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BAB II

TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Kajian Pustaka

Tujuan utama pembuaUrn struktur ja.an adalah untuk mengurangi tegangan
„ .ekanan ak,ba< beban roda, sehmgga mencapa. tingkat nilar yang dapat
aterima o.eh .Utah yang menyangga struktur tersebut. Kendaraan pada posts,
diam di tfas struktur yang diperkeras menimbulkan beban langsung (tegangan
**) pada perkerasan yang terkonsentras, r*da bidang kontak yang kecil antara
roda dan perkerasan Ketika kendaraan bergerak, timbul tambahan tegangan
drnamis ak,ba, pergerakan kendaraan ke atas dan ke bawah karena kendakrataan
perkerasan, beban angir, dan tain sebagamya (Wignall, 1999).

Pendapa. lain diuurakan tahwa lap>s perkerasan bertungsi untuk
menenma dan menyebarkan beban lalu-lmtas tanpa memmbulkan kerusakan yang
b^art pada konstruks. jalan uu senthri, sentngga akan memberikan kenyamanan
kepada si pengemud, setama masa pelayanan jalan tersebu, (Sukirman, S„ 1993).
Dengan demtan perencanaan teta. masmg-mastng .apts perkerasan harus
diperhitungkan dengan optimal.

Sedangkan Oglesby, C.H, dan Hicks, KG. (1982) menvatakan bah»
vang dtmaksud perencanaan perkerasan adalah mermUh kombtnas, matenal dan
teba. laptsan yang memenub, syara. pelayanan dengan b.aya .ermurah dan dalam
jangka pan.ang, yang umumnya memperhttungkan biaya konstruks, pemehharaan
dan pelapisan ulang. Perencanaan perkerasan melipud kegiatan pengukuran
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depan terdiri dari as tunggal roda tunggal, sedangkan as belakang terdiri dari as

tunggal roda ganda.

Tabel 3.1 berlaku untuk semua jenis dan besamya muatan kendaraan,

peninjauan berdasarkan kendaraan kosong atau bermuatan. Jika dianggap

bermuatan, maka muatan dianggap maksimum (penuh). Misalnya truk 1.2H pada

waktu kosong dianggap bermuatan dengan berat total 4,2 ton. Sedangkan jika

bermuatan, dianggap maksimum dengan berat total 18,2 ton. Jika truk tersebut

bermuatan separuh, dianggap bermuatan maksimum, sedangkan jika bermuatan

melebihi tabel 3.1, maka akan terjadi salah perhitungan. Kenyataan dilapangan

akan jauh melebihi estimasi sesuai tabel 3.1 tersebut. Hal ini umumnya terjadi di

Indonesia.
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Asphalt Institute merekomendastkan prosedur analysis lalu-lintas dengan
n^pertntungkan angka ektvalen 80 kN (18.000 lb) beban roda as tunggal (.**
axle load) untuk digunakan dalam F-encanaan tebal perkerasan. Besantya nila,
estimasi EAL inidipengaruhi oleh.

a. True* Factor, merupakan penerapan angka ekrvaten 80 kN (18.000 ,b) beban
roda as tunggal {single axle load) yang dibenkan oleh satu alur kendaraan.

b. Load Eo^alency Factor, merupakan penerapan angka ektvalen 80 kN
(,8.000 lb) beban roda as tunggal {single axle load) yang diberikan oleh satu

alur as roda

c. AWfw^R*rfeyangmerupakanjumlahkendaraan.

Dengan demiktan EAL dthitung dengan mengalikan jumlah kendaraan data
rnasing-masmg kelas dengan faktor ttuk seperi. terdapat datam persamaa. 3.4
(Asphalt Institute 1991)berikut:

EAL =X(Jml ^daman untuk masmg-masmg kelasxFaktor truk) #****•** (3.4)

Truck Factor (TF) diperoleh dan faktor ektvalensi beban pada tabel 3.6
benkut. sedangkan gambar 3.5a menunjukkan contoh mlat EAL un,uk berbaga,
berat sumbu, dan gambar 3.5b mengilustrasikan perhitungan Truck Factor untuk

truk as tunggal.
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butir aggregat dan aspal lepas dan perubahan kadar air mempengaruhi sifat daya

dukung tanah dasar.

Perubahan temperatur di berbagai belahan bumi mengalami perubahan

yang berbeda-beda. Perubahan temperatur di Indonesia dapat terjadi karena

perubahan musim dari musim penghujan ke musim kemarau atau karena

pergantian siang dan malam, tetapi perubahan yang terjadi tidak sebesar di daerah

dengan 4 (empat) musim.

