disepanjang ruas jalan int sudah terdapat beberapa indikas
Kerusakan. Berdasarhan Kenvataan di atas. maka ruas jalan i diduga telah
mengalamt permasalahan dalam mendukung beban lalu lintas baik sckarang
maupun di masa vang akan datang. Untuk stu. perfu dilakukan cvaluasi tebal lapis
perkerasaan  dengan mctoda  tertentu schingga  diharapkan  kebijakan  vang
diterapkan pada masa mendatang tidak meleset sesuai dengan prediksi dan juga
sesuat dengan umur rencana.

Dalam tugas akhir int akan dievaluast tentang kerusakan dan kemampuan
tebal lapis keras lentur dalam kurun seputuh tahun mendatang untuk mendukung
beban lalu Tintas dengan mengambil judul — evaluasi tingkat kerusakan
perkerasan lentur ruas jalan jalan MT. Harvono dan Mayjen Sutovo

Yogyakarta pada tahun 2002 dan pemecahannya. *




1.2 l'ujuan Penclitian
Hujuan penelittan e adalah sebagar berikut -
I Mengkap kondist kerusakan perkerasan ruas Jalan M Harvono
dan Mavien Sutovo Kodva Yogvakarta dengan cara
Iy Mengindentitikast jenis kerusakan dan penvebab kerusakan
vang terjadi

2).Cara Penanganan Kerusakan vang terjadi
SyMencart nilar Present Serviceabiline Indeks (PS)

2. Menghitung ulang tebal perkerasan vang baru

S0 Mengevaluast tebal perkerasan vang lama

1.3 Manfaat Penelitian
Mantaat vang diharapkan dart penelittan it adalah schagai berikut:

I Mengantisipasi terjadinva kerusakan dan penanggulangannva.

o0

[ R]

Memberikan alternatit pemecahan masalah vang terjadi.
3. Bermantaat bagi perencanaan lapis keras yang akan datang.
4. Bermantaat bagt dunia ilmu pengetahuan. khususnva Teknik Sipil

Transportast.




1.4 Batasan Penelitian

Berdasarhan urwan dart latar belakang. pokok  masalah, tuyjuan dan

manfaat anahsis. maka dibuat batasan-batasan permasalahan terhadap penelitian,

vang mehputt hal-hat berikut mi

Lo Penclitian i idak menyangkut tentang perencanaan sistem lalu lintas.

]

Fokast penchitan dimular  dart perempatan pojok  benteng  timur
sepanjang 1330 meter kearah barat (ruas jalan vang dielitiy sampai
dengan perempatan pojok beteng (jokteng) barat.

Mctode vang digunakan untuk mencari nilar PSI(Vresent Serviceabiling
Indexy adalah dengan metode AASHTO Road test 1962,

Tebal perkerasan jalan baru dan overlav dicari dengan menggunakan

metode Analisa Komponen,

1.5  lL.okasi Penelitian

Fokast penchitian berada jaringan jalan nasional pada wilavah kota

Yogvakarta vaitu pada ruas jalan MT. Harvono dan Mavijen Sutovo (pojok

benteng tmur). Untuk lebih jelasnva dapat dilihat pada lampiran 23
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2.1 Pengertian Umum Lapis Perkerasan

Dalam menahan deformasi akibat beban roda berulang, tanah saja biasanya
tidaklah cukup kuat untuk menahannya,untuk itu perlu lapis tambahan yang
terletak antara tanah dan roda kendaraan. Lapis tambahan ini dibuat dari bahan
khusus dan terpilih,vang discout sebagai lapis keras/perkerasaan/pavement
(Suprapto, 1994).

Lapis keras merupakan suatu struktur yang terdiri dari beberapa lapisan
dengan daya dukung dan ketebalan yang berlainan. Fungsi utama lapis keras
adalah untuk mendukung beban lalu lintas secara aman dan nyaman, schingga
tidak terjadi kerusakan yang berarti selama umur rencana jalan (Suprapto, 1994).

Pada umumnya diinginkan konstruksi yang murah, baik yang berkaitan
dengan bahan, pelaksanaan dan pemeliharaan dalam membangun suatu struktur
perkerasan jalan namun demikian konstruksi tersebut dtharapkan masih dapat
memenuhi kebutuhan lalu lintas yang lewat diatasnya.

Berdasarkan bahan pengikatnya, struktur lapis keras dapat dibedakan
menjadi dua macam berikut ini (Tim PTN dan PTS, 1997)
L. Lapis Keras lentur (flexible pavement)

2. lLapis keras kaku (rigid puvement)




2.2 Macam-macam Lapis Keras
2.2.1 Lapis Keras Lentur (Flexible Pavement)

Lapis keras lentur (flexible pavement) adalah suatu struktur lapis keras
yang menggunakan aspal scbagai bahan pengikat, lapisan lainnya bersifat
mendukung dan menycbarkan beban lalu lintas ke tanah dasar yang telah

dipadatkan. Lapisan-lapisan tersebut adalah :

Lapis permukaan (sufuce course),

2

Lapis pondasi atas (hase course),

(V8]

Lapis pondasi bawah (sub buse course),

4. Tanah dasar (subgrade).

Pada gambar 2.1 dapat dilihat penyebaran beban roda kendaraan melalui
lapis keras. Beban kendaraan dilimpahkan kelapis keras melalui bidang kontak
roda berupa beban terbagi merata Py Beban  tersebut diterima oleh lapisan
permukaan dan disebarkan kelapisan berikutnya sampai ketanah dasar sehingga
menjadi Py yang lebih kecil dari daya dukung tanah dasar:

! boban(W) i

FAvEMENT

P,

Gambar 2.1, Distribusi Beban Roda pada P’avement.
Sumber © Rekayasa Jalan Raya (Tim PTN dan PTS. 1997)
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Gambar 2.2 Penyebaran Tegangan Akibat Beban Kendaraan

Sumber © Asphalt Technologt And Construction Practices ( The Asphalt Institute.

1983)

Ada dua kondisi tegangan dan regangan vyang terkandung dalam

perkerasaan jalan rava, vaitu :

1.

R

Kondisi dimana secara umum intensitas tegangan vertikal maksimum
akan berkurang pada setiap lapisan yakni dari P ke P;.

Kondisi dimana beban roda melendutkan struktur perkerasan dan
menyebabkan tegangan tarik / tekan dan regangan tarik / tekan pada
permukaan perkerasaan aspal. Beban diatas permukaan aspal tersebut
dianggap sebagai penyebab kedua regangan tersebut seperti
ditunjukkan dalam gambar 2.3 vaitu regangan tarik horizontal (g,), dan
regangan tekan vertikal (e.). jika regangan tarik horizontal (g)
berlebih, maka akan tejadi retak pada lapisan beraspal, dan bila
regangan tekan vertikal (g.) berlebih, maka akan terjadi deformasi
permanen pada permukaan struktur perkerasaan olch beban berlebihan

pada tanah dasar. Akan tetapi besaran-besaran seperti Py, P, € dan .




2.2.1.1

1994)

sangat sulit dideteksi dalam waktu yang singkat, dan juga memerlukan

peralatan yang cukup kompleks.

{

8K

QR0

Roda Kendaraan

68850590900

55555555

Gambar 2.3 Regangan Tarik Horizontal dan Regangan Tekan Vertikal

Sumber : Asphait Technologi And Construction Practices ( The Asphalt

Institute. 1983)

Lapis Permukaan (Surface Course)

Fungsi lapis permukaan beraspal meliputi hal-hal berikut ini (Suprapto,

.

o

Struktural, vaitu ikut mendukung dan menycbarkan beban
kendaraan vang diterima lapis keras, baik itu berupa beban vertical,
horizontal / gava geser dari beban kendaraan.

Non struktural, berupa lapis kedap air untuk mencegah masuknya
air kedalam lapis keras yang ada dibawahnya dan menyediakan
permukaan yang tetap rata agar kendaraan dapat berjalan dengan

nyaman,




2.2.1.2 Lapis Pondasi Atas (Base Course)

Lapis pondasi atas adalah lapisan lapis keras yang teletak di antara lapts
pondasi bawah dan lapis permukaan. Fungsi lapis pondasi atas adalah sebagai
berikut :

t. Lapis pendukung bagi lapis permukaan,

o

Lapisan peresapan untuk lapisan pondasi bawah,

(V5]

Bagian lapis keras yang menahan gaya lintang,

2.2.1.3 Lapis Pondasi Bawah (Sub Base Course)

Lapis pondasi bawah adalah lapisan lapis keras yang terletak diantara
lapis pondasi atas dan tanah dasar (Silvia, 1993). Adapun fungsi lapis pondasi
bawah adalah sebagai berikut :

1. Efisiensi penggunaan material,

.f\)

Bagian lapis keras untuk menyebarkan beban roda ketanah dasar,

(8]

Mengurangi ketebalan lapisan diatasnya,
4. Lapis peresapan agar air tanah tidak terkumpul di pondasi,
5. Sebagai pencegah agar partikel halus dari tanah dasr tidak naik ke

lapis pondasi atas.

2.2.1.4 Lapis Tanah Dasar (Subgrade)
Tanah dasar adalah permukaan tanah asli, permukaan tanah galian atau
timbunan yang sudah dipadatkan dan merupakan permukaan dasar untuk

perletakan bagian lapis keras lainnya (Bina Marga, 1983).




Kekuatan dan keawetan lapis keras jalan sangat bergantung pada sifat-
sifat dan daya dukung tanah dasar. Daya dukung tanah dasar pada perencanaan
lapis keras lentur dinyakan dengan nilai CBR (Cdlifornia Bearing  Ruatio)

(Suprapto, 1994).

2.2.2 Lapis Keras Kaku (Rigid Pavement)

Lapis keras kaku adalah perkerasan yvang menggunakan semen Portland
sebagai bahan pengikat. Pelat beton dengan atau tanpa penulangan diletakkan
diatas tanah dasar dengan atau tanpa lapis pondasi bawah. Beban lalu lintas

sebagian besar dipikul oleh pelat beton

2.2.3 Jenis Kerusakan pada Konstruksi Perkerasaan
Menurut manual pemeliharaan jalan no 03/MN/B/1983 Direktorat Jenderal

Bina Marga bahwa kerusakan dapat dibedakan menjadi :

2.2.3.1 Retak (Cracking) terdiri dari :
[. Retak halus (hair cracking)
Penyebab retak halus adalah bahan perkerasan yang kurang baik
dan tanah dasar atau lapis perkerasan di bawah lapisan lapis permukaan
kurang stabil. Ciri-cirinya : Iebar celah lebih kecil atau sama dengan 3

mm (gambar 2.4).




L

Gambar 2.4 Retak Halus (fair cracking)
Sumber  : Lokasi Penelitian
2. Retak kulit buaya (ulligator cracking)

Penyebab dari retak ini biasanya adalah bahan perkerasan yang
kurang baik, pclapukan permukaan, tanah dasar atau bagian perkerasan
dibawah lapis permukaan kurang stabil, atau bahan lapis pondasi dalam
keadaan jenuh air (air tanah naik). Ciri-cirinya adalah lebar celah lebih
besar dari atau sama dengan 3 mm, berangkai membentuk kotak-kotak

kecil yang mirip kulit buaya (gambar 2.5).

Gambar 2.5 Rciak Kulit Buaya (A/ligaior Cracking)

Sumber : Lokasi Penelitian
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Retak pinggir (edee crack)

Penyebab dari kerusakan jenis ini adalah tidak baiknya sokongan
arah samping, drainase kurang baik, terjadinya penyusutan tanah, atau
terjadinya seitlement ditawah daerah tersebut. Ciri-cirinya adalah retak
memanjang jalan, dengan atau tanpa cabang yang mengarah ke bahu dan

terletak dekat bahu.

Retak sambungan bahu dan perkerasan (edge joint crack)

Keretakan jenis ini disebabkan oleh kondisi drainase dibawah bahu
jalan lebih buruk dari pada dibawah perkerasan | terjadinya settlement
dibahu jalan, penyusustan material bahu ataupun perkerasan, juga
diakibatkan lintasan truk/kendaraan berat dibahu jalan. Ciri-cirinya
adalah retak memanjang dan umum terjadi pada sambungan bahu

dengan perkerasan.

Retak retleksi (reflection cracks).

Retak refleksi dapat terjadi bila retak pada perkerasan lama tidak
diperbaiki secara baik sebelum pekerjaan overluy dilakukan, selain itu
Juga dapat disebabkan jika terjadi gerakan vertikal/horizontal dibawah
lapts tambahan sebagai tambahan sebagai akibat perubahan kadar air
pada jenis tanah yang ekspansip. Ciri-cirinya retak memanjang,
melintang, diagonal, atau membentuk kotak (gambar 2.6). Terjadi pada

overlay yang menggambarkan pola retakan dibawahnya.




6.

Gambar 2.6 Retak Refleksi (Reflection Crack)
Sumber . Lokasi Penelitian
Retak susut ( shringkage cracks)

Keretakan jenis ini disebabkan oleh perubahan volume pada
lapisan permukaan yang memakai aspal dengan penetrasi rendah, atau
perubahan volume pada lapisan pondasi tanah dasar. Adapun ciri-cirinya
adalah retak vang saling bersambungan membentuk kotak-kotak besar

dengan sudut tajam.

Retak selip (slippage cracks)

Kurang baiknya ikatan antara lapis permukaan dan lapisan
dibawahnya merupakan penyebab kerusakan jenis ini. Hal ini dapat
terjadi oleh adanya debu, minyak air, atau benda non adhesif lainnya,
atau juga udak diberikannya ruck cour sebagai bahan pengikat antar
kedua lapis permukaan tersebut. Ciri-cirinya adalah berbentuk seperti

bulan sabit.




2.2.3.2 Perubahan Bentuk (Distorsion)

Distorsi/perubahan bentuk dapat diakibatkan karena lemahnya tanah
dasar dan pemadatan yang kurang pada lapisan pondasi. Keduanya
mengakibatkan terjadinya tambahan pemadatan akibat beban lalu lintas.

Distorst dapat dibedakan atas :

1. Alur (ruts)

Alur dapat menjadi tempat menggenangnya air hujan yang jatuh di
atas permukaan jalan, membuat rasa tidak nyaman bagi pengguna
jalan, dan akhirnya timbul retak-retak. Hal ini disebabkan karena
kurang padatnya lapis perkerasan, dengan demikian akan terjadinya

tambahan pemadatan akibat repetisi beban.

2. Kernting (corrugation)

Timbulnya alur keriting pada lapisan permukaan yang kearah
melintang jalan menyebabkan pengendara merasa tidak nyaman.
Kerusakan ini disebabkan rendahnya stabilitas campuran yang dapat
berasal dari tingginya kadar aspal, kebanyakan agregat halus, atau

agregat yang berpermukaan licin dan berbentuk bulat (gambar 2.7)

Gambar 2.7 Keriting (corruvation)

Sumber  : Lokasi Penelitian
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Sungkur (s/oving)

Daerah yang paling sering terdapat kerusakan jenis ini adalah
daerah yang berkelandaian curam, tikungan tajam, atau tempat dimana
kendaraan sering berhenti sehingga mengakibatkan deformasi setempat.

Kerusakan bisa disertai atau tanpa keretakan.

Amblas (grade depressions)

Amblas dapat terdeteksi dengan melihat adanya genangan air.
Genangan int dapat meresap  kedalam lapisan  perkerasaan yang
akhirnya dapat menimbulkan lubang. Penycbabnya adalah beban
kendaraan yang melampaui daya dukung perkerasan, pelaksanaan yang
Kurang baik ataupun terjadinya penurunan bagian perkerasan yang

diakibatkan tanah dasar mengalami settlement.

Jembul (upheaval)
Jembul dapat terjadi dikarenakan adanya pengembangan tanah
dasar pada tanah dasar ckspansif. Umumnya terjadi sctempat, dengan

atau tanpa retak.

2.2.3.3 Cacat Permukaan (Disintegration)

[ Lubang (potholes).

Penyebab terjadinya lubang pada perkerasan adalah -

I). Campuran material lapis permukaan jelek, seperti
(1). Kadar aspal rendah, sehingga film aspal tipis dan mudah

fepas.




(2). Agregat kotor schingga ikatan antar aspal dan agregat tidak
baik

(3). Sistim drainase jelek, sehingga air banyak yang meresap dan
mengumpul dalam lapisan pekerasan.

(4). Retak-retak yang terjadi tidak segera tertangani sehingga air

mudah masuk dan membentuk lobang-lobang kecil.

