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PEND AII U I.UAN

A. Latar Belakang

Sarana. transportasi merupakan salah satu faktor

penunjang dalam pelaksanaan pembangunan, yang berfungsi

untuk melewatkan. lalu lintas dari suatu tempat ke

tempat lain.

Peiribangunan sarana transportasi pada dasawarsa ini

banyak mengalami kemajuan dalam segi perencanaan,

pelaksanaan maupun bahan dan material yang digunakan.

Da 1am po Iaksarin ann ya diu I.» m» kan ma ter ia 1 yang digunaka

berasal dari daerah setempat, misalnya pasir. Tetapi

dalam kenyataannya dilapangan material tersebut sulit

diclapa t sehingga per 1u didatangkan dar i daerah lain.

Bahan susun yang dipakai dalam konstruksi jalan

se1ama ini sebagian besar menggunakan pasir sungai.

Pengambilan pasir sungai yang terus menerus akan menga-

kibatkan kerusakan lingkungan, seperti perpindahan

aliran sungai dan dapat mengakibatkan tergerusnya tanah

pad a pondasi bangunan dialas sungai tersebut. Sehingga

perlu dioari alternatif lain sebagai pengganti pasir

sungai, yaitu dengan memanfaatkan pasir pantai.

Pasir pantai belum pernah digunakan dslom oairipunm

Perkerasan , sed angkan ,i um 1ahnya sangat banyak dan

hampir terdapat diseluruh kepulanan Indonesia.
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TINJAUAN PUSTAKA

A. Pengaruh Temperatur Pemadatan

Perubahan temperatur di Indonesia dapat terjadi

karena perubahan musim penghujan ke musim kemarau atau

karena pergantian slang dan malam, tetapi perubahan

yang terjadi tidak sebesar didaerah dengan 4 (empat)

mu s im . (Su k i rman, S. ./ 992)

Karena adanya perubahan temperatur tersebut maka

setiap pekerjaan yang erat kaitannya dengan temperatur

harus betul- betul diperhitungkan dalam perenoanaan dan

pelaksanaannya untuk mendapatkan hasil yang diharapkan.

Dalam pekerjaan pengaspalan temperatur dari campu-

ran be ton aspal sering mengalami perubahan terutama

terjadinya penurunan temperatur pada waktu campuran

beton aspal diangkut dari AMP kelapangan. Menurut

Penga Laman penurun an pan as ini berkisar an tara ± 5°C-

10°C setiap satu jam perjalanan dari AMP ke lokasi

penghamparan. Sedangkan AMP menghasilkan beton aspal

berkisar dari 140°C - 155°C.(Dallmin BRE, 1982)

Campuran beton aspal panas dari AMP diangkut

dengan menggunakan truk pengangkut yang ditutupi ter

pai, dibawa ke lokasi dan dihampar setyua J dengari perciyy

ratan yang ditentukan dan harus segera dipadatkan pada

temperatur dibawah 12buC dan harus sudah selesai pada
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keluarnya aspal ke permukaan dengan membawa butir-

butir halus (-fine agregat"). Kerusakan ini terjadi

akibat kadar aspal yang terlalu tinggi/ tidak opti

mum atau karena tidak inerata yang diakibatkan campu

ran mengalami segregasi pada waktu pengangkutan,

tidak cukup tersedia rongga udara (terlalu padat)

untuk member! ruang bagi terjadinya pengembangan

aspal .

Disamping itu ada pnla kerusakan fungsional yaitu

terjadinya retak-retak yang diakibatkan oleh pelaksa

naan pemadatan yang tidak sempurna, kualitas aspal yang

jelek (terbakar atau getas). Kerusakan ini terjadi

dipermukaan jalan sehingga akan mengakibatkan fungsinya

sebagai lapis kedap air dan udara hilang/ berkurang.

B. Beton Aspal.

Beton aspal terdiri atas campuran agregat

dari berbagai diameter dan aspal. Pencampurannya

dapat dilakukan seoara panas ("hot mix "), dengan

batasan-batasan tertentu sesuai dengan spesifikasinya

(Sukirman,S, 1992).

