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ditumnu oleh "ela^ar m.elintang. Prinsip gelagar memanjang

HiaQiimQik-an c^hnoai aplaoar SpderhaPa (sendi-rol)

4 O^l^o^r mplintana

fw^lcxmr mplint'jni) mpninal".in it^loitar uapii 'Tlg'ienmH beban (Jaf!VJ vm^iii tiiv^iiii lui >£^ iiivi upunu'i f—. ^ »ti^wi * ^ £j IIIVIIV" '!'!" uv^i/m u" *

we!a,jar roemaman*1 untuk diteruskan ke »Te!agar induk.

S Rnnak-n ntnma

Rangka utama merupakan struktur utama yang mendukung seluruh

beban yang bekerja pada struktur jembatan rangka baja, baik beban

eksterna! maunuin beban akibat beban sendiri yang diterima batang-

hntnnix rtarta rnnaVa cphinaan mpnoalnmi tnriL;an aksial (R3V3 tarik) dan

tekanan aksial (gaya tekan) dapat dilihat pada Gambar 3.1(a). Terdapat

dua buah rangka pada masing-masing bentang jembatan yang

keduanva diikat secara lateral oleh ^ela^ar melintang dan ikatan angin.

6. Ikatan Anam

Ikatan angin atas merupakan gaya arali lateral pada rangka yang

diakibatkan oleh gaya angin atas, dimana perencanaan rangkanya

disesuaikan dengan joint pada bagian aras rangka utama jembatan.

Pada rangka diagonal Struktur ini berupa rangka batang, diletakkan

pada batang atas dan batang bawah rangka utama, seperti yang

ditunjukkan pada Gambar 3. l(b)dan (c).
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kecepatan truk. Untuk kecepatan rencana 90 km/iam = 25 m/s dan iarak

pengereman 122 m dida"at b adalah 25 %.

e. Beban Dinamik (Dynamic Load)

Beban hidup dapat bersifat statik serta memiliki efek dinamik dan

diperhitungkan pada perencanaan jembatan iaian rava vaitu :

(3.2)

dengan IM adalah efek beban hidup tambah beban dengan syarat dari beban

dinamik, UL adalah efek beban hidup, IM adalah fraksi dari label 3.1

Tabe! 3A Faktor Efek Dinamik

JL + 1 = UL (1+ IM).

Komponen t\ a /o/ ^liVl (%,

Join dek-semua kondisi batas 75

Semua komponen lain

Kondisi batas fatigue dan fracture 15

Semua kondisi batas yang lain 33

3.2.2 Beban Lateral

Beban lateral yang bekerja pada ranska jembatan sunsai Cimenen<* van.2

diperhitungkan adalah eava antiin Gava anmn mer"nrf aawtajpfd iQQ4

dapat dilihat pada Tabe! 3.2. Gaya angin juga ada pada kendaraan sebesar 1.46

N/mra dengan lokasi pada 1.8m dari permukaan jalan.

Tabel 3.2 Beban Angin yang Bekerja Pada Raneka Ba<a
Komponen struktur ij .rtjigiii rli^ap

(Mpa) (Mpa)

Rangka, kolom, lengkung 0,0024 0,0012

Balok 0,0024 N/A

Permukaan rata yang luas/besar 0,0019 N/A



27

3.3.7 Perhitungan Keadaan Batas Menurut LRFD-AASHTO 1994

Jembatan struktur baja harus didesain sehingga kmerja saat pembebanan

tidak diatas keadaan batas yang telah ditentukan oleh LRFD-AASHTO 1994

0 jiu > fiyvi.Oi. ex ~\c\\

dimana 3> adalah faktor resistan, Rn adalah nominal resistan, n adalah pengali

beban yang berhubungan dengan daktilitas, redundan, dan kepentingan

operasional, yi adalah faktor beban, Qi adalah efek beban.

1, Kondisi bates kekuatan (Strength limit).

Kondisi batas kekuatan diatur oleh kekuatan statis dari material atau

stabilitas yang diberikan oleh penampang lintang.

a. Klasifikasi penampang lintang

Bentuk tampang lintang diklasifikasikan sebagai tampang koinnak,

non kompak, atau langsing tergantungdari rasio lebar-tebal pada

elemen tekan atau pengaku.

Tamnans komoak adalah tampang yang dapat mencapai momen puntir

(Mo) sebelum tekuk torsi lateral (lateral torsional buckling) atau tekuk

lokal (local buckling) yangterjadi pada sayapdan badan.