[

Pelepasan butiran (ravelling)
Penyebab kerusakan ini sama dengan penyebab terjadinya lubang

dan kerusakan ini dapat terjadi secara meluas (gambar 2.8).

Gambar 2.8 Ravelling
Sumber : Lokasi Penelitian
3). Pengelupasan lapis permukaan (stripping)
Pengelupasan lapis permukaan  diakibatkan kurangnya ikatan
antara lapis permukaan dan lapisan dibawahnya, atau terlalu tipisnya

fapis permukaan (gambar 2.9).




Gambar 2.9 Pengelupasan Lapis Permukaan (Stripping)
Sumber  : Lokasi Penelitian
2.2.3.4 Pengausan (Polished Agregate)
Pengausan dapat terjadi karena agregat berasal dari material yang tidak
tahan aus terhadap roda kendaraan, atau agregat yang digunakan berbentuk bulat
dan licin, tidak berbentuk cubycal. Permukaan Jalan akan menjadi licin, hal ini

sangat membahayakan keselamatan pengendara.

2.2.3.5 Kegemukan (Bleeding or Flushing)

Pada tempetatur tinggi aspal menjadi lunak dan dapat membentuk jejak
roda. Kerusakan ini mengakibatkan Jalan menjadi licin dan lembek. Penyebabnya
adalah pemakaian terlalu banyak aspal pada prime coat atau tack coar (gambar

2.10).




Gambar 2.10 Kegemukan (Bleeding or I'lushing)
Sumber  : Lokasi Penelitian
2.2.3.6 Penurunan pada Bekas Penanaman Utilitas (Utility Cut Depression)
Penurunan terjadi di sepanjang bekas penanaman utilitas. Hal ini terjadi

karena pemadatan yang tidak memenuhi syarat

2.3 Penelitian Suryo Hapsoro Hutomo (2000)

Penelittan yang diambil dengan topik “Kajian Kondisi Perkerasan Jalan
Arteri di Kabupaten Sleman Menggunakan Cara Pavement Condition Index”.
Latar belakang penelitiannya adalah perlu adanya pengelolaan fisik secara baik,
efektif, dan efesien terhadap beberapa beberapa ruas jalan di Kabupaten Sleman
mengingat ruas-ruas jalan tersebut merupakan ruas jalan utama dan termasuk
dalam kelompok Jalan Nasional

Dalam metode ini, jumlah retakan, tingkat terjadinya alur, dan pengukuran
kekasaran permukaan digabung secara empiris untuk menghitung pavement
condition indexnya. Kesimpulan dari penelitian yang dilakukan adalah secara
umum ruas jalan arteri di Kabupaten Sleman DIY perkerasannya dalam kondisi

baik bahkan diatas baik, sehingga belum memerlukan perbaikan, kecuali pada




luasan dua jalur cepat di jalan lingkar yang masuk pada kondisi fuir yang

sebaiknya perlu diperbaiki sehingga minimal masuk pada kondisi good.

2.4 Penelitian Umar Syarif (2000)

Penelitian yang dilakukan bertema “Evaluasi Perkerasan Lentur di
Sepanjang Jalan KH Akhmad Dahlan Kodya Yogyakarta™. Penelitian tersebut
menggunakan cara core drill dan pemeriksaan propertis tanah. Kesimpulan dari
penelitian tersebut adalah bahwa beban belebih yang melalui ruas jalan tersebut
dan repetisi beban tersebut merupakan penyebab utama kerusakan pada ruas jalan
KH Akhmad Dahlan tersebut. Jenis kerusakan tersebut adalah keriting
(corrugation) dan  kegemukan (Aleeding  flushing) yvang discbabkan oleh

pemakaian kadar aspal berlebih pada asphall mix design.
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Parameter Kerusakan Jalan

Parameter kerusakan pada bagian permukaan jalan menurut 44S5H70

Rouad Test 1962, pada umumnya dinyatakan dalam index permukaan (1P) vang

merupakan fungsi dari :

I

1o

L2

Slope Fariance (S

Parameter slope variance merupakan variasi sudut eelombang jalan
dalam arah memanjang pada jejak ban yang diukur pada sctiap jarak 1 feet
( 304.8 mm ).

Rut Deptl (R )

Parameter  rur depth merupakan  kedalaman  rurting permukaan
perkerasan pada jejak ban yang diukur pada arah melintang jalan untuk setiap
interval 25 feet ( 7,5 m ) panjang jalan.

Cruck (C)

Parameter cruck merupakan luas retak yang terjadi pada ruas jalan
dalam ft* per 1000 f° luas jalan
Patching photole (1)

Parameter patching photole adalah  suatu luas tambalan/ lubang vang

terdapat pada ruas jalan dalam {t° per 1000 ft° luas jalan.

20




Berdasarkan penelitian vang dilakukan AAST7/() Road Test 1962, nilal
indeks permukaan jalan baru vang dibuka untuk lalu lintas adalah + 4,5 dimana
kemunduran vang diakibatkan oleh rur depth ( R1D ) berkisar antara 0 - 0.5 ,
sedangkan crack ( (") patching pothole ( P ) mempunyai nilai kemunduran indek
permukaan scbesar O — 0,3 . Nilai terminal indek permukaan minimum adalah
sebesar 1.5 . berarti slope variance ( S17 ) memberikan kemunduran indek
permukaan scbesar 2.2 - 3 atau + 74 — 100 %.

Terminal indek permukaan perkerasan di Indonesia sangat dipengaruhi
faktor jumlah lalulintas kumulatif sampai dengan umur rencana, yang
dicantumkan pada desain c¢/art sebagai [Pt | sebagaimana tercantum pada ™
Petunjuk Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya Dengan Metode Analisa
Komponen , SKBI - 2.3.26.1987.

Kesamaan penelitian yang dikembangkan oleh AASHTO Road Test

1902 pada perkerasan lentur untuk mendapatkan suatu nilai  Present
Serviceability Index ( PSI ) atau indek permukaan dengan menggunakan alat
pengukur longitudinal profiler,straight edge atau tranverse profilometer, crack

dan patching  pothole adalah sebagai berikut :

PSI=503 19T log(1SV) = 138RD =001 (CHP )Y .31
Dengan:
PSI = Present Servieceability Indek ((indek permukaan ).
SV = Rata-rata varian kemiringan memanjang jalan dari jejak roda.
RD  — Rata-rata ukur rusting dalam inch.

¢ C'rack . dinvatakan dalam luas retak ([‘13) sctiap 1000 s
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P = Luas tambalan atau lubang dinyatakan dalam ft* untuk setiap
1000 ft°

Untuk menghitung besar slope variance rata-rata ( SV ) dipakail rumus sebagal

berikut :
,
] i l i -
SV - - — X, 3.2)
n—=1| ni
Dengan:
Xi = Kemiringan relatif antara 2 titik sejarak | {t memanjang jalan dalam suatu
persen.
n = Jumlah data pengamatan sepanjang ruas jalan.

Scdangkan untuk menghitung xi dipakai rumus sebagai berikut :

X - [ﬂj NHOO %
12

(98]
(U]
e

Dengan:

Ya = Selisth tinggt pembacaan Dipstick floor profiler dalam satuan inch.

3.2 Metoda Analisa Komponen SKBI - 23.26.1987 UDC : 625.73(02)

Metoda  Analisa Komponen SKBI - 23261987 UDC: 625.73(02)
merupakan suatu metoda yang mengambil sumber pada metoda AASHTO 1972
dengan mempertimbangkan berbagai parameter antara lain;

1. Jumlah lajur dan Koefisien distribusi kendaraan ( C )
Lajur rencana adalah salah satu lajur lalu lintas dari suatu ruas jalan raya yang

menampung lalu-lintas terbesar, namun jika suatu jalan tidak mempunyai tanda




[£9]
()

batas lajur maka jumlah lajur ditentukan berdasar lebar perkerasan menurut tabel
3.1 dan koefisien distribusi kendaraan ( C ) untuk kendaraan ringan dan berat

vang lewat pada lajur rencana ditentukan menurut tabel 3.2

Tabel 3.1 Jumlah Lajur Berdasarkan Lebar Perkerasan

Lebar Perkerasan (1) | Jumlah Lajur (n) T
I P T Tlajur
55m=L<825m 2 lajur
825m<L<1125m 3 lajur
}‘ I125m- .- 1500 m 4 lajur
Jl 1500m:- 1L 1875m 5 lajur
F 1875 m < L. <2200 m ‘ 6 lajur

o ]

Sumb'ér"'I\"Iéloda Analisa I\omponcn , ([31'11&;7!\'1;1'&;,5, 108:/;)

Tabel 3. 2. Koefisien Distribusi Kendaraan (C)

IR e I
i
I
|
|

N T N N
Kendaraan Ringan *’ J Kendaraan Berat **'

1 arah ”Wﬁ“ml arah  |2arah

- Jumlah Tajur

|
o llajur L1000 7’“ lv,‘O(‘)h**J}‘hlﬁ)M o0
2l ) 0.60 0.50 ; 0,70 0,50 |
é Slajur | 040 { 0.40 0,50 ; 0.475 J
| 4 lajur !’ - f' 0,30 - ' 0,45 !
‘ S fajur : - f 0,25 E - ; 0,425
o Olajur - 10,20 - f 0,40 t!

N S|

o S S .
Sumber: Metoda Analisa Komponen, ( Bina Marga, 1987)




*) berat total < 5 ton, misalnya : mobil penumpang, pick up, mobil hantaran.

**) berat total > 5 ton. misalnya : bus. truck. traktor, semi trailer. trailer.

2. Lalu Lintas Harian Rata-rata dan Rumus-rumus Lintas [kivalen
[). Lalu Lintas Harian Rata-rata ( LHR )

[alu Lintas Hartan Rata-rata (LHR) adalah jumlah rata-rata lalu-
lintas kendaraan bermotor yang dicatat selama 24 jam schari untuk kedua
Jurusan setiap jenis kendaraan ditentukan pada awal umur rencana, yang
dihitung untuk dua arah pada jalan tanpa median atau masing-masing arah

untuk jalan dengan median.

2). Lintas Likivalen Permulaan ( LEP )
Lintas Ekivalen Permulaan ( LEP ) adalah jumlah lintas ekivalen
harian rata-rata dari sumbu tunggal seberat 8,16 ton (18.000 1b) pada lajur
rencana yang diduga terjadi pada permulaan umur rencana dan dihitung

menggunakan persamaan

LEP = i LHR)xCyxEj o34
=1
Dengan:
] = Jenis kendaraan.
n = Tahun pengamatan
Cj = Kocfisien distribusi kendaraan
[LHR = Lalulintas harian rata-rata

Ej -~ Angka ekivalen (E) beban sumbu kendaraan
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3). Lintas Ekivalen Akhir (LEA), dihitung dengan rumus ;

(U'S]
W
=

LEA =S LHRj (T i) X CixEj
/=1

Dimana: | = adalah jenis kendaraan.
n = tahun pengamatan.
Cj = koefisien distribusi kendaraan
LHR = lalu-lintas harian rata-rata
UR = umur rencana
E) = angka ekivalen (E) beban sumbu kendaraan

4). Lintas Ekivalen Tengah ( LET ) :
Lintas Ekivalen Tengah ( LET ) adalah jumlah lintas harian rata-
rata sumbu tunggal seberat 8,16 ton (18.000 Ib) pada lajur rencana
dipertengahan umur rencana dan dihitung menggunakan persamaan

o LEP 4 LEA

5). Lintas Ekivalen Rencana ( LER )

Lintas Ekivalen Rencana ( LER ) adalah suatu besaran yang
dipakai dalam nomogram penetapan tebal lapis keras untuk menyatakan
jumlah lintas ekivalen sumbu tunggal seberat 8,16 ton (18.000 Ib) pada
lajur rencana menggunakan persamaan:

LER = LETXFP o .3

N (//) ~

Keterangan : FP = Faktor penyesuaian dan UR = umur rencana




~

3 Angka Ekivalen

[.intas ckivalen dinyatakan sebagai suatu perbandingan tingkat kerusakan
yang ditimbulkan oleh satu lintasan beban sumbu tunggal kendaraan terhadap
tingkat Kerusakan vang ditimbulkan oleh satu lintasan beban standar sumbu
tunggal scherat 8,16 ton (18.000 Ibs).

4
Beban satu sumbu tung val (kg )

Angka ERivalen g g~ 1 X - 39
8160 kg

-

- i
1 Beban satu s anda (ke .
Angka Ekivalen sumbu gunda 0,()86 X || seoan satugsrl()n(l)bi ganda ( é) . B 10)

4. Indeks Permukaan
Menyatakan kerataan / kehalusan serta kekokohan permukaan jalan sesuai
dengan tingkat pelayanan yang diberikan bagi pemakai lalulintas yang lewat.
Adapun nilal indeks permukaan dapat dilihat pada keterangan dibawah ini -
[P= 1,0 yaitu menyatakan permukaan jalan rusak berat,
[P = 1.5 yaitu menyatakan tingkat pelayanan terendah yang masih
memungkinkan ( jalan tidak sampai terputus ),
[P = 2.0 yaitu menyatakan tingkat pelayanan rendah bagi jalan yang
masth mantap
[P=" 2,5 vaitu menyatakan permukaan jalan masih cukup stabil dan
baik.
Dalam menentukan IP pada akhir umur rencana, perlu dipertimbangkan
faktor-faktor klasifikasi fungsional jalan dan jumlah Lintas Ekivalen Rencana (

LER") seperti dalam tabel 3.3 berikut ini -




Sumber

6. D

CBR. D
1). Dit
2y, Di

m

3). Ju

me

4). Dil
5). Nil
Dava

terhad

7. Koc

(kg) (w

Tabel 3.3 Indeks Permukaan Jalan pada Akhir Umur Rencana.

(-

CLER - Lintas » Klasifikasi Jalan
I=kivalen Rencana *) {.okal Kolektor Arteri Tol
< 10 1.0-15 LS | 15-20 -
; 10 - 100 1.5 1,520 2,0 -
]
| 100 - 1000 1,5-20 2,0 20-25 -
= 1000 - 20-25 2.5 2.5

Sumber: Metoda Analisa Komponen, Bina Marga 1987.

*) LER dalam satuan angka ekivalen 8,16 ton beban sumbu tunggal

Catatan: pada proyek penunjang jalan, JAPAT / Jalan Murah, atau jalan darurat
maka P dapat diambil 1,0.

S. Indcks Tebal Perkerasan ( ITP)

Merupakan fungsi dari daya dukung tanah, faktor regional , umur
rencana dan indeks permukaan . ITP dapat dicari dengan nomogram yang
dikorclasi dengan nilai daya dukung tanah, LER dan FR serta dipengaruhi

oleh indeks permukaan ( IP ). Nilai TP dapat dicari dengan rumus :

CIP may Dyt aa Dy vas Dy 30D
Keterangan @ ay, as, as - koefisicn kekuatan relatif bahan perkerasan.

Dy, Dy Dy tebal masing —-masing perkerasan (¢m)
Angka-angka 123, berarti lapis permukaan, lapis pondasi dan lapis pondasi
bawah.

Persyaratan tebal lapisan masing-masing dapat dilihat dari tabel berikut :



bawah). Nilai kocfisien relatif’ untuk masing-masing bahan Indonesia telah

ditetapkan oleh Bina Marga dalam Metoda Analisa Komponen, 1987.

8. TFaktor Regional
Iaktor regional merupakan suatu faktor keadaan lingkungan suatu tempat.
Dr Indoncesia perbedaan kondisi lingkungan yang menjadi pertimbangan meliputi
1), Kondist lapangan, adalah tingkat permeabilitas tanah  dasar,
perlengkapan drainasi, bentuk alinyemen serta kendaraan berat > 13
ton dan kendaraan berhenti.
2). Iklim, mencakup curah hujan rata-rata pertahun.

Diperjelas dengan melihat tabel 3.5

Tabel 3.5 Faktor Regional

~ Kelandaian 1 Kelandaian 11 ‘ Kelandaian 111
(6% ) {6-10%) g (>10%)
| 94 kelandaian berat % kelandaian berat Jr % kelandaian berat
- 30% > 30% < 30% > 30% 1 < 30% > 30%
CKlim L <900 mmAh | 05 | OGS 1,0 1520 | 15 2.0-2,5
} Rlim A= 900 mm/th | 1S [ 2025 | 20 | 2530 { 25 | 3035

Sumber - Metoda Analisa Komponen | Bina Marga, 1987.

