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INTISARI

Jembatan di Indonesia direncanakan dengan beban rencana untuk
lantai jembatan sebesar 20 ton per sumbu dan beban untuk gelagar
adalah beban merata 8 kN/m2 (untuk bentang sampai 30 m) dan beban
garis 44 kN/m yang kurang lebih setara dengan 20 ton persumbu, jika
terjadi muatan yang melebihi kapasitas tersebut, maka laju kerusakan
jembatan lebih cepat. Perkembangan transportasi sekarang cenderung
menyebabkan banyak kendaraan yang membebani jembatan dengan
beban gandar lebih dari 20 ton dan dengan intensitas beban yang tinggi,
sehingga kapasitas jembatan menjadi cepat kritis. Sebagai
penyelesaiannya di perlukan analisis dengan mengevaluasi standar
pembebanan jembatan yang ada.

Analisis dilakukan dengan cara membandingkan beban hidup
menurut peraturan pembebanan jembatan jalan raya di Indonesia dan di
negara Amerika Serikat (AASHTO), Inggris (BSI) dan Jepang (JRA).
Untuk Indonesia peraturan yang digunakan adala Peraturan Perencanaan
Pembebanan Jembatan Jalan Raya (PPPJJR 19987) dan Peraturan
Perencanaan Teknik Jembatan (PPTJ 1992) suatu rancangan peraturan
pembebanan jembatan yang dikeluarkan Bridge Management Sytem
(BMS 1992). Analisis tersebut meliputi perhitungan momen lentur dan
gaya geser maksimum pada gelagar jembatan bentang sederhana (simple
beam) dan bentang menerus (continuous beam).

Menurut peraturan dari negara yang ditinjau sampai bentang 50 m,
momen lentur akibat beban hidup (dengan kejut) untuk gelagar bentang
sederhana (simple beam) menurut PPPJJR 1987 lebih besar di
bandingkan dengan AASHTO, JRA (untuk bentang 30 m - 50 m) namun
lebih kecil dibandingkan dengan PPTJ 1992 (mulai bentang 20 m). Gaya
geser maksimum beban hidup (dengan kejut) untuk gelagar bentang
sederhana (simple beam) menurut PPPJJR 1987 lebih besar
dibandingkan dengan AASHTO, namun lebih kecil dibandingkan dengan
PPTJ, JRA dan BSI (mulai bentang 20 m). Momen lentur dan gaya geser
maksimum akibat beban hidup (tanpa kejut) menurut PPPJJR 1987 lebih
besar dibandingkan dengan AASHTO, JRA dan PPTJ (untuk bentang 35
m - 50 m).

Momen lentur akibat beban hidup (dengan kejut) untuk gelagar
bentang menerus (continuous beam) menurut PPPJJR 1987 lebih besar
dibandingkan dengan momen lentur AASHTO, BSI dan JRA tetapi lebih
kecil dari PPTJ 1992. Gaya geser maksimum akibat beban hidup(dengan
kejut) menurut PPPJJR 1987 lebih besar dibandingkan dengan gaya
geser AASHTO, JRA (mulai bentang 25 m- 50 m) dan PPTJ 1992 (mulai
bentang 35m - 50 m), namun lebih kecil dibandingkan dengan BSI (mulai
bentang 30 m - 50 m).

xvi



BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Lantar Belakang

Jembatan sebagai bagian dari jalan raya memegang peran penting

karena pembangunannya memerlukan biaya mahal dengan umur rencana yang

relatif panjang. Desain pekerjaan jembatan dibuat dengan beban rencana untuk

sistem lantai jembatan sebesar 20 ton per sumbu dan sistem beban untuk

gelagar adalah beban merata 8kN/m2 (untuk bentang sampai 30 m) dan beban

gans 44 kN/m yang kurang lebih setara dengan 20 ton per sumbu. Jika terjadi

muatan yang melebihi kapasitas tersebut, maka laju kerusakan jembatan akan

lebih cepat (Zarkasi dan Andamulia, 1997).

Perkembangan transportasi sekarang ini cenderung menyebabkan

banyak kendaraan yang membebani jembatan dengan beban gandar lebih dan

20 ton dan dengan intensitas beban yang tinggi, sehingga kapasitas jembatan

menjadi cepat kritis (Zarkasi dan Andamulia, 1997). Sebagai penyelesainnya

diperlukan analisis untuk mengevaluasi standar pembebanan jembatan yang

ada. Analisis dilakukan dengan cara membandingkan beban hidup menurut

peraturan pembebanan jembatan jalan raya di Indonesia dan di negara lain.



1.2 Tujuan

Tujuan yang ingin dicapai dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Untuk mengetahui perbandingan beban hidup menurut peraturan

pembebanan jembatan jalan raya di Indonesia dan di negara lain. Hasil

akhir yang diperoleh grafik perbandingan faktor kejut, momen lentur dan

gaya geser maksimum akibat beban hidup.

2. Untuk mengetahui perbandingan beban hidup antara gelagar sederhana

(simple beam) dengan gelagar menerus (continuous beam)

1.3 Manfaat Penelitian

Hasil analisis dapat digunakan sebagai bahan evaluasi terhadap

peraturan pembebanan jembatan jalan raya yang berlaku di Indonesia. Hal

tersebut berhubungan dengan perkembangan kemampuan kendaraan maupun

beban kendaraan yang semakin bertambah pada masa mendatang.

1.4. Rumusan Masalah

Dari penjelasan singkat latar belakang diatas dapat diambil rumusan

masalah sebagai berikut:

1. Bagaimana menghitung beban hidup pada pembebanan jembatan jalan

raya di negara Indonesia, Amerika Serikat, Inggris, dan Jepang

2. Bagaimana hubungan antara PPPJJR 1987 dan PPTJ 1992 dengan

peraturan yang diterapkan di negara Amerika Serikat, Inggris, dan Jepang



3. Sejauh mana peraturan negara Amerika Serikat, Inggris, dan Jepang dapat

diterapkan di peraturan pembebanan jembatan jalan raya di Indonesia

1.5 Batasan Masalah

Untuk menyederhanakan analisis dan perhitungan beban hidup yang

ditinjau diperlukan pembatasan

1. Peraturan pembebanan yang digunakan adalah peraturan dari Indonesia,

Amerika Serikat (AASHTO\ Inggris (British Standard Institution), dan

Jepang (Japan RoadAssociation)

Di Indonesia digunakan Pedoman Perencanaan Pembebanan Jembatan

Jalan Raya (PPPJJR 1987) dan usulan Peraturan Perencanaan Teknik

Jembatan (PPTJ 1992).

2. Beban hidup yang dibahas adalah beban tmk dan beban jalur dengan

memperhitungkan beban kejut.

3. Analisis meliputi perhitungan momen lentur dan gaya geser maksimum

pada gelagarjembatan.

4. Jembatan diasumsikan sebagai gelagar sederhana (simple beam) dan

gelagar menerus (continouos beam) yang mempunyai panjang bentang 5

sampai 50 m dengan interval 5 m.



BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Beban Hidup

Menurut PPPJJR 1987, beban hidup adalah semua beban yang berasal

dari berat kendaraan yang bergerak dan atau pejalan kaki yang dianggap bekerja

pada jembatan. Beban hidup yang ditinjau dalam perencanaan jembatan ada dua

macam yaitu beban jalur dan beban truk. Beban jalur merupakan beban yang

bekerja pada seluruh lebar jalur rencana. Pada umumnya beban jalur digunakan

untuk perencanaan gelagar jembatan .

Beban truk adalah beban kendaraan truk yang merupakan beban terpusat

yang digunakan untuk perencanaan lantai kendaraan. Hanya satu truk yang

ditempatkan pada setiap jalur rencana.

2.2 Faktor Kejut

Untuk memperhitungan pengaruh getaran, pengaruh dinamis maupun

pengaruh kejut, maka tegangan-tegangan akibat beban hidup harus dikalikan

dengan faktor kejut. Hasil perkalian ditambahkan dengan tegangan akibat beban

bidup semula untuk memperoleh tegangan total akibat beban hidup (Heins dan

Firmage, 1979)



Menurut Peraturan Perencanaan Teknik Jembatan 1992, faktor kejut

merupakan interaksi antara jembatan dengan kendaraan. Besarnya faktor kejut

bergantung pada frekuensi getaran lentur jembatan dan frekuensi suspensi

kendaraan (2 - 5 Hz untuk kendaraan berat). Dalam perencanaan beban akibat

kejut (beban kejut) dianggap beban statis.

2.3 Jalur Rencana (design lane)

Jalur Rencana (design lane) adalah jalur yang digunakan untuk

menempatkan beban hidup jembatan yang meliputi beban jalur maupun beban

truk. Hanya satu unit beban hidup (beban jalur atau beban truk) yang

ditempatkan utuk setiap lebar jalur rencana, yang menghasilkan pengaruh

maksimum. Jalur rencana berbeda dengan jalur lalulintas (traffic lane). Jalur

lalulintas adalah jalur yang digunakan untuk perencanaan jalan raya. Lebar

dan letak jalur yang digunakan untuk perencanaan pada jembatan tidak selalu

sama dengan lebar dan letak jalur lalulintas pada jalan raya (Barker dan

Pucket, 1997).

2.4 Peraturan Pembebanan Jembatan

Saat ini di Indonesia terdapat 2 peraturan pembebanan jalan raya yaitu

PPPJJR 1987 dan Peraturan Perencanaan Teknik Jembatan (PPTJ 1992),

suatu draft rancangan peraturan pembebanan jembatan yang dibuat oleh

Bridge Management System (BMS). Menurut Zarkasi dan Andamulia (1997),

PPPJJR 1987telah disempumakan menjadi SNINo. 1725-1989-Ftahun 1989,

sedangkan Peraturan Perencanaan Teknik Jembatan 1992 masih berupa

rancangan dan belum jelas statusnya.



2.5 Keaslian Penelitian

Penelitian ini melanjutkan penelitian sebelumnya oleh A. Sriandwi

Nugrahanto (1998) yang melakukan kajian Perbandingan Beban Hidup pada

Pembebanan Jembatan Jalan Raya untuk negara Indonesia dengan negara

Amerika Serikat, Inggris, Jerman dan Jepang . Perbandingan dilakukan

dengan cara menghitung momen lentur (dengan kejut) dan gaya geser (dengan

kejut) pada gelagar jembatan sederhana (simple beam) mulai bentang 10 m-

60 makibat beban jalur di atas jembatan. Untuk peraturan di negara Indonesia

digunakan PPPRJ 1987 dan usulan peraturan dari Bridge Management System.

Hasil perbandingan menunjukkan bahwa momen lentur (dengan kejut) dan

gaya geser (dengan kejut) akibat beban jalur untuk negara Indonesia lebih

besar dibandingkan dengan negara Amerika Serikat, Inggris, Jennan dan

Jepang.

Penelitian yang serupa juga pernah dilakukan oleh Zarkasi dan

Andamulia (1997) melakukan kajian perbandingan beban kendaraan standar

jembatan untuk negara Indonesia dengan negara Amerika Serikat, Inggris,

Jerman dan Jepang. Perbandingan dilakukan dengan cara menghitung momen

lentur (dengan kejut) dan gaya geser (dengan kejut) pada gelagar jembatan

akibat beban kendaraan berjajar di atas jembatan untuk satu jalurkendaraan.

Untuk negara Indonesia digunakan faktor kejut menurut usulan peraturan dari

Bridge Management System. Hasil perbandingan menunjukkan bahwa momen

lentur (dengan kejut) dan gaya geser (dengan kejut) akibat kendaraan standar

untuk negara Indonesia lebih besar dibandingkan dengan negara Amerika

Serikat, Inggris, Jerman dan Jepang.



BAB III

LANDASAN TEORI

3.1 Peraturan Pembebanan Jembatan di Indonesia

3.1.1 PPPJJR 1987

1. Beban Truk

Beban tmk (beban 7) adalah beban yang berupa kendaraan tmk

yang mempunyai beban roda ganda (dual wheel load) sebesar 10 ton

dengan ukuran dan kedudukan seperti pada gambar.

Beban T digunakan untuk perhitungan kekuatan lantai kendaraan

atau sistem lantai kendaraan jembatan

2.75 ra

2.75 m

2.75 m

Dimana :

al = a2 = 30.00 cm bl = 12.50 cm b2 = 50.00 cm
MS = Muatan rencana sumbu = 20 Ton

Lebar jalur rencana = 2.75

Gambar 3.1 Beban T Menurut PPPJJR 1987



2. Beban Jalur

Beban jalur (beban D) adalah susunan beban pada setiap jalur

rencana yang terdiri atas beban terbagi merata sebesar q ton per

meter panjang per jalur, dan beban garis (P) ton per jalur.