Tamoane nonkomnak adalah tampang yang dapat menghasilkan

momen lebih besar dari My, tapi lebih kecil dari momen plastis (Mp),

sebelum tekuk lokal (local buckling) terjadi pada elemen kompresi

atau tekan terjadi.

Tampang langsing adalah tampang yang bagian elemen tekan terlalu

lanssins sehinssa akan teriadi tekuk lokal sebelum My tercapai.
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Keadaan batas lavan (Sevice Limit)

Pada ranska iembatan sungai Cimeneng digunakan batas layan 1

iSevice limit II) untuk beban kendaraan atau beban hidup. Kedaan

batas lavan (Service limit') adalah terhadap defleksi dengan syarai nilai

ditencah bentanu < L/800 dimana Ladalah parrjang bentang jembatan.

Keadaan batas nsmal dan natah ( fatigue and limit state )

Perencanaan untuk kondisi batas gaga! melibatkan batasan jangkauan

teuanyan beban hidup yang mengakibatkan gagal, truk adalah nilai

yamz sesuai untuk penentuan tegangan berulang beban hidup pada

iembatan.

Kriteria perencanaan kondisi batas gagal, pada masing-masing

sambungan harus nyaman sesuai persamaan berikut:

d>(AF\ >nv(.\n (3-34)

Dimana (A/")„ adalah tahanan gaga! nominal (Mpa), dan (A/) adalah

ian^kauan tegangan beban hidup tepat pada kegagalan akibat beban

truk (Mpa), untuk batas gagal <ft=\, dan /; =1 dan nilai y adalah

faktor beban pada table factor beban untuk beban pennanen (yn) pada

AASHTO-LRFD Bridge Design Specifications.
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5.KedaIaman dimana momen lentur maksimum adalah L, dan kedalaman
dimana momen lentur no! adalah ]%̂U{yrut rumils.ru!T1us benk,|t.

(3.54)
j,, = 2,2 L,

" - --..- (3.55)

Dimana :

9-Cr.D (3.56)

Pembag.an nromen le„hlr sepanjang ,,ang mu summm ^ ^^ ^^
perbandingan yang ditunjukan dalam gambar 3.16.

'•'• '• LL-..T. i l.'Jv

Gambar 3.16 Simpangan Dan Momen LeniUr Dengan U;ang Atas Ditahan



<r

( c ^
'V J

Kontrol svarai "»*tas kekuaian (slren{>ii
limit state):
i Pclelchun tampang lintang bruUo.
2. Kekuatan nominal pada batang tekan.

mjser dnn t»mp" h:"^ Vs'*' J""11- 'wr,a
blok geser

4. Kapasiias iampang lmiang.

Kontrol syarat batas layan
(service limitstate):
1. Menghitung defleksi karena

beban mail.
2 Menghitung defleksi karena

beban hidup dan beban
sementara

Merencanakan Abutment: ^
1 Menentukan tipe dari dimensi abutment
2. Menghitung gaya=gaya yang bekerja paaa

Abutment.
i r<\ stabilitas kearnanan.
4.Menentukan tipe dan jumlah ttang pancang.
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uu^uxx* oe\agar melintang dannmomen nominal ditengah bentang e—fe
Dan nilai basil perhitungan

hinitial ^ending denganvamt kearnanan fcraLs/a. ~~ *

mva tern
lalu dikontrol terhadap

erhitungan sebagai berikut:
, xAi \ =, 1A1 142 kNm^-.entenaah bentang (Ml / ->''

pe

horizontal ( M2 )Momen r

mM2 =1^,(0,5 +1,5) =162,5 '̂

hf

Menurut metode LRFD untuk 0,5 <̂ ^

U^W] 10,9.226,019

0 7\86< 1
Aman
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Penampang Kompak : Mn = Mp

Mn = Mp = Zx.Fy

Mp =5243860,48.350 =1835351168Nmm =1835,35 lkNm

Dan Tabel hasi! perhitungan porta! iijung jembatan didapat Mux =169,0864

Mnx = 1835,35! kNm, Pu = 4547,284 kN dan dxPn

perhitungan Balok-Kolom batang 1] dengan metode LRFD :

4547 284
- = 0,624 > 0,2

<pha n /za/,yls

'( a^,v ^
- + -

<t>„.Pn 9{<f>b.Mnx)

«r 169,0864 \
,0,9.1835,351;

= 7287 92* tM

0.624 + • = 0,715 <1 .Aman.