3.3 Pelapisan Tambahan
Perhitungan pelapisan tambahan (overlay), kondisi perkerasan jalan lama

(existing pavement) dinilai sesuai daftar dibawah ini
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! Z.

Tabel 3.6. Nilai Kondisi Perkerasan Jalan .

Lapis permukaan :

Umumnya tidak retak. hanya sedikit deformasi

Padajalurroda oo
Terlihat retak halus. sedikit deformasi pada jalur roda tapi masth
tetap stabil ..o

Retak  sedang.  beberapa  deformast pada  jalur roda. pada
dasarnya masih menunjukan kestabilan... ...

Retak  banyak,  demikian juga  deformasi pada jalur roda,

menunjukan gejala ketidakstabilan . L

Lapis pondast :

Pondast aspal beton atau penctrasi macadam.

Umumnya tidak retak ..o
Terlihat retak halus namun masih stabil ..
Retak sedang. pada dasarnya masih menunjukan kestabilan ...
Retak banyak . menunjukan gejala ketidakstabilan. ... ...
Stabihitas tanah dengan semen dan kapur

Indeks plastisitas = 1O
Pondast macadam atau batu pecah :

Indeks plastisitas <6 ......... ...

Lapts pondast bawah :

Indeks plastisitas << 6 ... ...
Indeks plastisitas > 6 ...

Sumber : Metoda Analisa Komponen | Bina Marga, 1987.

90 ~ 100 %

70 - 90 %

50 70 %

30-50%

90 — 100 %

70 - 90 %

50 -70%

30 50%

70 — 100 %
80 — 100 %
90 - 100 %
70 - 90 %




BAB IV

METODE PENELITIAN

4.1 Metodologi Penelitian

Penelittan yang dilakukan ini merupakan sebuah penelitian evaluasi
tingkat kerusakan perkerasan lentur pada ruas jalan MT Haryono dan Mayjen
Sutoyo, yang menggunakan AASHTO 1962 serta Metode Analisis Komponen
1987. Dengan mempertimbangkan berbagai kemudahan dalam memproduksi
beberapa faktor ke dalam kondisi lapangan di Indonesia. Program kerja penelitian

sesual dengan bagan alir pada gambar 4.2.

4.2 Metode Penentuan Subjek

Metode penentuan subjek adalah benda atau sesuatu yang dijadikan
sasaran dalam penelitian. Pada penelitian ini, beberapa hal yang dijadikan sasaran
yang berkaitan dengan perkerasan adalah : subgrade, subbase course, base course
dan surface course. Kemudian komponen lainnya yang mempengaruhi lapisan

tersebut yaitu lalu lintas dan drainase.

4.3 Metode Pengumpulan Data
Data sebagai faktor penting dalam menentukan dan memilih jenis
pekerjaan vang akan dipilih dalam suatu perencanaan pekerjaan jalan raya. Pada

penelitian i1, data diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum Daerah Istimewa



(98}
|89

Yogyakarta, Dinas Lalu-lintas Angkutan Jalan Propinsi Daerah Istimewa

Yogyakarta.

4.4 Pengambilan Sampel
Sampel diperolch dari lapangan yaitu pada ruas jalan tersebut yang berupa
material perkerasan jalan. Material perkerasan jalan diambil dengan alat Clore

drill.

4.5 Pengujian Sampel
Pengujian yvang dilakukan di laboratorium jalan raya Universitas Islam
Indoncesia vaitu

1. Pemeriksaan ekstraksi beton aspal,

2. Pemertksaan analisis saringan,
3. Pemeriksaan kepadatan beton aspal,

4. Pemeriksaan berat jenis agregat kasar.
Sedangkan pengujian vang dilakukan di lokasi penelitian antara lain :
1. Pengukuran tingkat kerusakan dengan menentukan nilai PSI menggunakan
metode AASHTO 1962
2. Pemeriksaan CBR lapangan tanah dasar (subgrade) dengan Dynamic Cone

Penctrometer (DCP).

4.5.1 Pemeriksaan Ekstraksi Beton Aspal

Pemeriksaan ini dimaksudkan untuk menentukan kadar aspal yang ada dalam

campuran bahan perkerasan.
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[. Alat vang digunakan
1). Mesin ekstraktor lengkap dengan peralatannya.
2). Kertas filter.
3). Timbangan.
4). Lovang.
5). Skop kecil, kain lap.
2. Benda uji
Benda uji berasal dari hasil Core drill dan bensin secukupnya.
3. Jalannya percobaan
). Benda uji (campuran aspal hasil Core drill) dipanaskan dalam oven dengan

suhu 110" C.

12
~—

_ Sampel sebanyak vang diperlukan, ditimbangkan .

(U8

. Bowl ckstraktor ditimbang, kemudian dimasukkan ke dalam bowl yang
sudah ditimbang dan bowl dipasang ke dalam alat ekstraktor.

4). Bensin sebanyak 750 ml dimasukkan ke dalam bowl sampai semua benda

uji terendam, kemudian didiamkan selama 10 menit, dan diputar sampai

bensin yang ada di bowl ckstraktor keluar semua.

N
—

. Pekerjaan (4) di atas diul .ngt sampai bensin yang keluar dari ekstraktor
warnanya jernth.

6). Sampel dikeluarkan dari bowl ekstraktor kemudian dipindahkan ke dalam

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

7). Sctelah kering kemudian sampel beserta filternya di timbang.



4.5.2 Analisa saringan :
Pemertksaan int dimaksudkan untuk menentukan  pembagian butir
(gradast) agregat kasar dengan menggunakan saringan.
1. Alat yang digunakan
1). Timbangan dengan ketelitian 0,1 gram.
2). Satu set saringan vyang scsuai dengan data perencanaan.
3). Mesin pengguncang saringan
4). Lovang, kuas, sikat, sendok dan alat lainnya.
2. Benda uji
Benda uji di dapat dari hasil ekstraksi masing-masing sampel.
3. Jalannya percobaan
[). Diambil benda uji dari hasil masing-masing sampel.
2). Saringan disusun sesuat dengan urutan nomornya dan dibersihkan.
5). Benda uyi dituang ke saringan yang paling atas dan saringan tersebut di
tutup.
4). Kemudian diguncangkan dengan mesin pengguncang selama 15 menit.
5). Benda uji vang tertahan pada masing-masing saringan di ambil dan
kemudian di imbang.

60). Pckerjaan di atas di ulangi untuk benda uji yang lain.

4.5.3 Pemeriksaan Kepadatan Beton Aspal
Pemertksaan ini dimaksudkan untuk mengetahui kepadatan sampel aspal

beton yang diambil dengan core drill.



Alat yang digunakan

1).

Keranjang kawat.

2). Kain lap

3).

4).

Tempat air dengan bentuk dan kapasitas yang sesuai untuk pemeriksaan

Timbangan kapasitas 5 kg dengan ketelitian 0,1 gram yang dilengkapi

dengan alat penggantung keranjang,

Benda uji

Benda ujt beton aspal vang berasal dari hasil core drill di lapangan.

Jalannyva percobaan

L)

(B
—

(U9

n
—

6).

Benda uji beton aspal dari hasil core drill dipotong dengan ketebalan £ 5
cm
Benda  upr vang telah di potong kemudian di timbang dalam keadaan

kering.

. Benda uji direndam selama 24 jam dalam air pada suhu kamar.

. Sctelah 24 jam benda uji diletakkan dalam keranjang, kemudian ditimbang

dalam air. Diukur suhu air untuk penyesuatan perhitungan pada suhu

standar 25" C.

. Benda ujpi dikeluarkan dari air falu dilap dengan kain penyerap sampai

permukaan kering (SSD) lalu ditimbang,
Menghitung  besarnya volume beton aspal, vaitu selisth berat benda uji

dalam keadaan SSD dengan berat benda uji dalam air.



7). Menghitung besarnva kepadatan beton aspal, yaitu dengan membagi berat

benda uji dalam keadaan kering dengan besarnya volume benda uji.

4.5.4 Pemeriksaan Berat Jenis Bulk Agregat Kasar
Pemeriksaan ini dimaksudkan untuk mengetahui berat jenis dulk yaitu
perbandingan antara berat agregat kering dengan berat air suling vang isinya sama

dengan isi agregat dalam keadaan pada suhu tertentu..

1. Alat yang digunakan
I). Keranjang kawat
2). Kain Lap
3). Tempat air dengan bentuk dan kapasitas yang sesuai untuk pemeriksaan.
4). Timbangan kapasitas 5 kg denagn ketinggian 0,1 gram yang dilengkapi
dengan alat penggantung keranjang.
5). Oven

6). Saringan no. 16

2. Benda Uji

Agregat Kasar tertahan saringan no. 4 sebanyak 100 gr.

3. Jalannya pemeriksaan
P). Benda uji dicuer untuk menghilangkan debu dan bahan lain yang melekat.
2). Benda uji dikeringkan dalam oven pada suhu 105" C sampai beratnya

tetap.




3). Benda uji didinginkan pada suhu kamar selama 1 — 3 jam lalu ditimbang
(BK).

4). Benda vyt direndam dalam suhu kamar selama 24 jam.

5). Benda ujr dikeluarkan dari air lalu dilap dengan kain penyerap sampai
permukaannya kering (SSD) lalu ditimbangkan (13)).

6). Benda upn diletakkan dalam keranjang, dan digonjangkan batunya untuk
mengetuarkan udara dan ditentukan beratnya dalam air (Ba). Diukur suhu

. . . 0~
air untuk penyesualan perhitungan pada suhu standar 257 C.

4.5.5 Pemeriksaan CBR Lapangan Subgrade Dengan Dynamic Cone
Penetrometer
Pemeriksaan int dimaksudkan untuk mengetahui harga CBR subgrade di

tempat.

1. Alat vang digunakan
Satu set peralatan Dvianie Cone Penctrometer (DCPY dengan pemberat 8

kg, Ujung baja berbentuk kerucut 607, mistar penetrast 100 ¢m.

2. Jalannya percobaan
Ada dua cara untuk mendapatkan nilai CBR dari data penetrasi DCP,
vaitu:
[). Mengukur kedalaman penetrasi tiap S kalt tumbukan.
2). Menghitung tumbukan per 25 mm.
Pada penchitian int dipakai cara vang pertama dengan urutan pekerjaan sebagai

berikut :




DEGRE!I

MBY X
TAL

-BR

1 Kertas
erkerasa
s Data

sumpular
lapat dar

kukan pr

—
('S
~—

- Posist penunjukan mistar ukur (D) setelah terjadi penetrasi dicatat. Nilar im

dimasukkan pada blanko data kolom ke-2 (pembacaan mistar-mm) untuk
tumbukan n = | (baris ke-2). Lihat lampiran 8 dan 9. Setiap lima kali

tumbukan dilakukan pembacaan pada mistar ukur (D, + 1).

. Kolom ke-3 pada blanko (penetrasi-mm) yaitu sclisth antara nilai D, dan Dy

(1 =23.4........n

. Kolom ke-4 pada blanko adalah nilai penetrabilitas skala penetrometer (SPP)

vaitu nilar yang menyatakan mudah tidaknya melakukan penetrasi kedalam
tanah (dinyatakan dalam cnvtumbukan)
Prosedur 2 dan 3 diulangi berulang kali sampai batas ke dalam yang

dikehendaki.

. Korelasi dengan nmilai CBR diperoleh dengan menggunakan kertas transparan

seperti gambar 4.1 Kertas transparan tersebut digeser-geserkan dengan tetap
menjaga sumbu grafik pada kedua gambar sejajar, schingga diperoleh garis
kumulatif tumbukan berimpit dengan salah satu garis pada kertas transparan.
Nilai yang ditunjukkan oleh garis tersebut  merupakan nilai CBR lapangan
pada kcdalaman tersebut. Setelah didapat gambar grafik hubungan antara
kumulatif” pukulan dan kedalaman penetrasi selanjutnya di tarik garis yang
menyinggung grafik tersebut. Dari garis singgung itulah didapat nilai CBR

lapangan pada lokasi pengujian.
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BAB YV

HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN

Hasil penelitian dan pengujian vang dilakukan di lapangan dan di laboratorium

jalan raya fakultas teknik sipil Ull adalah: menghitung nilai present serviceability index

Gam (PSI), core drill, ckstraksi aspal, analisa saringan, pemeriksaan berat jenis agregat kasar,
pemeriksaan CBR tanah dasar dengan DCP.
X 5.1. Hasil Penelitian
diaa = 5.1.1 Menghitung Nilai Present Serviceability Index Aashto 1962 (Psi)

Jalan menurut AASHTO Road test 1962 yaitu Slope Vuriance (SV), Ruth Depth (RID),
Cracking (C), Patching — Pothole (P). Dari penelitian yang telah dilakukan dilapangan

maka didapat nilai-nilar dari parameter kerusakan tersebut .

. Mengukur dan Menghitung Parameter Slope Vuriance
Urutan pekerjaan pengukuran sebagai berikut
) Alat diletakkan pada lokasi kerusakan dimana terdapat kerusakan berupa

5. 1(b) P¢ gelombang arah memanjang badan jalan. sclanjutnva dilakukan pengukuran

41

Untuk  menghitung nilar PSI, dinilai dengan parameter-parameter kerusakan:



2) Seclanjutnya data-data tersebut dicatat, pengukuran hanya dilakukan pada lokasi-
lokasi dimana secara visual dinilai terdapat gelombang-gelombang  arah

memanjang badan jalan.

(O8]

Scetiap  data  pengukuran  selalu  dicatat dan  dimasukkan Kkedalam
tabel perhitungan slope variance (lampiran 13 - 15)

4) Nilai Xi% didapat dari persamaan 3.3

. Yu
Xi= | — [x 100 9%
12

Keterangan:
Ya = selisih pembacaan kedalam gelombang (inch)
5) Dari data tiap-tiap lokasi kerusakan tersebut didapatkan nilai £ Xi % dan ¥ Xj?

% dan kemudian dicari nilai SV

sV = : L
- ] izl n i=1

—

1011 ,867 — 1—(138,196 )ZJ
63

ll011 867 - 303144 |

-~
Dy —

J_] [708.723] = 11,431 %

63
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Mengukur dan Menghitung Parameter Ruth Depth

Urutan pekerjaan pengukuran sebagai berikut

I) Pengukuran dilakukan dengan menggunakan peralatan yang sama yaitu | set
straight edye

2) Alat diletakkan pada posisi melintang badan Jalan dan diukur kedalaman alur
maksimum pada tiap titik, interval titik pcng.ukuran sctiap jarak 7.5 meter searah

panjang jalan.

7.5 m

7.5 m

Gambar 5.2 Perletakan Alat saat Pengukuran Ru//; Depth

tabel 5.1 Contoh Perhitungan
Ruth Depth

| No | Kedalaman | (d-x) »d»(mc.r})- !
z | (cm) cm |
1] 1665 | 0295 |011614.
2. 267 | 13 051181
3 3.37,[ 2 o7era
& 33 1w logedrs)
5| 3151 | 1781 |orot1e
6| 3651 | 2281 | 089803
7.0 200 | 084 025197
i 8 213 7] 076 0.29921

1 rata-rata 0.54119

Keterahgan X =137 cm (rti’rri'grgi kaki straight edge)




D:

Dx

¢. Untuk titik-titik sclanjutnya, dengan cara yang sama didapatkan nilai-nilai
seperti pada tabel kemudian nilai rata-rata masing-masing stasiun di ambil rata-
ratanya kembali. Pada lokasi penelitian didapat nilai ruth depth rata-rata sebesar

= 0,5706 inch (lampiran 18-19).

Gambar 5.3 Pengukuran Ruth Depth Dengan Menggunakan Srraight ledge

Sumber : Lokasi Penclitian Dilapangan

(OS]

Menghitung Cracking

luasan terjadinya cracking dihitung dengan menggunakan meteran. Luasan retak
tersebut (ft°) dihitung setiap 1000 ft° luas Jalan. Karena diketahui lebar jalan = 13 meter
atau = 42,65 It maka akan didapatkan panjang pengukuran setiap = 1000/42.65 = 23 44
feet atau sepanang = 7,14 meter.
Dari perhitungan dilapangan didapatkan tiga lokasi yang mengalami keretakan

vang cukup parah vaitu pada lokasi 0 + 400 ; 0 + 800 dan | + 1000.

