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MOTTO

NO MOUNTAIN TOO HIGH WHEN THERE'S A WILL.THERE'S
ALLAH TO GUIDING YOU,COME TO ALLAH YOU NEVER FAIL.
ALLAH ALWAYS BESIDE YOU, EVERYTHING WILL SHINE AND

BRIGHT

(citra)

Or



AL-INSYRAH

Dengan menyebut nama Allah Yang Maha Pemurah lagi Maha Penyavang

Bukankah Kami telah lapangkan dadamu wahai Muhammad ?

Dan Kami telah menyingkirkan bebanmu,

beban yang memberatkan punggungmu,

lalu Kami angkat martabatmu.

Sungguh bersamakesukaran pasti ada kemudahan;

Dan bersama kesukaran pasti ada kemudahan.

Karena itu, bila selesai suatu tugas, mulailah tugas yang lain

dengan sungguh - sungguh.

Hanya kepada Tuhanmu hendaknya engkau berharap.

(Q.S. AL-Insyrah 1-8)

(*Wa Ode Nurhuma )



Karya ini Ku Persembahkan untuk:

Ayah Sikam Dw dan Ibunda Kindarti tercinta,Kakak-kakakku tersayang,K
ida, K Yayuk, K Yun dan pasangan masing-masing, Keponakanku yang
imut-imut Mala dan Anggung (baru ini yang bisa kulakukan).Buat Santi,

karya bukti kebersamaan kita.Buat sahabat-sahabatku Tuty, Mugik, Mita,
Pipit, Kokom, Satrio, Tikno, Fajar, Diah, Heni dua-duanya,Tyni, Eko
Anggun, dan teman-teman yang tidak bisa kusebutkan satu-persatu

(Terimakasih buat spiritnya).

(citra)
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Ayahanda La Ode Zaelani Hoesein dan Ibunda Elizabeth Maengkom yang
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Buat saudara - saudaraku K'lqbal dan K'Nuning serta dua malaikat kecilnya
Sinta dan Tata, KTJ>eni, KTwan , dan Adiku Oni,

Buat seseorang yang berarti bagi jiwa "Satrio Bimantoro" yang banyak memberi
semangat dan memberi warna baru bagi hidupku (Best I everhad),

Buat Citra (thanks pren buat kerjasama yang kompak),
Buat sahabat - sahabatku Ade, K'ari serta semua anak kendari (keep Cool Guls)
Buat Hani dan Handa (kapan kumpul lagi Girls),Eko anggun dan Abu (makasih

grafiknyayah...)
Buat semua komunitas Klabanan 128 ankatan 97
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KATA PENGANTAR

jk ^(&*Q\Jbl9 ^

Assalaamu 'alaikum Wr. Wb.

Alhamdulillaahirabbiralamiin, segala puji bagi Allah SWT yang senantiasa

melimpahkan rahmat, tauflk dan hidayah-Nya sehingga penulis dapat menyelesaikan

tugas akhir ini dengan judul:

EVALUASI NILAI STRUKTURAL DAN PERANCANGAN TEBAL LAPIS

TAMBAHAN (OVERLAY) STUDI KASUS RUAS JALAN BIBIS - BANGUN

JIWO STA 3+000 SAMPAI DENGAN STA 4+400.

Tujuan dari penulisan tugas akhir ini adalah untuk memenuhi dan melengkapi

salah satu syarat dalam mencapai gelar kesarjanaan Strata Satu (SI) pada Jurusan

Teknik Sipil, Fakultas Teknik Sipil dan Perencanaan, Universitas Islam Indonesia,

Yogyakarta.

Penulis sepenuhnya sadar bahwa dalam penulisan tugas akhir ini banyak

mendapat kesulitan karena keterbatasan kemampuan yang penulis miliki, baik dalam

pengalaman maupun teori ilmu beton dan mekanika bahan. Namun terdorong dengan

tekad yang besar untuk menyelesaikan tugas akhir ini dengan sebaik-baiknya serta

dorongan dan bantuan dari berbagai pihak, maka tugas akhir ini dapat tersusun.

Pada kesempatan ini penulis mengucapkan terima kasih yang

sebesar-besamya kepada yang terhormat dibawah ini.
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perkuliahan hingga selesainya tugas akhir ini. Semoga Allah SWT memberikan
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Intisari

Ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo yang berada dalam wilayah Daerah Istimewa
Yogyakarta dan berada dalam wilayah kabupaten Bantul merupakan jalanpenghubung
antara daerah perkotaan dan daerah luar kota. Jalan ini perlu dievaluasi, mengingat
banyak ditemui kerusakan - kerusakan padajalan tersebut. Tujuan dari penelitian ini
adalah untuk identiflkasi kinerja perkerasan jalan dengan mencari nilai Present
Serviceability Index (PSI), evaluasi kondisi struktural perkerasan berdasarkan lendutan
balikjalan danperancangan lapis keras tambahan (overlay).

Pengukuran PSI dilakukan pada tiap segmen, yaitu setiap 100 mpanjang jalan,
sedangkan untuk mengukur kondisi struktural perkerasan yaitu diukur lendutan balik
yang terjadi pada ruas jalan tersebut dengan menggunakan alat Benkelman Beam.
Pengukuran lendutan balikjalan dilakukan setiap 100mpanjangjalan, selanjutnya dari
hasilpengukuran lendutan balikjalandapat ditentukan tebal overlay. Perancangan tebal
overlay digunakan metode Bina Marga 1983.

Dari hasil penelitian didapat nilai PSI rata-rata sebesar 1,39 dengan rating
POOR. Hasilpengolahan nilai lendutan balikyaitupada segmen 1 sebesar 1,77736 mm,
segmen 2 sebesar 1,7041 mm, dan pada segmen 3 memiliki nilai lendutan terbesar yaitu
2,0093 mm. Evaluasi berdasarkan nilai lendutan balik jalan didapat lendutan yang
terjadi pada segmen 1 dan 2 masih dibawah lendutan ijin tetapi nilai PSIpada segmen
tersebut menunjukkan perlu adanya overlay untuk meningkatkan kenyamanan pelayanan
jalan. Padasegmen 3 lendutan yangterjadi telah melebihi lendutan balikyang diizinkan.
Untuk meningkatkan kekuatan struktur jalanpada segmen 3 diperlukan overlay setebal
4,5 cm Asphalt Concrete (AC).

xx



BAB I

PENDAHULUAN

Pada bab pendahuluan ini membahas tentang latar belakang masalah,

rumusan masalah, batasan masalah, tujuan penelitian, manfaat penelitian dan lokasi

penelitian sebagaimana akan diuraikan berikut ini.

1.1 Latar Belakang Masalah

Jalan merupakan prasarana transportasi yang sangat penting dan tidak dapat

dipisahkan dari aktifitas hidup manusia sehari-hari. Kondisi jalan yang baik akan

memberikan pelayanan lalulintas yang baik, sebaliknya kondisi jalan yang kurang

baik atau mengalami kerusakan akan mengganggu kelancaran lalulintas.

Sesuai dengan laju pertumbuhan daerah diseluruh Indonesia, kebutuhan

aktivitas meningkat dengan cepat, sehingga menuntut adanya sarana dan prasarana

transportasi yang baik agar dapat menjamin keamanan, kenyamanan dan kelancaran

perpindahan manusia dan barang.

Lapis keras dikatakan mempunyai kualitas baik apabila mampu menahan

beban yang bekerja diatasnya selama umur konstruksi yang direncanakan tanpa

menimbulkan kerusakan berarti yang dapat mengganggu keamanan dan kenyamanan

pengguna jalan. Untuk mencapai hal tersebut perkerasan jalan harus dievaluasi atau

diadakan pemeriksaan kondisi perkerasan jalan yang ada dengan cara

mengidentifikasi kinerja perkerasan jalan. Dari identifikasi tersebut dapat ditentukan



rating perkerasan jalan yang dinyatakan dalam Indeks Perkerasan Jalan

(Present Serviceability Index).

Hampir semua Negara mengalami peningkatan lalu lintas dari tahun ke tahun

baik dari segi jumlah maupun berat kendaraan. Frekuensi dan beban gandar yang

bekerja juga meningkat dan selanjutnya akan meningkatkan tegangan pada

perkerasan maupun tanah dasamya. Tegangan pada permukaan menyebabkan

terjadinya deformasi elastis pada perkerasan dan jika kuat batas perkerasan

terlampaui maka akan terjadi deformasi plastis. Agar tidak terjadi kerusakan yang

lebihbesar, makadiperlukan pemeliharaan danpenambahan kekuatan struktur jalan.

Beberapa penelitian yang telah dilakukan temyata defleksi permukaan jalan

(surface deflection) merupakan indikator yang paling baik untuk memperkirakan

kondisi struktur permukaan jalan. Metoda yang digunakan adalah Metode

Bina Marga 1983 dengan alat Benkelman Beam. Prinsip kerja alat ini adalah

pengukuran defleksi yang terjadi pada permukaan perkerasan lentur akibat beban

kendaraan yang melewatinya. Defleksi terukur yang dapat menentukan tebal overlay

dan juga menentukan metode pemeliharaan dan perencanaan yangtepat.

Ruas jalan Bibis - BangunJiwo yang berada dalam wilayah Daerah Istimewa

Yogyakarta dan berada dalam wilayah kabupaten Bantul merupakan jalan

penghubung antara daerah perkotaan dan daerah luar kota. Jalan ini perlu dievaluasi,

mengingat banyak ditemui kerusakan - kerusakan pada jalan tersebut. Ruas jalan

Bibis- Bangun Jiwo dibuat dengan perencanaan pemeliharaan setiap 5 tahun sekali.



1.2 Tujuan Penelitian

Tujuan penelitian tugas akhir ini adalah sebagai berikut:

1. Identifikasi kinerja perkerasan dengan mencari nilai

Present Serviceability Index (PSI).

2. Evaluasi nilai struktural perkerasan berdasarkan nilai lendutan balik

jalan.

3. Perancangan lapis keras tambahan (overlay) dengan menggunakan

data lendutan balik jalan.

1.3 Manfaat Penelitian

Penulisan ini diharapkan dapat memberikan beberapamanfaat:

1. Memberikan gambaran yang jelas tentang parameter kerusakan jalan.

2. Memberikan informasi caramendapatkan data lendutan jalan dan cara

menentukan tebal lapis tambahan (overlay) pada perkerasan lentur.



1.4 Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian dilakukan pada ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo sepanjang

1500 meter, dimulai dari Sta 3+000 - Sta 4+400. Denah lokasi penelitian dapat

dilihat pada Gambar 1.1 berikut:

Bangun Jiwo - Wates

a UTARA

^^^^^

Bibis - Bangun Jiwo

^^^^^
Sta 3 +00C>^

Kasongan

Kali Nongko - Sekaran

i '

Sta 4 + 400

Gambar 1.1 Denah lokasi penelitian



1.5 Batasan Masalah

Penulisan laporan penelitian cara menentukan tebal lapis tambahan

(overlay) ini yang berhubungan dengan lendutanbalikjalan dibatasi pada masalah :

1. Lokasi penelitian yaitu ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo sejauh 1500

meter, dimulai dari Sta 3+000 - Sta 4+400.

2. Identifikasi kinerja perkerasan dilakukan berdasar nilai PSI

(Present Serviceability Index).

3. Metode yang digunakan untuk mencari nilai PSI

(Present Serviceability Index) adalah AASTHO Road Test 1962.

4. Evaluasi kondisi struktural hanya berdasarkan atas nilai lendutan balik

berdasarkan Bina Marga 1983.

5. Alat uji yang digunakan untuk pengukuran lendutan permukaan

yaitu Benkelman Beam.

6. Metode perhitungan tebal lapis keras tambahan (overlay) yang

digunakan adalah metode Bina Marga 1983.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

Pada Bab ini menjelaskan tentang lapis perkerasan jalan, defleksi perkerasan

lentur, dan penelitian terdahulu yang terkait dengan penelitian ini.

2.1 Lapis Perkerasan jalan

Merupakan lapis tambahan yang terbuat dari bahan khusus yang terletak

diantara tanah dan roda atau lapisan paling atas dari badan jalan. Perkerasan jalan

dikelompokkan menjadi perkerasan lentur (flexible pavement), perkerasan kaku

(rigid pavement) dan perkembangan menunjuk adanya berbagai jenis perkerasan

seperti perkerasan komposit, perkerasan beton presstress, perkerasan cakar ayam,

perkerasan conblok dan lain - lain ( Toto Miharjo. S, 1991 ).

Pada prinsipnya lapis keras lentur terdiri dari beberapa lapis

(Sukirman , 1992 ) yaitu :

1. Lapis permukaan (surface course).

2. Lapis pondasi atas (base course).

3. Lapis pondasi bawah (sub base course).

4. Tanah dasar (subgrade).

Struktur perkerasan jalan dapat dilihat pada Gambar 2.1 berikut:



Surface Course

Base Course <—^ \ , ». Sub Base Course

Sub Grade

Gambar 2.1 Struktur Perkerasan Jalan

Sumber : Sukirman, S,1999

Masing-masing lapis perkerasan mempunyai fungsi yang berbeda-beda,

adapun fungsi dari masing-masing lapisan tersebut adalah sebagai berikut:

1. Lapis Permukaan (surface course), berfungsi sebagai:

a. Memberikan suatu permukaan yang rata dan tidak licin

b. Mendukung dan menyebarkan beban vertikal maupun horisontal

c. Lapisan kedap air untuk melindungi badan jalan

d. Lapis aus.

2. Lapis pondasi atas (base course), berfungsi sebagai:

a. Lapis pendukung bagi lapis permukaan

b. Pemikul beban horisontal dan vertikal

c. Lapis pondasi bagi lapis pondasi bawah

3. Lapis pondasi bawah (sub basecourse), berfungsi sebagai:

a. Menyebarkan beban roda

b. Lapis peresapan

c. Lapis pencegah masuknya tanah dasar ke lapis pondasi



d. Lapisan pertama pada pembuatan struktur perkerasan.

4. Tanah dasar (subgrade)

Tanah dasar adalah permukaan tanah asli, permukaan galian atau

permukaan tanah timbunan, yang dipadatkan dan merupakan permukaan

tanah dasar untuk perletakan bagian-bagianperkerasan lainya.

2.2 Defleksi Perkerasan lentur

Defleksi atau lendutan adalah besamya gerak turun vertikal pada permukaan

jalan akibat beban diatasnya.

Suatu perkerasan walaupun telah direncanakan dan diadakan pengontrolan

dengan baik pada waktu pelaksanaanya tetap akan mengalami kerusakan walaupun

sedikit selama umur rencananya. Untuk itu perlu diadakan pemeriksaan struktur

perkerasan.