3.8.4 Sifat Material Lapisan Perkerasan

Perencanaan tebal lapisan perkerasan ditentukan juga dari jerris lapisan

perkerasan, Hal ini ditentukan dari tersedianya material di lokasi dan mutu

material tersebut.

3.8.5 Bentuk Geometrik Lapisan Perkerasan

Bentuk geometrik lapisan perkerasan jalan mempengaruhi cepat atau

lambatnya aliran air meninggalkan lapisan perkerasan jalan, sehingga lapisan

perkerasan tidak akan mudah mengalami kerusakan. Bentuk geometrik ini

meliputi kemiringan memanjang dan melintang jalan, alinyemen horizontal dan

vertikal.
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5.1.2. Kondisi Geologi dan Tanah

1. Kondisi geologi

Ruas jalan Pandean - Playen di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta

terietak pada pegunungan yang mempunyai struktur lipatan. Evaluasi data

sekunder yang ada mengenai lokasi ini, termasuk di dalamnya data mineralogi,

petrologi, serta geologi struktur, ruas jalan terietak di atas lapukan batuan sedimen.

Fragmen material terdiri atas boulder (>256 mm), cobble (65-256 mm), pebble (4-

64 mm), fraksi pasir, lanau, dan lempung. Di beberapa tempat terdapat perlapisan

silty stone yang melapuk. Pelapukan akan menghasilkan deposit tanah yang

mempunyai kuat geser yang rendah.

Hal ini mengindikasikan konstruksi jalan dan jembatan di atas

tanah/formasi tersebut di atas selain menghadapi masalah stabilitas, juga memiliki

potensi mengalami kerusakan/perpindahan tempat sebagai akibat terdapat zona

aktif akibat pengaruh iklim. Jalan di ruas Jalan Pandean - Playen terietak di

daerah pegunungan. Berdasarkan penelitian terdiri atas bagian permukaan setebal

0,30 m sampai dengan 0,90 m, terdiri atas material lepas/hasil lapukan berukuran

lempung, di beberapa tempat terdapat material lepas yang heterogen, di bawahnya

setebal 0,50 m berupa tanah lempung berpasir dan berkerikil yang merupakan

material medium hingga highly weathered. Batuan endapan tertua selaras, dan

berumur kuarter. Belum dijumpai struktur-struktur geologi berupa sesar.
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c. Untuk tahun 2005 dan tahun 2006

b (volume lalu-lintas tahun 2005) = 2269 kendaraan

a (volume lalu-lintas tanun 2006) = 2404 kendaraan

n (jumlah tahun) = 1 tahun

R= I /_£^1_\ " '— 1 t 100% = 5,95%{ (-!£) 1'1-1 }

5.1.4. Kondisi Drainasi

1. Kondisi bangunan drainasi

Kondisi bangunan drainasi yang dijumpai sebagian besar masih baik dan

dari segi jumlah bangunan cukup memadai, hanya diperlukan pembersihan dari

sampah dan sedimentasi sehingga bisa berfungsi optimal. Pada beberapa tempat

perlu dibuat saluran samping dari pasangan batu, untuk mengamankan bahu jalan

dari gerusan air.

Di seluruh panjang ruas diperoleh informasi tidak ditemukan adanya

daerah genangan banjir padamusim hujan.

2. Kondisi hidrologi

Tujuan utama dari survey dan analisa hidrologi adalah untuk memberi

gambaran mengenai besarnya debit banjir yang akan melewati rencana jembatan

Kali Bonjor, sehingga akan dapat ditentukan ketinggian air banjir di lokasi

jembatan tersebut. Diketahui bahwa Kali Bonjor mempunyai catchment area
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1. Batu Pecah

Batu pecah berasal dari Desa Selo Pamiro (Ex Selo) direkomendasikan

penggunaanya untuk:

a. Batu pecah kasar, sedang dan halus untuk hotmix

b. Batu pecah kasar dan sedang untuk beton

c. Batu pecah kelas A, B, dan C

d. Pasangan batu

2. Pasir

Pasir berasal dari Kali Krasak Kecamatan Muntilan (Ex Muntilan)

direkomendasikan penggunaannya untuk:

a. Batupecahhalus untuk hotmix danbeton

b. Batu pecah halus untuk batu pecah kelas A,B,dan C

c. Pasir pasang (mortar)