Beban I) digunakan untuk perhitungan kekuatan gelagar

jembatan sebagaimana tertera pada Gambar 3.2

Beban Garis P=12Ton

Beban terbagi rata q t/m

IIUUU

Gambar 3.2 Beban D Menurut PPPJJR 1987

Besar q ditentukan dengan 3 persamaan berikut ini.

e/ =2.2t/m' untuk I <30 m (3.1)

<7 =2.2t/m'-l.l/60x(/.-30)t/m' untuk 30 m< L<60 m (3.2)

</=l.l(l+30/L)t/m' untukL> 60 m (3.3)

/, = Panjang bentang jembatan dalam meter

Im' = ton per meterpanjang per jalur

Ketentuan penggunaan beban D dalam arali melintang jembatan

adalah sebagai berikut ini:

a) Untuk jembatan dengan beban lantai kendaraan sama atau lebih kecil

dari 5,50 m, beban D sepenuhnya (100%) dibebankan pada selumh

lebar jembatan.



b) Untuk Jembatan dengan lebar lantai kendaraan lebih besar dari 5,50

m beban D sepenuhnya (100%) dibebankan pada lebar jalur 5,50 m

sedangkan lebar selebihnya dibebani hanya separuh beban D(50%)

Gambar 3.3 Ketentuan penggunaan beban Dmenurut PPPJJR 1987

Tabel 3.1 Bentang (L) untuk penentuan koefisien kejut

Tipe
Bangunan Atas

Kedudukan Beban Garis "P" Bentang (L)

Gelagar
Menerus

x—*•
LI L2

1/2"(Ll+L2)

Sumber: PPPJJR 1987

Beban hidup per meter lebar jembatan menjadi sebagai berikut:

q ton/meter
Beban terbagi merata =

2,75 m

(3.4)



Pton

Beban Gans = (35)
2,75 m

Angka pembagi 2,75 mdiatas selalu tetap dan tidak tergantimg pada

lebar jalur lalulintas.

Dalam menghitung momen maksimum positif akibat beban hidup

(beban terbagi merata dan beban gans) pada gelagar dua perietakan

digunakan beban terbagi merata sepanjang bentang gelagar dan satu

beban garis.

Dalam menghitung momen-momen maksimum akibat beban hidup

(beban terbagi merata dan beban garis) pada gelagar menerus diatas

beberapa perietakan dihitung dengan ketentuaan sebagai berikut

a) Satu beban garis untuk momen positif yang menghasilkan

pengaruh maksimum

b) Dua beban garis untuk momen negatif yang menghasilkan

pengamh maksimum

c) Beban terbagi merata ditempatkan pada beberapa bentang atau

bagjan bentang yang akan menghasilkan momen maksimum.

3. Faktor Kejut

Untuk memperhitung pengaruh getaran dan pengaruh dinamis

lainnya, maka perlu diperhitungkan beban kejut yang besanrya sama

dengan beban garis Pdikalikan dengan faktor kejut.
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3.1.2 Peraturan Perencanaan Teknik Jembatan 1992

1. Imum

Beban hidup untuk perencanaan jembatan terdiri atas beban tmk T

dan beban jalur D. Beban T digunakan untuk perencanaan gelagar

jembatan bentang pendek dan plat lantai kendaraan, sedangkan beban D

digunakan untuk perencanaan gelagar jembatan bentang sedang sampai

panjang.

2. Beban Truk

Beban Tmk T bempa beban kendaraan tmk semi trailer yang

mempunyai tekanan gandar sebesar 200 kN dengan ukuran dan

kedudukan seperti pada Gambar 3.4

100 kNID
m

200 mm

1

i

1

1

i
i

< ! - • L
M

• 2.75 m-

125mm +\~~~j 25 kN 300mm t 100 kN 300mm
*-+ M

200 mm 200 mm

125mm »| | 25 kN 300 mm tM ]QQ kN 30°""" \\J 100 kN

2.75 m

Gambar 3.4 Beban Truk T menurut PPTJ 1992
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Truk mempunyai 3 as yang ditempatkan pada beberapa posisi

dalam jalur rencana. Tiap as terdiri atas 2 bidang kontak pembebanan

yang dimaksud sebagai simulasi pengamh roda kendaraan berat. Hanya

satu tmk yang ditempatkan untuk setiap jalurrencana.

3. Beban Jalur

Beban jalur D adalah susunan beban pada setiap jalur rencana yang

terdiri atas beban terbagi merata sebagai q kN/m per jalur dan beban

garis T^kN per jalur.

Beban D seperti tertera pada Gambar 3.5
Knife edge load

Beban Gans Intensity P kN/m
— Intensitas P kN/m

Arah Lalulintas

HDL

Beban terbagi merata

C Intensity q kpa

Intensitas q kpa

Gambar 3.5. Beban jalur D menumtPPTJ 1992

Besarnya beban D ditentukan sebagai berikut

q = 8.0 kN/m2 untuk L < 30 m (3.7)

q = 8.0 (0.5 + 15/L) untuk L > 30 m (3.8)

p = 44 kN/m

L Panjang bentang yang dibebani dalam meter
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Beban P ditempatkan dengan kedudukan sembarang sepanjang

bentang jembatan dan tegak lums pada arah laulintas jembatan.

Penyebaran beban D pada arah melintang jembatan adalah sebagai

berikut:

a) Jika lebar jalur kendaraan lebih kecil atau sama dengan 5.50 m,

maka beban D hams dibebankan pada jalur dengan intensitas 100%

b) Jika lebar jalur kendaraan lebih besar atau sama dengan 5.50 m

maka beban D hams dibebankan pada jalur selebar 5.50 m dengan

intensitas 100% sedangkan pada lebar selebihnya beban D hams

dibebankan dengan intensitas 50%, lihatGambar 3.6

YVYHh L 100%

b kurang dari 5.50 m
Intensitas beban

W - 5.50 -^ w
•^

b

1—'

-k 5()o/oTioo%

Intensitas beban

b lebih besar dari 5.50 Penempatan Alternatif
h*- —*1

5.50

Gambar 3.6 Penyebaran beban D
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4. Faktor Beban Dinamik

Faktor beban dinamik (Dynamic Load Allowance., DLA)

merupakan fungsi dari panjang bentang ekivalen seperti tercantum pada

Gambar 3.1. Untuk bentang tunggal, panjang bentang ekivalen

ditentukan sama dengan panjang bentang sebesarnya.

Beban yang dikalikan dengan DLA adalah beban gans P (pada

beban D) dan beban Tmk. Untuk beban tmk 7', DLA diambil 0.30

Faktor Beban

Dinamik

100

Bentang (m)

200

Gambar 3.7 Grafik Faktor Beban Dinamik (DLA)
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3.2 Peraturan Perencanaan Jembatan di Negara lain

3.2.1 Amerika Serikat

1. Klasifikasi Beban Hidup

Menurut American Association of State Highway and

Transportation Officials (AASHTO), beban hidup yang ditinjau dalam

perencanaan jembatan dibagi menjadi 2 sistem beban yaitu sistem beban

H (Highway) dan sistem beban HS (Highway Semitrailer).

Sistem beban H dibagi menjadi 2 kelas, yaitu beban HI5 dan H20.

Angka 15 dan 20 menunjukkan berat total kendaraan dalam ton. Beban

HI 5 adalah 75% dari beban H20. Demikian pula sistem beban HS dibagi

menjadi 2 kelas yaitu beban HS15 dan HS20, beban HS15 adalah 75%

dari beban HS20. Pembagian kelas beban hidup berdasarkan besamya

volume lalulintas.

2. Penggunaan Beban Hidup

Beban HI5 dan HS15 digunakan untuk merencanakan jembatan

pada jalan negara bagian (state roads) dengan volume lalulintas lebih

kecil. Beban H20 dan HS20 digunakan untuk merencanakan jembatan

pada jalan negara (national highway).

Untuk merencanakan jembatan pada jalan antar negara bagian

(interstate highway) atau jalan dengan lalulintas kendaraan berat cukup

padat (heavy truck traffic) hams digunakan beban HS20.
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3. Aplikasi Beban

Setiap sistem beban terdiri atas beban truk dan beban jalur, Beban

truk digunakan untuk perencanaan plat lantai kendaraan, sedangkan

beban jalur digunakan untuk perencanaan gelagar jembatan. Untuk

perencanaan gelagar jembatan bentang pendek, beban tmk dapat

diterapkan jika menghasilkan pengaruh yang lebih besar dibandingkan

dengan beban jalur.

4. Penempatan Beban Hidup

Beban hidup ditempatkan pada setiap jalur rencana (design lane)

yang mempunyai lebar 10 feet (3 m).

Hanya satu unit beban hidup yang ditempatkan dalam setiap jalur

rencana. Jalur Rencana ditempatkan dalam jalur lalulintas (traffic lane).

Hanya ada satu jalur rencana untuk setiap jalur lalulintas. Lebar

minimum jalur lalulintas pada jalan yang melintas jembatan menurut

AASHTO adalah 12 feet (3.6 m). Jumlah jalur rencana ditentukan

dengan cara membagi lebar bersih jalan dengan lebar jalur lalulintas (12

feet). Jika lebar jalur lalulintas kurang dari 12 feet (misalnya jalan

dengan lebar 10 feet) maka jumlah dan lebar jalur rencana ditentukan

samadengan jumlahdan lebarjalur lalulintas.



5. Beban Truk

a) Sistem Beban H

Beban tmk H adalah beban bempa kendaraan tmk yang

mempunyai 2 as dengan ukuran dan kedudukan seperti pada

Gambar 3.8

H20 - 44 8000 lb

H15-44 60001b

32.000 lb

24.000 lb

10 H 0 in.

Jft 0*.. -| }« —*\ j« 2 ft 0 i«.

Tekanan gandar

6 ft 0 in

32000 lbs = 144 kN (beban H20)
i 24000 lbs = 108 kN (beban HI5)

Berat roda ganda = 16000 lbs = 72 kN (beban H20)
12000 lbs = 54 kN (beban HI 5)

W - totalweight of truck and load

Gambar 3.8 Beban Truk H (standardH truks)

b) Sistem Beban HS

Beban truk HS adalah beban yang bempa kendaraan truk

semitrailer yang mempunyai 3 as dengan ukuran dan kedudukan

seperti pada Gambar3.9



HS20 - 44 8000 lb

HS15-44 60001b

32.000 lb

24.000 lb

32.000 lb

24.000 lb

19

Clearance and

Load lane width

2 ft 0 m,-+* ™f*
6 ft 0 in

Tekanan gandar = 32000 lbs = 144kN (beban H20)
0.4 Ifj 24000 lbs =108 kN (beban H15)
'*"•'•' Berat roda ganda =16000 lbs =72 kN (beban H20)

j 12000 lbs =54 kN (beban H15)

W - Combined weight on thefirst two axles, which isthe same as for the corresponding Htruck
V - Variabel spacing is 14ft to 30ft inclusive. Spacing to be used is that which produces maximum stresses

Gambar 3.9 Beban Tmk HS (standard HS truk)

6. Beban Jalur

a) Beban HI5 dan HS15

Beban HI5 dan HS15 adalah susunan beban pada setiap jalur

rencana yang terdiri atas beban terbagi merata sebesar 480 lbs per

feet panjang per jalur dikombinasikan dengan beban garis sebesar

13500 lbs per jalur. Untuk perhitungan momen lentur dua 19500

lbs perjalur. Untuk perhitungan gaya geser beban jalur HI5 dan

HS15 adalah seperti Gambar 3.10.
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Concentrated load - 13500 lbs for Moment
- 19500 lbs for Shear

Uniform load480 lbs per linear foot of load lane

Gambar 3.10 Bebanjalur H15 danHS15

Beban jalur per meter lebar jembatan menjadi sebagai berikut

Beban terbagi merata (q)

q = 480 lbs/ft/jalur

= 7.20 kN/m/jalur

karena lebarjalur adalah3 meter maka

q = 2.4 kN/m2

Beban Garis (7^)

0 Untuk Momen lentur

PI = 13500 lbs/jalur

= 60.75 kN/jalur

= 20.25 kN/m

0 Untuk Gaya Geser

P2 =19500 lbs/jalur

= 87.75 kN/jalur

= 29.25 kN/m

b) Beban H20 dan HS20

Beban Jalur H20 dan HS20 adalah susunan bebanpada setiap jalur

rencana yang terdiri atas beban merata sebesar 640 lbs per feet

panjang per jalur di kombinasikan dengan beban garis sebesar



21

18000 lbs per jalur untuk perhitungan momen lentur , dan 26000

lbs per jalur untuk perhitungan gaya geser. Beban jalur HS20

adalah seperti tertera padaGambar 3.11.