Data kerctakan stasiun 0 + 400

Panjang retak = 4,20 meter
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5.1.2 Ekstraksi Beton Aspal
Bermanfaat untuk mengetahui kadar aspal vang ada dalam campuran bahan
perkerasan. Dari penelitian ekstraksi ini ( lampiran 1 - 5 ) diperoleh data kadar aspal

campuran perkerasan yang dapat dilihat pada Tabel 5.2

Tabel 5.2 Hasil Uji Ekstraksi Beton Aspal

4 | - ' Kadar Aspél (%)

i No 1 Stastun Hasil penelitian
2 \ S0 200R 7767
‘ 3 b 0 cd001, | (7)7:6877
3T 0 s 7.679
s T o so0 7.722 i

6 L+000L | 6577

ARala rata l‘ o 72864

Kcterangén: R= Sisi kanan L= Sisi kii 7

S.1.3 Analisa saringan
Bermanfaat untuk menentukan pembagian butir ( gradasi ) agregat dengan
menggunakan saringan ( lampiran 1 — 5 ). Hasil penelitian analisa saringan adalah

sebagaimana tercantum dalam tabel 5.4




|

Tabel 5.3 Hasil Analisa Saringan Agregat Setelah dickstraksi

Noni

Saring

no.4
no.8
| No.30
N0.70

- No.20¢
l

Keterangan :
R == sis1 kanan

T

an

Stasiun

0+ 50

)
|

95.07
90.25
75,45

63.78

33.07
8.72

Hasil penclhitian ( % lolos ) saringan

—
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5.1.4 Kepadatan Beton Aspal

‘\nsmng Stastun | Stasiun | Stasiun Rata - rata

L0400 105600 | 0+ 800 | 1+ 000
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Hastl pemeriksaan kepadatan beton aspal dari 5 contoh benda uji ( lampiran 6 ),

didapat nilai kepadatan seperti Tabel 5.4

Nosu |
|
01 200R |
0L |
|
06001 |

Tabel 5.4 1asil Pemeriksaan Kepadatan Beton Aspal

D

5

Berat (gram) | Volume | Bulk
Do S L . ,,
(CM) | Kering (A) | Dalamair (B) | SSD(C) | D=C-B A/D
2804 1643 | 2810 | 1167 | 2402742
2844 1641 | 2890 ’ 1249 | 2277022
- . [ S S
2771 1578 2790 | 1212 | 2.286304

Tebal ]
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Untuk HRS nilai kepadatan vang disyaratkan adalah 2323 (Bina Marga, DPU

Cabang Dinas Propinsi DIY).

S.1.5 Pemeriksaan CBR lapangan tanah dasar dengan DCP
Pemeriksaan ini berguna untuk menentukan CBR lapangan tanah dasar sccara
fangsung sebagai dasar analisis perencanaan pelapisan tambahan ( overlay ). Nilai CBR
vang dipakai pada penelitian ini adalah CBR pada kedalaman penctrasi 300 mm
(30 cm) dcngan asumst pemadatan subgrade 30 cm tebal padat.
Dari pemeriksaan diperoleh CBR lapangan sebagai berikut ini ( lampiran 8 - 9 ),
Hasil pemeriksaan dapat dinyatakan dengan penetrabilitas skala penetrometer
(SPP) yaitu mudah tidaknya melakukan penetrasi kedalam tanah (dinyatakan dalam

cm/tumbukan) atau dapat dinvatakan juga dengan tahanan penctrasi skala (SPR).

Contoh perhitungan
[. Stastun 0+ S0 R
hasil dari 5 tumbukan pertama -
A= Stumbukan . Dy -0 o D65

AD - Dy-Dy 6,5 -0 65cm

SPP - AD/A =65/5~ 13 c¢m/ tumbukan




SPR = 1/SPP~1/13~0.769 tumbukan / cm
hastl dart 5 tumbukan kedua -

50 Dy 115

5 - R >

A Stumbukan . D, -6
AD Dy -Dy - 115 65 Scem
SPPAD/A - 5/5-1.0cm/ tumbukan
SPR - 1/SPP -~ 1/1.0= 1.0 tumbukan / cm
hasil dari 5 tumbukan ketiga -

A= Stumbukan ;D> 115 0 D, =23
AD =Dy =Dy 23-115 115¢m

SPP = AD /A ~11.5/5~23¢m/ tumbukan
SPR - 1/8PP - 1/1.3 0434 tumbukan / cm

Demikian seterusnya.
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Data fapangan umumnya dalam SPP, tapi dalam analisa data dipergunakan

SPR. Korelasi dengan nilai CBR diperoleh dengan menggunakan kertas transparan

sepertt gambar 5.5 Kertas transparan tersebut digeser-geserkan dengan tetap

menjaga sumbu grafik pada kedua gambar sejajar, sehingga diperoleh garis

kumulatif’ tumbukan (gambar 5.6) berimpit dengan salah satu garis pada kertas

transparan. Nilai vang ditunjukkan olch garis tersebut

merupakan nilai CBR

lapangan pada kedalaman tersebut. Setelah dida at gambar grafik hubunean antara
= o = &

kumulatif pukulan dan kedalaman penetrasi - selanjutnya di tarik paris yang

menyinggung gralik tersebut. Dari garis singgung itulah didapat nilai C3R lapangan

pada lokasi pengujian (lampiran 8-9)
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Sumber : Perkerasan l.entur Jalan Raya (Silvia Sukirman. 1099)

Gambar 5.5 Transparansi Skala CBR
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Sumber : Perkerasan Lentur Jalan Raya (Silvia Sukirman. 1999)
Gambar 5.6 Grafik Hubungan Kumulatif Pukulan dengan

Kedalaman Penetrasi




v
LI

Pada stasiun ini setelah dicari dengan cara tersebut diatas didapatkan CBR lapangan

schesar - 18 9y

o

Stasiun 0« 400 L. dan scterusnya
Untuk mendapatkan nilai CBR pada stasiun berikutnya adalah sama caranya dengan
cara mendapatkan CBR pada 0 + 50 R, schingga didapat nilai CBR nya adalah 18 %

CBR terpakar adalah CBR vang terkecil yaitu pada stasiun 0 + 600 L sebesar ; 8 %.

5.2 Pembahasan
Pekerjaan terakhir pada struktur lapis perkerasan Jalan Mayjen Sutovo dan
MT Harvono adalah pada tahun 1993 vaitu berupa pelapisan 1IRS oleh Bina Marga,

Departemen Pekerjaan Umum Cabang Dinas Propinsi Dacrah Istimewa Yogvakarta,

5.2.1. Evaluasi Laboratorium Terhadap Spesifikasi

Berdasarkan perbandingan hasil penelitian di laboratorium Jalan rava dan data
vang didapat darn Iabordlomun Jalan rava Universitas Islam Indonesia, dihasilkan bahwa
contoh perkerasan vang diteliti adalah HRS. Hal ini dapat dilthat dari hasil penelitian
anahsa saringan pada sampel vang menunjukkan gradast agregat lebih cenderung
memenuhe spesifikast RS, Dari data vang didapat, selama dua periode pelapisan ulang
(overlary vattu tahun 1989 dan 1993, keduanya menunjukkan pelapisan ulang berupa
laprsan Jior rolled sheet (TIRS ).

Fapisan TIRS vang ada pada awalnva setebal 5 em scbagian besar berkurang
Ketebalannva: Kondisi it discbabkan oleh sifat non struktural dari lapisan HRS vang

mengalami proses pengausan sclama 10 tahun sejak perkerasan di overlay pada tahun
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1993, Disamping itu menurunnya tebal lapisan lapisan [RS dikarcnakan peningkatan
repetist beban falu hintas vang fewat di atasnva tiap tahun meningkat.
Pada pemeriksaan analisa saringan didapat hasil ujt laboratorium vang masih

masuk dalam spesifikasi HRS. untuk lebih jelasnva dapat dilthat pada Tabel 5.5 berikut

i

Tabel 5.5 Persentase Lolos Saringan Rata-rata Terhadap Spesitikast HRS
(WNBmor - 'lizliéilrbeiiéhflwirélilr(7"}6']6]7037)§m'irngan " - i
' Saringan ;'Slusilin ‘ Stasiun ‘ Stasiun | [ Sldsxuhw][ Stasiun ‘; Ratta - rata gpuml\as;”z
( 0+ 50 | 0+ 400 | (UREVYY) ‘ (0 + suu | VY ‘ HKS
| R 1,‘!_‘!_‘1.‘ ;
BT Tt T R T R v R Y
” I R V1) \ 100 | 1'007”? 100 ] 00 1001 100-100 J
BT w0 00 0 T f 100 | 100 ‘ 07-100 |
T D esr D pos T es J 03671 82072 wpne gnqw
[ 387 L w2s o7 1 osose ‘wm/’ '72."1'7({'f 78080 | 5882 ]
nod 1753 49,22 56,99 | 6322T 5468 | 59712 50-60
B R R TN B RN R ) N
No30T L EROT D MA8 2860 | 248 W5 | 205 1560
Wlﬁ?f 4 3721243 15 fﬁ*ﬁ*f7ﬁ4’3— T >h8;]74;{§77"A—_T7“7*_~? 35
[No200 o228 | 557 seo | s 12100 A * 210

Berdasarkan hasil uji laboratorium analisa saringan terhadap spesifikast HRS
terjadi degradasi agregat pada saringan 3/8” no.4. no.8

Dart tabel di atas terlihat bahwa degradasi tertinggi terjadi pada stasiun 0+ 50 R,
hal int terjadi karena letak stasiun tersebut dekat dengan pemberhentian lampu pengatur

lalu hintas perempatan pojok benteng timur dan sering terjadi kemacetan pada antrian
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lalu lintas. schingga beban kendaaraan - ang ditahan oleh perkerasan pada jalan tersebut
lebih lama bila dibandingkan dengan segmen Jalan lainnya pada ruas jalan vang sama.
Kondisi yang relatif lebih stabil adalah pada stasiun 1 + 000 1, tidak terjadi degradasi
pada agregatnva. Secara keseluruhan dari masing-masing stasiun, degradasi tertinggi
terjadi pada saringan no.4™
Besarnya  persentase  fraksi agregat kasar. agregat halus dan filler dapat
ditentukan dari hasil analisa saringan, dengan ketentuan sebagai berikut ini.
I Iraksi agregat kasar adalah persentase berat dart campuran keseluruhan dari

material vang tertahan pada saringan no.8 atau 2.36 mm.

2. Frakst agregat halus adalah persentase berat dari campuran kescluruhan dari
material vang lolos saringan no.8 atau 2.36 mm tetapi tertahan pada saringan no.
200 atau 0.075 mm.
3. Fraksi bahan pengisi (fiffer) adalah berat dari campuran Keseluruhan dari
matertal vang lolos saringan no. 200 atau 0,075 mm.
Besar masing-masing fraksi agregat dapat dilihat pada tabel 5.6
Tabel 5.6 Persentase Fraksi Agregat,
[raksi Stasun © Stasiun - Stasiun Stastun | Stasiun | Rata-rata |
. : . i
agregat. 03004001 01600R 018001~ 110001, (%) |
Kasar 3622 0 STAS 0 S3.73 51.23 5567 0 S08 |
CHalus 613 3728 4118 4724 4222 45884
Filler 2.0 5.57 S0 183 200 3316
Hastl penclitian ckstraksi beton aspal menunjukkan bahwa terdapat kadar aspal
berlebih pada masmg-masing contoh Hal ini disebabkan olch lapisan HRS scbagai




lapisan nonstruktural sebagian besar telah mengalami proses pengausan schingga aspal
vang tertingeal dart proses pengausan tersebut akan menempel pada lapisan HRS
sebelumnva (overlay sebelumnva). Hal lamn juga disebabkan lapisan HRS vang ada telah
menvatu dengan lapisan HRS sebelumnva karena peningkatan repetisi beban vang besar
selama 10 tahun. Dua hal tersebut menjadikan lapisan HRS vang diteliti mempunyai
Kadar aspal vang berlebih. disamping juga kemungkinan Kekurangtelitian sumber dava
manusianva pada saat pelaksanaan pencampuran.

Hasil penclitian kepadatan menunjukkan bahwa kepadatan pada contoh vang
ditehti mengalami kenaikan. Data rata-rata vang diperoleh dari hasil laboratorium
schesar 23288, sedangkan spesifikasi untuk RS vang disvaratkan sebesar 2,323,

Hal ini disebabkan pemadatan pada perkerasan jalan oleh beban kendaraan vang lewat
diatasnya selama periode 10 tahun. Dari hasil analisa sartngan, pemeriksaan kepadatan
dan ckstrast beton aspal maka dapat dicari persentasc rongga dalam campuran sebagai
berikut :

. persentase  fraksi agregat kasar, agregat halus dan filler sesuai dengan

pemceriksaan berturut-turut adalah 50,8%. 45.884%. dan 3.316%,

2. berat jenis agregat kasar adalah 2716 gr/iem” dan berat jenis agregat halus dan
filler adalah 2.7 gr/em’ (Laboratorium Jalan rayva FTSP UID).
3. persentase aspal terhadap campuran adalah 7,2864%,

4. berat jenis vang diisyaratkan oleh Bina Marga untuk aspal AC 80 — 100 minimal
adalah 1.00 griem”®. Dalam penclitian ini peneliti mengambil berat jenis aspal

AC 80-100 adalah 1.07 gr/em’ (Lab. Jalan Rava FI'SP UIl),
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Kepadatan (bulk) rata-rata sampel adalah 2 3288, dan

6. berat jemis bulk agregat total dicari det ngan rumus

B aorepat ol %o agregat kasar x Bj agregat kasar 1 % agregat halus x Bj
agregat halus + % filler x By filler

BJ prepat ol (50,8% x 2,715) + (45,884% x 2.7) + (3.316% x 2.7)
2702 er/em’.

Persentase rongga dalam campuran (VITM) dicari dengan rumus berikut

(o Aspal x kcpudalan\ (( 100 -9 Aspal) x kcpadamn\

VITM 100 - 4 ,
[3, Aspal L LSJ agregat total
7.2 4 8 0 286 2,32¢
VITM - oo [ 7:2804x2.328) {(1 0-72864)x2.328)

) e T 2 260650
107 ) )

Dari hasil perhitungan didapat persentase rongga udara dalam campuran adalah
sebesar 4.2665 %o, sedangkan spesifikasi Bina Marga adalah 4% - 8%. Dengan demikian
rongga udara vang didapat dari perhitungan memenuhi spesifikasi vang disvaratkan
schingga Alecdmg (kegemukan) dan keriting vang terjadi bukan discbabkan oleh
keeilnva rongga udara . Aspal pada temperatur vang tinggl akan menurun viskosifas-
nya, schingga aspal akan mengisi rongga-rongga udara di dalam campuran akibat beban
lalu lintas vang bekerja di atasnya, dengan rongga vang scsuai dengan spesifikasi
4.2605 (spesifikasi 4 8%0). maka aspal dapat masuk ke dalam rongga. schingga aspal
vang naik ke permukaan bukan discbakan olch kecilnva rongga udara dalam campuran.

Hal-hal lain vang menvebabkan bleeding dan keriting yang terjadi di lokasi

penchiian adalah terjadi degradasi pada agregat kasar  schingga  menyebabkan




meningkatnya persentase agregat halus. Saat terjadi pembebanan yang cukup lama dari
kendaraan mengakibatkan agregat halus vang menjadi lebth banyak tersebut akan
terdorong kearah vertikal sehingga mucul kerusakan pada permukaan jalan. Selain
terjadi degradasi agregat, kadar aspal vang berlebih dalam campuran yang discbabkan
oleh menyatunya lapisan 11RS dengan lapisaan HRS overlay sebelumnya.

Scecara visual aspal bebas vang ada permukaan perkerasan ruas jalan MT
Haryono dan Mayjen Sutovo menyebabkan permukaan jalan menjadi licin dan
terjadinva gundukan aspal vang bercampur dengan agregat halus pada segmen jalan
yang menerima beban lalu fintas paling besar, terutama pada tempat-tempat
pemberhentian lampu pengatur lalu lintas, Kegemukan vang berupa permukaan licin
sangat membahavakan kendaraan yang lewat di atasnya terutama pada saat jalan basah.

Menurat: Manual Pemeliharaan Jalan Nomer @ 03/MN/B/1983 Dirjen Bina
Marga, kegemukan (bleeding) disebabkan oleh pemakaian kadar aspal yang tinggi pada
campuran aspal, scdangkan dalam Z’rinciples of Pavement Design (Yoder dan Witczak,
1975) disebutkan bahwa penvebab hlecding adalah karena beberapa faktor, vaitu
terlalu banyaknya aspal dalam campuran, aspal vang terlalu peka terhadap perubahan
temperatur, dan konsolidasi batuan.