Menurut Wrightdan Paquetta (1979), tingkat pelayanan suatu jalan akan

berkurang seiringdenganbertambahnya umurperkerasan. Meskipun dilakukan usaha

pemeliharan yang hati-hati dan mantap kemampuan pelayanan jalan tetap akan

mengalami kemunduran, sehingga ada saatnya jalan akan memerlukan pembangunan

yang lebih besar. Hal ini dapat dilihat pada Gambar 2.2 berikut:



i3
8

M._ Anual Maintenance Expenditure '^\

Anual Reduction in^K
Serviceability 1—^

Major ^^^
Rehabilitation

Expenditure,
Not A Port

Of Maintenance

i.

c
3

4 >.
O
*

6
n>

X

8
£

10 E
3
h-

12
•o
c

a
14 Si

16

6 8 10

Age Of Load
12 14 16

Gambar 2.2 Hubungan Antara Tingkat Pelayanan
dengan UmurPerkerasan

Sumber: Wright and Paguetta, 1979

2.2.1 Prinsip Penggunaan Defleksi untuk Struktur Perkerasan Lentur

Beban roda pada perkerasan lentur menyebabkan defleksi

permukaan.Besarnya defleksi permukaan jalan merupakan fungsi dari beban roda,

luas bidang kontak antara ban dan permukaan perkerasan, kecepatan pembebanan

dan karakteristik tegangan dan regangan, bahan perkerasan dan variasi ketebalan

perkerasan. Hal tersebut memungkinkan untuk menghubungkan defleksi yang terjadi

pada permukaan perkerasan akibat beban standar tertentu dengan kemampuan

perkerasan yang mendukung beban yangterjadi sebelum terjadi kerusakan.

Menurut Bina Marga 1983, defleksi yang terjadi akibat pembebanan

berhubungan dengan tebal lapis tambahan yang dibutuhkan.
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Pada Gambar 2.3 dibawah ini digambarkan hubungan lendutan dengan

pembebanan. Titik awal pemeriksaan (dl) merupakan nilai lendutan maksimum

yaitu besamya gerak turun vertikal maksimum dari permukaan jalan akibat beban

yang bekerja diatasnya.

Titik antara (d2) merupakan selisih antara lendutan maksimum dan lendutan

padakedudukan titik pusat beban roda berada 0,4 m dari titikawal pemeriksaan (dl).

Lendutan yang terjadi pada titik d2 merupakan lendutan balik vertikal permukaan

jalan akibat dihilangkan beban diatasnya.

Titik akhir (d3) merupakan selisih antara lendutan maksimum yang terjadi

dititik d3 pada saat pusat beban berada 6m dari titik awal dengan lendutan yang

terjadi pada titik pemeriksaan awal (dl).

l*t»« titik niiiniui

Gambar 2.3 Hubungan antara lendutan dengan pembebanan

Sumber : Bina Marga, 1983
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2.3 Penelitian Heriyanto dan Hardiansyah Putra (2003)

Topik yang diambil adalah "Evaluasi Nilai Struktural dan Perancangan Tebal

Lapis Tambahan (overlay) (Studi Kasus Jalan Ring Road Selatan Sta 7+700 Sampai

Dengan Sta 9+700)". Pokok permasalahannya bahwa jalan tersebut mengalami

kerusakan berupa retak-retak, pada bagian pinggir jalan.Prosedur penelitian dengan

metode Bina Marga 1983 dan AASTHO Road Test 1962. Kesimpulan dari evaluasi

tersebut adalah untuk beberapa segmen ruasjalan memerlukan overlay.
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BAB III

LANDASAN TEORI

Pada Bab landasan Teori ini akan menjelaskan tentang parameter kerusakan

jalan, jenis kerusakan pada lapis perkerasan, indeks permukaan, dan metode Bina

Marga 1983

3.1 Parameter Kerusakan Jalan

Parameter kerusakan pada bagian permukaan jalan menurut AASTHO

Road Test 1962, pada umumnya dinyatakan dalam indeks permukaan (IP) yang

merupakan fungsi dari : Slope Variance, Ruthdepth, Crack, Patching/pothole.

3.1.1 Slope Variance (SV)

Slope Variance merupakan variasi sudut gelombang jalan dalam arah

memanjang padajejak ban yangdiukur padasetiapjarak 1 feet (304,8 mm).

3.1.2 Ruth Depth (RD)

Rut Depth merupakan kedalaman rutting permukaan perkerasan pada jejak

ban yang diukur pada arah melintang jalan untuk interval 25 feet (7,5 m)

panjang jalan.

3.1.3 Crack (C)

Crack yaitu luas retak yang terjadi pada ruas jalan dalam ft2 per 1000 ft2

luas jalan.

3.1.4 Patching/pothole (P)
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Patching/Pothole yaitu luas tambalan/lubang yangterdapat pada ruas jalan

dalam ft2 per 1000 ft2 luas jalan.

Berdasarkan penelitian yang dilakukan AASTHO Road Test 1962, nilai indeks

permukaan jalan baru yang dibuka untuk lalu lintas adalah ± 4,5 dimana

kemunduran yang diakibatkan oleh ruth depth berkisar antara 0 - 0.5,

sedang crack (C), patching/pothole (P) mempunyai nilai indeks permukaan

sebesar 0 - 0.3. Nilai terminal indek permukaan minimum adalah sebesar 0.5

berarti slove variance (SV) memberikan kemunduran indek permukaan sebesar

2.2-3 atau ±74- 100%.

Kesamaan penelitian yang dikembangkan oleh AASTHO road test 1962

pada perkerasan lentur untuk mendapat suatu nilai Present Serviceability Index

(PSI) atau indek perkerasan lentur dengan menggunakan alat ukur longitudinal

propiler, straight edge atau tranverse profilometer, crack dan patching/pothole

dihitung dengan persamaan 3.1 berikut:

PSI = 5.03 - 1.91 log ( 1+ SV ) - 1.38 RD2- 0.01 (C+P)05 (3.1)

dengan :

PSI = Present Serviceability Index (indek permukaan).

SV= Rata- rata varian kemiringan memanjang jalan darijejak roda.

RD = rata - rata ukur rutting dalam inch.

C = Crack, dinyatakan dalam luas retak (ft2) setiap 1000 ft2.

P = Patching /pothole, dinyatakan dalam ft2.
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Untuk menghitung besar slope variance rata - rata (SV) dipakai persamaan 3.2

berikut:

SV

n-1

r

i = n

£Xl2
1= i

V

£x,2
Vl=l J

"N

j

(3.2)

dengan :

X, = kemiringan relatif antara 2 titik sejarak 1 ft memanjang jalan dalam

1 sumbu.

n = jumlah data pengamatan sepanjang ruasjalan.

Sedangkan untuk menghitung Xj digunakanpersamaan 3.3 berikut:

Ya

Xi

12

xlOO% .(3.3)

dengan :

Ya = selisih tinggi pembacaan Dipstickfloorprofiler dalamsatuan inch.

3.2 Jenis Kerusakan Pada Lapis Perkerasan

Menurut manual pemeliharaan Nomor: 03/MN/B/1983 yang dikeluarkan oleh

Direktorat Jendral Bina Marga, kerusakan pada perkerasan lentur dapat dibedakan

atas:
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3.2.1 Retak (cracking)

Retak yang terjadi pada lapis permukaan dapat dibedakan menjadi:

1. Retak halus (hair cracking), dengan ciri-ciri :

Lebar celah kecil atau sama dengan 3 mm, penyebabnya adalah bahan perkerasan

yang kurang baik, tanah dasar atau bagian perkerasan dibawah lapis permukaan

kurang stabil. Retak halus ini dapat meresapkan air kedalam lapis

permukaan.

Gambar 3.1 Retak halus (hair cracks)
Sumber: Silvia Sukirman

2. Retak kulit buaya (alligator crack), dengan ciri-ciri :

Lebar celah lebih besar atau sama dengan 3 mm. saling berangkai membentuk

kotak-kotak kecil yang menyerupai kulit buaya. Retak ini disebabkan bahan

perkerasan yang kurang baik, pelapukan permukaan, tanah dasar atau bagian

perkerasan dibawah lapis permukaan kuarng stabil, atau bahan lapis pondasi

dalam keadaan jenuh air (air tanah naik).
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Gambar 3.2 Retak kulit buaya (alligator ctack)
Sumber: Silvia Sukirman
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3. Retak pinggir (edge crack), dengan ciri-ciri :

Retak memanjang jalan dengan atau tanpa cabang yang mengarah kebahu dan

terletak dekat bahu. Retak ini disebabkan oleh tidak baiknya sokongan dari arah

samping, drainasi kurang baik, terjadinya penyusutan tanah, atau terjadinya

settlement dibawah daerah tersebut. Akar tanaman yang tumbuh ditepi

perkerasan dapat pula menjadi sebab terjadinya retak pinggir. Dilokasi retak, air

dapat meresap yang dapat semakin merusak lapispermukaan.

Gambar 3.3 Retak pinggir (edge crack)
Sumber: Silvia Sukirman
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4. Retak sambungan bahu perkerasan (edge joint crack), dengan ciri-ciri :

Retak memanjang, umumnya terjadi pada sambungan bahu dengan perkerasan.

Retak ini dapat disebabkan oleh kondisi drainasi dibawah bahu jalan lebih buruk

dari pada perkerasann terjadi settlement dibahu jalan, penyusutan material bahu

atau perkerasan jalan, atau akibat linatasan truck/kendaraan berat dibahujalan.

Gambar 3.4 Retak sambunganbahu perkerasan (edge joint crack)
Sumber : Silvia Sukirman

5. Retak sambungan jalan (lane joint crack), dengan ciri-ciri :

Retak memanjang yang terjadi pada sambungan dua lajur lalu lintas. Hal ini

disebabkan tidak baiknya ikatan sambungan kedua lajur.

Gambar 3.5 Retak sambungan jalan (lanejoint crack)
Sumber: Silvia Sukirman
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6. Retak sambungan pelebaran jalan (widening crack), dengan ciri-ciri:

Retak memanjang yang terjadi pada sambungan antara perkerasan lama dengan

perkerasan pelebaran. Hal ini disebabkan oleh perbedaan daya dukung dibawah

bagian pelebaran dan bagian jalan lama, dapat disebabkan oleh ikatan antara

sambungan tidak baik.

Gambar 3.6 Retak sambungan pelebaran jalan (widening crack)
Sumber: Silvia Sukirman

7. Retak refleksi (reflection crack), dengan ciri-ciri:

Retak memanjang, melintang, diagonal atau membentuk kotak. Terjadi pada lapis

tambahan (overlay) yang menggambarkan pola retakan dibawahnya. Retak

refleksi dapat pula terjadi jikaterjadi gerakan vertikal/horisontal dibawah lapisan

tambahan sebagai akibat perubahan kadar air pada jenis tanah yang ekspansip.



Gambar 3.7 Retak refleksi (reflectioncrack)
Sumber: Silvia Sukirman
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3.2.2 Distorsi (distortion)

Distorsi / perubahan betuk dapat terjadi akibat lemahnya tanah dasar,

pemadatan yang kurang pada lapis pondasi, sehingga terjadi tambahan pemadatan

akibat beban lalu lintas.

Distorsi (distortion) dapat dibedakan atas :

1. Alur (ruts), dengan ciri-ciri:

Alur terjadi pada lintasan roda sejajar dengan as jalan. Alur dapat merupakan

tempat menggenangkan air hujan yang diatas permukaan jalan, mengurangi

tingkat kenyamanan, dan akhimya dapat timbulnya retak-retak. Terjadinya alur

disebabkan oleh lapis perkerasan yang kurang padat, dengan demikian terjadi

penambahan pemadatan akibat repetisi beban roda lalu lintas. Campuran aspal

dengan stabilisasi rendah dapat pula menimbulkan deformasi plastis.



txy-

Gambar 3.8 Alur (ruts)
Sumber: Silvia Sukirman
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2. Keriting (corrugation) , dengan ciri-ciri :

Alur yang terjadi melintang jalan. Dengan timbulnya lapisan permukaan yang

keriting ini pengemudi akan merasakan ketidaknyamanan mengemudi. Penyebab

kerusakan ini adalah rendahnya stabilitas campuran yang dapat berasalnya

tingginya kadar aspal, terlalu banyak menggunakana agregat halus, agregat

berbentuk bulat dan permukaan licin, atau aspal yang digunakan mempunyai

penetrasi yang tinggi. Keriting dapat juga terjadi jika lalu lintas dibuka sebelum

perkerasan mantap (untuk perkerasan yang menggunakan aspal cair).

Gambar 3.9 Keriting (corrugation)
Sumber: Silvia Sukirman



21

3. Sungkur (shoving) , dengan ciri-ciri :

Deformasi plastis yang terjadi setempat, ditempat kendaraan sering berhenti,

kelandaian curam, dan tikungan tajam. Kerusakan dapat terjadi dengan/tanpa

retak.

Gambar 3.10 Sungkur (shoving)
Sumber : Silvia Sukirman

4. Amblas (grade depresion), dengan ciri-ciri:

Terjadi setempat, dengan atau tanpa retak. Amblas dapat terdeteksi dengan

adanya air yang tergenang. Air yang tergenang ini dapat meresap kedalam

lapisan perkerasan yang akhimya menimbulkan lubang. Penyebab amblas adalah

beban kendaraan yang melebihi dari perencanaan awal, pelaksanaan yang kurang

baik atau penurunan bagian perkerasan dikarenakan tanah dasar mengalami

penurunan (settlement).
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Gambar 3.11 Amblas (grade depresion)
Sumber: Silvia Sukirman
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3.2.3 Cacat Permukaan

Yang termasuk dalam cacat permukaan adalah :

1. Lubang (potholes), dengan ciri-ciri:

Berupa mangkuk, ukuran bervariasi dari kecil sampai besar. Lubang lubang ini

menampung dan meresapkan air kedalam lapisan permukaan yang menyebabkan

semakin parahnya kerusakan jalan.

Lubang dapat terjadi akibat:

a. Campuran lapisan permukaan jelek, seperti:

(1) Kadaraspalyang rendah, sehingga film aspal tipisdanmudah lepas.

(2) Agregatkotor sehingga ikatan antaraaspal dan agregat tidak baik.

(3) Temperatur campuran tidak memenuhi syarat.

b. Lapis permukaan tipis sehingga ikatan aspal dan agregat mudah lepas akibat

pengaruh cuaca.

c. Sistem drainase jelek, sehingga air banyak meresap dan mengumpul dalam

lapis perkerasan.
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d. Retak-retak yang terjadi tidak segera ditangani sehingga air meresap masuk

dan mengakibatkan terjadinya lubang-lubang kecil.

Gambar 3.12 Lubang (potholes)
Sumber: Silvia Sukirman

2. Pelepasan Butir (raveling)

Pelepasan butiran dapat terjadi secara meluas dan mempunyai efek serta

disebabkan oleh hal yang sama dengan lubang.