Beton aspal campuran panas merupakan salah satu

jenis dari lapis perkerasan lentur. Jen is perkerasan

ini merupakan campuran inerata an tara agregat dan aspal

sebagai bahan pengikat pada suhu tertentu. Untuk

mengeringkan agregat dan mendapatkan tin'gkat kecairan
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C. Agregat

Agregat/ batuan didefinisikan secara umum sebagai

formasi kulit bumi yang keras dan penyal (solid). ASTM

(1980) mendefinisikan sebagai suatu bahan yang terdiri

dari mineral padat, berupa masa berukuran besar

ataupun berupa fragmen-fragmen. Agregat/ batuan merupa

kan komponen utama dari lapisan lapis keras jalan yang

mengandung 90 - 95% agregat berdasarkan persentase

berat atau 75 - 85% agregat berdasarkan persentase

volume. Dengan demikian daya dukung, keawetan dan mutu

perkerasan jalan ditentukan juga dari sifat agregat dan

hasil campuran agregat dengan material lain(Sukirman,S,

1992)

Berdasarkan ukuran partikel-partikel, agregat dapat

dibedakan menjadi:

a. Agregat kasar :

- Menurut ASTM adalah agregat yang berdiameter

> 4,75 mm.

- Menurut AASHTO adalah agregat yang berdiameter

> 2 mm.

b. Agregat halus :

- Menurut ASTM adalah agregat yang berdiameter

< 4.75 mm.

- Menurut AASHTO adalah agregat yang berdiameter

< 2 mm dan > 0,075 mm. (AASHTO,, 1982 dun ASTM, 1980)

c. Abu batu/ mineral filler :

- Agregat halus yang umumnya lolos saringan No. 200.
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dan aspal berkurang, adanya lempung mengakibatkan

luas daerah yang harus diselimuti aspal bertambah

dan lempung cenderung menyerap air yang berakibat

hanournya lapisan aspal.

d. Kekerasan dan ketahanan; adalah ketahanan agregat

untuk tidak hancur/ pecah oleh pengaruh mekanis

ataupun kimia.

e. Bentuk dan tekstur agregat; mempengaruhi stabili-

tas dari lapisan lapis keras yang dibentuk oleh

agregat tersebut.

2. Kemampuan dilapisi aspal dengan rata, dipengaruhi

o 1 e h :

a . p o r o s i t a s

b. kebersihan

c. kemungkinan basah

d . jenis agregat

3. Kemudahan dalam pelaksanaan dan menghasilkan lapisan

yang nyaman dan aman, dipengaruhi oleh :

a. tahanan geser ("skid resistance")

b. campuran yang memberikan kemudahan dalam pelaksa

riaan ("bituminous mix wuj-kabi 1 J iv " ,'<

D. Aspal.

Aspal didefinisikan sebagai bahan berwarna hitam

atau coklat tua, pada temperatur ruang berberituk padat

sampai agak padat. Jika dipanaskan sampai suatu tem

peratur tertentu aspal dapat menjadi lunak/ cair



sehingga dapat membungkus partikel

waktu pembuatan aspal beton atau dapat masuk kedalam
Pori-pcri yang ada pada penyemprotan/ penyiraman pada
lapis keras makadam atau pelaburan. Jika temperatur
»ulai turun, aspal akan mengeras dan mengikat agregat
Pada tempatnya (sifat termoplastis). Sebagai salah satu
bahan konstruksi perkera-an i»r,<-„~

y era,jan lentur, aspal merupakan

salah satu komponen kecil, umumnya hanya 4-10% berda-
sarkan berat a tan m ir<y , ,atau 10-1.^ berdasarkan volume, tetapi
merupakan komponen yang relatif mahal.