! 34=35 ^<1 o. too £AOO
Ou5o -1.329 1 A<<^ Oyl-7

256.740 o

z 513.480
| JO=J/ "i"!,tlO TOO

OUuV.o -1.576 -973.301 275.874 9
551.749

TOTAL -i ^ >^0^^

1JOZ/V TOTAL

„ ^ 'j.S.L 6374,797.103
^ =LN-T-TT-= ! ; =31.873 mm

A.c 200.10"

L/800 = 60000/800 = 75 mm

Defleksi = 31.873 mm lebih kecil dibanding L/800, maka rangka aman!

Tabel 5.70 Tabel Defleksi Pada Rangka dengan Metode Virtual Work Akibat beban
mati ~ "
i-JU.iilitjJ

A /" ,T\
v-HiitiTLij r r \ T T/X^XT\ ^rCND ! tisi/a XT

IN
~ TT C T /A

1 = 1 f.
i -iu

1 T^.f^'' n a r\
{/uyo./n-v \J\J\J\J

1 C7/; 'JIT I Arty a^a
lu/o.^jz | 45o.uoy O AIO 1 "t o

o r*
z—y 17096.740 6u0u v. 744 lob'/.zlU 4y2.6z3 2 985.247
J=S 17096.740 6000 0.935 2111.241 J_ 692.807 2 1385.615
4=7 17096.740 6000 1.107 2187.420 849.846 2 1699.693
5=6 17096.740 6000 1.311 2219.258 1021.258 2 2042.517

12=15 17096,740 4003.6 -0.006 263.680 -0.378 2 -0.756
17=20 17096.740 6408.3 -0.125 135.891 -6.355 9 -12 710
21=24 17096.740 81 ? 5 9 1 -0 1R! 1QQ T. j Q -17 1 RO T .1,/t. 1£ 1
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zj-zo 17096.740 y\JU.J | -u.zo6 Z->/. iUUJ
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-J J. /JJ
o /in An i

-V/.t/ I

zy 17096.740 9500 I 0.186 zr>2.3687 26.081 z j2.162
13=14 17096.740 7213 0.228 270.665 26.072 2 52.143
18=19 17096.740 8779 0.249 113.203 14.474 ? 28.948
22=23 17096.740 ioioi 0.338 55.944 11.179 2 22.359
26=27

11=16

17096.740 10974 __0A79
-0889

_ 20,43241
-2259.329"

6.277

433.428

2 12.553
866 R56~33419.288 7213.1

^41Q OSS 6464 -1.006 -2274.79 442.682 0 885 364
IQ/UO TOO <CT/1 1

\)Z.~t I
1 1 CA

-i. i-'V
A OO O/l 1
fOO.Otl

o QT7 £01

J4~J3
^ ^ .< 1 O. --von

jj^tiy.zes
f r\ o A 1 ^^^

-i.jzy
TO CO ^ ^ C.I C 1 o a o

z
1 AAA O y- A

luyu.zou

36=37 33419.288 6009.8 -1.576 -2233.54 633.080 2 1266.159
TOTAL 136277.2 [Total 12224.397

£=VN-
C I

.|J.L>

A.E

12224.397.10?

200.103

L/800 - 60^^^>t9iciri 7o"

61.122 mm

*s v 1.1 \* t.\. - -si= 61.122 mm lebih kecil dibanding L/800, maka rangka aman!
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25.00-26.60 | 1,6.1,6 = 2,56 0,48 •\f\A -i I 127,918

VQS=918 75 KN

P — V^lilit^r* fiorirr = ACi (*m v A = 1 f»Q crn = 1 A m.

a dida^at dari <*rafik 4 Lampiran, berdasarkan Cu = Su ( garis A.)

Oc = Q1 8 7S k"W = Q1 87S inn ( MetO^f « ">

2. Cara X( Vijayvergiya dan Focht,1972)

fav = a(ov'+2CU) atau fs —a(ov + 2.Su)

/•
I - koefesien kapasitas friksi

dimana : a v'- tegangan efektif rata - rata

Su- Undrained Shear Strength rata - rata

Cu = Undrained Cohesion

s = Uiiit niKsi rata - rata

As + v42 + /£> +•
a•=-

-9,6-

12,00-

-14.00-

-16,00-

-18.00-

-">0,50-

.?-; no-

.00-

~AT

Lj
A

V

V

A,

A.

V

V

At

X

A

L=17

(Cu = Su)

Suj

Su2

Su3

So,

Su5

o'J<,

S1I7

C.i.

a\

A2

\ crvt

A3

\ov^

A<

\ CV3

^5

\oV4

\

Ae
V"

\

A7 \

A8 \
OV»