3. Urugan pilihan (sirtu)

Urugan pilihan berasal dari Kali Oyo/Opak (Ex Opak) dapat digunakan

sebagai material urugan pilihan, dengan syarat butiran yang besar harus

disingkirkaiL

4. Urugan biasa

Tanah yang berasal dari Desa Pengkok (Ex Pengkok) dapat digunakan untuk

material urugan biasa.
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5.2. Data Perencanaan Awal (Perencanaan Bina Marga 2003)

5.2.1. KonsepAwal

Dalam perencanaan konstruksi perkerasan jalan, pemilihan tipe dan

material didasarkan pada pertimbangan dari segi ekonomi, kondisi setempat,

tingkat kebutuhan, kemampuan pelaksanaan dan syarat teknis lainnya.

Dalam perhitungan tebal perkerasan lentur dilakukan dengan metode

analisa komponen Bina Marga beserta Road Note 31, dan atau AASHTO 1986

sebagai desain pembanding dengan umur rencana 10 tahun.

1. Standar yang digunakan

Rujukan yang dipakai untuk perhitungan konstruksi perkerasan jalan dalam

perencanaan awal adalah:

a. Petunjuk Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya dengan Metode

Analisa Komponen SN1-1732-1989-F.

b. Petunjuk Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya dengan Metode

Analisa Komponen SKBI-2.3.26.1987

c. UDC:625.73 (02)

d. AASHTO 1986dan Road Note 31.

2. Analisa lalu-lintas

Analisis lalu-lintas menggunakan Manual Kapasitas Jalan Indonesia terbitan

Bina Marga untuk penetapan kebutuhan lajur dan kinerja lalu-lintas.

3. Pemilihan jenis bahan.

Material yang digunakan diutamakan material yang berasal dari daerah setempat

dengan masukan dan laporan penyelidikan tanah dan survey material.
sesuai



5.2.2. Hasil Perencanaan Awal (Perencanaan Bina Marga 2003)

Pada perencanaan awal, perencanaan tebal perkerasan baru dilakukan

pada STA 0+000 sampai dengan 0+950 dan 10+900 sampai dengan 15+060 dan

pada lokasi pelebaranjalan.

1. Data perencanaan

Tabel 5.9 Data perencanaan awal

I1- Nama Ruas Pandean -- Playen I

.—I

2 Nomor Ruas 1060 1

1
i

3

1
J

|
|

Umur Rencana j
i

Awal Umur Rencana j
• i

Akhir Umur Rencana j

Tingkat Pertumbuhan

Koefisien Distribusi Kendaraan (C)

- Kendaraan ringan

- Kendaraan berat

10 tahun

2005

2014

6%

0,5

0,5

i

1
l

i

i

1
[

1
i
i

i
1

—\

4 CBR Rencana

Faktor Regional

6%

1.5

i

i

i
1
I

Kelanda an 6- 10%
\

1

Kend. Berat : •30% j
i

Sumben Laporan Interim Perencanaan Teknis, Bina Marga, 2003
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2. prediksi lalu-lintas ^ perkerasan

T>be15-W^toi,i"U-Un,aS 1
"j^nTkendaraan

MobTPeWnpanB
Minibus dan sejenisnya
P.ckup.mob.lbantarandans.entsnva

Bus

I1Truck 2as sedang

Truck 2 as berat

Truck 3as (tronton)

Truck semi trailer

Truck trailer

3 Hasil hitunganLER

tLEP+l£fixFP

J£R =402,73

4 Has,nutunganrTP(Grafis)
6«/0-^ DDT - ^-"

79

LER =402,73 <

IP =2,0

ran dengangram 4pada lampm
1000 -> diPakai nomo

ITP=8,5



Tabel5.14 Parameter Perencanaan Ulang Tebal Perkerasan Jalan

NamaRuas

Nomor Ruas

3 j Umur Rencana ( UR)

jAwal Umur Rencana

Akhir Umur Rencana

' Tingkat Pertumbuhan (i)

(Koefisien Distribusi Kendaraan (C)
j

I - Kendaraan ringan

I - Kendaraan berat

4 i CBR rencana tanah dasar

I
| FaktorRegional (FR)

5 j Indeks Permukaan (IP)