VS
Concentrated load 18000 lbs for Moment

26000 lbs for Shear

'Jniform load640 lbsperlinearfoot of loadlane

z

Gambar 3.11 Bebanjalur H20 dan HS20

Beban jalur per meter lebar jembatan menjadi sebagai berikut:

Beban terbagi merata

q = 640 lbs/jalur

= 9.60 kN/m/jalur

karenalebarjalur adalah 3 metermaka

q =3.20 kN/m2

Beban Garis (P)

0 Untuk Momen Lentur

PI =18000 lbs/jalur

= 81 kN/jalur

= 27 kN/m

0 Untuk Gaya Geser

P2 = 26000 lbs/jalur

= 117kN/Jalur

= 39 kN/m
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7. Faktor Reduksi Beban

Dalam arali melintang jembatan, penggunaan beban hidup adalah

sebagai berikut:

a. Jika terdapat 2 jalur lalulintas, beban hidup dibebankan 100%

pada keduajalur tersebut

b. Jika terdapat 3 jalur lalulintas, beban hidup dibebankan 100%

pada jalur pertama dan kedua, sedangkan pada jalur ketiga beban

hidup dibebankan sebesar90%

c. Jika terdapat 4 jalur lalulintas atau lebih, beban hidup

dibebankan 100% pada jalur pertama dan kedua 90% pada jalur

ketiga dan pada jalur keempat atau selebihnya beban hidup

dibebankan 70%

8. Faktor Kejut

Beban hidup yang diperhitimgkan dalam faktor kejut adalali beban truk

danbeban jalur. besar faktor kejut ditentukan dengan minus:

50

/= (3.9)
L+125

/ : Faktor kejut (maksimum 0.3)

L : Panjang bentang yang dibebam (dalam feet) yang menghasilkan pengaruh

maksimum

Jika L dalam meter maka

15.24
/= (3.10)

L + 38
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3.2.2 Inggris

1. Jalur Rencana

Lebar dan letak jalur rencana pada jembatan ditentukan

berdasarkan lebar dan letak jalur lalulintas pada jalan raya.

Menumt British Standard Institution, jalur lalulintas (national

lane) mempunyai lebar minimum 2.30 meter dan lebar maksimum

3.8 meter. Lebar jalur ini digunakan untuk menentukan beban jalur

perjalur lalulintas.

Jumlah jalur lalulintas untuk lebar lantai kendaraan 4.60

meter atau lebih ditentukan.

Tabel 3.2 Jumlali jalur lalulintas menumt British Standard Institution (BSI)

Lebar Lantai Kendaraan (B) 1 Jumlah Jalur Lalulintas
4.6 m <B<7.6m

7.6 m <B< 11.4m
U.4m <F3£l5.20~irr

15720 m <B< 19.0 m

4

5

19.0 m <B< 22.80 m
Sumber : Steel Concrete and Composite Bridges Specificationfor Loads. BSI

2. Klasifikasi Beban Hidup

Beban hidup dibagi menjadi 2 tipe beban yaitu :

a) Beban tipe HA

Beban tipe HA digunakan untuk perencanaan jembatan pada

jalan dengan lalulintas normal. Beban ini terdiri atas beban

terbagi merata dan beban terpusat yang dikombinasikan dengan

beban roda tunggal (single wheel loading) yang ditempatkan

untuk setiap lebar jalur rencana.
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b) Beban tipe HB

Beban tipe HB digunakan untuk perencanaan jembatan pada

jalan dengan lalulintas khusus, misalnya lalulintas kendaraan

berat untuk keperluan industri. Beban ini bempa beban

kendaraan berat yang mempunyai beberapaas

3. Pemakaian Beban

Beban hidup yang ditinjau dalam perencanaan ada 2 macam

yaitu beban tmk dan beban jalur. Beban truk digunakan untuk

perencanaan plat lantai kendaraan. Sedangkan beban jalur

digunakan untuk perencanaan gelagar jembatan.

4. Beban Truk

a) Tipe HA

Beban truk bempa beban roda tunggal (single wheel loading)

sebesar 100 kN. Roda tunggal mempunyai bidang kontak

pembebanan berbentuk bujur sangkar dengan sisi 300 mm atau

lingkaran dengan diameter340 mm

b) Beban HB

Beban HB bempa beban kendaraan berat dengan kedudukan

dan ukuran seperti pada Gambar 3.12
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1.0

1.0

i.O

3.5 m

Gambar 3.12 Beban kendaraan tipe HB

Beban ini mempunyai tekanan gandar 250 kN (62.5 kN untuk

setiap roda) dan dapat ditingkatkan menjadi 450 kN (12.5 kN

untuk setiap roda). Panjang total kendaraan HB dapat

dipakail0,15,20,25,30 meter dengan jarak as roda dalam (inner

axle) bertumt-turut 6,11,21 atau 26, yang menghasilkan pengamh

maksimum pada stmktur yang direncanakan. Roda tunggal

mempunyai bidang kontak pembebanan berbentuk lingkaran

dengan diameter 134.50 mm

5. Beban Jalur

Beban Jalur adalah susunan beban pada setiap jalur rencana yang

terdiri atas beban terbagi rata sebesar q kN per meter panjang per

jalur dan beban garis P kN perjalur

Besar beban jalurdinyatakan sebagai berikut:
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q=30 kN/m jalur untuk L< 30 in (3.11)

151

q= kN/m jalur unUik L >30 m (3.12)
0.475

L

7>=120kN

Jika lebarjalur adalali 3 meter maka

q= 10 kN/m jalur untuk I < 30 m (3.13)

151
q= kN/m jalur untuk L >30 m (3.14)

0.475

3 L

Dalam arah melintang jembatan, penggunaan beban jalur adalah

sebagai berikut:

a) Untuk 2 jalur lalulintas utama beban jalur hams dibebankan

sepenuhnya 100%

b) Untuk jalur lain yang dibebankan hanya }A dari total beban

jalur

6. Faktor Kejut

Pengamh Kejut sudah termasuk dalam beban hidup



3.2.3 Jepang

1. Klasifikasi
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Menumt Japan Road Association, Beban Hidup dibagi

menjadi 2 kelas yaitu beban hidup A dan beban hidup B.

Pembagian kelas didasarkan atas kondisi lalulintas kendaraan berat

(traffic condition ofheavy vehicles)

Setiap kelas beban hidup terdiri atas beban truk (beban T) dan

beban jalur (beban L). Beban hidup B digunakan untuk

perencanaan jembatan pada jalan negara (national highway) dan

jalan kota (municipal roads). Selain jalan tersebut, pemakaian

beban hidup A atau B berdasarkan kondisi lalulintas kendaraan

berat. Untuk volume lalulintas lebih kecil digunakan beban hidup

A

2. Pemakaian beban

Pada umumnya beban jalur Ldigunakan untuk merencanakan

gelagar jembatan sedangkan beban tmk T dipakai untuk

merencanakan plat lantai kendaraan. Untuk merencanakan gelagar

jembatan bentang pendek (kurang dari 15 m) beban T dapat

ditempatkan jika menghasilkan pengamh yang lebih besar

dibandingkan dengan beban L
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Dalam Penempatanya, tegangan akibat beban T hams

dikalikan dengan koefisien yang besamya ditentukan berdasarkan

Tabel 3.3

Tabel 3.3 Koefisien untuk beban T

Panjang bentang (m) L<4 4< L<20
—=

L>20

Koefisien 1.0 L + 7

32 8

1.5

Sumber: Specification for lligwayBridges, JRA

3. Beban Truk

Beban tmk (beban 7) pada beban hidup tipe A sama dengan

beban tmk pada beban hidup tipe B

Beban Tadalah beban yang bempa sepasang roda kendaraan

yang mempunyai tekanan gandar sebesar 20 ton dengan ukuran dan

kedudukan seperti pada Gambar 3.13

Jalur rencana mempunyai lebar 2.75 m. Pada arali

memanjang jembatan hanya sebuah beban T yang ditempatkan

pada setiap lebar jalur rencana

Arah Memanjang Jembatan

20 ton

Bidang Kontak ^

\s s s y s ' / \

BidangKontak = 50 cm x 20 cm
Beban roda tunggal = 10 Ton

Arah Melintang Jembatan

Gambar 3.13 Beban Tmenumt Japan RoadAssociation

Satuan: cm
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Pada arah melintang jembatan, beberapa beban 7" ditempatkan

sehingga menghasilkan pengamh maksimum pada bagian stmktur

yang akan direncanakan. Posisi pusat roda beban T pada arah

melintang jembatan minimum 25 cm dari tepi jalan (gambar 3.14)

175 25 *

T Loading

Gambar 3.14 Posisi Pusat Roda Beban T

Pada arah melintang jembatan, jikaditempatkan 3 atau lebih

beban 7 maka pada beban ketiga atau lebih, beban T hams

direduksi sebesar 50% (gambar 3.15)

T Loading

r

Vz of T Loading

r i r •< f . •<\ ^ 1 i - 1 v

A H H—H • •4- -H H—H ^
25 175 H)0 175 100 175

Gambar 3.15 Faktor reduksi beban T

175100
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4. Beban Jalur

a) Beban Hidup B

Beban jalur (beban /,) adalah susunan beban pada setiap

jalur rencana yang terdiri atas 2 beban terbagi merata PI dan

P2.

Penempatan beban terbagi merata PI dan P2 adalah seperti

Gambar 3.16

Beban L sepenuhnya (main loads) hams dibebankan pada

lebar kendaraan 5.50 m. Pada lebar selebihnya beban L

dibebankan hanya sepamh beban (sub loads).

Besamya beban terbagi merata P1 dan P2 dapat dilihat pada

tabel 3.4

Tabel 3.4 Beban L (Beban hidup L)

Beban Merata PI Beban Merata P2 Sub Loads

Panjang
Beban

D(m)

Beban (kN/m2)
Untuk

Momen

Lentur

Untuk

Gaya
Geser

Beban (kN//m2)
L<80 80<7.<130 L>

130

10 10.0 12.0 3.5

Sumber : Specification forHighway Bridges. JRA

4.30-0.01 L 3.0 50% dari

main loads
I: Panjang Bentang (ml



T
5.5 m

i

3HH

0.5 P2

P2

0.5 P2

Uniform loading P1

/ Uniform loading P2

IfflHE
Length ofloading D

0.5 (PI +P2) 0.5 P2
n

0.5 PI

PI +P2 P2

PI

0.5 (PI +P2) 0.5 P2
0.5 PI

Pi

31

P2

0.5 P2 .

P2 .

0.5 P2

•

Longitudinal direction
M • •

Gambar 3.16 Penempatan beban L

b) Beban Hidup A

Beban jalur (beban L) adalah susunan beban pada setiap

jalur rencana yang terdiri atas 2beban terbagi merata PI dan

P2. Penempatan beban terbagi merata PI dan P2 adalah seperti

pada gambar 3.15

Beban Lsepenuhnya (main Loads) hams dibebankan pada

lebar lantai kendaraan 5.50 m. Pada lebar selebihnya, beban L

dibebankan hanya sepamhnya beban (sub loads)

Besamya beban terbagi merata PI dan P2 dapat di lihat

pada tabel 3.5
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Tabel 3.5 BebanL (beban hidupA)

Beban Merata PI Beban Merata P2
Beban (kN//m2)

Sub

Loads
Panjang
Beban D

(M)

6

Beban (kN/m2)

Untuk

Momen

Lentur

10.0

Untuk

Gaya
Geser

12.0

L<80

3.5

Sumber : Specificationfor Highway Bridges, JR.I

5. Faktor Kejut

80<L<130

4.30 - 0.01 L

L> 130

3.0 50% dan

main

loads

L : Panjang Bentang (m)

Faktor kejut ditentukan berdasarkan mmus pada tabel 3.6

Tabel 3.6 Faktor kejut menumt Japan Roads Association

Jenis Hambatan 1 Faktor Kejut i
=20/(50 + L)
=20/(50 + L)

JembatanJSaja
Jembatan Beton

Bettulang
Jembatan

Prategang

= 7/(20+ L)
=20/(50 + L)

i =10/(25+L)

Sumber : Specificationfor Highway Bridges, JR.4

L= Panjang bentang yang dibebani (dalam meter)
vang menghasilkan pengaruh maksimum

Jenis beban yang diterapkan
Beban T dan Beban L

Beban T

Beban L

Beban T

Beban L



BAB IV

METODOLOGI PENELITIAN

4.1 Langkah Penelitian

Metode penelitian merupakan suatu urutan atau tata cara pelaksanaan

yang diuraikan menumt tahapan sistematis. Langkah penelitian yang akan

dilaksanakan pada penulisan tugas akhir ini adalah sebagai berikut:

1. Landasan Teori

Tentang segala hal yang berkenaan dengan permasalahan yang

akan dibahas baik bempa buku literatur, laporan ilmiah, majalah, jurnal,

dan lainnya

2. Jembatan Tinjauan

Jembatan yang ditinjau bempa jembatan gelagar sederhanan

(simple beam) dan gelagar menerus (continous beam) dengan panjang

bentang 5 - 50 m interval 5 m. Jembatan ini diasumsikan sebagai

jembatan gelagar plat baja (steel plate girder bridge) dengan sistem plat

lantai komposit

33
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3. Beban Hidup Rencana

Beban hidup yang digunakan dalam perhitungan gelagar jembatan

untuk masing-masing negara adalah sebagai berikut

Tabel 4.1 Aplikasi Beban

Negara
Beban Terpakai

Indonesia

Amerika Serikat
Jnggris_

Beban Jalur

Beban Jalur HS20
Beban Jalur (tipe HA)

Beban jalur tipe BJepang
Sumber PPPJJR. PPTJ AASHTO, BSI dan JRA

4. Analisis Struktur

Analisis struktur dalam hal ini adalah berupa aplikasi penerapan mmus-

ramus.