Gambar 3.13 Pelepasan butir (raveling)
Sumber: Silvia Sukirman
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3. Pengelupasan lapis permukaan (stripping)

Stripping terjadi karena disebabkan ikatan antara lapis permukaan dan lapis

bawahnya, atau terlalu tipisnya lapis permukaan.

4. Pengausan (polished aggregate)

Permukaan jalan menjadi licin, sehingga membahayakan kendaraan. Pengausan

terjadi karena agregat berasal dari material yang tidak tahan aus terhadap roda

kendaraan, atau agregat yang dipergunakan berbentuk bulat licin, tidak

berbentuk kubikal.

5. Kegemukan (bleeding or flushing)

Permukaan jalan menjadi licin. Pada temperatur tinggi aspal menjadi lunak dan

akan terjadi jejak roda sehingga berbahaya bagi kendaraan. Kegemukan

(bleeding) dapat disebabkan pemakaian kadar aspal yang tinggi pada campuran

aspal, pemakaian terlalu banyak aspal pada pekerjaanprimecoat atau takecoat.

3.3 Indek Permukaan

Menyatakan kerataan/kehalusan serta kekokohan permukaan jalan sesuai

dengan tingkat pelayanan yang diberikan bagi pemakai lalu lintas yang lewat.

Tingkat pelayanan jalan dinyatakan dalam nilai yang bervariasi dari 0-5,

masing-masing nilai menunjukan fungsi pelayanan seperti tercantum dalam Tabel

3.1 berikut:
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Tabel 3.1 Indek Pelayanan

Indeks Permukaan Fungsi Pelayanan

4-5 Sangat Baik / VeryGood

3-4 Baik / Good

2-3 Cukup / Fair

1-2 Kurang / Poor

0-1 Sangat Kurang / Very poor

Sumber : Sukirman, S, 1999

Dalam menentukan indeks permukaan pada akhir umur rencana (IPt) perlu

dipertimbangkan faktor klasifikasi fungsional jalan dan jumlah lintas ekivalen

rencana (LER), berdasarkan Tabel 3.2 di bawah ini :

Tabel 3.2 Indeks permukaan pada akhir Umur rencana (IPt)

LER = Lintas

Ekivalen

Rencana

Klasifikasi Jalan

Lokal Kolektor Arteri Tol

<10 1,0-1,5 1,5 1,5 -

10-100 1,5 1,5-2,0 2,0 -

100-1000 1,5-2,0 2,0 2,0 - 2,5 -

>1000 - 2,0 - 2,5 2,5 2,5
Sumber : Bina Marga, 1983

3.4 Metode Bina Marga 1983

Metode Bina Marga 1983 merupakan suatu metode perhitungan tebal lapis

perkerasan (overlay) yang dikembangkan oleh Puslitbang PU Bandung, dengan

mempertimbangkan parameter antara lain :
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3.4.1 Lalu lintas Harian Rata - Rata (LHR)

Lalu lintas Harian Rata - Rata 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.

3.4.2 Lalu lintas Rencana

Lalu lintas rencana dinyatakan dalam jumlah komulatif dari satuan 8,18

ton beban as tunggal yang dikorelasikan dari lalu lintas harian rata-rata pada jalur

rencana dengan menggunakan faktor ekivalen untuk masing-masing jenis

kendaraan.

Faktor umur rencana dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 3.4berikut:

2(l+R){(l+R)UR-'-l }
N= '/2[1+(1+R)UR + _ (3.4)

R

dengan :

N= Faktor umur rencana yang sudah disesuaikan dengan

perkembangan lalu lintas.

UR = Umur rencana.

R = Pertumbuhan lalu lintas.

Angka pertumbuhan lalu lintas (R) ditentukan berdasarkan persamaan 3.5 dan 3.6

berikut:

b = a( 1+R) (3.5)
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R = [ ( b / a) - 1 ] x 100 % (3.6)

dengan :

b = volume lalu lintas tahun ke n (kend/hr).

a = volume lalu lintas pada tahun ke a (kend/hr).

R = tingkat pertumbuhan lalu lintas (%).

n = jumlah tahun.

Jumlah lalu lintas rencana masing - masing kendaraan dihitung dengan persamaan

3.7 berikut:

mobil penumpang

UE18KSAL = y (mxUE18KSAL) (3.7)
^ traktor/trailer

dengan :

m = jumlah masing-masing kendaraan.

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

Jumlah lalu lintas rencanasecara komulatif dapat dihitung dengan persamaan 3.8

mobil penumpang

AE 18KSAL =365xNy (mxUE 18KSAL) (3.8)
^ traktor/trailer

dengan :

AE 18 KSAL = akumulatifunit ekivalen 8,16 ton bebanas tunggal.

UE 18 KSAL = unit ekivalen 8,16 ton beban as tunggal.



28

N = faktor umur rencana yang disesuaikan dengan perkembangan lalu

lintas.

Nilai N dapat dicari dengan menggunakan Tabel 3.3

m = jumlah masing - masing jenis lalu lintas.

Tabel 3.3 Faktor Umur Rencana

N tahun

R%

2% 4% 5% 6% 8% 10%

1 tahun 1,01 1,02 1,02 1,03 1,04 1,05
2 tahun 2,04 2,08 2,10 1,12 1,16 1,21
3 tahun 3,09 3,18 3,23 3,30 3,38 3,48
4 tahun 4,16 4,33 4,42 4,51 4,69 4,87
5 tahun 5,25 5,53 5,66 5,80 6,10 6,41
6 tahun 6,37 6,77 6,97 7,18 7,63 8,10
7 tahun 7,51 8,06 8,35 8,65 9,28 9,96
8 tahun 8,70 9,52 9,62 10,20 11,05 12,00
9 tahun 9,85 10,79 11,30 11,84 12,99 14,26
10tahun 11,05 12,25 12,90 13,60 15,05 16,73
15 tahun 17,45 20,25 22,15 23,90 28,30 33,36
20 tahun 24,55 30,40 33,90 37,95 47,70 60,20
Sumber : Bina Marga, 1983

3.4.3 Lintas Ekivalen Permulaan (LEP)

Lintas Ekivalen Permulaan (LEP) adalah jumlah lintas ekivalen harian

rata-rata dari sumbu tunggal seberat 8,16 ton (18.000 lb) pada lajur rencana yang

diduga terjadi pada permulaan umur rencana dan dihitung menggunakan

persamaan (3.9):

n ur

LEP = y LHR ( 1+i) x Cj xEj

j = l

.(3.9)



29

dengan :

/ = pertumbuhan lalu lintas.

j = jenis kendaraan.

Cj = koefisien distribusi kendaraan.

LHR = Lalu lintas harian rata - rata.

Ej = Angka ekivalen (E) beban sumbu kendaraan.

Angka koefisien distribusi kendaraan (C) merupakan prosentase

kendaraan pada jalur rencana dengan mengunakan Tabel 3.4 berikut:

Tabel 3.4 Koefisien Distribusi Kendaraan

Jumlah lajur
Kendaraan ringan Kendaraan berat"

1 arah 2 arah 1 arah 2 arah

1 jalur 1 1 1 1

2 jalur 0.6 0.5 0.7 0.5

3 jalur 0.4 0.4 0.5 0.475

4 jalur - 0.3 - 0.45

6 jalur - 0.2
- 0.4

Sumber : Bina Marga 1983

* misalnya : mobil penumpang, pick up, minibus, mobil hantaran

** misalnya : Bus, truk, traktor, trailer

3.4.4 Faktor regional

Faktor regional adalah pengaruh air tanah dan temperatur pada saat

dilakukan pengukuran defleksi.
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Pengaruh air tanah biasanya dinyatakan dengan faktor air tanah (C) dibagi

menjadi dua, yaitu kondisi air tanah rendah atau kondisi baik dengan nilai

C = 1,5 dan kondisi air tanah tinggi atau kondisi kritis denga nilai C = 1.

Pengaruh temperatur biasa dinyatakan sebagai faktor penyesuaian

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

rata lapis permukaan (fir) dan tebal perkerasan yang lama.

Faktor penyesuaian temperatur dapat dilihat dari grafik pada Gambar 3.14

dan temperatur rata-rata lapis permukaan dapat dilihat pada Gambar 3.15.

Nilai tr dapat dihitung dengan persamaan 3.10 berikut:

tr= 1/3 (tp + tt + tb) (3.10)

dengan :

tr = temperatur rata - rata lapis permukaan.

tp = temperatur permukaan.

tt = temperatur tengah.

tb = temperatur bawah.
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Gambar 3.14 Grafik Penyesuaian temperatur Metode Bina Marga 1983
Sumber : Bina Marga, 1983
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Gambar 3.15 Grafik Temperatur Udara Rata - Rata Ditambah dengan
temperatur lapis permukaan (F)

Sumber : Bina Marga, 1983
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Keterangan grafik

a. Temperatur permukaan diperoleh dari pengukuran di lapangan dengan

menggunakan thermometer permukaan.

b. Temperatur tengah dan temperatur bawah diperoleh dari gambar 3.15,

dengan temperatur bawah pada kedalaman tebal perkerasan dan

temperatur tengah pada kedalaman setengah dari tebal perkerasan.

c. Temperatur rata - rata lapis permukaan diperoleh dengan memasukan

nilai Tr yang diperoleh dari hasil hitungan persamaan 3.10 dan

kemudian diplotkan pada grafik gambar 3.14 dengan nilai faktor

penyesuaian sesuai dengan faktor air tanah di lapangan.

3.4.5 Kondisi perkerasan lama

Faktor yang ditinjau sebagai kondisi perkerasan lama adalah tebal lapis

permukaanjenis dan kekuatan subgrade, serta konstruksi perkerasan. Tebal lapis

permukaan perkerasan lama digunakan untuk menentukan faktor penyesuaian

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

lama secara inflisit tampak pada nilai lendutan terukur, untuk selanjutnya

dikonversikan kedalam nilai lendutan balik dan kemiringan titik belok.

1. Hitungan lendutan balik. Nilai lendutan balik suatu titik yang diuji dapat

diperoleh dengan persamaan 3.12 berikut:

d = 2(d3-dl).ft.C (3.12)

dengan :

d3 = pembacaan ketiga alatBenkelman beam pada jarak 6 m (mm).
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dl = pembacaan awal alat Benkelman beam padajarak 0 (mm).

ft = faktor penyesuaian temperatur.

C = faktor pengaruh air.

Untuk mencari nilai lendutan yang mewakili satu segmen jalan dapat

diperoleh dengan persamaan 3. 13 berikut :

D = d + 2S (3.13)

dengan :

D = lendutan balik yang mewakili suatu seksi jalan (mm).

d = lendutan balik tiap titik didalam seksi jalan (mm).

S = Standar deviasi.

2. Hitungan kemiringan titik belok. Berdasarkan hasil AE 18 KSAL nilai

lendutan yang didiijinkan ditentukan dengan menggunakan grafik pada

Gambar 3.16 Kemiringan titik belok dihitung dengan persamaan 3.14

berikut

TgO = 2

dengan :

r d2-d, ^
-ft.C (3.14)

X, J

d2 = Pembacaan antara (mm).

dl = Pembacaan awal (mm).

Xt = 400 m (untuk aspal beton).

ft —faktor penyesuaian temperatur.

C = faktor pengaruh air.
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Sedangkan untuk mencari nilai kemiringan titik belok yang mewakili tiap

segmen jalan digunakan persamaan 3.15 berikut:

TgS> = tgO + 2S (3.15)

dengan :

tg<P = rata-rata kemiringan titik belok segmen jalan.

S = standar deviasi.

3.4.6 Penentuan Tebal Lapis Baru (overlay)

Tebal lapis keras baru (overlay) ditentukan berdasarkan data uji defleksi

yang dilakukan pada permukaan jalan. Dari pengujian defleksi permukaan jalan

diperoleh nilai lendutan balik yang mewakili satu seksi jalan (D).

Apabila nilai D ini lebih kecil dari 0,559 mm untuk lapis permukaan untuk beton

aspal, untuk lapis permukaan macadam dan surface treatment, maka jalan tersebut

tidak perlu di-overlay.

Berdasarkan nilai lendutan balik sebelum diberi overlay (lendutan balik

yang mewakili suatu seksi jalan), dengan menggunakan grafik pada Gambar 3.16

dipilih tebal overlay yang lendutan baliknya sesudah diberi overlay tidak boleh

melebihi lendutan balik yang diijinkan sesuai Gambar 3.17
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Overlay yang digunakan berdasarkan cara di atas adalah beton aspal dengan

konversi balik sama dengan 1. Apabila digunakan overlay selain beton aspal,

maka hasil hitungan diatas harus dikonversikan menggunakan faktor konversi

kekuatan relatif konstruksi perkerasan seperti pada Tabel 3.5

Tabel 3.5 Faktor konversi koefisien kekuatan relatif

konstruksi perkerasan

Konstruksi

Kekuatan Minimum Faktor

KonversiMs (Kg) CBR (%) K (Kg/cm2)
Balik

Lapis Permukaan
744 1.000

1. Laston 590

454

340

744

0.875

0.800

0.750

0.875
2. Asbuton 590

454

340

0.775

0.700

0.650

3. Hot Rolled Asphalt 340 0.750
4.Aspal Macadam 340 0.650
5. LAPEN (mekanis) 0.624
6. LAPEN (manual) 0.500
Lapis Permukaan

590 0.650
1. LASTON ATAS 454 0.625
2. LAPEN (mekanis) 340 0.500
3. LAPEN (manual) 0.575

0.475

4. Stabilitas tanah dg semen 22

18

0.375

0.475
5. Stabilitas tanah dg semen 22

18

0.375

0.325
6. Pondasi Macadam (basah) 100 0.350
7. Pondasi Macadam (kering) 60 0.300
8. Batu pecah (kelas A) 100 0.350
9. Batu pecah (kelas B) 80 0.325
10. Batu Pecah (kelas C) 60 0.300

Sumber : Bina Marga, 1983
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Tebal overlay yang diperoleh dengan cara lendutan balik kemudian dikontrol

dengan kemiringan titik belok. Berdasarkan grafik pada Gambar 3.18 dan dengan

beban lalu lintas yang sama (AE 18 KSAL), dapat dipilih tebal overlay

sedemikian sehingga diperoleh tangen O yang nilainya lebih kecil atau sama

dengan tangen O yang terjadi.

0.0050

0.0040

8
c 0.0030

,2
o

0.0020

0.0010

0.0000

Y=3,45127.10A.2-8,8M10A-3logx +6t00666.10A-4logA2x

10~5 2 3 4 5 67 89KT6 2 3 4 5 6 78910^7

AE 18 KSAL (Lalu Lintas Rencana)

Gambar 3.18 Grafik Penentuan Tebal Overlay Berdasarkan

Kemiringan TitikBelok
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3.5 Bagan Alir perhitungan overlay

Bagan alir perhitungan penambahan tebal overlay dapat dilihat pada Gambar 3.19

LHR
Jenis Kendaraan dan

Beban Gandar
Data Uji
Defleksi

FR

<7

V-"

Lendutan yang
Terjadi ( D )

Tidak

Gambar 3.19 Bagan Alir Penentuan Tebal Overlay
Metode Bina Marga, 1983

tidak perlu
Overlay
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BAB IV

METODE PENELITIAN

Penyusunan tugas akhir ini dilakukan dengan metode kuantitatif. Penelitian di

lapangan dengan menggunakan alat Benkelman Beam, sehingga diperoleh data yang

obyektif untuk evaluasi nilai struktural dan perancangan tebal lapis tambahan

(overlay).