Dalam proses pencampuran, jumlah aspal yang digunakan idealnya harus sama
dengan jumlah aspal dalam job mix formula. Aspal yang ada digunakan sebagai bahan
tkat antar batuan, disamping juga untuk menyelubungi batuan dan mengisi rongga antar
batuan yang ada, namun masih diijinkan adanya rongga udara untuk memberi ruang

apabila ada pengembangan aspal akibat 1 atknya suhu.
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Kegemukan juga terjadi karena aspal sangat lembek oleh kenaikan temperatur.
Aspal merupakan bahan thermoplasiic, artinya viskositus — aspal akan turun  oleh
kenaikan temperatur . Apabila aspal sudah turun Viskositus-nya dan di atas permukaan
perkerasan bekerja beban lalu lintas maka aspal  akan mengalir mengist rongga dan
bila telah penuh, aspal akan naik ke permukaan perkerasan. Aspal yang dipakai pada
saat pelaksanaan pelapisan HRS sesuai dengan data yang ada di DPU Propinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta adalah Aspal AC - 10 (sama dengan penetrasi 80/100). Aspal
jenis i sangat peka terhadap perubahan tempratur, dimana titik lembek minimumnya
adalah pada suhu 46"C dan titik lembek maksimumnya adalah pada suhu 54"¢ (Petunjuk
Pelaksanaan Lapis Aspal Beton / LLAST ON untuk Jalan Raya).

Bleeding vang terjadi pada ruas jalan MT haryono dan Mayjen Sutoyo juga
discbabkan olch konsolidasi batuan. Beban lalu lintas yang naik tiap tahun dan
repetisinya yang sangat besar menyebabkan antar batuan bergesekan, gesekan ini
menyebabkan  terjadinya degradasi agregat. Batuan vang terdegradasi akan turun,
sedangkan hasil degradasi bersama-sama dengan agregat halus dan aspal naik ke
permukaan schingga terjadi sliding (hleeding yang disertai naiknya sgregat halus
kepermukaan). Dari pemeriksaan laboratorium seperti tercantum dalam tabel 5.9,
persentase degradasi terbesar adalah pada saringan no. 4 - schingga jumlah persentase
bertambah yang menyebabkan rongga dalam campuran berkurang dan bersama-sama
dengan aspal akan naik ke permukaan.

Disamping hlceding ruas jalan MT haryono dan Mayjen Sutoyo juga mengalami

kerusakan berupa Keriting (corrugation) vang disebabkan oleh hal vang sama dengan
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penyebab (crjadinya hleeding sebagai faktor penyebab utama. Faktor penyebab yang
lain adalah terjadinya pengausan lapisan HRS yang tidak merata disepanjang jalan
tersebut schingga permukaan jalan menjadi bergelombang. Stabilitas campuran yang
rendah juga bisa menyebabkan terjadinya keriting. Dengan bertambahnya jumiah
kendaraan yang melewati jalan tersebut selama 10 tahun maka ruas jalan MT haryono
dan Mayjen Sutoyo sekarang diklasifikasikan untuk lalu lintas sedang, yang menurut
Bina Marga stabilitas minimumnya adalah 650 kg (persyaratan aspal beton, Bina

Marga, 1983).

5.2.2. Evaluasi Pelapisan Tambahan (Overlay) Untuk Masa Layan 1993 — 2002
dengan Metode Analsia Komponen 1987.
Indoncesia telah mempunyai suatu metode dasar dalam menentukan tebal lapis
perkerasan vang disesuaikan dengan kondisi lingkungan di Indonesia vang diisyaratkan

oleh Bina Marga vaitu Metode Analisa Komponen 1987.

I Data Perencanaan
) Data lalu lintas hartan rata-rata tahun 1999 (lampiran 11) diambil dengan

asumsi nilai terbesar yang melewati kedua Jalan tersebut adalah:

Kendaran ringan 3011 kendaraan
Bus 8 ton 1434 kendaraan
Truk 2 as 13 ton 211 kendaraan

Truk 3 as 20 ton 20 kendaraan
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2) Pertumbuhan lalu lintas (i) perkotaan di Kota Yogyakarta sebesar 1,6 %

(lampiran 22)

[}

Susunan perkerasan jalan yang dievaluasikan sebelum overlay tahun 1993 :

Single Penmuac - 3,4 cm (lampiran 10.1).
Buse (batu belah CBR 80) =20 cm (lampiran 10.2).
Subbase (sirtu CBR 50) =10cm (lampiran 10.3).

Kondisi di lapangan pada tahun 1993 diperkirakan bahwa lapisan single
penmac dengan nilai kondisi perkerasan jalan diambil 59 % dan faktor
regional (FR) untuk jalan M1 Haryono dan Mayjen Sutoyo diambil 1.5.

4) Masa layan dari tahun 1993-2002 adalah 9 tahun

thh

LHR gox(awal umur rencana) dihitung dengan rumus -

%

P
( l + l-)UI{

Misal @ untuk kendaraan ringan LHR gy adalah 801 kendaraan, asumsi
pertumbuhan lalu lintas 1,6 %, maka didapat :

8
[LHR 993 = Jl—— = 7283 kendaraan
(1+0,016)°

Schingga dengan cara yang sama di dapat LHR g3

Kendaran ringan 7283 kendaraan
Bus 8 ton 1304 kendaraan
Truk 2 as 13 ton 192 kendaraan
Truk 3 as 20 ton 18 kendaraan

Scdangkan LR w0 (saat dievaluasi) dihitung dengan rumus -




to

Fo=Px(l+1)"
Misal : untuk kendaraan ringan LHR b adalah 8011 kendaraan, asumsi
pertumbuhan lalu lintas 1,6 %, maka didapat :
LHRan: = 8011 x (1 + 0,016’
= 8402 kendaraan

Schingga dengan cara yang sama di dapat L.HR > -

Kendaran ringan 8402 kendaraan
Bus 8 ton 1504 Kendaraan
Truk 2 as 13 ton 221 kendaraan
Truk 3 as 20 ton 21 kendaraan

Angka kivalen (1)
Dihitung berdasarkan distribusi beban sumbu berbagai jenis kendaraan
(lampiran 21).

I} Kendaraan ringan beban 2 ton (50% as depan 150 % as belakang)

4 N
2x0.5 2x0,°
ty“‘\o*‘_ | [“\O’ﬂ -0,0005
| 8.16 | 8,16 i}

2} Bus beban 8 ton (34% as depan + 66% as belakang)

-4 B

. ’z .

[ 8x034 0 18x066] 0.1876
8.10 8.16

3) lruck 2as 13 ton (25% as depan + 75 % as belakang)

. {Bx()QST | stojs

816 8,10

4
- 2.0634
3,16
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4) Truck 3 as 20 ton ( 25 % as depan + 75% as belakang)

4 4

20 x0,25 20 x

B (f-oi(—)‘ 0,086 | 2DXOTS 0y
[ 816 8,16

Faktor Distribusi Kendaraan (C)
Ruas jalan jalan MT Harvono dan Mayjen Sutovo merupakan jalan
dengan 2 lajur 2 arah, sehingga menurut tabel distribusi kendaraan (tabel 3.2)

vang ditetapkan oleh Bina Marga mempunyai nilai C = 050

Menghitung Lintas Ekivalen Permulaan (LEP)

Kendaraan ringan 7283 x 0.5 x 0,0005 = 1,821
Bus & ton = 1304x0,5x0,1876 = 122,290
Truk 2 as 13 ton : 192 x0,5x2.0634 = 197913
Truk 3 as 20 ton - 18x0,5x1,123 = 10,210 +
LEP 93 = 332233

Menghitung Lintas Fkivalen Akhir (LEA)

Kendaraan ringan 8402 x 0,5 x 0,0005 2,100
Bus 8 ton = 1504 x0.5x0,1876 = 141,069
Truk 2 as 13 ton = 221x0,5x2,0634 = 228,306
Truk 3 as 20 ton = 21x0,5x 1,123 = 11,778 +

LEAQ_()()Z = 383,253
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6. Menghitung Lintas Ekivalen Tengah (LET)

332,233+ 383,253

LET, -~

(8]
o] +

7. Menghitung Lintas Ekivalen Rencana (LER)
LERy = 357743 x 9/10 = 321,969
Jalan. MT Haryono dan Mayjen Sutoyo Daerah Istimewa Yogyakarta
diklasifikasikan scbagai jalan kolektor sekunder, schingga sesuai dengan tabel
Indeks Permukaan pada akhir rencana (tabel 3.3) dengan LER, 321,969 maka

diperoleh harga Indeks Permukaan ([Py=248

8. Mencari Indek Tebal Perkerasan (I'TP)
Untuk  mendapatkan nilai Indeks Tebal Perkerasan ada dua cara, yaitu
sccara numeris dan sccara grafis. Secara numeris besarnya TP dapat dicari

dengan rumus Bina Marga seperti berikut inj

! o ,/11“4; \ ]’ ]
Log Wig= 9361og ( ITP + 1y--0204 1 5 215 +log =+ 0372(DDT - 3.0
8 2 } ) 2
! 4
| f 10v4 |‘
|

040 |
[y
dengan NPT T B

Wi perkiraan jumlah beban standar sumby tunggal roda ganda 18.000 Ibs

sclama umur rencana.

TP indeks tebal perkerasan

R faktor regional

1P indek permukaan awal
/
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P, indek permukaan akhir

Scedangkan secara grafis adalah dengan menggunakan nomogran Indeks
Tebal Perkerasan yang dikeluarkan oleh Bina Marga di dalam Metoda Analisa
Komponen 1987 Untuk memudahkan maka peneliti menggunakan cara grafis
untuk mendapatkan besarnya TP dengan data sebagai berikut -
[} CBR tanah dasar 8 %. schingga dengan nomogram korelasi DDT dan CBR

diperoleh harga DDT adalah 5.4 %.

2) data vang lain adalah LERG = 321,969 1P, = 2.48 dan FR - 1.5, dan
3) 1P diambil 3,5 -39,

Maka dengan data di atas dan menggunakan nomogram 2 (dua), petunjuk

tebal perkerasan lentur jalan raya dengan metode analisa komponen 1987,

diperoleh TP, — 8.6 ¢m.

Menetapkan tebal lapis tambahan

Mencari faktor kekuatan relatif (a) masing-masing lapisan (lampiran 22):

Lapis Single Penmac 0,26 ; Lapis HRS - 0,26
Base (batu belah) =0,13
Subbase (sirtu CBR 50) =(,12

Kekuatan jalan lama dihitung dengan rumus I'TP =[P x d x a
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Tabel 5.7 Existing Pavement 1989

| Tebal [ Kekuatan | Kocfisien e o

lenis Lapisan d, | % ‘ Kekuatan relative Existing ;

‘ godem L (a) L @d)

| laplsms 1989 X f 59 | 26 0675 |

- Lapis HRS 1984 48 59 , 26 [ 0,850 |

! Lapis Penmac 34 95 [ 0.26 | 0,840 |
' Base (batu belah) 20 100 0,13 | 2.6

\u/)huw (sirtu) ? o 1 100 0,12 I

TP, 6,162

AITP 1T, - ITP,,
=8.6 -6,162=2438 cm

2438 - 030x D,

D, - 8,130 cm

T'ebal  lapis tambahan (overlay) yang diperoleh dari hitungan di atas adalah
8,130 ¢m  sedangkan pekerjaan terakhir pada ruas jalan MT Haryono dan Mayjen
Sutoyo pada tahun 1993 olch Departemen Pekerjaan Umum Cabang Dinas Propinsi
Dacrah Istimewa Yogyakarta adalah peningkatan kelas jalan dengan pelapisan HRS

setebal 5 cm (sudah terdeformasi menjadi 3,2 cm) seperti gambar berikut ini-
I

9////////////// HRS 3.2 cm (1993)
\\\\\\\\\\\ N HRS 3.8cm (1989)

HRS 4. 8cm (1984)
Single Penmac 3.4

Sub Base 10 ¢m

/ Subgrade

Gambar 5.7 Susunan Perkerasan tahun 1993
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DDengan demikian terdapat selisih ketebalan lapisan perkerasan hasil cvaluasi
dengan pekerjaan vang pernah dilakukan pada ruas jalan terscbut scbesar 4,93 em.
Selisth ini discbabkan oleh umur rencana peningkatan jalan vaitu 10 tahun sudah
terlampaur 9 tahun, schingga dengan pertumbuhan lalu lintas selama 9 tahun tersebut
akan memperbesar nilai 11R vang sclanjutnya akan menambah tebal perkerasan yang
diperfukan.

5.2.3. Perencanaan Pelapisan Tambahan (Overlay) Untuk Masa Layan 2002-2007

dengan Metode Analisa Komponen 1987,

Kondisi ruas  jalan MT Haryono dan Mayjen Sutovo Dacrah Istimewa
Yogyakarta vang sckarang dalam kondisi kurang stabil perlu adanva perbaikan dengan
segera karena  letaknya di tengah kota menghubungkan  pusat-pusat perdagangan,
pendidikan, pemerintahan dan keschatan di kota Yogyakarta . Dengan demikian
diperlukan perencanaan pelapisan tambahan (overfay) pada ruas jalan terscbut.

Dengan  data-data  vang diperoleh yaitu dari lapangan dan laboratorium
direncanakan tebal lapis tambahan (overlav) pada ruas jalan tersebut dengan metode
Analisa Komponen 1987 sebagai berikut -

I Kondisi perkerasan vang ada

Kondisi perkerasan pada ruas jalan MT Haryono dan Mayjen Sutoyo yang ada

sckarang tidak sama dengan kondisi pada tahun 1993 saat jalan baru di overlay.,

Seiring dengan perkembangan lalu lintas maka permukaan perkerasan jalan telah

mengalami kerusakan schingga susunan ketebalan perkcrasan vang ada

sckarang adalah seperti tertera dalam gambar berikut:




Scdangkan nilar kondist  masing-masing lapis perkerasan serta kocfisien
kekuatan relatifnya adalah seperti Tabel 5.8.
Tabel 5.8 Lxisting pavement 1993
7 ~ Tebal | Kekuatan Koefisicn I'TP
Jenis Lapisan d, % Kekuatan relative Existing
o emy (@) | (a.d)
C Lapis HRS 1993 | 32| 59 0,26 0,491
Lapis HRS 1989 | 3.8 ; 59 0.26 0,583
Lapis HRS 1984 4.8 | 59 0.26 0,736
Single Penmac 3.4 95 0,26 0,840
Base (batu belah) 20 100 0,13 26
Subbase (sirtu) 10 100 0,12 N
6,450

\
|

| |
BN

b\\%\*

5, //////////

7 4&’{\ f?mw %p&
y o4

-~

HRS 3.2 cm (1993)
HRS 3.8 cm (1989)

HRS 4.8 cm (1984)
Single Penmac 3.4 cm

Base 20 ¢m

Sub Base 10 ¢m

Subgrade

1
Gambar 5.8 Susunan Perkerasan lama
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Sumber SKBI 2.3 26.1987

{ Faktor r%mnal : CBR

15

Tabel

5.9 Komponen Perencanaan 2002

B N SO N

! 8

Sumber SKBI12.3.26. I‘)87

- DDT

54

Ip

3.9 |

|
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2. Timauan lalu-lintas
Pertumbuhan lalu lintas (i) untuk daerah perkotaan Daerah Istimewa Yogyakarta
sebesar 1,6 % sedangkan umur rencana overlay adalah 5 tahun sehingga dengan

rumus vang ada dapat dihitung LHR 07, LEPy07 dan LEALu7 seperti pada tabel

berikut
Tabel 5.10 Analisis lalu lintas 2002-2007

| Jemis | Angka | LHRu | LHRar | © | 1LEPmn | LEAsi

] - | Ekivalen| R f R N
| Kendaraan ringan 0.0005 8402 9096 51 2,100 2,274

j Bus 8 ton 0.1876 1504 1628 () 51 141,069 152,722

| Truck 2 as 13 ton 2.0634 221 240 0,5 ] 228306 | 247.164

| Truck 3 as20ton | 11230 | 21 | 23 0,5 11,778 12,751

| 383253 | 414911

-~

3. Menghitung tebal lapis tambahan (overlay)
LETS ~ (LEPygr + LEAy7)2

(383255 4 4149112

- 399082
LERs “LETs xFP

399,082 x 5/10

199,541
[Pk didapat = & ¢m
[TPeqisting = 0,450 ¢m
(TP gipectukan AT Pyrarin = ITPegigiing

1,550 cm

Overlay diperlukan == 1,550 = 0,30 x D,




Dy~ 1.550,03=596¢cm =~ 6cm
Lapts tambahan (overluv) dari hitungan di atas adalah setebal 6 cm. Lapis

tambahan ini direncanakan memakai ATB 6 ¢cm dan HRS 2.5 cm, schingga

susunan perkerasannya seperti gambar berikut -

HRS 2.5 ¢m
ATB 6 cm

HRS 3.2 ecm (1993)

HRS 3.8 ¢cm (1989)

HRS 4.8 cm (1984)

Single Penmac 3 4 c¢m

Base 20 em

Sub Base 10 cm

Subgrade

Gambar 5.9 Susunan Rencana Perkerasan 2002-2007

Perencanaan Pelapisan Tambahan (Overlay) tahap H untuk Masa Layan

2007-2012 dengan Metode Analisa Komponen 1987.