5. Pembahasan

Pembahasan dilakukan setelah analisis selesai

6. Hasil Penelitian

Setelah pembahasan selesai didapat hasil. Kemudian hasil tersebut

diplotkan ke garfik.

7. Kesimpulan dan Saran

Kesimpulan diperoleh berdasarkan hasil penelitian dan saran diberikan

sesuai dengan kesimpulan



Mulai

1
iturStudi Pustaka + Literatur

Jembatan Tinjauan

Perhitungan
Beban Hidup Rencana

Analisis Stmktur
(masing -masing peraturan)

Momen Lentur (tanpa kejut dandengan kejut)
Gava geser (tanpa kejut dan dengan kejut)

Pembahasan

Hasil Perbandingan (grafik)
- Faktor Kejut
- Momen lentur (tanpa kejut dan dengan kejut)
- Gaya geser (tanpa kejut dan dengan kejut

Kesimpulan dan saran

Gambar 4.1 Flowchart Aliran Penelitian
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BAB V

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

5.1 Jembatan Tinjauan

Jembatan yang ditinjau berupa jembatan gelagar sederhanan (simple

beam) dan gelagar menerus (continous beam) dengan panjang bentang 5-
50 minterval 5m. Jembatan mi diasumsikan sebagai jembatan gelagar plat

baja (steel plate girder bridge) dengan sistem plat lantai komposit
Dimensi dan tampang melintang jembatan seperti ditunjukkan pada

gambar 5.1

•
<

<« •«-

0.5

2.75

A B C D

4 x 2.75 m

Gambar 5.1 Jembatan Tinjauan

Analisis stmktur yang dilakukan adalah perhitungan momen lentur

dan gaya geser maksimum akibat beban hidup pada gelagar jembatan.,

beban hidup yang digunakan adalah beban jalur (lane loading) untuk negara

Indonesia, Amerika Serikat, Inggris dan Jepang.

36

0.5



37

Analisis dilakukan pada gelagar tengah (gelagar C) yang mempunyai

lebar pengamh sebesar 2.75 m(lihat Gambar 5.1) pada lebar tersebut, beban

hidup dibebankan secara penuh (100 %) atau belum mengalami reduksi

beban dalam arali melintang jembatan.

5.2 Beban Hidup Rencana

Beban hidup yang digunakan dalam perhitungan gelagar jembatan

untuk masing-masing negara dapat dilihat pada Tabel 4.1

5.2.1 Indonesia

1. PPPJJR 1987

Beban hidup yang digunakan adalali beban jalur yang dibebankan

secara penuh (100%) pada lebar pengamh pembebanan gelagar C(Gambar

4.1), ada pun besamya beban jalur adalali

Beban garis P

Beban terbagi merata

120 kN

2.75 m

q kN/m

2.75 m

dimana

q=2.2 t/m' untuk L<30 m ^l)
y=2.2t/m'-l.l/60x(L-30)t/m' untuk 30 m<L< 60 m (3.2)
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2. Peraturan Perencanaan Teknik Jembatan 1992

Beban hidup yang digunakan adalah beban jalur yang dibebankan

secara penuh (100%) pada lebar pengamh pembebanan gelagar C, ada pun

besamya beban jaluradalali:

Beban garis P = 44 kN/m

Beban terbagi rata q= ql kN/m2 x 2.75 m

2qi = 8.0 kN/m untuk L< 30 m (3-7)

qi =8.0 (0.5 + 15/L) untuk /.>30 m (3.8)

5.2.2 Amerika Serikat

Beban hidup yang digunakan adalah beban jalur HS20 jembatan

terbagi dalam 3jalur rencana, titik tengah jalur rencana pada jalur tengali

(jalur kedua) ditempatkan pada gelagar tengah C(gambar 4.1), sedangkan

beban jalurdibebankan 100%

Besamya beban jalur HS20 menjadi sebagai berikut:

Beban terbagi merata

q = 3.20 kN/m2

Beban Garis (P)

0 Untuk Momen Lentur

Pi = 27 kN/m

0 Untuk Gaya Geser

P2 = 39 kN/m



39

5.2.3 Inggris

Beban yang digunakan adalah beban jalur (tipe HA), sedangkan lebar

jalur dipakai 3 m. karena median jalan terletak pada gelagar tengah maka

jalur utama terletak 3mdisebelah kin dan kanan median pada kedua jalur

utama, beban jalurdibebankan 100%

Besamya beban jalur adalali sebagai berikut:

Beban terbagi rata

q= 10 kN/m jalur untuk I < 30 m (3.13)

151
q= kN/m jalur untuk /, >30 m (3.14)

0.475

3 L

Beban Garis

P = 40 kN

5.2.4 Jepang

Beban hidup yang digunakan adalah beban jalur (beban L) tipe Byang

dibebankan secara penuh (100%) pada lebar pengamh pembebanan gelagar

C besamya beban hidup terpakai adalah sebagai berikut

Beban terbagi rata PI

Pl(i) = 10 kN/m2 Untuk momen lentur

P1 (2) = 12 kN/m2 Untuk gaya geser

Beban Pi mempunyai panjang beban 10m

Beban terbagi rata P2

P2 = 3.5 kN/m2 L < 80 m
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Penempatan beban Ldapat dilihat Gambar 3.15. Besamya faktor

kejut ditentukan berdasarkan mmus faktor kejut untuk jembatan baja (tabel

3.6)

5.3 Analisis Struktur

Analisis stmktur dalam hal ini adalali bempa aplikasi penerapan rumus-

ramus.

5.3.1 BentangSederhana (Simple Beam)

5.3.1.1 Indonesia

1. PPPJJR 1987

Kondisi beban pada jembatan gelagar sederhana adalah seperti pada

Gambar 5.2 dibawah ini

qkN/mP

s

1

A

<4
L ».

Gambar5.2 Kondisi beban menumt PPPJJR 1987

Beban hidup yang diterima oleh gelagar tengah adalah sebagai berikut

1. Beban Merata

22

L < 30 m q= x s
2.75

s• =2.75 m(lebar pengaruh beban hidup pada gelagar tengah)

22

q= x 2.75 = 22kN/m
2.75



2. Beban Garis

120

P = x2.75 =120kN
2.75

0 Momen lenturditentukan dengan mmus

RA = RB = Vi q L + >/2 P

Mx = Rax-'/aqx2

=V2 qLx+Vi Px- '/2 qx2, dimana x='/= L

= '/2 q L.'/2 L+ Vi P '/2 L- '/2 q (1/2 L)2

= %q L2 + Vi P L- >6 q L2

= •/, qL2 + %PL

Mmaks ='/«q L2 + %PL (tanpa kejut)

20

Mmaks = '/8qL2+1/4(l
50+L

)P L (dengan kejut)

41

(5.1)

(5.2)

Untuk menentukan gaya geser maksimum, beban garis Pdi letakkan

di tumpuan sehingga menghasilkan pengamh maksimumjihat Gambar 5.3

I ^
qkN/m

T5

Gambar 5.3 Posisi beban P untuk gaya geser



0 Gaya geser maksimum ditentukan dengan mmus

Vmaks = '/> q L+P (tanpa kejut)

20

Vmaks qL + (l+- )P (dengan kejut)
50+L

42

(5.3)

(5.4)

Hasil analisis stmktur dapat di lihat pada tabel 5.2 dan tabel 5.2

Tabel 5.1 Hasil analisis stmkmr (simple beam) menumt PPPJJR 1987
(tanpa kejut)

Bentang

L(m)
q

(kN/m)
P

(kN)

Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 22 120 218.75 175

10 22 120 575 230

15 22 120 T06875 285

20 22 120 1700 340

25 22 120 2468.75 395

30 22 120 3375 450

35 21.083 120 4278.385 488.958

40 20.167 120 5233.333 523.333

45 19.25 120 6222.656 553.125

50 18.333 120 7229.167 578.333

Tabel 5.2 Hasil analisis stmktur (simple beam) menumt PPPJJR 1987

Bentang

L(m)
q

(kN/m)

P

(kN)

Faktor Kejut
20/(50+L)

Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 22 120 0.364 273.295 218.636

10 22 120 0.333 675 270

15 22 120 0.308 1207.211 321.923

20 22 120 0.286 1871.428 374.285

25 22 120 0.267 2668.75 427

30 22 120 0.25 3600 480

35 21.083 120 0.235 4525.444 517.194

40 20.167 120 0.222 5500 550

45 19.25 120 0.211 6506.867 578.388

50 18.333 120 0.2 7529.167 602.333
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2. PPTJ 1992

Kondisi beban pada jembatan gelagar sederhana adalah seperti pada

Gambar 5.4

qkN/m

L

Gambar 5.4 Kondisi beban menumt PPTJ 1992

Beban hidup diterima oleh gelagar tengah adalah sebagai berikut:

1. Beban Merata

q =8x2.75 m L<30 m

= 22 kN/m

q =8.0(0.5+15/L) untukL>30m

2. Beban Garis

P =44x2.75

= 121kN

0 Momen lentur ditentukan

RA = RB = 1/2qL+1/2P

Mx = Rax - '/2 q x2

=V2 qLx+ V2 Px- Vi qx2, dimana x= XA L

= V2 qL. 1/2 L+ lA P'/2L- Vz q(1/2 L)2

= %q L2 + %PL- %q L2

(3.8)
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= (2/8) q L2 + %P L - %q L2

= '/« q L2 + % P L

Mmaks = %q L2 + %P L (tanpa kejut) (5.5)

Mmaks = V, q L2 + %(1 + DLA) P L (dengan kejut) (5.6)

Untuk menentukan gaya geser maksimum, beban garis P diletakkan

di tumpuan (Gambar 5.3), sehingga menghasilkan pengaruh maksimum

0 Gaya geser maksimum ditentukan dengan mmus sebagai berikut:

Vmaks = lA qL+P(tanpa kejut) (5-7)

Vmaks = Vi q L+ P(l +DLA) (dengan kejut) (5.8)

Hasil analisis struktur dapat dilihat pada tabel 5.3 dan tabel 5.4

Tabel 5.3 Hasil analisis stmktur (simple beam) menumt PPTJ 1992
(tanpa kejut)

Bentang
L(m)

q
(kN/m)

P

(kN)
Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 22.00 121.00 220.000 176.000

10 22.00 121.00 577.500 231.000

15 22.00 121.00 1072.500 286.000

20 22.00 121.00 1705.000 341.000

25 22.00 121.00 2475.000 396.000

30 22.00 121.00 3382.500 451.000

35 20.428 121.00 4186.875 478.500

40 19.25 121.00 5060.000 506.000

45 18.333 121.00 6001.875 533.500

50 17.6 121.00 7012.500 561.000
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Tabel 5.4 Hasil analisis stmktur (simple beam) menumt PPTJ 1992

Bentang

L(m)
q

(kN/m)

P

(kN)

DLA Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 22.00 121 0.400 280.500 224.400

10 22.00 121 0.400 698.500 279.400

15 22.00 121 0.400 1254.000 334.400

20 22.00 121 0.400 1947.000 389.400

25 22.00 121 0.400 2777.500 444.400

30 22.00 121 0.400 3745.500 499.400

35 20.428 121 0.400 4610.375 526.900

40 19.25 121 0.400 5544.000 554.400

45 18.333 121 0.400 6546.375 581.900

50 17.6 121 0.400 7617.500 609.400

5.3.1.2 Amerika Serikat

Kondisi beban pada jembatan gelagar sederhana adalali seperti

ditunjukkan pada Gambar 5.5 .