4.1 Alat - alat penelitian

Alat - alat yang dipergunakan dalam penelitian lendutan balik jalanadalah :

1. Truk 2 sumbu denganberat kosong 5 ton.

2. Balok Benkelman Beam terdiri dari 2 batang yang terbagi menjadi 2 bagian

oleh titik 0. Pada balok tersebut terdapat arloji pengukur dengan pembagian

skala 0.01 mm atau 0.001 inch, alat pendatar ( waterpass ). Alat ini

mempunyai kunci sehingga mudah dibawa - bawa.

3. Pengukuran tekanan banminimum ( 80± 1 ) psi.

4. Thermometer dengan pembagian skala 1° C.

5. Rol meter dengan panjang 50 m.

6. Formulir lapangan.

7. Alat bantu lainnya seperti helm proyek, pakaian lapangan, rambu lalu lintas,

dsb.

Pembacaan yangdilakukan padapemeriksaan dengan benkelman beam adalah :
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1. Pembacaan awal (dl), dilakukan pada saat posisi beban tepat berada pada

tumit batang (Gambar 4.1) dan sering kali dinolkan.

2. Pembacaan kedua (d2), yaitu pada saat posisi beban berada pada jarak

X12 = 40 cm untuk jenis permukaan aspal beton (Gambar 4.1).

3. Pembacaan ketiga (d3), pembacaan pada saat posisi beban berada padajarak

6 meter dari titik awal (Gambar 4.1)

Posisi Akhir

d3

Posisi Antara

d2

Posisi Awal

dl

Gambar 4.1 Posisi Pembacaan alat Benkelman beam.

Sumber : Bina Marga, 1983

Alat- alat yang digunakan untuk mencari nilai Present Serviceability Index (PSI)

1. Alat ukur longitudinal propiler.

2. Stright edge atau tranverse profilometer.
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3. Meteran.

4.2 Langkah - langkah Penelitian.

Analisis tebal lapis perkerasan tambahan ( overlay ), metode Bina Marga

1983 menggunakan alat Benkelman Beam. Cara ini dimaksudkan untuk mendapatkan

data lendutan akibat beban yang dipergunakan untuk menilai sistem perkerasan.

Secara singkat jalanya penelitian dapat dilihat pada bagan alir penelitian pada

Gambar 4.2. Adapun langkah - langkah yang dilakukan dalam penelitian ini adalah :



DATA PRIMER

1. LENDUTAN BALIK JALAN

2. SLOVE VARIANCE
3.RUTHDEPT

4. CRACKING

5. PATCHING/POTHOLE
6. LHR TAHUN 2004

7. TEMPERATUR PERMUKAAN
8. TEMPERATUR UDARA

Mulai

PENGUMPULAN DATA
SAMPEL

42

DATA SKUNDER

1. LHR TAHUN 2002

2. TEBAL PERKERASAN LAMA

MENGHITUNG NILAI PSI

MENGHITUNG TEBAL
PERKERASAN BARU

(OVERLAY)

1
rSELESAM

Gambar 4.2 Bagan Alir Jalannya Penelitian
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4.2.1 Metode Penentuan Subjek

Subjek adalah sesuatu yang dijadikan sasaran penelitian dalam suatu

penelitian. Pada penelitian ini subjek ditentukan setelah diadakan surveyjalan untuk

identifikasi jenis kerusakan secara visual dan mengidentifikasi kinerja perkerasan

dengan mencari nilai Present Serviceability Index ( PSI ). Lokasi subjek penelitian

pada ruas jalan Bibis - BangunJiwo Kecamatan Kasihan, Kabupaten Bantul.

Untuk pemeriksaan lendutan balik jalan dengan menggunakan alat Benkelman Beam

diukur per 100 m pada tiap titik pemeriksaan dari sta 3+000 m sampai dengan

sta 4+400 m

4.2.2 Metode Pengumpulan Data

Dalam penelitian ini data yang diperlukan ada 2 yaitu data primer dan data

skunder. Data primer adalah data yang didapat setelah mengadakan pengujian

lapangan dalam penelitian ini berupa data lendutan balik jalan, temperatur

perkerasan, slope Variance, Rut Depth, Crack, dan Patching/Pothole. Data sekunder

adalah data pendukung, data ini berupa data LHR, umur rencana perkerasan lama

yang didapat dari DPU Kotamadya Yogyakarta.

4.2.3 Metode Analisis Data

Analisis data yang telah diperoleh baik primer maupun sekunder dilakukan

dengan metode yang telah ditentukan untuk mendapatkan hasil penelitian berupa

tebal lapis perkerasan tambahanpada luasjalan yang diteliti.
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BABV

HASIL PENELITIAN, ANALISIS DAN PEMBAHASAN

Hasil penelitian dan pengujian yang dilakukan dilapangan adalah untuk

mendapatkan data yang dipergunakan menghitung nilai Present Serviceability

Index (PSI) danRebound Deflection (ledutan balik) jalanyang terjadi.

5.1 Hasil Pengumpulan Data.

5.1.1 Kondisi Perkerasan Lama.

Kondisi Perkerasan Lama ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo adalah sebagai

berikut:

a. Tipe Jalan

b. Lebar perkerasan

c. Kondisi Permukaan jalan

: Jalan lokal 2 arah 1jalur dan 2 lajur.

: 4 m.

: Permukaanjalan bergelombangdan

terdapat retak dan lubang dibeberapa

segmen.

5.1.2 Beban lalu-Iintas.

Pengamatan jumlah kendaraan yang lewat dilakukan selama 1 hari pada

hari senin 8 maret 2004 pada stasiun 3+800. Jenis-jenis kendaraan yang diamati
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a. Golongan I, yaitu kendaraan ringan berupa kendaran pribadi ( sedan,

jeep, minibus, stasiunwagon)

b. Golongan II, yaitu opelet, combi, pickup kecil.

c. Golongan III, yaitu pick up, micro truck, dan mobil hantaran.

d. Golongan IV, yaitu bus.

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

f. Golongan VI, yaitu truk 2 sumbu dengan berat total maksimum 18,2

ton.

g. Golongan VII, yaitu truk 3 sumbu dengan berat total maksimum 25

ton.

h. Golongan VIII, yaitu truk gandeng dan truk semi trailer

Berikut ini data hasil pencacahan jumlah kendaran disajikan dalam Tabel

5.1 selengkapnyadapat dilihat pada lampiran C.

Tabel 5.1 Hasil Survey Volume Lalu Lintas Ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo

Tanggal
Golongan Kendaraan

Total Kendaraan

Ken/hr/1 arah
I II III IV V,VI VII,VIII

8 Maret

2004
2120 1215 923 6 320 24 4608

Sumber : Hasil SurveyLalu Lintas, 2004
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Berdasarkan data pada lampiran yang diperoleh dari Bina Marga DIY Volume

lalu lintas pada tahun 2002 dapat dilihat pada Tabel 5.2 berikut:

Tabel 5.2 Data Volume Lalu Lintas 2002

Golongan Kendaraan Jumlah Kendaraan (kend/hari/1 arah)

I 2074

1182

III 880

IV

V,VI 296

VII, VIII 821

Sumber : Bina Marga, 2002.

5.1.3 Bahan Lapis Keras.

Berdasarkan data yang diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum, Sub Dinas

Bina Marga Propinsi DIY, bahan lapis keras yang digunakan pada ruas jalan

Bibis - Bangun Jiwo dapat dilihat pada Gambar 5.1 berikut :

5 cm AC

10 cm Base Course

20 cm Sub Base Course

Gambar 5.1 Struktur Perkerasan ruasjalanBibis - Bangnj Jiwo
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5.1.4 Pemeriksaan Benkelman Beam

Hasil pemeriksaan lendutan dengan mengunakan Benkelman beam dapat
dilihat pada Tabel 5.3 berikut:

Tabel 5.3 Hasil Pemeriksaan Lendutan Balik Jalan.

KM

Lendutan BalikJalan

dl (mm) d2(mm) d3(mm)

3+000 0 0 0

3+100 0 71 71,5

3+200 0 7 20

3+300 0 0,8 1,1

3+400 0 7 11

3+500 0 26,5 62

3+600 0 0 0

3+700 0 13,5 34

3+800 0 27 40

3+900 0 6 17,5

4+000 0 2 11

4+100 0 37 52,2

4+200 0 5 11

4+300 0 30 64

4+400 0 15 50

Sumber : Hasil PemeriksaanBenkelman Beam, 2004.

5.1.5 Present Serviceability Index (PSI)

Pemeriksaan Indek Pelayanan jalan dilakukan setiap panjang segmen jalan

yaitu 100 m. Untuk menghitung nilai PSI, dinilai dengan parameter kerusakan

jalan menurut AASHTO Road test 1962 yaitu Slope Variance (SV), Ruth Depth
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(RD), Cracking (C), Patching/Pothole (P). Hasil penelitian nilai parameter

kerusakan jalan dapat dilihat pada lampiran B.

5.2 Perhitungan Nilai PresentServiceaity Index.

Ruas jalan yang diteliti dibagi menjadi beberapa segmen yaitu tiap 100 m.

Dari contoh perhitungan pada lampiran C segmenjalan stasiun 3+000 s.d 4+400

dapat dilihat nilai-nilai dari parameter kerusakan dibawah ini: .

5.2.1 Perhitungan slope variance.

Menghitung slope variance rata-rata dengan mengunakan rumus

Xi = (Ya/12) x 100% : jumlah data (n) =12

Nilai Xi dan Xi2 dapat dilihat pada Tabel 5.4 berikut:

Tabel 5.4 Perhitungan Slope Variance.

Perhitungan Slope Variance
Titik d (cm) (d-x) cm (d-x)inch Xi(%) XiA2 (%)

1 1 0 -1,37 -0,539 4,495 20,203
2 2,5 1,13 0,445 8,202 67,274
3 2,5 1,13 0,445 0,000 0,000
4 1,37 0 0,000 3,707 13,744

2 1 5 3,63 1,429 11,909 141,835
2 10 8,63 3,398 16,404 269,098
3 7,5 6,13 2,413 8,202 67,274
4 1,37 0 0,000 20,112 404,474

j 1 1,25 -0,12 -0,047 0,394 0,155
2 11 9,63 3,791 31,988 1023,244
3 9 7,63 3,004 6,562 43,056
4 1,37 0 0,000 25,033 626,641

S 137,008 2677,000
n =12

SV =101,1 578601

Sumber : Hasil Pemeriksaan Kondisi Perkerasan Jalan, 2004
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5.2.2 Perhitungan Ruth Depth.

Data Lapangan ruth depth segmen jalan Sta 4+000 - 4+100 dapat dilihat

pada Tabel 5.5 berikut:

Tabel 5.5 Perhitungan Ruth Depth

Ruth Depth
Stasiun d (cm) d - x ( cm ) d - x ( inch )

4+00 0 -1,37 -0,539

4+07,5 2,5 1,13 0,445
4+015 2,4 1,03 0,406
4+22,5 2,6 1,23 0,484
4+30 2,5 1,13 0,445
4+37,5 2,5 1,13 0,445
4+45 2,7 1,33 0,524
4+52,5 2,2 0,83 0,327
4+60 2,5 1,13 0,445
4+67,5 2,4 1,03 0,406
4+75 2,5 1,13 0,445
4+82,5 2,5 1,13 0,445
4+90 2,4 1,03 0,406
4+97,5 2,6 1,23 0,484

I =5,165

Sumber : Hasil Pemeriksaan Kondisi Perkerasan Jalan, 2004



^ depth

Depth Rata-Rata

= 5,165

^ depth 5,165

n 14

Pada lokasi penelitian ruth depth rata-rata sebesar = 0,368 inch.

5.2.3 Perhitungan cracking

Luasan terjadinya cracking dihitung dengan mengunakan alat kaliper dan

meteran. Luasan retak tersebut (ft2) dihitung setiap 1000 ft2 luas jalan, karena

diketahui lebar jalan yaitu 4 meter atau sebesar 13,123 ft maka akan didapatkan

panjang pengukuran setiap = 1000/13,123 = 76,202 ft atau sepanjang = 23,232 m

~ 24 m. Contoh hasil perhitungan cracking pada Sta4+000 - 4+400 dapat dilihat

pada Tabel 5.6 berikut:

Tabel 5.6 Perhitungan Cracking.

= 0,368

Perhitungan Cracking

Sta P(m) L(m) A (ftA2) A/1000ftA2

3+300 0,1 0,4 0,431 0,0004

2 =0,0004

Sumber : Hasil Pemeriksaan Kondisi Perkerasan Jalan, 2004

Dari data yang didapat dilapangan pada Tabel 5.6 diatas dapat dihiPng nilai

crakingjalan tiap interval 24 meter sebagai berikut:

Data keretakan stasiun 4+000 - 4+100

Panjang retak = 0,1 meter

Lebar retak = 0,4meter

50



Lebar celah retak = 0,04 milimeter

Luas retak = 0,1 x 0,4 meter = 0,04 m « 0,01312 ft2.

f 0,01312ft A
1000
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Luasan retak terhadap 1000 ft luas jalan = = 0,00001312 ft2

Dengan cara yang sama seperti terlihat pada Tabel 5.6 didapatkan nilai

keretakan rata jalan setiap 24 m panjangjalan. Jadi untuk segmen Sta 4+000 -

Sta 4+100 didapat nilai Cracking komulatifyaitu sebesar0,000001312 ft2.

5.2.4 Perhitungan Patching/Potholes

Seperti halnya cracking, patching/potholes juga diukur dengan mengunakan

peralatan yang sama yaitu kaliper dan meteran. Patching/potholes terjadi pada

lokasi 4+ 000 - 4+100dengan data pada Table 5.7 berikut:

Tabel 5.7 Perhitungan Patching/Pothole

Patching/Pothole

Internval P(m) L(m) A/1000ftA2

4+000 1,25 0,9 0,0121

I = 0,0121

Sumber : Hasil Pemeriksaan Kondisi Perkerasan Jalan, 2004

Plobang _ 1,25 m ; Li0bang - 0,9 m

Aiobang = 1,25 x 0,9 = 1,125 m2 = 16,245 ft2

Luasan lobang terhadap 1000 ft2 16,245

1000
= 0,16245
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5.2.5 Rating Perkerasan Jalan

Setelah didapatkan nilai-nilai dari keempat parameter kerusakan jalan

tersebut maka akan didapatkan nilai PSI segmen jalan Sta 400+000 - Sta 4+100

sebagai berikut:

PSI = 5,03-1,91 log (1+SV) -1,38 RD2-0,01 (C+P)05

= 5,03 - 1,91 log (1+223,083) - 1,38 x 0,3602- 0 ,01(0,000001312+

0,16245)0'5

= 0,321.