Somber: Hasil hifangan

Pandean - Playen

060

10 tahun

2006

2015

7%

0,5

0,5

6%

1,0

Kelandaian 6-10% j

Kend. Berat < 30% j

3,0

92

53.2 Perencanaan Tebal Perkerasan

Berdasaikan parameter-parameter di atas dan dengan melihat ilustrasi

perencanaan tebal perkerasan pada gambar 3.7 (hal 50), maka dapat dihirung atau

direncanakan tebal perkerasan untuk ruas Jalan Pandean - Playen, dengan

langkah-langkah sebagai berikut:



r
-

I1
B

Oceb
o

c•
*

•s•2

c
suias.a

©

H1

©II

©II

«

MI

©

£

Q

3

ti

m

II

A
Ies



104

a) Tabel pedoman untuk mencari distribusi kendaraan pada lajur

rencana, yaitu tabel 3.4 (hal 31) menjadi tabel 3.9 (hal 46).

b) Tabel pedoman distribusi beban sumbu pada setiap jenis kendaraan.

yaitu tabel 3.2 (hal 29) menjadi tabel 3.1 (hal 27).

Maka dapat dimulai perhitungan untuk mencari nilai EAL dengan

terlebih dahulu ditentukan nilai Truck Factor (TF), yang nilainya dapat dicari

dengan menggunakan persamaan 3.5 (hal 38).

TF =LEP,xCx T. .j^.
Total Kendaraan

dengan,

LEPj = Lintas Ekivalen Permulaan sama dengan cara Bina Marga,

dengan perhitungan angka ekivalen dikonversikan ke beban

80 kN pada tabel 3.6 (hal36).

C = 0,5 (distribusi kendaraan berat pada lajur rencana metode

Bina Marga tabel 3.9 (hal 46)).

KBj = Jumlah setiap jenis kendaraan berat dari LHR 2006 tabel 5.7

(hal 73), yaitu berat total maksimum lebih dari 5 ton.

Total kendaraan =415 (Jumlah total seluruh jenis kendaraan dari LHR 2006

tabel 5.7 (hal 73), kecuali jenis kendaraan yang memiliki

roda kurang dari 4).
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Asphalt Institute menggolongkan khusus pada kendaraan berat saja

yaitu yang memiliki berat lebih dari 5 Ton.

b. Parameter tanah dasar

Analisa Komponen menggunakan faktor Daya Dukung Tanah dasar

(DDT), sedangkan Asphalt Institute menggunakan Resilient Modulus

(Mr) sebagai cara untuk menetapkan kekuatan tanah dasar.

c. Faktor lingkungan

Analisa Komponen menggunakan faktor lingkungan yang lebih

banyak dari Asphalt Instituteyaitu curah hujan, kondinisi drainasi, dan

geometri jalan. Asphalt Institute hanya menggunakan faktor

lingkungan mengenai temperatur udara setempat.

3. Hasil perhitungan tebal perkerasan yang diperoleh dari perencanaan ulang

2006 dengan kedua metode yang hampir memiliki kesamaan apabila

dibandingkan dengan hasil perencanaan awal Bina Marga 2003 memiliki

perbedaan yang cukup banyak, yaitu dengan ketebalan seluruh lapis

perkerasan pada perencanaan awal lebih dari 14 cm lebih tebal dari

perencanaan ulang. Kedua metode pada perencanaan ulang tahun 2006

dikondisikan dengan tingkat pertumbuhan volume lalu-lintas sebesar 7 %,

sedangkan pada perencanaan awal Bina Marga 2003 dengan tingkat

pertumbuhan sebesar 6 %. Berhubungan dengan hal tersebut maka beban

yang harus ditanggung perkerasan untuk perencanaan ulang adalah lebih besar,

sehingga dapat ditarik kesimpulan ditinjau dari beberapa uraian diatas yaitu
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kondisi existing struktur perkerasan pada perencanaan awal 2003 masih aman

untuk memikul beban lalu-lintas yang ada hingga tahun 2006.

6.2 Saran

Berdasarkan hasil penelitian dan beberapa kesimpulan yang berhasil

diperoleh, ada beberapa hal yang yang penulis anggap masih kurang, diantaranya:

1. Disarankan kepada peneliti yang lain, baik dari instansi maupun akademisi

untuk meneiiti ulang mengenai memodifikasi formula pada metode Asphalt

Institute sehingga sesuai dengan kondisi lingkungan dan jenis kendaraan berat

di Indonesia.

2. Untuk mendapatkan perbedaan yang lebih jelas, disarankan penelitian

dilakukan pada ruas jalan yang memiliki kelas jalan yang lebih tinggi, misal

padaarieriataujalan tol.