Pi untuk momen lentur

P2 untuk gaya geser

1
zr

L

qkN/m

Gambar 5.5 Kondisi beban menumt AASHTO

Beban hidup diterima oleh gelagar tengah adalah sebagai berikut

Beban terbagi merata

q =3.20x2.75

= 8.80 kN/m

& isu

ijA k. h-1^"



Beban Garis (P)

0 Untuk Momen Lentur

PI =27x2.75

= 74.25 kN

0 Untuk Gaya Geser

P2 =39x2.75

= 107.25 kN

Momen lentur ditentukan denganmmus sebagai berikut

RA = RB = XA q L + '/a P

Mx = Rax - '/2 q x2

= Vi q L x + V2 P x - Vi q x2, dimana x = lAL

= V2 q L. 1/2 L+ lA P lA L - '/2 q (1/2 L)2

= %q L2 + % P L- %q L2

= (2/8) q L2 + '/4 P L - '/8 q L2

= % q L2+ '/4 P L

46

0 Momen akibat beban hidup

Mbeban hidup = Va q L2 + Va P L (5.9)

0 Momen akibat beban kejut

15.24

Mkejut = XMbeban hidup (5.10)
L+38

0 Momen total akibat beban hidup dengan kejut

Mtotal = Mbeban hidup + Mkejut
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15.24

Mtotai = (1 + ) x (7» q L2 + %Pi L)
L+38

(5.11)

Untuk menenmkan gaya geser maksimum, beban gans P2 diletakkan

di tumpuan (gambar 5.3), sehingga menghasilkan pengamh maksimum

0 Gaya Geser Maksimum ditentukan dengan mmus

Vbeban hidup = Vi q L + P2

0 Gaya geser maksimum akibat beban kejut

(5.12)

Vkejut:
15.24 X Vbeban hidup

L+38

(5.13)

0 Gaya geser total akibat beban hidup dengan kejut

Vtotal = Vbeban hidup + Vkejut

15.24

)x('/2qL + P2)
L+38

Hasil analisis struktur dapat dilihat di tabel 5.5 dan tabel 5.6

Tabel 5.5 Hasil analisis stmktur (simple beam) menumt AASHTO
(tanpa kejut)

(5.14)

Bentang

L(m)
q

(kN/m)
P1

(kN)

P2

(kN)

Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 8.80 74.250 107.25 120.313 129.250

10 8.80 74.250 107.25 295.625 151.250

15 8.80 74.250 107.25 525.938 173.250

20 8.80 74.250 107.25 811.250 195.250

25 8.80 74.250 107.25 1151.563 217.250

30 8.80 74.250 107.25 1546.875 239.250

35 8.80 74.250 107.25 1997.188 261.250

40 8.80 74.250 107.25 2502.500 283.250

45 8.80 74.250 107.25 3062.813 305.250

50 8.80 74.250 107.25 3678.125 327.250



Tabel 5.6 Hasil analisis struktur (simple beam) menumt AASHTO
(dengan kejut)

48

Bentang
L(m)

q
(kN/m)

P1

(kN)

P2

(kN)
Faktor Kejut
5.24/(L+38)

Momen Lentur

(kNm)
Gaya Geser

(kN)

5 8.80 74.250 107.250 0.300 156.406 168.025

10 8.80 74.250 107.250 0.300 384.313 196.625

15 8.80 74.250 107.250 0.288 677.169 223.068

20 8.80 74.250 107.250 0.263 1024.413 246.554

25 8.80 74.250 107.250 0.242 1430.131 269.804

30 8.80 74.250 107.250 0.224 1893.557 292.870

35 8.80 74.250 107.250 0.209 2414.135 315.790

40 8.80 74.250 107.250 0.195 2991.450 338.593

45 8.80 74.250 107.250 0.184 3625.189 361.298

50 8.80 74.250 107.250 0.173 4315.109 383.924

5.3.1.3 Inggris

Kondisi beban pada jembatan gelagar sederhana adalah seperti

ditunjukkan pada Gambar 5.6.

^
qkN/m

Gambar 5.6 Kondisi beban menumt BSI

Beban hidup diterima oleh gelagar tengah adalah sebagai berikut

Beban terbagi rata

q =10x2.75 L< 30 meter

= 27.5 kN/m
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q»

0.475

3(A)

kN/m j

i = qi x 2.75 kN/m

Beban garis

P-= 40x2.75

= HOkN
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untuk L >30m (3.12)

0 Momen lentur (dengan kejut) ditentukan dengan mmus sebagai berikut:

RA = RB = '/2 q L + '/2 P

Mx = Rax - Vi q x2

= Vi q L x + Vi P x - Vi q x2, dimana x = 72 L

= Vi q L.'/2 L + '/2 P XA L - ]/2 q (1/2 L)2

= Va q L2 + % P L - lA q L2

= %q L2 + %P L

Mmaks = %q L2+ tt P L (5.15)

Untuk gaya geser maksimum (dengan kejut) beban garis P

diletakkan ditumpuan (gambar 5.3), sehingga menghasilkan pengaruh

maksimum

0 Gaya geser maksimum (dengan kejut)

Vmaks ='/2 q L + P (5.16)



Hasil analisis strukturdapat dilihatpada tabel 5.7

Tabel 5.7 Hasil analisis stmktur (simple beam) menumt BSI

Bentang
L(m)

q
(kN/m)

P

(kN)
Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 27.500 110 223.438 178.750

10 27.500 110 618.750 247.500

15 27.500 110 1185.938 316.250

20 27.500 110 1925.000 385.000

25 27.500 110 2835.938 453.750

30 27.500 110 3918.750 522.500

35 25.571 110 4878.135 557.501

40 24.000 110 5899.985 589.999

45 22.694 110 6981.937 620.617

50 21.586 110 8120.710 649.657

Faktor kejut sudah termasuk dalam beban hidup

5.3.1.4 Jepang

Kondisi beban pada jembatan gelagar sederhana adalah seperti

ditunjukkan pada Gambar 5.7

(L-10)/2
-*~#-

P2

Z^

(L-10)72
10m ^ ^

Pim + P2 p2

u

50

Pl(l) = Untuk momen lentur
PI(2) = Untuk gaya geser

Gambar 5.7 Kondisi beban menumt JRA

Beban hidup yang diterima oleh gelagar tengah adalah sebagai berikut

1. Beban merata Pi

Beban merata Pi mempunyai panjang beban 10 m

Untuk momen lentur
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Pl(l) = 10x2.75

= 27.5 kN/m

Untuk gaya geser

Pl(2) =12x2.75

= 33 kN/m

2. Beban merata P2

Beban merata P2 ditempatkan disepanjang bentang jembatan

untuk L < 80 meter maka

P2 =3.5x2.75

= 9.265 kN/m

0 Momen lentur akibat beban hidup ditentukan dengan nunus

sebagai berikut:

RA = RB = !/2 P2 L + Vi Pl(i) 10

Mx =5 PHD(5 + '/2 (L-10)) - Pi(D lA 5 5 + 1/8 P2 L2

= 25 Pl(l) + 2.5 Pl(l) (L-10) - 12.5 Pl(l) + 1/8 P2 L2

= 2.5Pl(l)L-25Pl(l) + 25Pl(l)-12.5Pl(])+l/8P2L2

= 2.5Pl(l)(L-5)+l/8(P2L2)

Mbeban hidup = 2.5 Pl(l) (L- 5) + %(P2L2) (5.17)

0 Momen lentur akibat beban kejut

20

Mkejut = XMbeban hidup (5.18)
50+ L



0 Momentotal akibatbeban hidup dengan kejut

MtOtal = Mbeban hidup + Mkejui

20

52

(1 ) x (2.5PK1) (L- 5)+ 1/8 P2 L2) (5.19)
50+ L

Untuk menenmkan gaya geser maksimum, beban Pi diletakkan

dengan kedudukan seperti Gambar 5.8

10 m
+— ••*— L-lOm

Pi +P2

P2

L

Gambar 5.8 Posisi beban Pi untuk gaya geser

0 Gaya geser maksimum akibat beban hidup

10Pl(2)(L-5)
Vbeban hidup :

L

!/2P2L

0 Gaya geser akibat beban kejut

20

Vkejut X Vbeban hidup

50+ L

0 Gaya geser total akibat beban hidup dengan kejut

Vtotal = Vbeban hidup + Vkejut

10

1

10Pi(2)(L-5)
iP2L

50+ L

Hasil anasisis struktur dapat dilihat padatabel 5.8 dantabel 5.9

(5.20)

(5.21)

(5.22)
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Tabel 5.8 Hasil analisis stmktur (simple beam) menumt Japan RoadAssociation

Bentang
L(m)

p1(1)
(kN/m)

PK2)
(kN/m)

P2

(kN/m)

Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 27.50 33 9.625 116.016 106.562

10 27.50 33 9.625 464.063 213.125

15 27.50 33 9.625 958.203 292.188

20 27.50 33 9.625 1512.500 343.750

25 27.50 33 9.625 2126.953 384.313

30 27.50 33 9.625 2801.563 419.375

35 27.50 33 9.625 3536.328 451.295

40 27.50 33 9.625 4331.250 481.250

45 27.50 33 9.625 5186.328 509.896

50 27.50 33 9.625 6101.563 537.625

Tabel 5.9 Hasil analisis stmktur menumt (simple beam) Japan Road Association

Bentang
L(m)

P1(1)
(kN/m)

PK2)
(kN/m)

P2

(kN/m)
Faktor Kejut

20/(50+L)

Momen Lentur

(kNm)

Gaya Geser
(kN)

5 27.50 33 9.625 0.364 158.246 145.350

10 27.50 33 9.625 0.333 618.750 284.167

15 27.50 33 9.625 0.308 1253.035 382.091

20 27.50 33 9.625 0.286 1944.643 441.964

25 27.50 33 9.625 0.267 2694.141 486.796

30 27.50 33 9.625 0.250 3501.953 524.219

35 27.50 33 9.625 0.235 4368.405 557.482

40 27.50 33 9.625 0.222 5293.750 588.194

45 27.50 33 9.625 0.211 6278.187 617.242

50 27.50 33 9.625 0.200 7321.875 645.150
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5.3.2 Bentang Menerus (Continuous Beam)

5.3.2.1. Indonesia

1. PPPJJR 1987

Kondisi beban pada jembatan gelagar bentang menerus adalah

seperti ditunjukkan pada Gambar 5.9

p qkN/m

/

P

C

[ ( 1

\ \ i
i

A
L

? B
L

(J

Gambar 5.9 Kondisi beban (continuous beam) untuk momen menumt PPPJJR

Untuk mencan persamaan reaksi perietakan dilakukan dengan

metode deformasi konsisten yaitu suatu metode untuk menyelesaikan suatu

konstmksi statis tak tentu dengan jalan menjadikan konstruksi menjadi statis

tertentu, yaitu dengan meniadakan untuk sementara satu/beberapa perietakan

yang kemudian dihitung pembahan bentuknya akibat beban-beban yang

bekerja.