I. Kondisi Perkerasan vang ada (2007)
Serring dengan perkembangan lalu lintas maka permukaan perkerasan jalan
telah mengalami kerusakan sehingga susunan ketebalan perkerasan yang

ada sckarang adalah seperti tertera dalam gambar berikut:
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ATB 0 cm (2002)

HRS 3.2 ¢cm (1993)

T IR 38 em (1989

Vi HRS 4.8 cm (198.4)

AR { 3 2% Single Penmac 3.4 em
Base 20 ¢cm

M ) h

AR AN NN Sub Base 10 cm

'.). A ", K d ‘<

N A
A SRR,
A }};}' 55551 Subgrade
055955555555,

'Gambar 5.10 Susunan Perkerasan 2002-2007

Scedangkan  nilai kondisi masing-masing lapis perkerasan serta koefisicn

Kekuatan relatifnva adalah seperti Tabel 5,11,

Tabel 5.11. Existing Pavement 2002

" Tebal ‘ Kekuatan | Koefisien [ ITP
lemis Lapisan | d, | % Kekuatan relative l‘ Lxisting
o em) | (a) (ad)
ATBE 2002 6 ‘ 70 0,26 | 1,260
CLapis TIRS 1993 0 32 59 0,20 | 0,491
CLapis TIRS 1989 1 3.8 59 J 0,26 | 0,583
Lapis [IRS 1984+ 48 59 | 0.26 0,736
Ningle Penmac 34095 0,26 0840
Base (batu belahy © 200 100 | 0.13 9 2.6
~SNubbase (sittu) o 100 [ 0,12 | 2
7.710
Tabel 5.12 Komponen Perencanaan 2007
" Faktorregional | CBR i DDT | Ipy Ipy |
IR B T
1.5 | 8§ 1. sS4 39 1 248 |

Sumber SKBI 2326 1987




2. Tinjauan Lalu lintas
Pertumbuhan falu Hintas (1) untuk dacrah perkotaan Dacrah Istimewa Yogyakarta
sebesar 1.6 %0 sedangkan umur rencana overlay adalah 5 tahun schingga dengan

rumus vang ada dapat dihitung LHR w7, LEPywo dan LEA . seperti pada tabel

berikut
Tabel 5.13 Analisis lalu lintas 2007-2012
Jenis | Angka | LHRws CLHRy: | C o LEPwy | LA,

o kvalen T
- Kendaraan ringan f 0.0005 T 9096 | 9847 05 L2274 2462 |
Bus 8 ton L0876 1 1628 1 1763 %(),sf 152,722 | 165337 |
Clruck2as 13ton 120634 | 2400 0 259 |05 | 247 164 | 267580 |
| Truck 5 as 20 ton i 11250 J 25 L 25 [()5 J 12751 *173;87()4*]

414911 | 449083 |

3. Menghitung Tebal Lapis Tambahan (overlay) tahap 11 periode 2007-2012
LETs (LEPwr + LEA72
(14911 ¢ 4491832
432,047
LERs LETs x I'P
432,047 x 5/10

© 216,023

PP, didapat = 8.2 ¢m
(1P 7.710 cm
l'!‘l)\h[\crluk;m [r]‘Pgruﬁk = lrl‘[)c\lslmg

(0,490 ¢m

Overlay diperfukan = 0,490 =030 x D,




Dy~ 0490/026 - 188 cm = 2.5 cm (minimal tebal HRS 2,5-3 ¢m)
Lapts tambahan (over/qvy dari hitungan di atas adalah setebal [.88 cm. Lapis
tambahan ini direncanakan memakai HRS 2,5 em. sehingga susunan

perkerasannyva seperti gambar berikut

1 !
i”(’?///¢7f7;¢’f’ RS 2.5 cm
R AR HRS 2.5 em (2002)

=,

AR ATB 6 cm (2002)

D\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\I HRS 3.2 cm (1993)
/////////////// HRS 3.8 cm (1989)
7////////47/ HRS 4.8 cm (1984)

Single Penmac 3.4 cm

Base 20 cm

Sub Base 10 cm

A LS -

| A POy e o
20290970
5 DD

(<70 <,'ff.’:«7, CLeesd) Subgrade

2 o A Pl
L{ ,&;I'Z/fy/ /V/ ]

Gambar 5.11 Susunan Rencana Perkerasan 2007-20 12




BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil penclitian yang  dilakukan  di lapangan  dan i
laboratorium  scrta pembahasan terhadap  hasil-hasil penelitian, maka dapat
disimpulkan beberapa hal sebagai berikut ini.

I. Sccara visual dapat dinyatakan hampir semua jenis kerusakan terdapat
pada lokast penelitian namun jenis kerusakan paling dominan pada ruas
jalan. MT Harvono dan Mayjen Sutoyo Dacrah Istimewa Yogyakarta
adalah dlecding. cracking, ruting, yang disertai sliding,

2. Nilar kincerja permukaan jalan vang dinvatakan dengan nilai present
serviceability index (PST) didapat dari hasil penelitian adalah 2 48 Sesuai
dengan AASTHO 1962 bahwa nilai indeks permukaan (1P) 0 sampat 5,
untuk jalan lapis aspal beton yang baru dibuka adalah 4.2_ artinva ruas
Jalan vang diteliti sudah mengalami penurunan nilai kinerja namun masih
dalam kondist “farr™ Walaupun demikian jalan vang diteliti sudah perlu
perhatian Khusus untuk segera diadakan “mainrcnance and rehabilitation™

vaitu dengan cara overluy agar perkerasan tidak cepat mencapai tingkat
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6.

L)‘
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N

Kerusakan yang lebih parah sehingga perkerasan dapat kembali mencapai
Kondist good atau bahkan very good.

Kadar aspal lapangan rata-rata vang didapat dari hasil penelitian adalah
7.2864 %,

Berdasarkan hasil analisa saringan secara rata-rata didapatkan persentase
lolos saringan masih masuk dalam spesifikasi //RS yang disyaratkan.
Terjadr - degradast agregat pada beberapa titik vang diteliti, degradasi
agregat vang terbesar terjadi pada saringan nomor 47 pada stasiun 0+50 R,
hal int merupakan salah satu penyebab terjadinva hlceding dan rutting.
Nilai kepadatan beton aspal naik menjadi 2.328% sedangkan vyang
disvaratkan adalah 2,323%. hal ini menunjukkan bahwa telah terjadi
pemadatan pada ruas jalan yang diteliti yang discbabkan karena repetisi
beban selama usia pelaya ian meskipun demikian nilai kenaikan tersebut
masth dalam toleransi peningkatan kepadatan.

Persentase rongga udara dalam campuran masih memenuhi spesifikasi
bina marga vaitu scbesar 4,2665% (spesifikasi 4-8%), schingga saat aspal
menurun viskositasnya masth dapat mengisi rongga-rongga udara di dalam
campuran. Hal ini menunjukkan bahwa hlecding dan rutting yang terjadi
bukan disebabkan oleh kecilnya rongga udara pada campuran.
Kerusakan-kerusakan yang terjadi lebih cenderung diakibatkan oleh
konsolidasi batuan

Kcerusakan vang terjadi pada ruas jalan terscbut juga dikarenakan saat

periode overlay sebelumnya hanya digunakan lapisan HRS tanpa didukung
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6.2 Saran-saran

Berdasarkan  kesimpulan  diatas, maka peneliti menyarankan sebagai

berikut

I

to

|5}

0.

Agar dapat segera diadakan overlay untuk periode selanjutnya (10 tahun)
vang dibagi menjadi dua tahap, masing-masing tahap 5 tahun dengan
tujuan untuk mencegah terjadinya kerusakan vang lebth parah.

Ketika usia lavanan jalan sudah terlampaui hendaknya segera dilakukan
cvaluast Kembalt terhadap kinerja perkerasan Jalan tersebut, sehingga
kerusakan dapat lebih dini terdeteksi.

Agar struktur perkerasan menjadi kuat dan stabil perlu adanva pengawasan
vang baik terhadap penggunaan bahan perkerasan dan pada waktu
pelaksanaan pekerjaan jalan secara rutin dan berkestnambungan.
Pelaksanaan kontrol dengan jembatan timbang terhadap beban gandar
kendaraan yang melintasi pada ruas jalan harus lebih intensif,

Perlu adanya perbaikan kerusakan kerusakan yang terjadi dengan cara
overfay dengan penambahan lapisan AT dan HRS.

Perlu dilakukan pengelupasan pada lapis permukaan sebelum pelaksanaan
overlay agar aspal bebas yv.ng menvebabkan bleeding terbuang.

Perlu diteliti kajian tentang pengaturan lampu lalu lintas vang baru agar

kendaraan yang melintas tidak terlalu lama membebani Jalan,




PENUTUP

Syukur alhamdulillah kami panjatkan kehadirat Allah SWT atas rahmat
dan hidavah-Nya sehingga kami dapat menyelesaikan Tugas Akhir ini yang
berjudul ~Evaluasi Tingkat Kerusakan pada Ruas Jalan MT IHaryono dan Mayjen
Sutoyo Yogvakarta pada Tahun 2002 dan Pemecahannya™.

Dalam penclitian ini kami mencoba mengevaluasi kerusakan pada ruas
Jalan tersebut schingga dapat dipergunakan scbagar suatu pertimbangan dalam
melakukan perbaikan pada masa vang akan datang . Kerusakan vang terdapat
pada ruas jalan MT Haryvono dan Mayjen Sutoyo cukup bervariatif schingga
~pcnclilizm febih lanjut antuk mengidentifikasi kerusakan dari sudut pandang yang
berbeda dapat terus dilakukan

Kami mengharapkan semoga penelitian kami ini dapat bermanfaat bagi
kami sendiri dan para pembaca sckalian.

AKhirnyva kami mohon maat sebesar-besarnya apabila penelitian ini masih
terdapat banyak kckurangannya. Kritik dan saran vang sifatnya membangun

sangat diharapkan guna penyvempurnaan penelitian kami ini
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LABORATORIUM JALAN RAY‘Ka"l Lampiran ﬂ

FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN UII
JL.Kaliurang Km.14,4 Telp 95330 Yogyakarta 55584
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HASIL EKTRAKSI

CONTOH DIAMBIL TANGGAL . 3-desember-2002

JAM PENGAMBILAN - 10.00 WIB

DIAMBIL OLEH . Heffy & Donny

NOMOR CONTOH 2

No. Sample = 2

1 Berat Bowl Extraktor = 1050 gram
2 Berat Aspal beton = 927 gram
3 Berat Bowl Extraktor + Beton Aspal = 1977 gram
4  Berat Agregat yang terektrasi = 843 gram
5 Berat Filter bersih = 10 gram
6 Berat Filter bersih + Mineral = 15 gram
7 Berat mineral pada filter (6 -5 ) = 5 gram
8 Berat loyang kosong = 325 gram
9 Berat loyang kosong + endapan = 332 gram

10 Berat Endapan (9-8) = 7 gram
11 Kadar Aspal = 2 - (4+7+10) x 100% = 7.767 %
3
GRADASI SETELAH EKSTRAKSI
KURAN SARINGAN 1" 3/4" 172" | 318" | # 4 #8 | #30 | # 70 | #200 | Pan
= | BERATTERTAHAN 0 0]  40|79.03| 19903 293 7| 535.39| 740.13| 792 35| 810.82
<
3 % TERTAHAN 0 O] 493 975 24.55| 36.22| 66.03| 9128 97.72| 100
=
Q
g b LEWAT 100 100 95.07190.25] 75.45| 63.78] 33.97 8.72 2.28 0
JOB MIX FORMULA
SPESIFIKASI 100/100 | 97/100 | 80/100 | 58/82 | 50/60 | 48/60 | 15/60 | 5135 2/8
Mengetahui Yogyakarta, 3 Desember 2002
Nepala lab. Jalan Rava TSP Ul Peneliti ,
N — I. Hefty Gunawan  —_ Y1707

2. Donny Andreas

(Ir. Iskandar. MT)




LABORATORIUM JALAN RAYA [Lampiran 2|

TTT———a

(%]
E FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN U
g JL.Kaliurang Km.14.4 Telp 95330 Yopyakarta 55584
S
HASIL EKTRAKSI
CONTOH DIAMBIL TANGGAL © 3-desember-2002
JAM PENGAMBILAN - 10.00 wiB
DIAMBIL OLEH © Heffy & Donny
NOMOR CONTOH : 3
No. Sample = 3
1 Berat Bow! Extraktor = 1050 gram
2 Berat Aspal beton = 987 gram
3 Berat Bow! Extraktor + Beton Aspal = 2037 gram
4 Berat Agregat yang terektrasi = 911 gram
5 Berat Filter bersih = 11 gram
6 Berat Filter bersih + Mineral = 13 gram
7 Berat mineral pada filter (6-5) = 2 gram
8 Berat loyang kosong = 211 gram
9 Berat loyang kosong + endapan = 219 gram
10 Berat Endapan (9-8) = 8 gram
11 Kadar Aspal =2 - (4+7+10) x 100% = 5.68693 %
2
GRADASI SETELAH EKSTRAKSI
IKURAN SARINGAN 1" 3/4" 1/2" 3/8" #4 | #8 | #30] # 70 [#200 Pan
L BERAT TERTAHAN 0 O | 15557/294.99| 4627 | 520.8 | 654.4| 7979 |860.4] 91115
3 % TERTAHAN 0 O | 1707 | 3238 | 5078 57.15| 71.82| 87.57 |94.43] 100
= 0,
2 % LEWAT 100 | 100 | 8293 | 67.62 | 49.22 | 42.85| 2818 | 1243 | 557 0
JOB MIX FORMULA
SPESIFIKASI 100/100| 97/100 | 80/100 | 58/82 | 50/60 | 48/60 | 15/60 5/35 2/8
Mengetahui Yogyakarta, 3 Desember 2002
Kepala lab. Jalan Raya TSP Ul Peneliti 0
T Ty o~ _

(It Iskandar, M'T)




4 Lampiran 3
LABORATORIUM JALAN RAYA LLamp )
g FAKULTAS TEKNIK SIPIL. DAN PERENCANAAN UIl
5 JL.Kaliurang Km.14,4 Telp 95330 Yogyakarta 55584
MEMET
HASIL EKTRAKSI
CONTOH DIAMBIL TANGGAL © 3-desember-2002
JAM PENGAMBILAN - 10.00 WiB
DIAMBIL OLEH " Heffy & Donny
NOMOR CONTOH : 4
No. Sample = 4
1 Berat Bow! Extraktor = 1050 gram
2 Berat Aspal beton = 612 gram
3 Berat Bowl Extraktor + Beton Aspal = 1662 gram
4 Berat Agregat yang terektrasi = 561 gram
5 Berat Filter bersih = 10 gram
6 Berat Filter bersih + Mineral = 13 gram
7 Berat mineral pada filter (6 - 5 ) = 3 gram
8 Berat loyang kosong = 178 gram
9 Berat loyang kosong + endapan = 179 gram
10 Berat Endapan ( 9-8) = 1 gram
11 Kadar Aspal = 2 - (4+7+10) x 100% = 7.67974 %
2
GRADAS| SETELAH EKSTRAKSI
JKURAN SARINGAN 1" 3/4" 1/2" 3/8" # 4 #8 | # 30 # 70 [#200 Pan
n BERAT TERTAHAN | 0 | 2155|9112 |2224|277.8| 3687 | 45431 | 490.7| 517.06
'_
5 % TERTAHAN 0 O |41678|17.623|43.01|5373|71.31|87.8641|94.91| 100
b= - T
2 % LEWA 100 | 100 |95832)|82.377|56.99 | 46.27 | 28.69 | 12.1359|5.092| o
JOB MIX FORMULA
SPESIFIKASI 100/100| 97/100 | 80/100 | 58/82 | 50/60 | 48/60 | 15/60 5/35 2/8
Mengetahui Yogyakarta, 3 Desember 2002
Kepala lab. Jalan Rava 171'SP Ul Peneliti
X A=
; —_——~ I Hefty Gunawan