Dari nilai PSI diatas maka segmenjalan sta. 400+000 - Sta 400+100 masuk

dalam kategori VERY POOR (berdasarkan Tabel 3.1). Adapun rekapitulasi nilai

PSI seluruh segmen jalan dapat dilihat pada Tabel 5.8 berikut ini.
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5.3 Perencanaan Tebal Overlay dengan Metode Bina Marga 1983

5.3.1 Analisis Tebal Lapis Tambahan dengan Lendutan Balik

Tahap-tahap untuk menganalisis lapis tambahan dengan menggunakan

harga lendutan balik adalah :

1. Menentukan Lendutan Balik Ijin

Data yang diperlukan untuk menentukan lendutan balik ijin adalah

sebagai berikut:

a. Angka pertumbuhan Lalu Lintas

Angka pertumbuhan lalu lintas (R) digunakan untuk memprediksi volume

lalu lintas untuk 10 tahun yang akan datang yakni pada akhir umur

rencana. Perhitungan angka pertumbuhan lalu lintas menggunakan data

dari Tabel 5.1 dan 5.2 dengan persamaan 3.6 analisis pertumbuhan lalu

lintas disajikan dalam Tabel 5.9 berikut

Tabel 5.9 Angka pertumbuhan Lalu Lintas

Golongan

Kendaraan
N

Volume kend.

2002

(a)

Volume kend.

2004

(b)

I = ((b/a)l/n-l)100%

I 2 2074 2120 1,102

II 2 1182 1215 1,38

III 2 880 923 2,4

IV 2 5 6 9,54
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Lanjutan Tabel 5.9 Angka ....

V,VI 2 296 320 3,97

VII,VIII 2 21 24 6,904

Sumber : DPUKab. Bantul danSurvey Lapangan,2004

Dari perhitungan angka pertumbuhan pada tabel diatas didapat angka

pertumbuhan lalu lintas selama umur rencana adalah 1,102 + 1,38 + 2,4 +

9,54 +3,97 + 6,904 = 18,461 %

b. Koefisien Distribusi Kendaraan (C)

Ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo mempunyai 1 jalur tanpa median

ditengahnya berdasarkan Tabel 3.4 ditentukan koefisien kendaraan yaitu :

1. Kendaraan ringan dengan berat total < 5 ton C = 1

2. Kendaraan berat dengan berat total > 5 ton C = 1

c. Angka Ekivalen (UnitEquivalent 18 Kip SingleAxle Load)

UE 18 KSAL ( Unit Equivalent 18 Kip Single Axle Load ) dapat dilihat

pada Tabel 5.10 berikut:
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d. Lintas Ekivalen Permulaan

Lintas ekivalen permulaan dicari dengan mengunakan persamaan 3.9

Hasil analisis lintas ekivalen permulaan dapat dilihat pada Tabel 5.11.

e. Faktor Umur Rencana (N)

Untukumur rencana (n) = 10 tahun dan pertumbuhan lalu lintas sebesar

R = 3,07 % dengan persamaan 3.4 didapatN = 11,67 .
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/ Accumulative Equivalent 18KIPSingle Axle Load(AE 18 KSAL)

dengan data LEP dan faktor umur rencana ( N ) pada ruas jalan dapat

ditentukan harga AE 18 KSAL dengan mengunakan persamaan 3.8. Hasil

analisis perhitungan AE 18 KSAL disajikan dalam Tabel 5.11. Dari nilai

AE 18 KSAL yang didapat makadengan mengunakan Gambar grafik 3.17

maka didapat lendutan yang diijinkan dengan nilai AE 18 KSAL

3909560,722 adalah 1,89 mm. ( contoh perhitungan Tabel 5.11 dapat

dilihat pada lampiran C : 3.50 - 3.52 )

Tabel 5.11 Nilai LEP, N dan AE 18 KSAL berdasarkan LHR Hasil

Survey Tahun 2004

Golongan

Kendaraan

LHR

Jalur
C E LEP N AE 18 KSAL

I,II,I1I 4258 0,0004 2,304 11,677 9819,8899

IV 6 0,3006 2,440 11,677 10399,5362

V 212 0,2174 62,362 11,677 265793,392

VI 108 5,0264 734,519 11,677 3130597,102

VII 15 2,7416 55,644 11,677 23160,5706

VIII 9 4,9283 60,015 11,677 255790,2316

3909560,722

Sumber: Survey LHR,2004
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2. Faktor Regional

Pengukuran dilaksanakan pada saat awal musim kemarau sehingga diambil

faktor air tanah (C) = 1,5 sedangkan untuk faktor temperatur pada saat

pengukuran didapat temperatur lapis permukaan (tp) rata-rata adalah 45° C

dengan tebal lapis permukaan 5 cm. dengan menggunakan grafik pada

Gambar 3.15 didapat nilai temperatur tengah (tt ) = 27° C dan temperatur

bawah (tb) =26 C. temperatur rata-rata permukaan dapat dihitung dengan

menggunakan persamaan:

tr= 1/3 (tp+ t, +tb)

= 1/3 (45 + 27 +2 6)

= 32,667 °C.

Faktor Pengaruh temperatur (ft) diperoleh dari grafis pada Gambar 3.4

Berdasarkan temperatur rata-rata lapis permukaan (tr) maka didapat faktor

penyesuaian temperatur = 1,013

3. Menentukan Harga Lendutan Balik Jalan

Harga lendutan balik dihitung berdasarkan persamaan 3.12 dengan

mengunakan data pada Tabel 5.4.

Contoh hitungan untuk Sta 3+100

dl =0(mm)

d2 =71 (mm)

d3 =71,5 (mm)

tr = 32,667 °C



ft =1,013

C = 1,5

d =2x(d3-dl)

= 2x(71,5-0)

= 1,430 mm

D =dxftxC

= 1,430 x 1,013x1,5

= 2,1729 mm

Selengkapnya hargadata lendutan balik disajikan padaTabel 5.12 berikut

Tabel 5.12 Tabel harga Lendutan Balik Jalan
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KM
Lendutan Jalur Selatan

Tr ft C
d

(mm)
dxftxC

(mm)dl d2 d3

3+000 0 0 0 32,667 1,013 1,5 0,036 0,0547
3+100 0 71 71,5 32,667 1,013 1,5 1,430 2,1729
3+200 0 7 20 32,667 1,013 1,5 0,400 0,6078
3+300 0 0,8 1,1 32,667 1,013 1,5 0,022 0,0343
3+400 0 7 11 32,667 1,013 1,5 0,220 0,03343
3+500 0 26,5 62 32,667 1,013 1,5 1,240 1,8842
3+600 0 0 0 32,667 1,013 1,5 0 0
3+700 0 13,5 34 32,667 1,013 1,5 0,680 1,0333
3+800 0 27 40 32,667 1,013 1,5 0,800 1,2156
3+900 0 6 17,5 32,667 1,013 1,5 0,350 0,5318
4+000 0 2 11 32,667 1,013 1,5 0,220 0,3343
4+100 0 37 52,2 32,667 1,013 1,5 1,040 1,5864
4+200 0 5 11 32,667 1,013 1,5 0,220 0,3343
4+300 0 30 64 32,667 1,013 1,5 1,280 1,9449
4+400 0 15 50 32,667 1,013 1,5 1,000 1,5195

Sumber:,Survey 1Sengkelman Beam. 2004
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Dengan mengunakan nilai lendutan balik pada Tabel 5.12 dapat digambarkan

grafik lendutan pada Gambar 5.2 berikut:

Gambar 5.2 GrafikLendutan Balik.

4. Menentukan segmen jalan dan lendutan balik yangmewakili tiap segmen

Perhitungan lendutan jalan dibagi menjadi 3 segmen . Masing masing segmen

dicari nilai lendutan balik yang mewakili segmen tersebut. Mengingat fungsi

jalan sebagai jalan kolektor, maka dapat dihitung nilai lendutan balik yang

mewakili seksi 1(D) dengan persamaan berikut:

D = d + l,28S

D.ii+,,2J"d^)-(i^
n y nx(n-l)
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Segmen 1 ( 3 + 000 - 3+400)

Analisis lendutan balik segmen 1 mengunakan data lendutan dari Tabel 5.12.

Hasil perhitungan lendutan balik yang mewakili segmen I disajikan dalam

Tabel 5.13 berikut:

Tabel 5.13 Hitungan Lendutan balik segmen

Stasiun N

3+000 0,0547

3+100 2,1729

3+200 0,6078

3+300 0,0343

3+400 0,3343

1^=3,203106

Sumber : Survey BengkelmanBeam, 2004

D =i£+iaM*fw>
\ nx(n-l)

D,3,203106 | 128 5(5,20671)-(5,2067l)2
5 ' "\| 5x(5-l)

0,002992

4,72143

0,36943

0,001117

0,11175

2> 2 =5,20671

= 1,77736 mm

Berdasarkan persamaan diatas didapatkan lendutan balik segmen 1

(D) =1,77736 mm
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Segmen 2 (3 + 500 - 3+900)

Analisis lendutan balik segmen 2 mengunakan data lendutan dari Tabel 5.12.

Hasil perhitungan yang mewakili segmen 2 disajikan dalam Tabel 5.14

berikut:

Tabel 5.14 Hitungan Lendutan balik segmen 2

Stasiun N

3+500 1,8842

3+600 0

3+700 1,0333

3+800 1,2156

3+900 0,5318

Erf = 0,46649

Sumber : Survey BengkelmanBeam, 2004

„-2*+1« W*!')-^
nx(n-l)

D_0,46649 | x2g 5(6,37828)-(6,37828)2
5 ' \ 5x(5-l)

1,70411 mm

3,550134

0

1,067626

1,47768

0,282838

2> 2 = 6,37828

Berdasarkan persamaan diatas didapat lendutan balik segmen 2 Lendutan

balik segmen 2 ( D) =1,70411 mm
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Segmen 3 ( 4+ 000 - 4+400)

Analisis lendutan balik segmen 3 pada dengan mengunakan data lendutan dari

Tabel 5.12. Hasil perhitungan yang mewakili segmen 3 disajikan dalam Tabel

5.15 berikut:

Tabel 5.15 Hitungan Lendutan balik segmen 3

Stasiun N d dl

4+000 1 0,3343 0,111749

4+100 2 1,5864 2,516532

4+200 0,3343 0,111749

4+300 4 1,9449 3,782869

4+400 5 1,5195 2,308880

5 1^ = 0,57194 1^2 = 8,83178

Sumber : Survey BengkelmanBeam, 2004

D-2*+1J» £<•')-£-)•
n-(n-l)

D_0,57194 | ]2g 5(8,83178)-(8,83178)2
5 ' V 5-(5-l)

= 2,0093 mm

Berdasarkan persamaan diatas didapat lendutan balik segmen 3 Lendutan

balik segmen 3 ( D) = 2,0093 mm
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5. Penentuan Tebal Lapis baru (overlay)

Dengan mengamati nilai lendutan pada tiap segmen jalan,maka perancangan

tebal lapis keras tambahan dapat dilakukan pada segmen 3, sedangkan untuk

segmen lainya lendutan yang terjadi lebih kecil dari lendutan yang diijinkan.

Perancangan tebal lapis tambahan padasegmen 3 sebagai berikut:

Lendutan ijin = 1,89mm

Lendutan balik segmen = 2,0093 mm

Dengan mengunakan data tersebut dapat ditentukan tebal lapis tambah

berdasarkan gambar Grafik 3.16 dan ukuran nominal maksimum agregat

untuk lapisan AC sama dengan 3,8 cm (pada lampiran C), maka direncanakan

ketebalan overlaysebesar 4,5 cm AC (LASTON).

5.3.2 Analisis Tebal Lapis Tambahan dengan Kemiringan Titik Belok

Tahap-tahap untuk menganalisis lapis tambahan dengan mengunakan harga
kemiringan titik belok adalah :

1. Menentukan harga kemiringan titik belok

Harga kemiringan titik belok dihitung berdasarkan persamaan 3.14 dengan

mengunakan data pada Tabel 5.3

Contoh hitungan untuk Sta 3+100

dl =0(mm)

d2 = 71 (mm)

d3 =71,5 (mm)
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r d2-di A
tg =2 x

^ X, J

r 71-° >

2 x = 0,353
400

tg <J> = tg x ft x C

= 0,353 x 1,013x1,5

= 0, 7295

Harga kemiringan titik belok tiap titik pemeriksaan disajikan pada Tabel 5.16

disajikan sebagai berikut:

Tabel 5.16 Kemiringan Titik belok

KM Ni ai lendutan jalan tr ft C Tg Tg x ft x C
dl d2 d3

3+000 0 0 1,8 32,667 1,013 1,5 0 0

3+100 0 71 71,5 32,667 1,013 1,5 0,353 0,7295

3+200 0 7 20 32,667 1,013 1,5 0,035 0,0719

3+300 0 0,8 1,1 32,667 1,013 1,5 0,004 0,0082

3+400 0 7 11 32,667 1,013 1,5 0,035 0,0719

3+500 0 26,5 62 32,667 1,013 1,5 0,1325 0

3+600 0 0 0 32,667 1,013 1,5 0 0,7295

3+700 0 13,5 34 32,667 1,013 1,5 0,0675 0,0719

3+800 0 27 40 32,667 1,013 1,5 0,135 0,0082

3+900 0 6 17,5 32,667 1,013 1,5 0,03 0,0719
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Lanjutan Tabel 5.16 Kemiringan Titik belok

KM Nilai lendutan jalan tr ft C Tg Tg x ft x C
dl d2 d3

4+000 0 2 11 32,667 1,013 1,5 0,01 0,0205

4+100 0 37 52,2 32,667 1,013 1,5 0,185 0,3801

4+200 0 5 11 32,667 1,013 1,5 0,025 0,0513

4+300 0 30 64 32,667 1,013 1,5 0,15 0,3082

4+400 0 15 50 32,667 1,013 1,5 0,075 0,1

Sum ?er: S urvey Bengkelman Beam, 2004

2. Mengambar grafik kemiringan titik belok

Dengan mengunakan data harga kemiringan titikbelok tiap titikpemeriksaan

pada Tabel 5.16 dapat digambarkan grafik kemiringan titik belok pada

Gambar 5.3 sebagai berikut:

Gambar 5.3 Grafik Kemiringan Titik Belok
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3. Menentukan segmen jalan dan tan 0 yang mewakili segmen jalan

Dengan memperhatikan Tabel 5.16 maka ruas jalan dibagi dalam 3 segmen.