Dukungan B dihilangkan (gambar la)

VA 2L = 2 q L2 + XA P L + 3/2 P L

VA

2 q L2 + 2 P L

2L

VA = q L + P



Beban 1 satuan di B

RA = 1 L/2 L

= '/2

Daerah A - D ( 0 - 72 L)

M = VA x - Y2 q x2

= (q L + P) x - '/2 q x2

= q L x + P x - Vi q x2

m = '/2 x

Mm = lA q L x2 + lA P x2 - %q x3

Daerah D - B ( '/2 L - L)

M = VA x - y2 q x2 - P(x - XA L)

= (q L + P) x - x/2 q x2 - P x + lA P L

= q L x + y2 P L - '/2 q x2

m = '/2 x

Mm = l/2 q L x2 + Va P L x - Va q x3

L
'/2 L

55

5B = J('/2 qLx2 +l/2 Px2 -%qx3) dx + J(XA qLx2 +%PLx-'/a qx3) dx
KL

72 L

(1/6) q L x3 + (1/6) P x3 - (1/16) q x' + (1/6) q L x3 - (1/16) qx4 + %PL x2

((104/3072) qL+(1/24) PL3) +((67/384) qL+(3/16) PL3)

= (10/48) qL +(11/48) PL3



Defleksi di B akibat beban 1 satuan

L

EI 5bb = 2 J(Va x2) dx
o

= 2 (1/12) x3

= (1/6)L3

VB

VB

8b

5bb

4

(10/48) qL +(11/48) PL3

(1/6) L3

(10/8) qL+ (33/24) P

SMC = 0

RA 2L = A P L + (3/2) P L + 2 q L2 - ((10/8) q L + (33/24) P) L

(15/24) PL + (6/8)qL2
RA =

2L

RA =3/8qL + (15/48)P

Mmax = RA XA L - lA q L2

= (3/s q L + (15/48) P) XA L - V» q L2

= (1/16) qL2 +(15/96) P

Mmin = RA L - XA P L - A q L2

56
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(% q L + (15/48) P)L-'/2PL- A q L2

V* q L2 + (9/48) P L

0 Momen lentur ditentukan dengan mmus

RA = RC = 3/8qL + (15/48)P

RB = (10/8)q L +(33/24) P

Mmaks = (9/128) qL2 + (15/96) PL (tanpakejut) (5.23)

Mmin = V» q L2 + (9/48) P L (tanpakejut) (5.24)

20

Mmaks = (9/128) q L2 + (15/96) P L (1 + ) (dengan kejut) (5.25)
50+ L

20

Mmin = Va q L2 + (9/48) P L (1 + ) (dengan kejut) (5.26)
50+ L

Untuk menentukan gaya geser maksimum, beban garis P diletakkan

di tumpuan titik B (gambar 5.10), sehingga menghasilkan pengamh

maksimum

P q kN/m n

I yA j" | '['"[" [" [j '"[—1 ! ! ! i fVr; i rT*nT~rm i i
_i ! I i_

O R o
L i B T. j

Gambar 5.10 Posisi beban P (continuous beam) untuk gaya geser



Dukungan B dihilangkan

VA 2L = 2 q L2 + P L

2 q L2+ P L

2L

VA = q L + XA P

Beban 1 satuan di B

RA =L/(2L)

= 72

Daerah A - B ( 0 - L)

M = VA x - XA q x2

= (q L + XA P) x - XA q x2

= q L x + XA P x - XA q x2

m = V2 x

Mm = XA q L x2 + Vi P x2 - % q x3

EI 5b =2Jo72 q L x2 + Va P x2 - Va q x3) dx

(2/6) q L x3 + (2/12) P x3 - (2/16) q x

(2/12) PL3 +(20/96) qL4

(5/24) qL4 +(1/6) PL3
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Defleksi di B akibat beban 1 satuan

L

EI 5bb = 2 Jo/4 x2) dx
o

= 2 (1/12) x3

= (1/6)L3

5b
VB =

VB

5bb

(5/24)qL4 + (l/6)PL3

(1/6)L3

= (10/8) qL + P

SMC = 0

10

15

20
~25~ RA=RC
~3CT
35 0 Gayagesermaksimum ditentukan dengan mmus
40

45 RA = V» q L
50

RB = (10/8) qL + P

RC = Va q L

RA2L =2qL2 + PL-VBL

2qL2-(10/8)qL2
RA

2L

RA = 3/8 q L

59
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2. PPTJ 1992

Kondisi beban pada jembatan gelagar menems adalah seperti

ditunjukkan pada gambar 5.11

i
A ^

q kN/m P
C

^_* "0
B

D

L L

Gambar 5.11 Kondisi beban (continuous beam) untuk momen menurut PPTJ 1992

0 Momen lentur ditentukan dengan mmus

RA = RC = 3/«qL + (15/48) P

RB = (10/8)qL +(33/24) P

Mmaks = (9/128) q L2 + (15/96) P L

Mmin = 7* q L2 + (9/48) P L

(tanpa kejut) (5.29)

(tanpa kejut) (5.30)

Mmaks = (9/128) qL2 + (15/96) P L (1 + DLA )(dengan kejut) (5.31)

Mmin ='/8qL2+ (9/48) PL (1 + DLA) (dengan kejut) (5.32)

Untuk menentukan gaya geser maksimum, beban garis P diletakkan

di tumpuan titik B (Gambar 5.10), sehingga menghasilkan pengaruh

maksimum
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RA = 3/«qL

RB = (10/8)qL + P

RC = %qL

Vmaks = Va q L + P (tanpa kejut) (5.33)

Vmaks =3/8qL + P(l + DLA) (dengan kejut) (5.34)

Hasil analisis stmktur dapat dilihat pada tabel 5.12 dan tabel 5.13

Tabel 5.12 Hasil analisis stmktur (continuous beam) menumt PPTJ 1992
(tanpa kejut)

Bentang
L(m)

q
(KN/m)

P

(kN)

Momen

(kN
Mmax

Lentur

m)
Mmin

Gaya Geser
kN

5

10

15

22.000

22.000

22.000

121.000

121.000

12T000

133.203

343.750

631.641

182.188 j
501.875

959.063

258,500
396,000

533,500

20 22.000 121.000 996.875 1553.750 671,000

25 22.000 121.000 1439.453 2285.938 808,500

30 22.000 121.000 1959.375 3155.625 946,000

35 20.429 121.000 2421.289 3922.188 1014,750

40 19.250 121.000 2921.875 4757.500 1083,500

45

50

18.333 i 121.000 3461.133 5661.563 | 1152,250
17.600 121.000 4039.063 6634.375 I 1221,000

Tabel 5.13 Hasil analisis stmktur (continuous beam ) menurut PPTJ 1992
(dengan kejut)

Bentang
L(m)

q
KN/m

P

(kN)

Momen Lentur

KNm Gaya Geser
kNDLA Mmax Mmin

5 22.000 121.000 0.400 171.016 227.563 306,900

10 22.000 121.000 0.400 419.375 592.625 444,400

15 22.000 121.000 0.400 745.078 1095.188 581,900

20 22.000 121.000 0.400 1148.125 1735.250 719,400

25 22.000 121.000 0.400 1628.516 2512.813 856,900

30 22.000 121.000 0.400 2186.250 3427.875 994,400

35 20.429 121.000 0.400 2685.977 4239.813 1063,150

40 19.250 121.000 0.400 3224.375 5120.500 1131,900

45 18.333 121.000 0.400 3801.445 6069.938 1200,650

50 17.600 121.000 0.400 4417.188 7088.125 1269,400
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5.3.2.2 Amerika Serikat

PI untuk momen lentur

P2 untuk gaya geser

V

q kN/m

/

PI untuk momen lentur

P2 untuk gaya geser

C

/\ L Vr L u

Gambar 5.12 Kondisi beban (continuous beam) untuk momen menumt AASHTO

0 Momen lentur ditentukan dengan mmus

RA = RC = 3/«qL + (15/48)Pl

RB = (10/8) qL +(33/24) Pi

Mmaks = (9/128) qL2 +(15/96) PI L (tanpakejut) (5.35)

Mmin = %q L2 + (9/48) Pi L (tanpakejut) (5.36)

0 Momen Total akibat beban hidup dengan kejut

15.24

) (5.37)Mmaks = ((9/128) qL2 +(15/96) Pi L) x (1
38+ L

15.24

Mmin = (Va q L2 + (9/48) Pi L) x (1 +
38+ L

(5.38)

Untuk menentukan gaya geser maksimum, beban garis P diletakkan di

tumpuan titik B (gambar 5.10), sehingga menghasilkan pengaruh maksimum



RA = Va q L

RB = (10/8)qL + P2

RC = Va q L

Vmaks = 3/« q L + P2

Vmaks = (Va q L + P2) (1
15.24

38+ L
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(tanpakejut) (5.39)

(dengan kejut) (5.40)

Hasil analisis stmkturdapat dilihat di tabel 5.14 dan tabel 5.15

Tabel 5.14 Hasil analisis struktur (c
(tanpa

ontinuous I

<ejut)
team) menurut AASHTO

Bentang
L(m)

Q
(kN/m)

P1

kN

P2

kN

Mome

K

n Lentur

Mm Gaya Geser

Mmax Mmin kN

5 8.800 74.250 107.25 38.672 97.109 162,250

10 8.800 74.250 107.25 85.078 249.219 217,250

15 8.800 74.250 107.25 162.422 456.328 272,250

20 8.800 74.250 107.25 270.703 718.438 327,250

25 8.800 74.250 107.25 409.922 1035.547 382,250

30 8.800 74.250 107.25 580.078 1407.656 437,250

35

40

8.800

8.800

74.250

74.250

107.25

107.25

781.172 1834.766 492,250

1013.203 2316.875 547,250

45 8.800 74.250 107.25 1276.172 2853.984 602,250

50 8.800 74.250 107.25 1570.078 3446.094 657,250

Tabel 5.15 Hasil analisis stmktur (continuous beam)memmxt AASHTO
(dengan kejut)

Bentang
Mm)

10

J5_
20

25

30

35

40

45

50

q
(kN/m)

8.800

8.800

8.800

8.800

8.800

8.800

8.800

8.800

8.800

8.800

P1

kN

74.250

74.250

74.250

74.250

74.250

74.250

74.250

74.250

74.250

74.250

P2

kN

Faktor Kejut
15.24/(L+38)

107.25 0.300

107.25 0.300

107.25 0.288

107.25 0.263

107.25 0.242

107.25_
107.25

0.224

0.209

107.25 0.195

107.25 0.184

107.25 0.173

Momen Lentur

Mmax Mmin

95.520 126.242

231.258 323.984

403.314 587.544

605.532 907.213

840.469 1286.051

1107.731 1723.137

1407.033 2217.804

1738.164 2769.557

2100.962 3378.017

2495.303 4042.895

Gaya Geser
kN

210,925

282,425

350,535

413,238

474,718

535,245

595,016

654,174

712,832

771,074



5.3.2.3 Inggris

A pi— 1

_L

q kN/m

v;
O
B
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C

T)
_L

Gambar 5.13 Kondisi beban (continuous beam) untuk momen menumt &S7

0 Momen lentur (dengan kejut) ditentukan sebagai berikut

RA = RC = 3/8q L+ (15/48) P

RB = (10/8)qL +(33/24) P

Mmaks = (9/128) qL2 +(15/96) PL (dengan kejut) (5.42)

Mmin = Va q L2 + (9/48) PL (dengan kejut) (5.43)

Untuk menentukan gaya geser maksimum, beban garis P diletakkan

di tumpuan titik B (Gambar 5.10), sehingga menghasilkan pengaruh

maksimum

RA = Va q L

RB = (10/8) qL + P

RC = Va q L

Vmaks = Va q L + P (dengan kejut) (5.44)

Hasil analisis stmktur dapat dilihat di tabel 5.16
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Tabel 5.16 Hasil analisis stmktur (continuous beam ) menurut BSI

Bentang
L(m)

5

q
(kN/m)

P

(kN)

Momen Lentur

KNm Gaya Geser
KNMmax Mmin

27.5000 110.0000 82.7148 189.0625 281,875

10 27.5000 110.0000 227.7344 550.0000 453,750
15 27.5000 110.0000 469.4336 1082.8125 625,625
20 27.5000 110.0000 807.8125 1787.5000 797,500

25 27.5000 110.0000 1242.8711 2664.0625 969,375

30 27.5000 110.0000 j 1774.6094

2236.9195

3712.5000 j 1141,250

r 1228,75335 25.5715 110.0000 4637.5097

40 23.9999 110.0000 2734.3666 5624.9851 1309,996

45 22.6941 110.0000 3265.6209 6672.5622 1386,542
50 21.5863 110.0000 3828.8368 7776.9598 1459,142

5.3.2.4 Jepang

Kondisi beban padajembatan gelagar balok menems adalali seperti

ditunjukkan pada Gambar 5.14

P1(1) = Untuk momen lentur
P1(2) = Untuk gaya geser

(L- 10)/2
10 m (L- 10)/2; (L- 10)/2 10m (L-10)/2

P2 PHD+P2 PHD + P2

P2 P2

Z\ o B
O

Gambar 5.14 Kondisi beban (continuous beam) untuk momen menumt JRA

Dukungan B di hilangkan

L- 10

VA 2L = Pl(l) 10 (5 + ) + PHI) 10 (3/2) L

Pl(l)10L + (3/2)Pl(l)10L

C



20Pl(l)

VA

2L

VA = 10Pl(l)

Beban 1 satuan di B

RA =L/(2L)

L- 10

Daerah A - D ( 0 , )

M =VAx

= 10Pl(l)x

m = x/2 x

Mm =5 Pl(l)x2

L-10 L+10

Daerah D-E( , )
2 2

L- 10

M =VAx-72Pl(l) (x )2
2

= 5Pl(l)x-'/2Pl(l) x2+72Pl(l)xL-78Pl(l) L2+ (5/2)Pl(l) L-(25/2) Pl(l)
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Mm =(5/2)Pl(l)x2-74Pl(l)x3 + 74Pl(l)x2L-(l/16)Pl(l)L2x + (5/4)Pl(l)Lx-

(25/4)Pl(l)x



L+10

Daerah E-B( ,L)

M =VAx-Pl(l) 10(x~72L)

= 10Pl(l) x-Pl(l) 10(x-'/2L)