‘ =
2. Donny Andreas ‘ﬁ/‘/(

(Ir. Iskandar, M)




LABORATORIUM JALAN RAYA [ Lampiran J]

FAKULTAS TEKNIK SIPIL, DAN PERENCANAAN Ul
JL.Kaliurang Km.14,4 Telp 95330 Yogvakarta 55584

S INOGRY

S i

HASIL EKTRAKSI

CONTOH DIAMBIL TANGGAL - 3-desember-2002
JAM PENGAMBILAN - 10.00 WiB
DIAMBIL OLEH - Heffy & Donny
NOMOR CONTOH : 5
No. Sample = 5
1 Berat Bow! Extraktor = 1050 gram
2 Berat Aspal beton = 1010 gram
3 Berat Bow! Extraktor + Beton Aspal = 2060 gram
4 Berat Agregat yang terektrasi = 900 gram
5 Berat Filter bersih = 10 gram
6 Berat Filter bersih + Mineral = 17 gram
7 Berat mineral pada filter (6 - 5 ) = 7 gram
8 Berat loyang kosong = 286 gram
9 Berat loyang kosong + endapan = 311 gram
10 Berat Endapan (9 -8 ) = 25 gram
11 Kadar Aspal = 2 - (4+7+10) x 100% = 772277 %
2
GRADASI SETELAH EKSTRAKS]
UKURAN SARINGAN 1" 3/4" 1/2" 3/8" #4 | #8 [ #30| # 70 [#200] Pan
o BERAT TERTAHAN 0 O | 4731113058 282438295047 692 |736.1| 747 48
3 % TERTAHAN 0 O |63293/17.469| 37.78 | 51.23 | 67.52 | 92.5777| 98.47| 100
b=
2 % LEWAT 100 | 100 |93.671|82531|62.22 | 48.77 | 32.48 | 7.42227 | 1526| o
JOB MIX FORMULA
SPESIFIKASI 100/100f 97/100 | 80/100 | 58/82 | 50/60 | 48/60 | 1560 5/35 2/8
Mengetahui Yogyakarta, 3 Desember 2002

Kepala lab. Jalan Rayva TSP ULl Peneliti

g o A=

I. Heffy Gunawan

2. Donny Andreas AT A

(Ir. Iskandar, MT)




G Lampiran S
LABORATORIUM JALAN RAYA [Lampiran 3]
¢ FAKULTAS TEKNIK SIPIL. DAN PERENCANAAN Ull
5 JL.Kaliurang Km.14,4 Telp 95330 Yogyakarta 55584
SAEANS
HASIL EKTRAKSI
CONTOH DIAMBIL TANGGAL . 3-desember-2002
JAM PENGAMBILAN - 10.00 WIB
DIAMBIL OLEH " Heffy & Donny
NOMOR CONTOH : 6
No. Sample = 6
1 Berat Bow! Extraktor = 1050 gram
2 Berat Aspal beton = 1125 gram
3 Berat Bowl Extraktor + Beton Aspal = 2175 gram
4 Berat Agregat yang terektrasi = 1028 gram
5 Berat Filter bersih = 11 gram
6 Berat Filter bersih + Mineral = 13 gram
7 Berat mineral pada filter (6 - 5 ) = 2 gram
8 Berat loyang kosong = 171 gram
9 Berat loyang kosong + endapan = 192 gram
10 Berat Endapan ( 9-8) = 21 gram
11 Kadar Aspal = 2 - (4+7+10) x 100% = 6.57778 %
2
GRADASI SETELAH EKSTRAKSI
UKURAN SARINGAN 1" 3/4" 1/2" 3/8" # 4 #8 | # 30 # 70 [# 200 Pan
. BERAT TERTAHAN 0 O | 1645 |28557|4652| 5714 |7749| 9501 | 1005 | 1026.36
5 % TERTAHAN 0 O |16028|27.824| 4532|5567 | 755 {92.5699|97.89| 100
=
2 % LEWAT 100 | 100 |83972|72.176| 5468 4433| 245 |7.43014|2.109| o
JOB MIX FORMULA
SPESIFIKASI 100/100) 97/100 | 80/100 | 5882 | 50/60 | 48/60 | 15/60 5/35 2/8
Mengetahui Yogyakarta, 3 Desember 2002
Kepala lab. Jalan Rava ISP Ul Peneliti ‘) 0
& A=
- S b Heffv Gunawan (//é\w[/-’

iy -
A
2. Donny Andreas ,W% -

(Ir. Iskandar, M)




y LABORATORIUM JALAN RAYA [Lampiran ¢
é FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN Ul
» JL.Kaliurang Km.14,4 Telp 95330 Yogyakarta 55584
=
I

ntoh d:

Pemeriksaaan Kepadatan Beton Aspal
1s cont

periksa
No.Sta Tebal - Berat(gram) | Volume | Bulk |
(N ‘ Kering (A) | Dalam air (B) 1 SSD () D=C-B AD
RAT Bt C00soR T s 2804 T 1ea3 | oas10 | 1167 | 240074
SAH JE n A A A
o L0400, { S0 2844 1641 2890 1249 | 2277022
RAT BF C06001 s L 7T T sIs T T 2790 T 1212 2086308
- C0800L ST 3204 1878 | 3237 | 1359 12357000
RAT SA | i | 1:
0001 5 244 1411 % 2463 11052 | 2320342
,, R S ] i .
RAT JE! | " Kcepadatan rata — rata 2.328805 ['
RAT SS
SEMU
VY LRA
Mengetahui Yogyakarta, 3 Desember 2002
Kepala lab. Jalan Raya F'ITSP Ull Peneliti AM
¢ =
Z>( — I. Heffy Gunawan AT

T
=
2. Donny Andreas /@%@//

(Ir. Iskandar, MT)




LABORATORIUM MEKANIKA TANAH
FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN
UNIVERSITAS ISLAM INDONESIA

ﬁ
©:

ONIVERSI
YIS INOAND

e JI. Kaliurang Km. 14,4 Telp. (0274) 95330 Yogyakarta 55584

2
2.

- n = Jumiah tumbukan

"ALA DYNAMIC CONE PENETROMETER TEST ﬂ untuk pencirasi AD
Pembacaan DE__
0.RUAS e, PROPINSI et Peneliasi AD lil
AMA RUAS SRS RUTOP ORI [:l F:\
BO/DBM ... 5 t T TT
IWWHOLEH ~ © TANGGAL PENGUJIAN / / ap . 12
KM + KM + KM + KM +
STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO. STRUKTURAL NO.

TYPEJt(em)| a | 34 [TYPEjt(cm)| a | 3 [vvpe[t(em)] a [ 22 [TYPE|i(em)| a axl

STRUKTURAL NO. 7 STRUKTURAL NO. 2 STRUKTURAL NO. 3 STRUKTURAL NO. Z[

A D AD | SPP A D AD |SPP | A D AD | SPP A D AD | SPP
S 16613 ¢ [acanr G2 c | el 30 ¢l 34
S S S 1hol 142 laaclin | o300 [30] 5|34 /7 |34
S 123008123 | ¢ 15912 24| clg2]m [24] ¢z 7 lLy
S Br1a109 | S 16S Ty (22| slZa9l > 104 s1hal £ 12
S35 2 logl 5179 [1g (28] 1518 e | ol &l ello
S 40014509 | " ' Sle—[ 8 e | r;% Lo
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INTERURBAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM
CENTRAL DATABASE

_ Province

- “
s “. o A TaEo-
¢ 132 [ N ) B o <o -
0 202 0 s e Peer D Poem N - o [
Sz
17 gl
[ & d 35N Tata 3 T3
[ 272 0 o ERE =7 Ghas $35 N0 Oaa 2
18 JL MOSUPEHO (YGY)
] 300 0 SIE 0 ADINIE B3 por Soiag Shewt 20 NoCaa RO )
i=RT)
o 187 ] VST ADISI8 84 bt Roile: Sheat 14 0No Data N Daa 100
=25
19 JL. PERINTIS KEMERDEKAAN (YGY)
4 400 o 0312 A0151¢ G4 mot Railes Sheet 14 0 Sot 11z Cota CisCn 200
. RS . ‘
o 479 ] 079 A01519 B4 hat Folleg Sheet 140 Soh LRV CisCn 200
i=R3)
1A JL NGEKSIGONDO (YGY)
[ 500 0 020 S ket Rohiss Sheet 128 Sen 2 Sen ! 100
=2S)
o 550 o 054 BOI5S1A 94 kot Ratked Sheet 12 8 Soh 2524 1 10
R (H=S5y
1 PIYUNGAN - GADING
] 1400 100 0w 0 Asphaic Concrete 88 Soh 2350 15
100 1400 200 0.10 0 Aspnanc Concrete 72 Soft 1.1 Sok 12
200 1400 300 019 [ Asphatic Concrete 7.9 Sof 16 Seq 14
300 1400 400 019 o Aspnatc Concrete 50 Sot 135 14
400 1400 500 010 0 Asphamc Concrete 63 Soft 1382k 14
500 1400 600 010 0 Asphantic Concrete 69 Soft 16 Son 12 0pnCn
600 1300 700 0.10 0 Asphatic Concrete 68 Soft 1.3 Soft 0s
700 1400 800 0.10 0 Asphattic Concrete 6.6 Sof 07 Soh 08
800 1400 900 0.10 0 Asphatic Concrete 66 Soft 1 Sok 11
800 1500 20 0.10 [} Asphattic Concrete 6.2 Son 0.9 Son 11

ENNA/MLs v v NN

DY

D26

TG %) Hot Roked Shiget
(MRS
S rdot Rottat Sheet
B Rolics Snewt
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RS
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TRAFFIC REPORT

INTERURBAN ROAD MANAGEMENT SYSTEM san

CENTRAL DATABASE Province : AOO - D.LY

TTTTAADT T TIICE|(BUS| LT [Truck)[ Trisck ||
/,\ADT Jf"/‘: {% o | Bus 2xa)'{

" Total i

\/cn'ﬁNeh’zJ;ngh 3}1vm"ﬂ!’én'5 I eh 5]

Us Tt IMotor] [~ Car |7 Ul UG S53T
% % J il
L Hevee

|
H
l

i

B

S"

ch 6

r2xb)‘;‘!3xa)

17-Sep-02

Truck, ! Truck ' Truck : No Mot
113xb) [ 3xchf Tral

Jleh6 i en?  en7 “en7 vensg

001 TEMPEL/SALAM - SLEMAN Survey Year: 1999
10.284 11,253 73 10 14 3 100 4001 2307 1,348 347 559 962 ga 10 66 43 869
002 YOGYAKARTA - SLEMAN Survey Year; 1999
16260 36715 73 10 13 4 8843 8138 3088 2035 328 626 1038 691 216 g4 g 1,612
o i 002 1 JL.DIPONEGORO (YGY) Survey Year. 1999
)'Q_: 8075 30730 97 2 1 0 9003 5213 1665 983 120 13 41 32 2 0 0 3.652
o 2 002 2 JLMAGELANG (YGY) Survey Year: 1999
AR 11695 55408 96 3 1 0 3706 5297 3403 2,558 382 0 32 23 0 0 0 9947
T T YOGYAKARTA - PRAMBANAN Survey Year: 1999
e - 14860 40489 65 13 14 8 0210 6,904 3260 1804 87 770 888 503 285 158 10 5,419
o a 4003 YOGYAKARTA - PRAMBANAN Survey Year: 1999
e 7.430 20245 65 13 14 8 0105 3452 1630 952 44 385 444 207 143 g 5 2710
003 1 JL.JEND. SUDIRMAN (YGY) Survey Year: 1999
(. - 20,131 125,358 97 2 1 [o] 9,184 6,588 1,229 1,708 375 0 138 93 0 0 0 16,043
o 003 2 JL. SOLO/ URIP SUMOHARJIO (YGY) Survey Year. 1999
TZTW 13.099 35522 94 5 1 0 6680 5942 4455 1483 826 36 93 g2 2 0 0 5743
_ﬁz = % 003 3 JL.LAKS. ADISUCIPTO (YGY) Survey Year: 1999
) m 14,587 36709 82 11 4 3 6354 5108 5758 1313 574 1158 212 141 185 139 6 5768
%1 % GZ) 003 50 YOGYAKARTA - PRAMBANAN Survey Year: 1999
5 < b 7430 20245 65 13 14 8 0,105 3452 1630 952 44 385 444 207 143 79 5 2710
n % [T17004 1 YOGYAKARTA - SENTOLO Survey Year: 1999
5 ) gg 8639 22711 71 10 9 10 2355 3334 1021 1149 283 486 1,189 702 195  jap 9 1,717
D’ z <004 11 JL. KYAI MOJO {YGY) Survey Year: 1999 .
< "2 - 10,003 54,191 g0 4] 4 0 0,518 6,943 95 1,146 546 14 222 148 20 [ 1 3.670
3 E‘{Q 004 12 JL. HOsS. COKROAMINOTO (YGY) Survey Year: 1999
2\' G) 10,700 51,405 88 9 3 0 5,818 5,410 2,547 1,427 816 104 227 151 13 5 0 4887
D) \-S 004 13 JL.RE. MARTADINATA (YGY) Survey Year: 1999
S 4667 23766 86 11 3 0 6652 2970 333 718 498 22 67 45 19 1 0 2447
004 2 YOGYAKARTA - SENTOLO Survey Year: 1999
ST71 12291 7110 9 10 4889 1383 1699 933 281 465 232 155 a7 122134 1631
005 SENTOLO-MILIR Survey Year: 1999
5964 12196 71 9 10 10 4395 1.123 1499 892 311 783 557 371 215 gy 95 1,837
006 WATES - TOYAN Survey Year: 1999
4555 13138 72 10 8 10 3781 a4 1202 672 177 647 441 204 145 53 78 4.802
007 TOYAN - KARANG NONGKO Survey Year: 1999
5017 11,177 80 17 11 12 3.429 931 1,238 715 228 403 676 451 170 73 131 2,731
015 YOGYAKARTA-PIYUNGAN Survey Year: 1999
4,857 15,635 59 27 10 4 9,328 1,991 814 966 130 130 442 295 60 28 1 1,450
015 11 JL GEDONGKUNING (YGY) Survey Year; 1999
5183 16107 56 40 4 0 0628 2089 24g 540 861 1200 131 88 5 11,206
'015 12 JL. KAPTEN TENDEAN (YGY) Survey Year: 1999
8.245 37745 89 9 2 0 4849 4347 2038 936 643 58 119 79 13 6 3 4,651
015 13 JL. BUGISAN (YGY) Survey Year: 1999
7748 35708 84 9 7 0 3040 3707 1438 1324 645 85 282 188 oy 7 14,920
015 14 JL.SUGENG JERONI (YGY) Survey Year. 1999
3441 13173 83 12 5 0 7856 1561 g1g 493 357 55  8s sy 19 1 0 1876
015 15 JL MY HARYONO (YGY) Survey Year: 1999
9676 34283 83 15 2 0 1411 5156 1634 1221 1311 123 1268 a5 15 5 0 3196
———20315 16 JL. MAY.JEND.SUTQYO {(YGY) Survey Year: 1999
5657 20578 81 18 1 ¢ 9583 3304 377 377 485 916 54 54 0 0 0 5333
915 17 JL. KOLONEL SUGIYONO (YGY) Survey Year: 1999
9.681 39878 85 13 2 0 5575 5800 1130 1.218 1,056 187 107 71 16 5 14,622
015 18 JL. M. SUPEND (YGY) Survey Year 1999
12948 46591 78 20 2 0 9620 7.204 1372 1404 2390 236 137 g2 15 7 1 4,023
015 19 JL. PERINTIS KEMERDEKAAN [YGY) Survey Year: 1999
DO 9.167 21096 8137 2 o 0636 3838 1182 601 2347 1029 90 g1 13 6 0 1,203
’ 88 é*) 015 1A JL.NGEKSIGONDO (YGY) Survey Year: 1999
4231 15302 54 41 5 0 9313 1642 212 449 766 957 111 73 15 5 1 1,758
017 1 PIYUNGAN - GADING Survey Year: 1999
3916 8195 86 8 5 1 4025 1203 gi4 1154 246 224 87 55 g 6 6 254