Mengingat fungsi jalan sebagai jalan lokal, maka dapat dihitung nilai

kemiringan titik belok yang mewakili seksi 1 (tan 0) dengan persamaan

berikut:

7a«<9 = tan<9 + l,28S

Tan9 .S^+l,28J"(I'̂ )-(£^)'
n \| n x (n -1)

Segmen 1 ( 3 + 000 - 3+400)

Berdasarkan persamaan 3.15 tan 0 yang mewakili segmen 1 disajikan dalam

Tabel 5.17 sebagai berikut:

Tabel 5.17 Hasil perhitungan tan 0 segmen

Stasiun N tanO tanG2

3+000 1 0 0

3+100 2 0,7295 0,5321

3+200 3 0,0719 0,0051

3+300 4 0,0082 0,000067

3+400 5 0,0719 0,0051

S tan 6 =0,9953 StanG2 =0,074

Sumber : Survey Bengkelman Beam, 2004

TanO
Ston* Jn&t^-tStan^

,28
n x(n-l)
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Tan0=M^+1,28J_5M74)-(O,O74)2
5x(5-l)

= 0,2769

Berdasarkan persamaan diatas didapat kemiringan titik belok segmen 1

Kemiringan titik belok segmen 1 (tan 0) = 0,2769

Segmen 2 (3 + 500 - 3+900)

Berdasarkan persamaan 3.15 tan 0 yang mewakili segmen 2 disajikan dalam tabel

5.18 sebagai berikut:

Tabel 5.18 Hasil perhitungan tan 0 segmen 2

Stasiun N tanO tanO2
3+500 1 0 0,074
3+600 2 0,7295 0

3+700 3 0,0719 0,0192
3+800 4 0,0082 0,0769
3+900 5 0,0719 0,0037

5 S tan 6 =0,7499 EtanG2 =0,1738

Sumber : Survey Bengkelman Beam, 2004

^ n Ztan0 n(5>n02)-(5>n0)2
Tan0===' +1,28'—v==— ; VZj ;

n x(n-l)

Tane=°^+l,28j5<0-1738H°'l738>' . 0>1854
5 \ 5x(5-1)
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Berdasarkan persamaan diatasdidapat kemiringan titik belok segmen 2

Kemiringan titik belok segmen 2 (tan 0) = 0,1854

Segmen 3 (3+900-4+400)

Berdasarkan persamaan 3.15 tan 0 yangmewakili segmen 3 disajikan dalam Tabel

5.19 sebagai berikut:

Tabel 5.19 Hasil perhitungan tan 0 segmen 3

Stasiun N tanO

3+900 0,0205

4+100 0,3801

4+200 0,0513

4+300 0,3082

4+400 0,1

£ tan 9=0,9142

Sumber : Survey BengkelmanBeam, 2004

^ n Ztan0 n(ytan02)-(ytan0)2TanO ===* +1,28'^^ ; VZj '
nx(n-l)

TanO -°'9142 H28 P(0,26602)-(0,26602)2
5 ' \ 5x(5-l)

= 0,227837

tanO2

0,00042

0,144

0,0026

0,0949

0,0237

S tan 0 z = 0,26602

Berdasarkan persamaan diatas didapat kemiringan titik belok segmen 3:

Kemiringan titik belok segmen 3 (tan 0) = 0,227837
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4. Penentuan Tebal Lapis Tambahan

Tebal overlay yang didapat dari lendutan balik kemudian di kontrol dengan

cara kemiringan titik belok. Berdasarkan nilai titik belok yang didapat pada

masing masing segmen berdasarkan Grafik 3.18 dapat dipilih tebal overlay

sedemikian hingga diperoleh tg 0 yang nilainya lebih kecil atau sama dengan

tg 0 yang terjadi. Dengan memperhatikan nilai tg 0 yang terjadi maka tebal

overlay dapat dilakukan pada segmen 3 sebesar 4,5 cm AC dimana tg 0

setelah overlay sebesar 0,002 < 0,227.

5.4 Pembahasan

5.4.1 Present Serviceability Index (PSI).

Present Serviceability Index berkaitan erat dengan tingkat pelayanan

jalan terhadap kenyamanan kendaraan. Berdasarkan penelitian dilapangan

diperoleh nilai rating PSI yang bervariasi, dapat dilihatpada Tabel 5.8. Parameter

dari PSI yang sangat mempengaruhi terhadap kenyamanan kendaraan adalah nilai

Slope Variance dan Ruth Depth. Hal ini dapat dibuktikan dengan membandingkan

hasil nilai PSI yang diperoleh Sta 3+000 - 3+100, Sta 3+300 - 3+400 dan Sta

4+400 - 4+500 yang memiliki rating gooddengan nilai PSI yang diperoleh Sta

4+000 - 4+100 dan Sta 4+200 - 4+300 yang memiliki rating veri poor.

Pada Sta 3+000-3+100 memiliki nilai ruth depth yang besar dan

dikategorikan dalam rating good. Hal ini dikarenakan nilai slope variance yang

kecil serta tidak terdapat cracking dan patching/pothole. Pada Sta 3+300-3+400

dan Sta 4+400-4+500 meskipun terdapat cracking dan patching dikategorikan
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dalam rating good. Hal ini disebabkan karena nilai slope variance dan ruth depth

yang ada kecil. Pada Sta 4+000-4+100 memiliki kerusakan slope variance, ruth

depth, cracking dan patching/pothole dengan nilai slope variansi dan patching

yang besar. Pada Sta 4+200-4+300 meskipun tidak terdapat cracking dan

patching/pothole dikategorikan dalam rating very poor. Hal ini disebabkan karena

nilai slope variance yang besar.

Berdasarkan uraian diatas terbukti bahwa cracking dan patcing/pothole

kurang berpengaruh terhadap nilai PSI.

Nilai PSI rata-rata sebesar 1,39 dari 15 unit sampel dan dikategorikan

dalam rating poor. Hal ini disebabkan besamya nilai slope variance dan ruth

depth yang terjadi. Ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo dibuka pada tahun 1992,

dengan perencanaan rehabilitasi tiap 5 tahun. Pada tahun 1997 telah dilakukan

perbaikan dan untuk tahun 2002 belum dilakukan perbaikan. Dari hasil penelitian

2004 diperoleh nilai PSI rata - rata sebesar 1,39. Dari nilai PSI rata rata yang

diperoleh dapat diperkirakan umur perkerasan dengan asumsi IP0 sebesar 4,0

dengan umur perkerasan 10 tahun, IPt akhir umur rencana 1,5 berdasarkan grafik

perkiraan kinerja perkerasan pada Gambar 5.4:
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Gambar 5.4 Grafik Hubungan Umur Perkerasanjalan dan Nilai PSI

Dari gambar diatas dapat dilihat nilai PSI aktual sebesar 1,39 lebih kecil dari nilai

PSI yang di rencanakan pada tahun 2004. Hal ini kemungkinan disebabkan

karena pada tahun 2002 belum diadakan peningkatan jalan yang seharusnya sudah

dilakukan. Dari hasil nilai PSI dapat (h'perkirakan umur perkerasan pada ruas jalan

tersebutakan lebihkecil dari umur yangdirencanakan.

5.4J Metode Bina Marga 1983

Berdasarkan hasil survey nilai lendutan dengan mengunakan benkelman

beam dapat dilihat nilai lendutan yang terjadi pada tiap tiap segmen jalan yang

dikontrol dengan nilai kermringan titik belok tiap-tiap segmen. Dari kedua

72
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perhitungan tersebut tebal lapis tambahan dapat dilakukan padasegmen 3 dimana

lendutan yang terjadi pada segmen tersebut melebihi lendutan yang diijinkan

berdasar beban yang bekerja, sedangkan untuk segmen yang lain lendutan yang

terjadi masih dibawah lendutan yang dijinkan sehingga belum perlu diadakan

overlay. Berikut tebal lapis tambahan yang diperlukan pada segmen 3 jalur yang

diberi overlay dapat dilihat pada Gambar 5.5:

4.5 cm Overlay dengan AC

5 cm AC

10 cm Base Course

20 cm Sub Base Course

Gambar 5.5 Perancangan Overlay Lapis Perkerasan Ulang Segmen 3.

5.4.3 Hubungan Nilai PSI dan Nilai Lendutan Balik

Secara teori semakin tinggi nilai PSI suatu ruas jalan maka nilai lendutan

balik segmen jalan semakin kecil. Adapun Nilai hubungan antara PSI dan

Lendutan balik untuk ruas jalan Bibis - Bangun Jiwo Sta 3+000 - 4+400 dapat

dilihat pada tabel 5.21 :
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Tabel 5.21 Hubungan Nilai PSI dan Nilai Lendutan Balik

Segmen Stasiun Nilai PSI Nilai Lendutan

(mm)

Nilai Lendutan Izin

(mm)

1 3+000 - 3+400 1,86629 1,77736 1,89

2 3+500 - 3+900 1,6649 1,70410 1,89

4+000 - 4+400 0,9563 2,00930 1,89

Sumber : SurveyBengkelman Beam, 2004

Tabel 5.21 menunjukkan pada segmen 1dan 2 dari segi pelayanan kurang tetapi

dari segi struktur masih memenuhi syarat, karena lendutan yang terjadi masih

dibawah nilai lendutan ijin yaitu sebesar 1,89 mm. Tetapi padasegmen 3 baikdari

segi pelayanan maupun segi struktural sudah tidak memenuhi . Walaupun

demikian pada segmen 1 dan 2 tetap memerlukan thin overlay untuk

meningkatkan kenyamanan pelayananjalan.
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BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

Pada Bab ini terdiri atas kesimpulan dan saran dari hasil penelitian yang
merupakan gambaran dari seluruh rangkaian penelitian.

6.1 Kesimpulan

Berdasarkan hasil penelitian yang dilakukan dilapangan serta pembahasan

terhadap hasil-hasil penelitian, maka dapat disimpulkan beberapa hal sebagai
berikut:

1. Nilai kinerja perkerasan jalan yang dinyatakan dalam nilai Present

Serviceability Index (PSI) rata - rata yang diperoleh dari hasil penelitian
sebesar 1,392 dengan rating poor.

2. Evaluasi berdasarkan nilai lendutan balik jalan didapat lendutan yang
terjadi pada segmen ldan 2masih dibawah lendutan ijin tetapi nilai PSI

pada segmen tersebut menunjukan diperlukan adanya overlay untuk

meningkatkan kenyamanan pelayanan jalan. Pada segmen 3lendutan yang

terjadi telah melebihi lendutan balik yang diizinkan. Oleh karena itu

segmen 3perlu diberi overlay untuk meningkatkan kekuatan struktur jalan.

3. Tebal overlay dari hasil perancangan didapat untuk segmen 3 sebesar

4,5 cm AC dan untuk segmen 1dan 2sebesar 2- 3cm thin overlay.
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6.2 Saran-saran

Berdasarkan kesimpulan diatas maka peneliti menyarankan sebagai
berikut:

1. Perlu dilakukan perbaikan pada ruas jalan tersebut agar tidak terjadi

kerusakan yang lebih parah pada tanah dasar akibat hilangnya fungsi dari
lapis permukaan yaitu lapisan kedap air.

2. Pengambilan nilai lendutan balik jalan dilapangan disarankan

menggunakan pengukuran dengan pembacaan digital sehingga akurasi

pembacaan akan lebih teliti, misalnya dengan menggunakan alat Falling
Weight Deflectometer.

3. Perlu diadakan perbandingan penentuan tebal overlay pada ruas jalan yang

sama dengan menggunakan metode penentuan tebal overlay yang lain.
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Lampiran 3.1

SURVEY BENKELMAN BEAM

Kabupaten BantuI Daerah Istimewa Yogyakarta

(Ruas Jalan Bibis - BangunJiwo Sta 3+000 sampai dengan 4+400)

KM Sisi kiri jalan Sisi Kanan ja an
dl (mm) d2 (mm) d3 (mm) dl (mm) d2 (mm) d3 (mm)

3+000 0 0 0 - - _

3+100 -
- - 0 71 71.5

3+200 0 7 20 - - -

3+300 - - - 0 0.8 1.1

3+400 0 7 11 - - .

3+500 -
- - 0 26.5 62

3+600 0 0 0 - - -

3+700 - - - 0 13.5 34
3+800 0 27 40 - - .

3+900 - - - 0 6 17.5
4+000 0 2 11 - - .

4+100 - - - 0 37 52.2
4+200 0 5 11 - - _

4+300 - - - 0 30 64

4+400 0 15 50



LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
pJJ JALAN KALllJRANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Lampiran 3.2

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Kabupaten Ruas Km-Km Jlh Lbr Lbrke
BantuI Bibis - Bangun Jiwo 3+00 - 4+400 8 1

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 3+000 PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

00®m*x

tt^s*

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada rumah

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km 3+ 100

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi

Kurang
berfungsi

Tidak

berfungsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut

Drainase —

- ** ~

- -
-

-

~

- - -

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara: 34 ° C Pukul 10.50
Suhu Permukaan 41 °C, Pukul 10.50
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada Rumah

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

V

V

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut

Drainase
-

- - -
-

-

-
-

- -

~ -

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara 34° C Pukul 11.10
Suhu Permukaan 45° C,Pukul 11.10
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1.5



^^ LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
JALAN KALllJRANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Lampiran 3.3

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Kabupaten
BantuI

Ruas

Bibis - Bangun Jiwo
Km-Km

3+00 - 4+400
Jlh Lbr

8

Lbrke

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 3+200

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada rumah

CATATAN:

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km 3 + 300

V

V

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfunqsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI | Ut SI Ut

Drainase
—

—

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

V

Suhu udara 41 °C Pukul 11.18
Suhu Permukaan 41 °C,Pukul 11.18
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada Rumah

CATATAN :

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

TT

V

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI lit

Drainase ""

- -
-

-
- -

- -
- -

"

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara 34° C Pukul 11.27
Suhu Permukaan 41° C,Pukul 11.27
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1.5



LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
[XI JALAN KALIURANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Lampiran 3.4

Kabupaten
BantuI

Ruas

Bibis - Bangun Jiwo
Km-Km

3+00 - 4+400

Jlh Lbr

8

Lbrke

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 3+400 PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada rumah

CATATAN:

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km 3 + 500

^T

v

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi

Kurang
berfunqsi

Tidak

berfungsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut

Drainase

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

V

Suhu udara 33°C Pukul 11.31
Suhu Permukaan 42°C,Pukul 11.31
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada Rumah

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

T7

tJ-

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI I Ut SI Ut

Drainase -

Retak-retak -

Gelombang ~

Ambles -

Lobang 2 s/
Lepas-lepas

-

Belahan _

Alur-alur .