= 5Pl(l)L

m = Vi x

Mm =(5/2)Pi(i)xL

72(L-10) 72 (L+10)

EI §B =2 J(5Pl(l)x2)dx+ 2J((5/2)Pl(l)x2-1/4Pl(l)x3 +1/4Pl(l)x2L
0 72(L-10)

L

ix) dx +2J(((1/16) P1(1)L2 x+(5/4) Pl(l) Lx- (25/4) Pl(l) x) dx + 2 J((5/2) Pl(l) x L) dx
72 (L+ 10)

= (55/24) Pl(l) L3 - (125/6) Pl(l) L

Defleksi di B akibat beban 1 satuan

EI

0

5bb =2 J (Va x2) dx

VB

2 (1/12) x3

(1/6)L3

5b

5bb

(55/24) Pl(l)L3-(125/6) Pl(l)L
VB =

(1/6)L3

68



125Pl(l)

= - (330/24) Pl(l) + ( )
L2
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SMC = 0

RA 2L = 72 10 PHI) L + (3/2) 10 Pl(l) L + - ((330/24) Pl(l) + (125/L2) Pl(D) L

(150/24) Pl(l) L + (125/L2) Pl(l) L

2L

(75/24) Pl(l) + (125/2 L2) Pl(l) + (3/8) P2 L

Mmax =RA72L-(l/2)Pl(l)52

= ((75/24) Pl(l) + (125 Pl(l) / (2 L2)) lA L - (A Pl(l) 25)

= ((75/48) Pl(l) L + (125 Pl(l) /(4 L)) - (25/2) Pl(l) + (9/128) P2 L2

Mmin = RAL-'/210qL

= ((75/24) Pl(l) L + 125 Pl(l) / (2 L)) - 5 Pl(l) L

= (125 Pl(l) / (2 L)) - (45 Pl(l) L / 24) - Va P2 L2

0 Momen lentur akibat beban hidup

Mmax = ((75/48) Pl(l) L + (125 Pl(l) /(4 L)) - (25/2) PI(1) + (9/128) P2 U (5.45)

Mmin = (125 Pl(l) 1(2 L)) - (45 Pl(l) L /24) - Va ?2 V (5.46)

0 Momen lentur akibat beban kejut

20

Mkejut = X Mbeban hidup
50+ L
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0 Momen total akibat beban hidup dengan kejut

Mtotal = Mbeban hidup + Mkejut

Momen maximum dengan kejut (5.47)

Mmax = ((75/48) Pl(l) L + (125 Pl(l) /(4 L)) - (25/2) Pl(l)+(9/128) P2 U ) x (1 + 20/(50 + L))

Momen minimum dengan kejut (5.48)

Mmin =(125 Pl(l) / 2 L) - (45 Pl(l) L / 24)) - Va P2 L2) x (1 + 20/(50 + L))

Untuk menentukan gaya geser maksimum, beban Pi diletakkan

dengan kedudukan seperti pada gambar 5.15

L-5
10m

P2
D Pl(2) + P2

P2 C

A
Z\ o o

L
B

Gambar 5.15 Posisi beban Pi (continuous beam) unmk gaya geser menumt JRA

Dukungan B di hilangkan

VA2L = Pl(2)10L +2P2L2

10Pl(2)L + 2P2L2
VA =

2L

VA =5 Pl(2) + ?2 L
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Beban 1 satuan di B

RA = V (2 L)

= 72

Daerah A-D(0,L-5)

M = VA x - 72 P2 x2

= (5Pl(2) + P2 L)x - XA ?2 X2

= 5Pl(2)X+P2Lx-72P2X2

m = V2 x

Mm = (5/2) Pi(2) x2 + A P2 L x2- Va P2 x3

DaerahD-B(L, L-5)

M =VAx -,/2P2x2-1/2Pi(2)(x-L + 5)2

= (5Pi(2) + q L) x - !4 P2 x2 - lA Pi(2) (x2 - 2 x L +10 x + L2 - 10L +25)

= P2LX-72 P2 X2-A Pl(2) X2+Pl(2) xL-'/2 Pl(2) L2+ 5 Pl(2)L -(25/2)Pl(2)

m = Vi x

Mm = lA P2Lx2-V4P2 x3-^Pi<2) x3+K2Pi(2) x2L-74Pi(2)Lx + (5/2)Pi(2)Lx -(25/4)Px

L-5 L

EI §B =2J((5/2)Pi(2) x2 +72P2Lx2-74P2x3) dx +2J(72 P2Lx2-y4P2 x3-1/4Pi(2)x3
0 L-5

!/2Pi(2)x2L-1/4Pi(2)Lx +(5/2)Pi(2)Lx -(25/4)Px)dx

= (5/3) Pl(2) L3 - (25/4) Pi(2) L + (5/24) P2 L4 + (625/8)Pl(2)



Defleksi di B akibat beban 1 satuan

EI 5bb = 2 J(74X2)dx

VB

5bb

2(l/12)x

(1/6)L3

5b

(5/3) Pl(2) L3 - (25/4) Pl(2) L + (5/24) P2 L4 + (625/8)Pl(2)
VB =

(1/6)L3

= (10/8)P2L +10Pi(2) + (1875/4L3)Pl(2) - (75/2L2)Pl(2)

SMC = 0

RA 2L = 10 Pl(2) L + 2 P2 L2 - ((10/8)P2L +10Pl(2) + (1875/4L3)Pl(2))L

(75/2L) Pl(2) - (1875/4L2) Pl(2) + (6/8) P2 L2
RA

72

2L

RA = (75/4L2) Pl(2)+ (3/8) P2 L - (1875/8 L3) Pl(2)

RA = RC

0 Gaya gesermaksimum akibatbeban hidup

Vbebanhidup = (10/8)P2L+10Pl(2) + (1875/4L3)Pi(2)-(75/2L2)Pi(2) (5.49)

0 Gaya geser akibat beban kejut

20

Vkejut = ( + 1) x Vbeban hidup
50+ L
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0 Gaya geser total akibat beban hidup dengan kejut

Vtotal = Vbeban hidup + Vkejut (5.50)

20

(10/8)P2L +10Pl(2) + (1875/4L3)Pl(2) - (75/2L2)Pl(2 x
50+ L

Hasil anasisis stmkturdapat dilihat pada tabel 5.17 dan tabel 5.18

Tabel 5.17 Hasil analisis stmktur (continuous beam) menumt
Japan RoadAssociation (tanpakejut)

Bentang
L(m)

P1(1)
(kN/m)

P1(2)
(kN/m)

P2

(kN/m)
Momen

(kN
Mmax

Lentur

m)
Mmin

Gaya Geser
kN

5

10

27.50

27.50

33

33

9.625

9^625
65.259

239.551

116.016

464.063

266,406
342,031

15 27.50 33 9.625 510.343 929.557 432,552

20 27.50 33 9.625 829.297 1426.563 510,684

25 27.50 33 9.625 1187.817 1972.266 582,271

30 27.50 33 9.625 1583.040 2572.396 650,260

35 27.50 33 9.625 2013.738 3229.408 716,097

40 27.50 33 9.625 2479.297 3944.531 780,554

45

50

27.50

27.50

33

33

9.625

9.625

2979.376

3513.770

4718.446

5551.563

844,076
906,936

Tabel 5.18 Hasil analisis stmktur (contlnouos beam jmenurut
Japan RoadAssociation (derigan kejut)

Bentang
Mm)

P1(1)
(kN/m)

P1(2)
(kN/m)

P2

(kN/m)
Faktor Kejut

20/(50+L)

Momen

(kN

Mmax

Lentur

Mmin

Gaya Geser
kN

5 27.50 33 9.625 0.364

0.333

88.989

319.401

158.203 363,281

604,542| 10 27.50 33 9.625 618.750

15 27.50 33 9.625 0.308 667.372 1215.575 666,337

20 27.50 33 9.625 0.286 1066.239 1834.152 732,169

25 27.50 33 9.625 0.267 1504.569 2498.203 797,736

30 27.50 33 9.625 0.250 1978.800 3215.495 862,669

35 27.50 33 9.625 0.235 2487.559 3989.269 927,019

40

45

27.50

27.50

33

33

9.625 0.222 3030.252

3606.612

4821.094

5711.803

990,878

1054,3269.625 0.211

50 27.50 33 9.625 0.200 4216.523 6661.875 1117,430
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5.4 Hasil

Hasil perbandingan beban hidup menumt peraturan pembebanan

jembatan dari Indonesia dan dari negara lain, dilakukan analisis

perbandingan hasil hitungan faktor kejut, momen lentur dan gaya geser

maksimum.

Perbandingan faktor kejut, momen lentur dan gaya geser maksimum

antara peraturan pembebanan Indonesia dengan peraturan pembebanan

Amerika Serikat, Inggris dan Jepangpada Gambar(5.17- 5.25)

5.5 Pembahasan

5.5.1 Momen Lentur dan Gaya Geser

Untuk mengetahui pertambahan momen lentur dan gaya geser untuk

kenaikan bentang tiap 5 meter ditentukan mmus (5.51) dan (5.52) sebagai

berikut:

Y4

Y : Momen Lentur kNm

Gaya Geser kN

-• X : Panjang Bentang m

Gambar 5.16 Grafik Momen Lentur atau Gaya Geser



A

Y

n
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A=Yn Y(n-5) (5.51

A

Persentase kenaikan = x 100% (5.52)
Yfn-5)

Selisih pertambahan Momen atau gaya geser bentang yang ditinjau
Momen atau gayageserbentang yang ditinjau
Bentang yang ditinjau, m

Hasil analisis dapat dilihat di tabel 5.24 - 5.33

5.5.1.1 Momen Lentur

Untuk jembatan bentang sederhana (simple beam) dan jembatan

bentang menerus (continuous beam) momen lentur akibat beban hidup

(dengan kejut) semua peraturan (PPPJJR,PPTJ,AASHTO,BSl dan JRA)

sama-sama mengalami presentase kenaikan momen lentur yang semakin

kecil, mengikuti presentase kenaikan bentang yang semakin kecil.

Untuk jembatan bentang sederhana (simple beam) dan jembatan

bentang menems (continuous beam) kenaikan presentase momen lentur

(dengan kejut) menumt PPPJJR lebih besar dibandingkan dengan AASHTO

(untuk bentang 5 m - 30 m), namun lebih kecil dari AASHTO (untuk

bentang 35 m - 50 m), BSI dan JRA (dari bentang 5 m- 50 m), untuk PPTJ

kenaikan momen lentur (dengan kejut) hampir sama PPPJJR (dari bentang 5

m - 50 m), lihat tabel 5.19 dan tabel 5.20



76

Tabel 5.19 Persentase pertambahan momen lentur (tanpa kejut)

Bentang A
(m) Bentang

%

Persentase pertambahan momen lentur (%)
(simple beam) (continuous beam)

PPPJJR PPTJ AASHTO JRA PPPJJR PPTJ AASHTO JRA

5

100 162.857 162.5 145.713 299.999 53,398 53.191 33.898 28,387

10

50 85.869 85.714 77.907 106.481 34.810 34.722 25.316 26.466

15

33.333 59.064 58.974 54.248 57.847 25.822 25.773 20,202 18,063

20

25 45.220 45.161 41.949 40.625 20.522 : 20.492 16.807 14,018

25

20 36.709 36.667 34.328 31.717 17.028 17.007 14,388 0.000

30

16,667 26.767 23.780 29.111 26.227 10.306 7.267 12.579 10,125

35

14.286 22.320 20.853 ; 25.301 22.478 8,244 6,775 11.173 9,001

40

12.5 18.904 18.614 ; 22.390 19.742 6.601 , 6.345 10,050 8.138

45

11.111 16.175 16.838 20.089 17.647 5,239 5,967 9.132 7.447

50

Tabel 5.20 Persentase pertambahan momen lentur (dengan kejut)

Bentang

(m)

A

Bentang
%

Persentase pertambahan momen lentur (%)
(simple beam) (continuous beam)

PPPJJR PPTJ AASHTO BSI JRA PPPJJR PPTJ AASHTO BSI JRA

5

100 146.986 149.0196 145.715 176.922 291.005 44,453 44.803 33,898 60,976 66,412

10

50 78.846 79.527 76.202 91.666 102.510 30.902 30.941 : 24.116 : 37.879 10.222

15

33,333 55.021 55.263 51.278 62.318 55.194 23,684 23,629 17,888 27,473 9.880

20

25 42.605 42.655 39.605 47.321 38.541 19,199 19.113 14.878 21.552 8,955

25

20 34.894 34.851 32.404 38.181 29.984 16,141 16.046 12.750 : 17,730 8,140

30

16.667 25.707 23.091 27.492 24.481 24.741 9,808 6.914 11.167 7.667 7.459

35

14.286 21.535 20.250 23.914 20.947 21.182 7.880 6,467 9,942 6,612 6.889

40

12.5 18.307 18.080 21.185 18.338 18.596 6,327 18.456 20.872 19.428 19.020

45

11.111 15.711 16.362 19.031 16.310 16.624 5,029 16.697 18.769 17.246 16.911

50
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Sampai bentang yang ditinjau (dari gambar), hasil perbandingan

untuk bentang sederhana (simple beam) menunjukkan bahwa momen lentur

akibat beban hidup (dengan kejut) menumt PPPJJR lebih besar

dibandingkan dengan momen lentur AASHTO dan JRA (untuk bentang 30 m

- 50 m), namun lebih kecil dibandingkan dengan PPTJ 1992 dan BSI (untuk

bentang 20 m), lihat Gambar 5.19

Untuk hasil perbandingan (dari grafik) dengan bentang menems

(continuous beam), hasil perbandingan menunjukkan bahwa momen lentur

akibat beban hidup (dengan kejut) menumt PPPJJR lebih besar

dibandingkan dengan momen lentur AASHTO, BSI dan JRA tetapi lebih

kecil dari PPTJ, lihat Gambar 5.23.