Hydrokarbon ada]ah bahan dasar uta,
Vang umum disebut bitumen, sehin

disebut bitumen

terutama berasal dari salah satu hasil proses destilasi
minyak bumi dan disamping itu mulai banyak pula diper-
fiunakan aspal alam yang berasal dari pulau Buton. Aspal
minyak yang digunakan untuk konstruksi lapis keras
jalan merupakan proses hasil residu dari destilasi
minyak bumi, sering disebut sebagai aspal semen. Aspal
semen bersifat mengikat agregat pada campuran aspal
beton dan memberikan lapisan kedap air, serta tahan
terhadap pengaruh asam, basa dan garam. Ini berarti
Jika dibuatkan lapisan dengan mcnggunakan aspal sebagai
bahan ikat dengan mutu yang baik dapat memberikan
lapisan kedap air dan tahan terhadap pengaruh ouao* dan
reaksi kirrn a yang Iain. Sil'at aspal akan borubah akibat

panas dan umur. aspal akan menjadi kaku dan rapuh dan

13

agregat pada

una dari aspal

ngga aspal sering juga

Aspal yang umum digunakan saat ini
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akhirnya daya adhesinya terhadap partikel agregat akan

berkurang. Perubahan ini dapat diatasi jika sifat-sifat

aspal diketahui dan dilakukan langkah-langkah yang baik

dalam proses pelaksanaan (Sukirman,S,1992).

E. Pasir Pantai.

Pasir pantai adalah pasir yang diambil dari pan

tai. Butir-butirnya halus dan bulat karena gesekan.

Pasir ini banyak mengandung garam-garaman. Garam-

garaman ini menyerap kandungan air dari udara dan ini

mengakibatkan pasir selalu agak basah dan juga menye-

babkan pengembangan bila sudah jadi struktur.(Seminar

UGM, 1992)

Pasir untuk bahan konstruksi lapis keras sebaiknya

dipilih yang memenuhi persyaratan sebagai berikut :

a. But ir-bu tirnya tajam, kuat, dan bersudut.

b. Tidak mengandung tanah atau koto ran 1ain.

c. Tidak mengandung aat-sat organik.

d. Harus mempunyai variasi besar butir (gradasi) yang

baik sehingga rongganya sedikit.

e. Bersifat keka1, tidak ha.ncur atau berubah karena

cuaca.

F. Filler.

Sebagai rill or dav »• t <iipurgunnhnrt dvbu Uu!, u htt puf,

debu dolomite atau semen Portland. Perlu diperhatikan

agar bahan tersebut tidak tercampur dengan kotoran atau
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1apis keras beton aspa1 sebesar 3-5%.

Tabel 2.2. Persyaratan Test Marshall Beton Aspal

Kepadatan LL
J en is P e m e r i. k s a an

Stabi1 itas (kg)
Kelelehan (mm)
% Rongga. dalam
campuran

% Rongga terisi
a s p a 1

Jumlah Tumbukan

Be rat

7 50

2-4

3 - b

'5-32

2x75

Sedang

650

2-4 ,5

3-5

2x50

Ringan

460
n _-5

3--5

75-•85

2x35

Sumber : Bina Marga Laston Ho. 13/PT/B/1983,

G. Stabilitas.

Stabilitas adalah ketahanan lapis keras untuk tidak

berubah bentuk melawan deformasi yang diakibatkan oleh

beban lalu lintas. Suatu campuran lapis keras dengan

stabilitas yang baik, mempunyai kekuatan yang mampu

menahan beban lalu lintas yang berulang-ulang tanpa

mengalami deformasi (perubahan bentuk). Pada beberapa

penelitian diketahui bahwa elemen stabilitas yang

terpenting adalah ketahanan gesekan ("internal fric

tion") dan lekatan ("kohesi"). Internal friction antar

butiran terjadi karena butiran saling bersinggungan

sehingga sangat dipengaruhi oleh sifat batuan seperti

bentuk batuan dan tekstur permukaannya. Internal fric

tion ini merupakan kombinasi dari gesekan dan tahanan

pengunci ("interlocking") dari agregat dalam campuran,

Dengan bentuk batuan yang lebih angulwr dan iakfHur

permukaan yang lebih kasar, diperoleh internal friction
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Figure 3-2. The Van der Poel's Nomograph
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Gamb ar 2.1. Ho mog ram unt \\ k menetap kari ko kakuari
aspal (b).

Sumber : An Introduction to the Analytical Design of
Bitumn11 ous Pavcrnen I, , SF Brown a11d J n, (i eI- M
Brum ton (1973).