Tambalan
-

Suhu udara 33.5°C Pukul 11.38
Suhu Permukaan 42°C, Pukul 11.38
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5



I LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
Q[j JALAN KALllJRANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Lampiran 3.5

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Kabupaten Ruas Km-Km Jlh Lbr Lbrke
BantuI Bibis - Bangun Jiwo 3+00 - 4+400 8 4

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 3+600

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada rumah

CATATAN:

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km 3 + 700

T7

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfunqsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut

Drainase -" —

- -
-

-
-

- - -

"

-

Retak-retak
Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara 34°C Pukul 11.45
Suhu Permukaan 42°C,Pukul 11.45
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Rumah tidak ada Aspal Beton tidak ada Rumah

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

V

Tf

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI lit

Drainase
-

""

-
- -

- - - - -

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

V Suhu udara 34°C Pukul 11.50
Suhu Permukaan 42°C,Pukul 11.50
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5



LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
JALAN KALIURANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Lampiran 3.6

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Kabupaten
BantuI

Ruas

Bibis - Bangun Jiwo
Km-Km

3+00 - 4+400
Jlh Lbr

8

Lbrke

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 3+800

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Kebun

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km 3 + 900

ada Aspal Beton tidak ada Kebun

tA

\7

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfunqsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut

Drainase —
"~ V

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara 34°C Pukul 11.59
Suhu Permukaan 44°C,Pukul 11.59
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Rumah

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

ada Aspal Beton ada Rumah

^7

\A

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi
Terurus

Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI lit

Drainase —
— V V —

- " - - -

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

V\ Suhu udara 34°C Pukul 12.06
Suhu Permukaan 44°C,Pukul 12.06
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5



^> LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
j JALAN KALllJRANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Lampiran 3.7

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Kabupaten
BantuI

Ruas

Bibis - Bangun Jiwo
Km-Km

3+00 - 4+400
Jlh Lbr

8

Lbrke

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 4+000 PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Kebun

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km 4+ 100

ada Aspal Beton ada Kebun

\7

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI 1 Ut SI lit

Drainase —

— V V — -
- - - -

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

^T

\y

Suhu udara 34° C Pukul 12.16
Suhu Permukaan 43°C,Pukul 12.16
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Kebun

CATATAN :

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

ada Aspal Beton tidak ada Rumah

\7

v7f

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI | Ut

Drainase —
- V

- - -
- - -

-

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara 34°C Pukul 12.25
Suhu Permukaan 43°C,Pukul 12.25
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5



^^ LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
| JALAN KALIURANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Lampiran 3.8

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Kabupaten
BantuI

Ruas

Bibis - Bangun Jiwo
Km-Km

3+00 - 4+400
Jlh Lbr

8

Lbrke

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 4+200

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Sawah

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km 4 + 300

ada Aspal Beton ada Sawah

vf

X7f

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfunqsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Uf

Drainase V V
-

Retak-retak
Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara 34°C Pukul 12.30
Suhu Permukaan 44°C,Pukul 12.30
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping
Sawah

CATATAN

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

ada Aspal Beton tidak ada Kebun

\7

vf

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfunqsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Uf SI lit

Drainase V

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara 33.5°C Pukul 12.35
Suhu Permukaan 42°C,Pukul 12.35
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5



LABORATORIUM JALAN RAYA Ull
JALAN KALIURANG KM 14.4 BESI YOGYAKARTA

Lampiran 3.9

Pekerjaan Nama : Citra & Uma

Kabupaten
BantuI

Ruas

Bibis - Bangun Jiwo
Km-Km

3+00 - 4+400
Jlh Lbr

8

Lbrke

8

PEMERIKSAAN PERKERASAN JALAN
Km : 4+400

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan
rumah tidak ada Aspal Beton

Drainasi

tidak ada

Drh samping
rumah

CATATAN:

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Km

v7

tA

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfunqsi
Tidak

berfunqsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI lit

Drainase

Retak-retak
Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

V

Suhu udara 33°C Pukul 12.42
Suhu Permukaan 33°C, Pukul 12.42
Tebal perkerasan beraspal 10 cm
Nilai C = 1,5

PENAMPANG LOKASI TITIK PEMERIKSAAN

Drh Samping Drainasi Perkerasan Drainasi Drh samping

CATATAN:

Aspal Beton
Penetrasi

Batas

Pelaburan

Keadaan cuaca

Panas

Mendung
Gerimis

Drainase dan Bahu

Keadaan
Berfungsi Kurang

berfungsi
Tidak

berfungsi Terurus
Kurang
Terurus

Tidak

Terurus
SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI Ut SI lit

Drainase

Retak-retak

Gelombang
Ambles

Lobang 2
Lepas-lepas

Belahan

Alur-alur

Tambalan

Suhu udara C Pukul
Suhu Permukaan C Pukul
Tebal perkerasan beraspal cm
Nilai C =
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I L.0._l-.'o-i WAOON

lAIN-lAINOCKHOIOK

ii

M 2

1TA11CN

Lampiran 3.16

Formulir S5A
SURVA! PENGHITUNGAN LALU LINTAS

j^cngdol^n D,-U;1 j,.,|;,n ();m jCmh;n;m

NO. ?os : (_
._.__) DISURVAJ OLEH

TANDA 'TANGAN 15ft——

caripangkal'ruas pUM
NAMA DARIUJUNGflUAS

NAMA: R-IMti (2)
JUM

LAH

ZJ

^ total"'



/"

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

Lampiran 3.17

_Pciigclol,-i;ii, D;ii;l J;i|;m d.-m .Inmlvui...

kauupaten .- [_J^H/jjyC
NO. RUAS

:—J DISURVAJ OLEH : |" (\ffitj / tf^ro 1

— ZfHARI

. — ——J """""« wLciri : | MWcV

=-J. NO-?OS= LTZD TANDA TANGAN : [jjjjr
-L-! _J TANGGAL : [ OQ- 04 -OU I

CUACA ( OwlLanda ' V' 1 • r.,.KiT7—1 .. I "" ' ~-J WAKTU :' • C«rahLV I Monduna c-„,i . I 1 I 1 —-———-—.===- B| j Crlml.) I Hujan (_J , [0) j QO^
smM.

T1PE

,'!.__ PEMAKAI JALAN

1
IIU/V^N

-,s~

j 5)^

M 2

iilnuiA

juiv.ija

BARANO

i'iux ; 5 il

CAR1PANGKA1 RUAS

___. w 111

'm: Twm

11

MH

TrT:
1

JUM

LAH

13

20

H

DARUUUN/j'flUA's [JUM-T
rNA^„': .r?^.--^- '2I lLA>t

33ztH~;i J

wmr

wTTTST

3_L_
EEH

i- • •• 1



KAUUPATEN

NO. RUAS

HARI

>\-/2

Lampiran 3.18

i_^g£lnlnim_D,-1|;l j;,|;m f|.,„ jcmhj„.n

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

fcAWTUt '—=—I DISU"VAJ OLEH : [_C\iK> /Tjj^
"O.POS: [____] TANDA TANGAN :|~~~

•' I c&mW " \. TANGGAL : [ Q& -Q%-CM ,
CUACA (OoH tanda" V 1 • r„,„>, fT7" .. I 1 " " —J^==L_-_!___..• C«"*L_J MondunoQ G„lmlt Q] Hujan Q WAKTU :



Lampiran 3.19

J^cnacUThjmj^ dnn ,Icmb;i!;m
Formulir S5A

^SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS
KAUUPATEN : [""cPfV/TulT"" i H t _

i= - __ J DISURVAI OLEH : [jJVVVO / clbo~
i "°-?0S: lTZ_]

NO. RUA

HARI 1 g6N IW
TANDA TANGAN ; | ,115%"

TANGGAL : I 06 - 6% -Olf ~~[
CUACA (Dw tanda "V") • r.,„t,K7^ ., I i^ —<—*'"»»;. C»ran[\/ Moruunn | r„,. . I ] i .
,—=============_ , Tizr_ J l 1 Gonmit Hujan

"IPE

PEMAKAI JALAN CAR1PANGKAL RUAS
NAMA: g)iV> (1)

I
"i

2

-_J

WJW tttU«U

—

TR ^

JUM

LAH

AO

7

NAMA
OAniUJUNCflUASLu^U: R- Wo'- (2) fLAhUM-

LAH

^3

J__

nn "lo

WAKTU :

II I OO 1

rj TOTAL~H

17

Miu-AK; s i|

I*))"

.,; •j-K.;.--i,i-4,„.i...,3.....i . ..iI lAK.I.MMUKMIilU.,,,,,,,! 0 || | | | i'"]"i

;_.!.. ! J !

ItzLJ J

, -f-.-]!:

I1 •' »•- ia". nii«M{miK| 6 I ! ' • T T" ")' r^°?=*r""' =

II-

M2



KAUUPATEN : f
NO. RUAS

HARI

Lampiran 3.20

_Pciigclol:iiin D;u;i ,|;ii,.m d;m .Icmbntan
Formulir S5A

SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

> t IA^

• -- . J DISURVAI OLEH : f
N°-?0S =CTZll TANDA TANGAN •[~

TANGGAL

T1PE ~" | CARI PANGKAE'mjAS

1 -JC-
Il

Gcrlmlt | "j Hujan | |

£>;,!!&>:
'•*!*• ).,\IN TAK UHWiOlDu1 6 '_!__(__! L.;_"j'"'--] ijut

lis &&.J&. g^&fl^MfM

I{;- ;f-H
Vc>-J—o-l

oft<it:[,:^l
ITAllCfJ

WAOON

IAIN- IAIN 0CKMO1UK

M 2

15

iM2k
ht
/fry.

fy*'
fo

/% -—"i -'- a-L^^-A. | • rs t//x/

=^^j^j^m^L=J

I , i " : --,—-r
\\4L.~

WAKTU

^///



KAUUPATEN ; {jzAjjlij
NO. RUAS :

HARI

Lampiran 3.21

J^CM£doln£M_D;ii:, Jalan dan Jcmhai;
in

Formulir S5A
SURVA! PENGHITUNGAN LALU LINTAS

NO-;3°S; LTZD TANDA TANGAN : jT^W
J TANGGAL : ( g - j "(>/ [

DISURVAJ OLEH LJJ A A

3
c^L^^^211-l C!!_E M.„dunoQ WAKTU

Gj^LJ HujanQ ^r/ |^-

A-/2



Lampiran 3.23

Formulir S5A
URVAl PENGHITUNGAN LALU LINTAS

JP£il£clnhi!M)Daia .lalan dan Jcmbaian

KAUUPATEN : LMMiULL.
NO. RUAS ; I

DISURVAJ OLE

HARI Urbkir;
_1l1i_IL: CTZD TANDA TANGAN :\~

J TANGGAL : f~

M2



KAOUPATEN : I

NO. RUAS : F~

HARI : I
CUACA (Owl Luida' V

A/ 2

Lampiran 3.24

^PcngclolaanJ^ata Jalan dan Jcmbai; in

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

:= —'• J DISUnVAl OLEH
i N0-'J°S: CT'U TANDA_TANGAN_ :\~

( TANGGAL : | n
u

p==^^======._=iL^==_ G",mlsl I Hujan Q ^ X \ Of\
CARI PANGKAL RUAS [JuTO |7===St^7TT=^==-=========, L^J^Jld

N^fiUAS (JUM-^IMH TOTAL"-]
^^~J2UL-.^L| |LjL'_tiHl (



Lampiran 3.25

_Pcngclolaan Daia Jalan dan Jcmbaian

KAUUPATEN

NO. RUAS

HARI

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

NO-:'OS =LIU TANDA TANGAN : _
J TANGGAL : \6 ~fj?>~ C<! L/ j

DISUrcVAJ OLEH

CUACA (DwiLanda'V) • CrahFT^, l, , I 1 ' '
jf==——=^=™ G.,.m.,[_J Hujan •

A'/ 2

i

II

V • -• —

.~_,^..l|

I
WAKTU :



V

r

Lampiran 3.28

Pcngclolaan Daia Jalan dan Jcmhatan

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

KAOUPATEN :f~ jg^1-/y7~C/C—
NO. RUAS

DisunvAi oleh : \p[U^pll.6lUQ /[S^THTrU
NO.POS : P ) TANDA TANGAN

HARI

CUAC

"'Z-'H.

i£~ i-—^M•y p

WAKTU :
^_L*S«- I TANGGAL : [JZEJZ^^]

•A_(_D0r,U,nda-V) : Crar,^ Mendung • Crhnl. Q HujanQ . f^gT^
TIPE

PEMAKAI JALAN

iin.'t; iiK>i.*fi"TAi

OANMiNCi I
lijbTFyo—<f..„

0-j—0J

ILoW~ <*3 WA0ON

SUDAN'

;iiliP

JTA110N

LAIN- LAIN DCRMOTOR

A/

I'l

15

DARI PANGKAL RUAS UUM-

NAMA:&&/_& 0) [LAH

I- 1 •'-
-•

; r j " J

1

"~~ I
_=i~! . L ..

r~r~

_

_J=.-= T-T^Z X.J2Z
--—

-:-J r-Ti.
J

_ .:;_ .;•; • -•'..1

!L • • >ll ||

1

EG

2.



Lampiran 3.29

SURVAI pENGHl?UNGANALALU LINTAS
kadupaten ; C^A^^zir:—: ,
no. ruas • I ' 1 F~ 4 DlsunVAJ oleh : UlUT'FKoUZr-;>

' L_ no. pos • 1 „ \ ; -,— L

••U&Z*£a 1 ' r^^^1 -.\2*E% :.L_A__t>!n^s ( TANGGAL . rj^r^r——--, —f-
™*»-V) ; C.,ahfT71 ....... I \—Z~--*- ^-^J ' WAKTU

Jl2!iaSl£lnHDaI^^

J dSURVAi OLEH :(TW^^^^T^^-n
TANDA TiWf!«.i . 1 'slAsiTZ? — —_=^rl

L^iM=^^I7|CSlly^pM=rj] r-wraraMrir£§§

".'VLAN | 2 \\ (| "J J f j 1 j |) II • [ | | P"L".?!? •~

i^&..:f:']j3':^tf' f-.:H
jl «'-l.»M«i,i«l„„„HJ 6 il' '"I - '•:< -••—•-•]• ••! .•'•.... ,irJj

•'I ".-.••-» siiniDAi
MOTT».

j Poi-O-J ortu-.T
..—| | COMPI

tE3J

•'ICkUF

(ll/.IL'J..-(.i)

TUUi; RINO.V.: (CT)l.r OlliiKlIf

.J-?. O _ w-='V I
1KI/KJIillAVG (MJiioiTAAOKjT"""

:r""Hi re™

-~r-

J.

(®—f3! I»ir l~i~~H-H IR^^X"flTn^lH-HP^^Jbii... Hi t4~H *IPtf-4-- JZI 1im.,i;j|.:ii.vvc,nj»o.TANb7j7""'~| r —r'-^====}====La=-~-=,-===J L I !