.. Page1of2
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TABEL PERHITUNGAN SLOPE VARIANCE

Perhitungan S/ope Variance
LOKASI lI ( stasiun 0+50)

x = 1.37cm (tinggi kaki Straight Edge)

no | kedalaman (cm) {(d-x)inch|  Xi (%) Xi* %
1 1857 0.192 1.598 2.553
2 3.151 0.701 4.245 18.023
3 1570 0079 5187 26,905
4 3.570 0.866 6.562 43.056
5 3310 0.764 0.853 0.728
6 1.450 0.031 6.102 37.239
7 1620 0098 0 558 0 311
8 3.370 0.787 5741 32.964
9 2230 0.339 3.740 16 678

Perhitungan Stope Variance
LOKASI il ( stasiun 0+200)

x = 1.37cm (tinggi kaki Straight Edge )

no | kedalaman (cm) {( d‘:_fmch Xi (%) Xi’ % j

1 2.600 0484 | 4035 | 16285

2 2.670 0512 | 0230 | 0053

3 2.535 0459 | 0443 | 0196 |

a | 2.130 0.299 1.329 1.766

5 2.230 0339 0.328 0.108

6 2.450 0.425 0.722 0521
N 2.400 0.406 0.164 0.027

8 2510 0 449 0.361 0.130

9 2.410 0.409 0.328 0.108

Perhitungan S/ope Variance
LOKASI IV ( stasiun 0+400)

x = 1.37cm (tinggi kaki Straight Edge )

no_| kedalaman (cm) [(d-x ) inch] Xi (%) Xi* %
1 2.595 0.482 4019 16.153
2 2.650 0.504 0.180 0.033
3 2.570 0.472 0.262 0.069
4 2670 0.512 0.328 0.108
5 2.630 0.496 0.131 0.017
6 2.450 0.425 0.591 0.349
7 2.350 0.386 0.328 0.108
8 2.650 0.504 0.984 0.969
9 2.380 0.398 0.886 0.785
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Perhitungan S/ope Variance
LOKASI Va ( stasiun 0+600)

X =

1.37cm (tinggi kaki Straight Edge)

no_| kedalaman (cm) [(d - x) inch]  Xi (%) X" %
1 1.540 0.067 0.558 0.311
2 1.665 0.116 0.410 0.168
3 1.725 0.140 0.197 0.039
4 1.445 0.030 0.919 0.844
5 1.654 0.112 0.686 0.470
6 2.350 0.386 2.283 5.214
7 2.125 0.297 0.738 0.545
8 2.225 0.337 0.328 0.108
9 2 330 0.378 0.344 0.119
Perhitungan Slope Variance
LOKASI! Vb { stasiun 0+630)
perempatan Plengkung Gedung
x = 1.37cm {tinggi kaki Straight Edge )
no | kedalaman (cm) | d (inch) Xi (%) Xi¢%
1 1.810 0173 1.444 2.084
2 5.520 1.634 12.172 148.156
3 2.325 0.376 10482 109.878
4 6.325 1.951 13.123 172.223
5 1.820 0177 14.780 218.454
6 3.950 1.016 6.988 48.835
7 2240 0.343 5610 31.475
8 3.800 0.957 5118 26.195
9 2.220 0335 5184 26.871
Perhitungan Slope Variance
LOKASI VI ( stasiun 0+800)
x= 1.37cm (tinggi kaki Straight Edge )
no_ | kedalaman (cm)| d (inch) Xi (%) Xi* %
1 1.520 0.059 0.492 0.242
2 1.560 0.075 0.131 0.017
3 1.780 0.161 0.722 0.521
4 1.540 0.067 0.787 0.620
5 1.450 0.031 0.295 0.087
6 1.550 0.071 0.328 0.108
7 1.520 0.059 0.098 0.010
8 1.610 0.094 0.295 0.087
9 1.450 0.031 0.525 0.276

| Lampiran 14]




Rekapituiasi data Penghitungan Xi% dan Xi2 %

Lam pira.n 16

dari masing-masing stasiun

no Xi (%) Xir2 %
1 | 1597769 | 2.552866
2 | 4245407 [ 1802348
3 |5187008 | 26.90505
4 | 6.56168 | 4305564
5 10853018 072764
6 ' 6.102362 | 37.23882
7 105577431 0311077
8 | 574147 | 32.96448
9 |3740157| 166776
10 | 4.035433] 1628472
11 10229659 0.052743
12 | 0.442913] 0196172
13 | 1.32874 | 1.76555
14 10.328084 [ 0.107639
15 [0.721785] 0.520973
16 | 0.164042 | 0.02691
17 | 0360892 | 0130243
18 | 0.328084 | 0107639
19 [4.019029| 16.15259
20 [0.180446 | 0.032561
21 | 0.262467 | 0.068889
22 |0.328084] 0.107639
23 0131234 0017222
24 | 0590551 | 0.348751
25 [0.328084 | 0.107639
26 | 0.9842527] 0.968752
27 10.885827 | 0.784689
28 |0.557743]0.311077
29 10410105 0168186
30 | 0.19685 | 0.03875
31 | 0918635 0.843891
32 | 0685696 0470178
33 | 2283465 521421
34 0738189 0544923
35 10328084 0107639
36 | 0344488 0.118572
37 | 144357 [ 2.083893
38 [12.17192[ 1481555
39 [10482281 1098783
40 | 1312336 172.2226
41 [ 1478018 218 4538
42 16988189 | 48 83479
43 | 5610236 | 3147475
44 | 511811 [ 26.19505
45 5183727 |26 87103
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16 04921?6~ 0242188

47 10131234 ] 0017222

48 10.721785] 0.520973

49 10.787402 | 0.620001

50 10.295276 | 0.087188

51 10.328084 | 0.107639
52 |0.098425 | 0.009688
53 10.295276 | 0.087188
54 10.524934 | 0.275556
55 10.590551 | 0.348751
56 [ 0.426509 | 0.18191

57 10.164042 | 0.02691

58 10.032808 | 0.001076
59 10.951444 | 0.905245
60 | 0.262467 | 0.068889

61 [0.098425 | 0.009688
62 10.032808 | 0.001076
63 | 0.360892 | 0.130243

jumiahl 138.1955 | 1011 867




FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN UII
JL.Kaliurang Km.14,4 Telp 95330 Yogyakarta 55584

S [orveRsTas

SIE AN

PERHITUNGAN RUTH DEPTH

no |kedalaman (cm) | (d-x yem | d(inch) [no kedalaman (cm) [(d - x )cm| d (inch)

1 1.66 0.29 0.1141732 41 1.54 017 0.066929

2 2.67 13 0.511811 42 1.665 0.295 0.116142

3 3.37 2 0.7874016 43 1.725 0.355 0.139764

4 3.31 1.94 0.7637735 44 1.445 0.075 0.029528

5 3.151 1.781 0.7011811 45 1.654 0.284 0.111811

6 3.651 2.281 0.8980315 46 2.35 0.98 0.385827

7 2.01 0.64 0.2519685 47 2125 0.755 0.297244

8 213 0.76 0.2992126 48 2225 0.855 0.336614

9 1.765 0.395 0.1555118 49 1.665 0.295 0.116142
10 2.32 0.95 0.3740157 50 2.67 1.3 0.511811
11 2.215 0.845 0.3326772 51 3.37 2 0.787402
12 3.21 1.84 0.7244094 52 3.31 1.94 0.76378
13 2.256 0.886 0.3488189 53 3.151 1.781 0.701181
14 2.253 0.883 1.3476378 54 3.651 2.281 0.898031
15 2.325 0.955 0.3759843 55 2.01 0.64 0.251969
16 2.254 0.884 0.3480315 56 213 0.76 0.299213
17 2.595 1.225 0.4822835 57 1.765 0.395 0.155512
18 265 1.28 0.503937 58 2.32 0.95 0.374016
19 2.57 1.2 0.4724409 59 2.215 0.845 0.332677
20 2.67 1.3 0.511811 60 3.21 1.84 0.724409
21 2.63 1.26 0.496063 61 2.256 0.886 0.348819
22 245 1.08 0.4251969 62 2.253 0.883 0.347638
23 2.35 0.98 0.3858268 63 2.325 0.955 0.375984
24 2.65 1.28 0.503937 64 2.254 0.884 0.348031
25 1.54 0.17 0.0669291 65 2.595 1.225 0.482283
26 1.665 0.295 0.1161417 66 2.65 1.28 0.503937
27 1.725 0.355 0.1397638 67 2.57 12 0.472441
28 1.445 0.075 0.0295276 68 2.67 1.3 0.511811
29 1.654 0.284 0.111811 69 2.63 1.26 0.496063
30 2.35 0.98 0.3858268 70 2.45 1.08 0.425197
31 2125 0.755 0.2972441 71 2.35 0.98 0.385827
32 2.225 0.855 0.3366142 72 2.65 1.28 0.503937
33 552 4.15 1.6338583 73 552 4.15 1.633858
34 4.65 3.28 1.2913386 74 4.65 3.28 1.291339
35 4.57 32 1.2598425 75 4.57 3.2 1.259843
36 4.35 2.98 1.1732283 76 4.35 2.98 1.173228
37 3.95 2.58 1.015748 77 3.95 2.58 1.015748
38 455 3.18 1.2519685 78 4.55 3.18 1.251969
39 3.8 2.43 0.9566929 79 3.8 2.43 0.956693
40 5.54 417 1.6417323 80 5.54 417 1.641732
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FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENC ANAAN UII
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PERHITUNGAN RUTH DEPTH

no__|kedalaman (cm) [ (d-x yem [ d(inch) |[no kedalaman (cm) [(d-x)cm| d {inch)
81 2.595 1.225 0.4822835| 121 1.665 0.295 0.116142
82 2.65 1.28 0.503937( 122 1.725 0.355 0.139764
83 2215 0.845 0.3326772] 123 1.445 0.075 0.029528
84 3.21 1.84 0.7244094| 124 1.654 0.284 0.111811
85 2.256 0.886 0.3488189| 125 2.35 0.98 0.385827
86 2.253 0.883 0.3476378] 126 2125 0.755 0.297244
87 2.325 0.955 0.3759843| 127 2.225 0.855 0.336614
88 2.254 0.884 0.3480315| 128 5.52 415 1.633858
89 1.665 0.295 0.1161417] 129 1.765 0.395 0.155512
90 2.67 1.3 0.511811} 130 2.32 0.95 0.374016
91 3.37 2 0.7874016] 131 2215 0.845 0.332677
92 3.31 1.94 0.7637795| 132 3.21 1.84 0.724409
93 3.151 1.781 0.7011811] 133 2.256 0.886 0.348819
94 3.651 2.281 0.8980315| 134 2.253 0.883 0.347638
95 2.01 0.64 0.2519685| 135 2.325 0.955 0.375984
96| 213 0.76 0.2992126) 136 2.254 0.884 0.348031
97 1.765 0.395 0.1555118] 137 1.665 0.295 0.116142
98 2.32 0.95 0.3740157] 138 2.67 1.3 0.511811
99 257 1.2 0.4724409| 139 3.37 2 0.787402
100 267 13 0.511811] 140 3 31 1.94 0.76378
101 263 1.26 0.496063| 141 3.151 1.781 0.701181
102 2.45 1.08 0.4251969| 142 3.651 2.281 0.898031
103 2.35 0.98 0.3858268] 143 2.01 0.64 0.251969
104 2.65 1.28 0.503937] 144 213 0.76 0.299213
105 1.54 0.17 0.0669291] 145 2.595 1.225 0.482283
106 1.54 017 0.0669291] 146 2.65 1.28 0.503937
107 1.665 0.295 0.1161417| 147 257 1.2 0.472441
108 1.725 0.355 0.1397638| 148 2.67 1.3 0.511811
109 1.445 0.075 0.0295276] 149 2.63 1.26 0.496063
110 1.654 0.284 0.111811{ 150 245 1.08 0.425197
111 2.35 0.98 0.3858268] 151 235 0.98 0.385827
112 2.125 0.755 0.2972441| 152 2.65 1.28 0.503937
113 2.225 0.855 0.3366142| 153 552 415 1.633858
114 465 3.28 1.2913386f 154 465 3.28 1.291339
115 457 32 1.2598425 155 457 32 1.259843
116 4.35 298 1.1732283| 156 435 2.98 1.173228
117 3.95 2.58 1.015748] 157 3.95 2.58 1.015748
118 455 3.18 12519685 158 4.55 3.18 1.251969
119 38 243 0.9566929| 159 38 2.43 0.956693
120 554 417 1.6417323| 160 5.54 417 1.641732
jumlah 91.30551




udampiran 20]

- , )
" . o-u-ﬂ:;—:l%)-qﬂq-.\qf) 1
Paby
3 D‘ L 3
ooT 1 1 ! ADX} . '
10 — 1
<
.
L j 4 —
{ Q
LER o
L 30.000 s
: 1000 5
9 - : ]
p
1 1L.000 : £
R
. 500 , o
4 . 10
9 0
[ w0 ¢
4 10 .
¢ W

Nomogram 1

(1) 1 vendwey

)
I~p IT5
n TP
] Cr oy ()
[P : --—N-A(log.-.u"r)
? ) Ly
bor ) \f LA IRY ]
. X .o LN Y 3
. : . Poe 1143
.
¢
|
FR
‘-

—~—

};\\ '
10 \‘\

’
o
—
"o 9
3
=
Nomogram 2 " }%’
IS
) 1 =

T
()




p—
- g -3
661, W4 am 1007 unyo 1 pySuy Moo vpvyoi3o] proy
) /;y\\ W -
. .\ |m.. Ano epeyeABoL jo saoms 3 UogedIUNWIWOY ejeQ jO danog
m Ntmv_m.»mn..; Bj0) uebungnyiag SeUlq : eeguequing
y e ]
]
966°6 GEE8 oJ D8 meoiyejwnyp
0Lt 260} - sngysng 0}
£ < £ ueadwal elatey g
y0oL S04 S01 ueBuspueg BlaJay ‘g
|4 61 SNSNUY ueelepuay
ot oL nHuej ‘g
ocl SEl ng nue| g
G3 8 nxoniginsniy b
163} GS8'L HOniL ngIngsniy e
S2Z's £90'S 90 o1 21904 NgiNg wnwp Ny Z
yodsuesy s9Buessey IIEDETS)
4274 294 wnwpn buedwnuay qon |
I ) T ]
" BPIYIA Jo adA |
000z 666} ueelepusy; siuap

) 1007 - 6661
€10 pvyPAB0 g uy

2d{] Ay pajsa § daospndurery SN pa21sogo gy fo 1201

1007 unyv | vyduy wwpq vuvyvdSof vjoy

/
861

N
A0 BueYBABOA 10 18SWES 91R( JO 32IN0S

eueyeABOA 210 jeswieg : gjeQ] AQUNG

ajohasojop
89¥'891 652651 00s'¢st lojop epadag 'y
[43] 656 8174 sngfsng €
7
8E9'L L 447 S8€0l LS Vo LN R
uobep uone)s pue
Je0) uoojeg juobepp
y8z'0c 16162 16062 uoheig uep uepsg '
) € @) ()
8j01y8aA jo adA |
Ho02 0002 6661 UBRIEPUIY SHuaf
100T - 6661 -
- Crrmees £ v cnaara s mat v T g



K g 2

Pertumbuhan Lalu-Lintas kota Yogvakaria

"I‘abgl |.intas Harian Ra;a-re;lg (LI (R)

Nol Jeniskendaraan T 2000 T 001
o 1 Sedan & Station Wagon 29797 J 30284 |
> ’ Tk EETEETRRN TS
3 Bus 0950 T o
4 Sepeda motor 150259 168408

Sumber data - Samsat Kota Yogvakarta

Angka pertumbuahan lalu-lintas (2000-2001 ) analisis dengan metode Bina Marga 1987

No Temis Kendaraan N T a ‘ b Ly e s rooe, |
L Sedan & Swtion Wagon 1 | 29707 o8| 163 ‘
2 T'ruk b ey | L7 ]
-3 ! Bus S 959 | 932 | 282
4 Sepedamotor S LU N T ) 18
| Total 20145 2015322 031 |

Predikst pertumbuhan lalu-Tintas hota Yogvakarta

Pow (1630 17202282y 578 4
L3775 1.6,

Keterangan:a volume latu lintas tahun 2000
b volume lalu intas tahun 2007

o tngkat pertumbuhan lalu fintas (%o pertahun)
nojumiah ahun
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