Hal ini disebabkan oleh adanya perbedaan nilai faktor kejut dan

perbedaan metode perhitungan untuk masing-masing negara. Perbedaan

perhitungan ini bempa perbedaan jenis penempatannya dikalikan dengan

faktor kejut, menumt peraturan dari masing negara dapat dilihat pada tabel

5.21

Tabel 5.21 Jenis beban hidup yang dikalikan dengan faktor kejut

Negara Jenis Beban

Menurut peraturan Beban terpakai
PPPJJR 1987 Beban garis P [ Beban garis P

PPTJ 1992 Beban garis P dan beban truk Beban garis P
Amerika Serikat Beban jalur dan beban truk Beban jalur

Inggris Faktor kejut sudah termasuk dalam beban hidup
Jepang Beban jalurdan bebantruk \ Beban jalur
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5.5.1.2 Gaya Geser

Untuk bentang sederhana (simple beam) dan bentang menems

(continuous beam) gaya geser akibat beban hidup (dengan kejut) semua

peraturan (PPPJJR,PPTJ,AASHTO,BSI dan JRA) sama-sama mengalami

presentase kenaikan momen lenmr yang semakin kecil, mengikuti presentase

kenaikan bentang yang semakin kecil.

Untuk bentang sederhana (simple beam) dan bentang menems

(continouos beam) kenaikan presentase gaya geser (dengan kejut) menumt

PPPJJR lebih besar dibandingkan dengan AASHTO (untuk bentang 5 m - 30

m) dan JRA , namun lebih kecil dari AASHTO (unmk bentang 35 m - 50 m),

dan BSI (dari bentang 5 m =• 50 m). Untuk PPTJhampir sama (dari bentang

5 m - 50 m), lihat Tabel (5.22 dan 5.23).

Tabel 5.22 Persentase pertambahan gaya geser (tanpa kejut)

Bentang
(m)

A

Bentang
%

Persentase pertambahan gaya geser (%)

(simple beam) (continuous beam)
PPPJJR PPTJ AASHTO JRA PPPJJR PPTJ AASHTO JRA

5 ' 1
I

1 100 31.428 31.25 17.021 100.00 53,398 1 53,191 33,898 28,387

10 j

i 50 23.913 23.809 14.545 37.097 34,810 34,722 25,316 26,466

15 I 1

33,333 19.298 19.231 12.698 17.647 25,822 ! 25,773 20,202 18,063

20 !

' 25 16.176 16.129 11.267 11.800 20,522 20,492 16,807 14,018

25

! 20 13.924 13.889 10.126 9.123 17.028 I 17.007 14.388 0.000

30 ! 1

16,667 8.657 6.097 9.195 7.611 10,306 7.267 12,579 10,125

35 j 1

! 14,286 7.030 5.747 8.421 6.637 8,244 6,775 11,173 9,001

40

' 12,5 5.693 5.435 7.767 5.952 6,601 6,345 10,050 8,138

45

]],]]] 4.557 5.154 7.207 5.438 5,239 5,967 9,132 7,447
50
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Tabel 5.23 Persentase pertambahan gaya geser (dengan kejut)

Bentang

(m)

A

Bentang

%

Persentase pertambahan momen lentur (%)
(simple beam) (continuous beam)

PPPJJR PPTJ AASHTO 1 BSI JRA PPPJJR PPTJ AASHTO BSI JRA

<s

100 23.492 24.509 17.021 38.461 95.505 44,453 44,803 33,898 60,976 66,412

10

50 19.230 19.685 13.448 27.777 34.460 30,901 30,941 24,116 37,879 10,222

15

33,333 16.265 16.447 10.528 21.739 15.669 23,684 23,629 17,888 27,473 9,880

20

25 14.084 14.124 9.429 17.857 10.144 19,198 19,113 14,878 21,552 8,955

2S

20 12.412 12.376 8.549 15.151 7.687 16.140 16.046 12,750 17.730 8.140

30

16,667 7.748 5.506 7.826 6.698 6.345 9.808 6,914 11,167 7.667 7,459

35

14,286 6.343 5.219 7.221 5.829 5.509 7,880 6,467 9,942 6,612 6,889

40

12,5 5.161 4.960 6.705 5.189 4.938 6,327 6,074 8,967 5,843 6,403

45

11,111 4 139 4.725 6 262 4679 4521 5,028 5,726 8,171 5,236 5,985

50

Sampai bentang yang ditinjau (dari grafik), hasil perbandingan dari

menunjukkan unmk jembatan bentang sederhana (simple beam) bahwa gaya

geser maksimum akibat beban (dengan kejut) menumt PPPJJR lebih besar

dibandingkan dengan gaya geser AASHTO, namun lebih kecil dibandingkan

dengan PPTJ1,BSImulaibentang20 meter danJRA, lihat Gambar5.21.

Gaya Geser maksimm akibat beban hidup (tanpa kejut) dari grafik

menumt PPPJJR lebih besar dibandingkan dengan gaya geser AASHTO,

JRA dan PPTJ (untuk bentang 35 m - 50 m). Untuk negara BSI perhitungan

gaya geser akibat beban hidup tanpa kejut juga tidak dilakukkan karena

faktor kejut sudah diperhitungkan kedalam beban hidup.

Untuk hasil perbandingan jembatan bentang menems (continuous

beam), hasil perbandingan menunjukkan bahwa gaya geser maksimum
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akibat beban hidup (dengan kejut) menumt PPPJJR lebih besar

dibandingkan dengan gaya geser AASHTO , JRA (mulai bentang 25 m- 50

m) dan PPTJ (mulai bentang 35 m 50 m), namun lebih kecil dibandingkan

BSI.

Hal ini disebabkan oleh adanya perbedaan nilai faktor kejut dan

perbedaan metode perhitungan untuk masing-masing negara. Pabedaan

perhitungan ini bempa perbedaan jenis penempatannya dikalikan dengan

faktor kejut, menumt peraturan dari masing negara dapat dilihat pada Tabel

5.19

5.5.2 Faktor Kejut

Perhitungan factor kejut dilakukan pada peraturan dari negara

Indonesia, Amerika Serikat dan Jepang (untuk jembatan baja). Unmk negara

Inggris pengaruh kejut sudah termasuk dalam beban hidup sehingga tidak

perlu di perhitungkan secara terpisah

Hasil perbandingan menunjukkan bahwa faktor kejut menumt

PPPJJR sama dengan faktor kejut menumt JRA (untuk jembatan baja).

Faktor kejut lebih besar jika dibandingkan dengan faktor kejut Amerika

Serikat, namun masih lebih kecil jika dibandingkan dengan faktor kejut

menumt PPTJ. Lihat Gambar 5.17



Unmk aplikasi beban hidup yang digunakan dalam perhitungan

gelagar jembatan masing-masing negara adalah seperti ditunjukkan pada

tabel 4.1

Perhitungan momen lentur akibat beban pada gelagar jembatan

dilakukan dengan cara sebagai berikut:

1. Untuk negara Indonesia, Amerika Serikat, dan Inggris, beban garis

(beban terpusat) P ditempatkan ditengah bentang, sedangkan beban

terbagi rata q ditempatkandisepanjang bentang

2. Untuk negara Jepang, pusat beban terbagi rata PI ditempatkan

ditengah bentang sedangkan beban terbagi rata P2 ditempatkan

disepanjang bentang (Gambar 5.7 dan Gambar 5.14)

Perhitungan gaya geser maksimum akibat beban hidup pada gelagar

jembatan dilakukan dengancara sebagai berikut

1. Untuk negara Indonesia, Amerika Serikat dan Inggris, beban garis

P unmk bentang sederhana (simple beam) ditempatkan ditumpuan

A dan bentang menems (continuousbeam) P diletakkan ditumpuan

B, sedangkan beban terbagi rata q ditempatkan disepanjang

bentang, (Gambar 5.3 dan Gambar 5.10)

2. Untuk negara Jepang, beban terbagi rata Pi untuk bentang

sederhana (simple beam) ditempatkan di dekat tumpuaan A

sedangkan bentang menems (continuous beam) Pi diletakkan di

dekat tumpuan B sehingga menghasilkan pengamh maksimum,



sedangkan beban

(Gambar

terbagi rata P2

5.8 dan Gambar 5.15)
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,„«*>*» sedans bentang.
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BAB VI

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1 Kesimpulan

Dari hasil analisis bab sebelumnya dapat di ambil kesimpulan sebagai berikut:

1. Faktor Kejut

Hasil perbandingan menunjukkan bahwa faktor kejut menumt PPPJJR

1987 sama dengan faktor kejut negara JRA (untuk jembatan baja). Faktor

kejut lebih besar jika dibandingkan dengan faktor kejut AASHTO, namun

masih lebih kecil jika dibandingkan dengan faktor kejut menumt PPTJ

1992.

2. Momen Lentur

Sampai bentang yang ditinjau, hasil perbandingan untuk jembatan

sederhana (simple beam) menunjukkan bahwa momen lentur akibat beban

hidup (dengan kejut) menumt PPPJJR 1987 lebih besar dibandingkan

dengan momen lentur AASHTO dan JRA untuk bentang 30 sampai 50 meter,

namun lebih kecil dibandingkan dengan PPTJ 1992 dan BSI mulai bentang

20 meter, lihat Gambar 5.19

Untuk hasil perbandingan dengan jembatan menems (continuous beam),

hasil perbandingan menunjukkan bahwa momen lentur dengan akibat beban

hidup (dengan kejut) menumt PPPJJR 1987 lebih besar
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dibandingkan dengan momen lentur AASHTO, BSI dan JRA tetapi lebih

kecil dari PPTJ 1992.

3. Gaya Geser

Hasil perbandingan menunjukkan untuk jembatan sederhana (simple

beam) bahwa gaya geser maksimum akibat beban (dengan kejut) menumt

PPPJJR 1987 lebih besar dibandingkan dengan gaya geser AASHTO,

namun lebih kecil dibandingkan dengan PPTJ 1992, BSI mulai bentang 20

meter dan JRA, lihat Gambar 5.21.

Gaya geser maksimm akibat beban hidup (tanpa kejut) menumtPPPJJR

1987 lebih besar dibandingkan dengan gaya geser AASHTO, JRA dan PPTJ

1992 (untuk bentang 35 m - 50 m). Untuk negara BSI perhitungan gaya

geser akibat beban hidup tanpa kejut juga tidak dilakukkan karena faktor

kejut sudah diperhitungkan kedalam bebanhidup.

Untuk hasil perbandingan jembatan menems (continuous beam), hasil

perbandingan menunjukkan bahwa gaya geser maksimum akibat beban

hidup (dengan kejut) menumt PPPJJR 1987 lebih besar dibandingkan

dengan gaya geser AASHTOJRA (mulai bentang 25 m - 50 m) dan PPTJ

1992 (mulai bentang 35 m - 50 m), namun lebih kecil dibandingkan dengan

BSI (mulai bentang 30 m - 50 m), lihat Gambar 5.25



5.2 Saran

Untuk mendukung kelanjutan studi perbandingan beban hidup pada

jembatan jalan raya perlu dilakukan beberapa hal yaitu:

1. Agar analisis lebih lengkap, perlu di perhitungkan pengaruh

reduksi beban hidup (beban jalur) pada arah melintang jembatan.

2. Perlu di perhitungkan analisis dimensi gelagar (balok menerus)

untuk masing-masing peraturan dengan memperhitungkan beban

mati.
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