0.01 < t < 0.1

- 1 < PIr < 1

20°C < (SPr-T) < 60°C

2. Kekakuan Campuran ("Mix Stiffness").

Kekakuan campuran ad a. 1ah perband ingan antara

tegangan dan regangan pada campuran bitumen yang besar

nya tergantung dari temperatur clan lamanya pembebanan

yang diterapkan. Formula atau metode yang diterapkan

untuk menentukan Mix Siffncss (3 Mix) diantaranya :

1. Metoda Shell.

Besarnya nilai kekakuan campuran beton aspal dapat

ditentukan dengan menggunakan nomogram seperti pada

gambar 2.2. Dengan memasukkan parameter yang berupa

kekakuan bahan ikat aspal (Sb) dan perbandingan volume

dari bahan penyusun campuran lapis keras, maka angka

kekakuan campuran (Sm) dapat ditentukan.

Pada metoda ini diperlukan data-data sebagai

b e r i k u t :

a . Modu 1u .s keka 1;uan b itrjmen (H/m? ) d :i in ana n i1ai

modulus kekakuan bitumen ini didapatkan dari

per hitungan atau dengan nomogram seperti telah

d i s e b u t k a n d ia ta s .

•b . Volume bahan pengikat (%).

c. Volume minera 1 agregat (%),

Prosentase volume ball an pengikat dapat dihitung
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"to y (Vb)

Slitfnen modului

of tlie blrwmlnoui binder,

N/m1 '

e.g. Sllffnen modutui of tlie rttotttcd
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5 10 ?0 30 I0O

n/liimlnnui binder.

Sumber :' SHBLL i'uvemenl ijoaif.n Manual ( WU)

Gambar 2.2. Nomogram penentuan kekakuan campuran
Sumber : SHELL Pavement Design Manual (1978)



2. Metoda Heukelom dan Klomp (1964).

Disini diberikan formula untuk mencari nilai keka

kuan campuran.

Cv
o mix S bii

uv

VG + VB

2, 5

[1 +
L n 1-Cv

dengan :

n = 0.83 Log (4xl04/S bit)

S mix = mix modulus (H/irr2)

S bit = bitumen modulus (N/m2)

Van der Pool menyimpulkan bahwa modulus kekakuan

campuran terutama tergantung pada modulus kekakuan

aspal dan konsentrasi volume agregat (Cv).

VG

(13)

(14)

dengan :

Vq = prosentase volume agregat padat.

Vg = prosentase volume bitumen.

Rumus diatas hanya digunakan untuk kepadatan

dengan volume rongga kurang dari 3%. Untuk kepadatan

dengan volume rongga lebih besar dari 3% digunakan

rumus :

Cv

Cv

dengan :

Cv

Vv

1 + 0 .0 1 (Vv - 3 .0 )

Mod if i. kas i vo \ u m <•. •• a11 rep.. at ,

Volume rongga udara dalam campuran.

(15)
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LANOASAN TEORX

A. Konstruksi Lapis Keras.

Pembangunan jalan umumnya dari beberapa kilometer

sampai ratusan kilometer, sehingga untuk pembangunannya

dibutuhkan bahan batu-batuan dan aspal yang sangat

besar jumlahnya. Khusus mengenai bahan batu-batuan ini

sedapat mungkin terdapat disekitar trace jalan yang

akan dibangun. Kalau tidak, maka biaya pembangunan akan

menjadi sangat mahal. Oleh karena itu konstruksi lapis

keras harus disesuaikan dengan kondisi ditiap-tiap

tempa t:/ daerah yang akan dibangun jalan tersebut,

terutama disesuaikan dengan bahan yang mudah/ masih

dapat diperoleh ditempat tersebut, untuk diciptakan

beberapa macam konstruksi. Secara umum lapis keras

dibagi menjadi 2 jenis yaitu :

1. Perkerasan Lentur (Flexible Pavement).

Lapis keras lentur terdiri dari bahan batuan dari

berbagai fraksi membentuk gradasi batuan yang sesuai

dengan persyaratan dan diikat oleh bahan pengikat

aspal. Perkerasan lentur terdiri dari beberapa lapis

seperti pada gambar 3.1. berikut ini :



tegar mampu menyebarkan beban pada tanah dasar dengan

daerah penyebaran yang luas, sehingga tekanan yang

diterima tanah dasar akibat beban lalulintas dapat

dihindari. Kekakuan yang dimiliki lapis keras tegar

dapat ditingkatkan dengan memperbaiki mutu bahan penyu-

sunnya yang berarti menaikkan mutu beton semennya.