-r™1 ri],. P--1--R—-n PZTTT-tSHr——^
l.^^^;,j|4xn-t-4^|lunrnn.7ir •1

>UI)AK |

I .Za=£n ,TAr":N! LoLL;0.j wagon

°.:.±A
ir'Ti

LoH_£
LAIN-LAIN

A--/2

AINDERM0T0T15~] Il H
-—JJt±;

16



Lampiran 3.30

Pcngcinlaan Data Jalan dan .Icinbaian

Formulir S5A

SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

kaoupaten

no. ruas

HARI

LtevruA—r

NO.POS

4£IA*A. —\

disurvaj oleh : YffifcPfiOkJo^eVe'ZQ
TANDA TANGAN : \/l^*"J • C,/foe I

TANGGAL £> 2_. WAKTU

CUACA (Owl Umda" V*) : C«rah | \/1 Mondung| | Garlrnls | | Hujan Q_] ., |£~ £-|<£ffi~
[I total"-
Il <!' t(gl_

\ TIPE
1 PEMAKAI JALAN

1

*"•

23\f& . ™

10\^; ~ 3

j . SU>n!l)A
1 '(TpV^j) BAKANO

4

1- •• 1

imu'ak ! 5 I

f __

shi-uoa

1

'•r'** /-— ,.
MOTOR 7

-^=-

i'O — fftP .. ...
'• " ( __ 'OANlM;.N<;t ' 13 '!

i 0 :..*..0._-'.

iOI_p
IGSLtr.o-j

StitJAN

JliliP M

1TAT1CN

WAOON

-'j.i- LMNDGRMOTOK 15

M2

DARI PANGKAL RUA:

'£._ o
JUM

LAHNAMA

f^K c7

/

ww,._. „,„

wm±m$L
WffL

M w w
WL

mm
'&t
m

^

5-
-r~-y

iiz!zr;izLJ

X-

DARI UJUNG RUAS

(2)

JUM

LAH j

7](HU. —

—

1~
—

1
/

s.

M m WW m. ' M

JL.
i—_

— ....

•

-..-.:•

z_t;j::±:: ... .;

..Ui

Vf6
/ O

i /



KABUPATEN : f" g/t/^Tt-i-.Cr
NO. RUAS

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

Lampiran 3.31

Pcjifidnla^iJ^aia Jalan dan Jcmh:n;.»

HARI
'*--- -S^SZZ | TANGGAL :

CUACA (n^iu^-y.); *,*££} M.„dun«0

IIj DISURVAJ OLEH :{HMfKO^PT^^Wm
1 TANDA TANGAN : L^^<f I~~

•L>£^:1A__J tanggal : Ri-f-^~ T

" TIPE
PEMAKAI ,1/y.AN m^^E^

——' WAKTU :

—-===^iaLS____- EzES

«^> prrt::
j/

is:%.,.z:,\Ri|;.;t£f I-nFl^nB+H
j| I^IN-lAIN rAK IIHKM(>71)kJ 6 il f f 7 "j 1'""f" "j••••---- ,| l=°=^====::=====;==^=i-__l_: i' :, tj



KAUUPATEN

NO. RUAS

HARI

Lampiran 3.32

Pcngcinlaan Data Jalan flan Jcmbaian

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

_&Arr/TiiU

J
^-^A-CA

: J DISUMVAJ OLCH : {^^~/^^^/££j^7^i
NO. POS : Q J TANDA TANGAN : ['^^f~ '. Z=~'

iTXNGGAJ. ; |~ fp- - C?- Z> 2_ j
WAKTUCUACA (OCUnda-V): C"°^_^^lZ] C„im;t Q Hu.„CD .. WTVd^_

M2
16



Lampiran 3.33
Pengclnlaan Daia Jalan dan Jcmhatan

Formulir S5A
SURVM PENGHITUNGAN LALU LINTAS

KAOUPATEN

NO. nUAS

HARI

&"*£U2± DISURVAl OLEH : SJ&lCmD K/C?jSfflJGfy
NO. POS : [~ 1 TANDA TANGAN :1Av~1 • I

T&ZXTtt TANGGAL : I/ ? ~? - ^ 2- • , -
CUACA <B«l Undo •V') : C.roh [\7) Mondung | | GwlmU Q Hujan • . ^L—J-g-

I '*. - J*. IMU'AK ; 5 j

; :Q;,S?„...»..„».ir.. J
i] LAIN-IAIN TAK IUiKMOn»<j 6 I

(if™!
IfF^~

103)

SlilllDA

MOTOK

MCKUf

OI1!tJ!T

COMPI

(ORANC)

(IIAKANC)

arm mm'
I0L1.0—I \-?—\\j/

\"~~ ruiXRIMiANlCOl.TDII'.SKL

I r:i>; , pi

f VlilJK SKO/V-'O (IVSO.TANOW

" VVl.'K

<;aNI*-:ni'.| ' (^

12

DARI PANGKAL RUAS

nama: 'jb/3/lL. ("
JUM

LAH

—

r
=«=

=*=*=

n__ = ==.

~~i
r

i
!

—

i.

L.I

...

,,^x

wmmm
V

n
aj,r~i

~rr~ri

i

i

i 1

i
j

=i^=
—=

I..._. .:

i

—

—

—

—-1=i "

i

i .

i—

1

L

i

<<6-00> ; ,., •;„ •.

;<^ST\T=pty.

Cofl^ L^_™

Slil>AN }

(Ulif

STATION

14

OARiyJUNGflUAS
NAMA : /§• U^fj...r (2)

JUM

LAH j

' , ...

!
" • '•

i i • !

i ! i

Er.;:i:: "... - .. _J

r /
11. -- i

—

• •

i

t*

:i
... j

:-:
"._.

—

|-1
1 •

i

—

t_ j.

I
=-=-=

=: =

,..-.

I

~ .--. ..

WAKTU

I TOTAL

! (1) + (2)

.

._.!! I j..Ma.T..-^.~-

LAIN- LAIN 5EW.IOTOK 15

M 2



KAOUPATEN

NO. RUAS

IIARI

A--/2

PcnLiclnJ__i_D^^
~ Lampiran 3.34

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

"I OlSURVA, OLEH '. WI^^^SS^
E:EE?iII-'I-I^IjCI^"/V TuA~

•POS : j J

CUACA (B«ltando'V ): C"W_3==J__^
dari p^yy-RUAS

TANDA TANGAN

mZm^ALj ^^rA-^Z^ HujanQ -l^_a
V

WAKTU :



KADUPATEN

NO.RUAS

HARI

i —XT—r

1 _ A—Txr miiv.iv 1

!| (Ullll-H 4
! f/y^Q »a».a>*! (

HS^""''" :1:;! i- i ]zr.:4','4—

I>ci ijicl r^:mJ^liLiilii'ii '̂-
Lampiran 3.35

^ D.SURVA.OLEH :[W^^^
Formulir S5A lklTAO

SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

'^J-^Z77CZ3 wwaJwiqan:!^^H 1 no.pos : | 1 r^^^-—f T waktu:

har. :[SL"5Sia ^l^H-]^^ »^a "^?cuaca (BMi i«d. •v•,: c-^^^^i^^ ,^-—^r^s-Ttsni r^t-AT-^

IAIN-IAIN TAK lUllWO")", (i

^ggpj- -—"•

"~Tui.'t: JRIMNO (KUSO.TANO KJ |

,?•:"" "" m'i:i;iil'.KATi iaS '. >\
•;-*=w* «.«..* j«3 •!! I""*" ',' !.!..! -_^

; £f^VI Lq.'-' O^ VTATICN

LAIN-LAIN DEKWOTOK

ii ^=r

A/2

33feHEEldBEEBII



Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAo. .. __LaSlEifan 3.36

. ^— ^ ] 01.URV.OLEH :^^^P^J
^^ :^TitTT^l TANDA TANGAN :I^E3-_I^^—J. L_.^___J NO. ru=> . , , , , / WA)CaJ .

CUACA (00,1 Unda •VJ= C^h^J^!^^0—«^f^^r==TS=-1 r^TAT^

M 2



'ongelolaan Data Jaljui dan .Icmbatan.—( -f.a
;ampirair3T37~

Formulir S5A

SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

kauupaten

NO.RUAS

HARI

6*rSy-f-UL—- DI5URVAI OLEH

NO.POS : [ | TANDA TANGAN

\~J~>7F/.A SA~ | TANGGAL. : f/^—7~^ ^" _
CUACA (Btxl landa' V) : C«fali[\Z] Mondung| | Gorlmlt Q^j Hujan [__| •• iZtSL-.C/^Z

}WSFZJMft>/$Ffi-fer<<r

| nPE
i| PEMAKAI JALAN

C5"n^
i '. JUI11DA
;| 0 V^3 KARANO

imu'ak J 5

IAIN-IAIN TAK UliKMOTt)u{ G
t

co-L-o-*
n—I-j

StUV.DA

WOTOK

I'lOiUP

OITILBT

oowrl

(ORANC)

(l)AKANU)

loL-'-o-J 1vj-—il"1
TKUK HINOAN lOOITDlliSHL

°tf—o
1 Kl.'K SIvOANC (l<USO.TANC)KJ

6N $ _.
'•' l\*y ih\:k hkkaFi iai

•• "\ - - riANUiwii' 13 i !'
.-> bTF?rn£r=«f...... _ _.

i 0:..i.0...

Ii. otl-'odL

SUDAN

;uur

ITATION

WAOON

LAIN-LAIN DERMOTOK

A--/2

14

15

DARI PANGKAL RUAS

N\MA>:g.rg/£ (1)
JUM

LAH

m. / (o

i

Z#!/?tt ( II

M t
—

i

.III.,,,

I1IXI

133=71.

w, ft 0 0 w-
Mtut H* W tlti (If.

m fftfi Ifr /w Ml

(M y_
-

^ "in7
. r__.

_T_.

-?&>

I DARI UJUNG RUAS
nama : 3- •J/yi/o (2)

JUM

LAH

ir]\w
—

—

1

T~"

_]
mtff C7

J

MM-

• •

i

ii

_=.-_

pTi | ;_.... .

tftTFtyftf-
immfu/
imMML

MM.
m ffl: 7$

/</ / —

— 71

/
— —w//

i

i

I
i

—

///|

.....

H

i
i

i

i#//>/ /m
i

i

—

3

z_
==.==

= =-=•
—

_.'
r"Il
1 ' !

S2̂ 2-

WAKTU

TOTAI.

(1) + (2)

//

JO

'W

/9

/o

__



S"

/
Pcimclnlaan Daia .rrt^RilSfll&38nian

Formulir S5A
SURVAI PENGHITUNGAN LALU LINTAS

KAQUPATEN : [_5^ZH
NO.RUAS : |

: r$?/^±A. I TANGGAL : RFTf-^^
CUACA (B.wltanda'V) : Corah |"\71 Mondungj | Gerimis [__] Hujan (__J ~uZlA4>—
f TIPE

|| PEMAKAI J/O.N

•^ ll'JAi-AN

Z~~ • I DISURVAi OLEH : |/^^jpTSg^l
NO.POS : I 71 TANDA TANGAN : pfrt^T ' • CaK^f I

DARI PANGKAL RUAS

NAMA : -fr/O !i 0)

[Ml

W-

m.

JUM

LAH

r

H

T
WAKTU

HTOTAL"
| (D +(2)

/(f

'*>

KL)1.ll»A

i-i'i-,ii: ; 5 l| l| !
i r

DARI UJUNG P

NAMA: ft'//y?
|JAS

(2)

JUM

LAH J
W/r

i

• i —

j
WW 1

^~

'M'iC1
""". |

I\ r

-=•-•=--

...

•

,.;:--.

EEl::!: .

. . . .

-J
ex

ly\IN-lAlN TAK miK.Ul'.UJ'KJ 0

S3 Mfl roj<

vic.Kvr

onsusT

0.1MIH

(ORANO)

cJj7.L.,0_>
|'l I Tl (HAkANC)

1oi '-O' —> vj—*U'

TKUK RINOAN (CntTnil'.SHL
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lampiran 3.50

CONTOH PERHITUNGAN TABEL 5.11

LHR jalur merupakan data hasil survey lalu lintas ruas jalan Bibis -

Bangun Jiwo (disajikan pada tabel 5.1 ).

Nilai Cadalah angka koefisien distribusi kendaraan diperoleh dari Tabel
3.4.

Nilai Emerupakan angka ekivalen. Angka ekivalen kendaraan dapat
dihitungsebagai berikut:

Menurut BinaMarga :

Sebagai contoh truk dengan berat kosong 4,2 ton mempunyai konfigurasi

sumbu depan adalah sumbu tunggal roda tunggal dan sumbu belakang
adalah sumbu tunggal roda ganda. Berat maksimum truk = 18,2 ton.

Distribusi beban terhadap sumbu depan dan belakang adalah 34% dan
66%.

Agka ekivalen dapat dihitung sebagai berikut:

Etruk kosong = Esb depan + Esbbelakang = Etruk

Etruk kosong = {0,34 (4200)/8160 }4 + {0,66 (4200)/8160 }4

= 0,0009 + 0,0133

= 0,0142

Etrukmaks = {0,34 (18200)78160}4 + {0,66 (18200)78160}4



= 0,3307 + 4,6957

= 5,0264

lampiran 3.51

4. Lintas Ekivalen Permulaan (LEP) dicari dengan menggunakan persamaan
3.9.

" UR
LEP =£ LHR (1+i) xCjxEj (3 9)

j=l

n 10

LEP =^ 4258(1+0,0307) x1x0,0004

= 2,304

5. Faktor umur rencana (N) dicari dengan menggunakan persamaan 3.4

2(1+R){(1+R)UR"I_1 |
N='/2[l+(l+R)^ +_ )XK ) }

W-v
R

2 ( 1+ 0,0307){( 1+ 0 0307 V°"'- 1 lN=i/2[i+(i+o,o307)10+ il: ' n M
0,0307

1,677

6. Accumulative Equivalent 18 KIP Single Axle Load (AE 18 KSAL) dapat
dihitung dengan persamaan 3.8



lampiran 3.52

mobil penumpang

AE 18KSAL =365xNy (mxUE18KSAL) nji
traktor/trailer

mobil penumpang

AE 18 KSAL =365x11,677 y (4258x0,0004)
-—' traktor/trailer

9819,8899.
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Lampiran 4.1

Gambar 4.1. Foto lokasi penelitian

^,- otVte

Gambar 4.2. Foto retak halus
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*m%mr<

* *#"

J*f• &«£.

*«gSr

Gambar 4.3. Foto retak alur

•^

Gambar 4.4 Foto retak kulit buaya



Lampiran 4.3

Gambar 4.5 Foto lubang

Gambar 4.6 Foto pembacaan alat Stright Edge



Lampiran 4.4

Gambar 4.5 Foto alat Benkelman Beam

Gambar 4.6 Foto pembacaan digital Benkelman Beam