Berbeda dengan lapis keras tegar, lapis keras lentur

terdiri dari berbagai lapis, sehingga kemampuan untuk

melimpahkan beban lalulintas ke tanah dasar tergantung

dari sifat-sifat penyebaran beban oleh masing-masing

lapisan. Berdasarkan kenyataan diatas maka kekuatan

dari jenis lapis keras lentur ini terutama ditentukan

oleh kekuatan relatif masing-masing lapisan yang diten

tukan kekuatan bahan penyusunnya, tebalnya masing-

masing lapisan dan kekuatan tanah dasamya.

Perenoanaan campuran lapis keras jalan, seperti

rencana bahan teknik lainnya, pada umumnya merupakan

soal dalam pemilihan dan perbandingan material untuk

mendapatkan sifat-sifat yang diharapkan pada hasil

a k h i r .

Tujuan umum dari rencana perkerasan lentur adalah

menetapkan satu penggabungan gradasi agregat yang

ekonomis dan bitumen yang akan menghasilkan campuran

dengan :

a. Aspal yang cuknp untuk menjam in keawetan

perkerasan.
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sebelurnnya diuji di laboratorium untuk mendapatkan

bahan penelitian yang berkualitas tinggi. Adapun pengu-

jian yang dilakukan sebelurnnya meliputi :

a. Peneriksaan agregat.

Agregat atau batuan merupakan komponen utama dari

lapis perkerasan jalan yang mengandung 90-95% agregat

berdasarkan persentase berat atau 75-35% agregat berda

sarkan persentase volume. Dengan demikian daya dukung,

keawetan dan mutu perkerasan jalan ditentukan juga dari

sifat agregat dan hasil campuran agregat dengan bahan

lain. Adapun untuk mengetahui kualitas agregat dilaku

kan pemeriksaan sebagai berikut :

1) Tingkat keausan, ketahanan agregat terhadap-

penghancuran diperiksa dengan menggunakan percobaan

Abrasi Los Angeles berdasarkan PB-0206-76 atau AASTHO

T96-77. Nilai yang tinggi menunjukkan banyaknya bend

uji yang hancur akibat putaran alat yang mengakibatkan

tumbukan dan gesekan antar partikel dan dengan bola-

bola baja. Nilai Abrasi > 40% menunjukkan agregat tidak

mempunyai kekerasan cukup untuk digunakan sebagai bahan

1ap is p er ke ras an .

2) Daya Ie kat ter had ap aspal, diuji sesuai

dengan prosedur PB-0205-76 atau AASTHO T132-82. Keleka

tan agregat I.erhadap at.spa I dmyaU.kan da Jam po Kifiriltiuu

luas permukaan batuan yang tertufcup aspal terfiadap

seluruh luas permukaan dan besarnya minimal 95%.

a
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segera diletakkan pada alat uji Marshall, yang

dilengkapi dengan arloji kelelehan (flow

meter), dan arloji pembebanan/stabilitas.

k. pembebanan dimulai dengan kecepatan tetap 50

mm/men it hingga mencapai maksimum, yaitu saat

arloji pembebanan berhenti dan berbalik arah,

saat itu pula dibaca flow meter.

1. setelah pembebanan selesai, benda uji dikeluar-

kan dari alat uji Marshall.

m . benda uj i. ber iku tnya s iap d iuj i seperti d iatas .

4. A riggapan Dasar.

Penelitian ini dimaksudkan untuk mengkaji pengaruh

variasi temperatur pemadatan terhadap campuran beton

aspal yang menggunakan pasir pantai terhadap perilaku-

nya. Yang dimaksud terhadap perilaku campuran beton

aspal disini adalah pengaruh terhadap nilai-nilai

stabilitas, flow, VFWA, VITM dan modulus kekakuan (E).

Dalam pelaksanaan penelitian ini dianggap bahwa

peralatan yang digunakan selam berlangsungnya peneli

tian ini dalam keadaan standar. Selain itu variasi di

dalam pengerjaan pembuatan benda uji (sample) dianggap

relatif kecil atau dapat diabaikan. Sedangkan bahan-

baban untuk penelitian seperti agregat dan aspal dalam

kead aan y an g sam a, m aks udnya bahwa ku a 1i tas b a han

dianggap sama seperti pada basil, pcngujian bahan,
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2) VFWA/ % rongga terisi aspal (m)

Didapat dengan terlebih dahulu menghitung nilai-

nilai dari :

b = ( a/b + a ) x 100

i= ( b x g )/ BJ. agregat

( 100 - b ) x g

3 -

BJ. agregat

k = 100 - j

dengan : a = persentase aspal terhadap batuan (%)
b - persentase aspal terhadap campuran (%)
g r. berat isi benda uji

i & j = rumus substitusi
K = % rongga terhadap aspal

Dari data tersebut diatas dapat dihitung nilai

VFWA sebagai berikut :

VFWA = 100 x ( i/k )

3) Flow (kelelehan)

Nilai flow dibaca dari arloji 'flow' yang menyata-

kan besarnya deformasi benda uji dalam satuan 0,01 mm.

4) Stabilitas

Nilai stabilitas diperoleh dari hasil pembacaan

arloji stabilitas alat tekan Marshall. Nilai ini masih

harus dikoreksi dengan kalibrasi alat (lampiran no.12 )

dan angka koreksi ketebalan benda uji (lampiran no. 13).

5 ) Has i1 p enguj ian bend a uj i

t) ari hi as i'.!. peneIitian yang d i. 1a. kukan d i 1aborato-

rium, diperoleh nilai-n i]ai St abi 1itas, "Flow" (ke1e1e-

nan), VITM ("Void in The Mix"- % rongga dalam campuran)

dan VFWA ("Void Filled with Aeiph&U"= %roritfga teriBi

aspa'.1), seperti terdapat pada tabel 5.4 dibawah ini



kendaraan berat menuntut stabilitas yang lebih besar

dibandingkan dengan jalan dengan volume lalu lintas

yang hanya terdiri dari kendaraan penumpang saja.

Kestabilan yang terlalu tinggi menyebakan lapisan

itu menjadi kaku dan cepat mengalami retak, disamping

itu karena volume antar agregat kurang, mengakibatkan

kadar aspal yang dibutuhkan pun rendah. Hal ini mengha

silkan film aspal tipis clan mengakibatkan ikatan aspal

mudah lepas sehingga durabi1itasnya rendah.

Batas minimum yang ditetapkan Bina Marga untuk

nilai ini adalah 750 kg ( untuk kepadatan lalu lintas

berat ). Dari hasil penelitian ditunjukkan / dibuktikan

bahwa beton aspal yang menggunakan pasir pantai (campu

ran dengan gradasi menerus ), mempunyai stabilitas

diatas nilai minimum adalah pada suhu pemadatan diatas

100°C,120°C, dan 130°C dengan nilai stabilitas 813 kg,

998 kg, dan 1009 kg. Berarti pemadatan pada suhu 110°C,

120°C dan 130°C memberikan nilai stabilitas yang meme-

nuhi syarat Bina Marga (diatas batas minimum 750 kg).

Melihat hal ini pemadatan dibawah suhu 110°C,

untuk campuran beton aspal yang menggunakan pasir

pantai kurang baik, karena nilai stabiIitasnya rendah

(dibawah batas minimum 7.51) kg). Lapis keras dengan

nilai stabilitas < 750 kg akan mudah terjadi rutting

karena perkerasan bersifat iembek e&hlngga tidak mampu

mendukung beban yang berat.

Dari gambar 8.1 terlihat bahwa, nilai stabilitas



kenaikan temperatur pemadatan. Hal ini disebabkan

kondisi aspal semakin cair sehingga aspal lebih mudah

mengisi rongga dalam campuran. Keadaan ini memungkinkan

penutupan rongga oleh aspal semakin besar sehingga

campuran semakin kedap terhadap air dan udara.

Kenaikan nilai VFWA seperti terlihat pada gambar 6.4.
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Gambar 6.4. Grafik Hubungan antara VFWA dan

Temperatur Pemadatan

B. Pengaruh Variasi Temperatur Pemadatan terhadap

Persyaratan Bina Marga.

1 . T e r had ap S tab i 1 i tas

Stabilitas yang disyaratkan adalah minimal 750 kg.
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Kenaikan nilai modulus kekakuan campuran ini erat

kaitannya dengan kerapatan campuran yang terjadi. Pada

temperatur pemadatan yang semakin tinggi viskositas

aspal rendah (cair) sehingga apabila campuran dipadat-

kan akan menjadi lebih rapat dan padat. Dengan demikian

volume pori dalam campuran menjadi lebih kecil. Berarti

bahwa temperatur pemadatan akan mempengaruhi besarnya

n i 1a i. m od u 1u s ke k a ku an c a m p u r an .

Contoh perhitungan :

a. Nomogram dari Shell :

Sebagai contoh diambil data dari sampel 1 (satu).

(100 - Vv) (MB/Gb)
Vh =

V,

Tmax_

Tmax"

v

(MB/Gb) + (MA/Ga)

(Tmax - Tin) x 100

100 x TW

(MB/Gb) + (MA/G3)

1200

1275.6

76.5

1275.6

x 100

x 100

100 x 1

94.07 %

5.927 %

927 94.07

2.475 - 2.23
x 100

2.475

2.475

9.899 %
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KESIMPULAN DAN SARAN

A. KESIMPULAN

Dari hasil pernelitian dan pembahasan seperti yang

telah dijelaskan dimuka dapat diambil kesimpulan seba

gai. berikut :

1. Pengaruh variasi temperatur pemadatan akan

menghasilkan nilai-nilai hasil test Marshall

yang bervariasi pula. Dengan naiknya suhu

pemadatan akan diikuti pula oleh kenaikan dari

nilai-nilai stabilitas, VFWA dan sebaliknya

menurunkan nilai Flow (kelelehan) dan VITM.

2. Hasil penelitian suhu pemadatan yang memenuhi

persyaratan Bina Marga ada 3 (tiga) macam

yaitu : 110°C, 120°C dan 130°C.

3. Pada temperatur pemadatan yang semakin mening-

kat, nilai kekakuan akan meningkat pula, hal

ini dikarenakan nilai stabilitasnya naik.

4. Campuran beton aspal dengan menggunakan pasir

Parang Tritis dan pasir pantai Samas dapat

digunakan sebagai bahan lapis keras pada

temp eratur p a mad a tan 1.2 5°C .
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PENUTUP

Dengan mengucapkan puji dan syukur kehadirat

"Allah SWT" yang atas rahmat dan karunia-Mya sehingga

penyusun dapat menye lesaikan tugas akhir ini dengan

baik tanpa suatu rintangan yang berarti. Menyadari

keterbatasan ilmu yang penyusun miliki dan waktu yang

disediakan untuk pelaksanaan tugas akhir ini tidak

sebanding dengan permasalahan yang ada selama peneli

tian. Tentunya dalam tugas akhir ini terdapat banyak

sekali kekurangan dan kelemahan. Untuk itu kritik dan

saran yang sifatnya membangun sangat kami harapkan.

Penyusun berharap semoga tugas akhir ini dapat

memenuhi persyaratan kurikulum yang berlaku pada Juru-

san Teknik Sipil Fakultas Teknik Sipil dan Perenoanaan

Lin iversitas Islam Indonesia, sebagai salah satu syarat

untuk meraih gelar sarjana teknik sipil, serta dapat

bermanfaat bagi penyusun khususnya dan bagi pembaca

pada umumnya.

Atas bantuan, bimbingan serta sumbangan saran dan

pikiran dari sernua pihak selama penyusun an laporan ini,

tak lupa penyusun mengucapkan banyak terima kasih,

semoga "Allah SWT" memberikan ganjaran yang setimpal

dengan amal saudara sehalian. Am in i
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