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ABSTRAKS1

Pada saat mi banvak metode yang digimakan untuk perencanaan
perkerasan jalan. Di Indonesia metode perencanaan tebaiperkerasan lenturjalan
ram vang 'digunakan adalah metode Analisa Komponen, yang bersumber dan
metode 4ASIJ7V 1972 dan ditnodifikasi sesuai dengan kondtsijalan di Indonesia.
Dalam perencanaan tehal lapisan perkerasan lentur secara manual pada metode
mi menv&makan nomogram yang telah ditetapkan oleh Departemen Pekerjaan
ffrmm Direktarat Jenderai Bma Marga. Soma hainya metode Asphalt Institute
dan Amerika dengan buku pedoman "Asphalt Institute Ihickness Design
mamiar edisi Manual Series-! iahun 1991, yang merupakan revm dan semhilan
edisi sebelumnya, yang juga menggunakan nomogram dalam desam tehal
perkerasannva. ,

Oleh karena itu perlu dianalms apakah perkembangan metode
perencanaan Asphalt Institute 1991 akan memberikan pengaruh terhadap
perencanaan perkerascm jalan di Indonesia, yaitu membandmgkan metode
tersebut dengan metode vang sejauh ini telah digimakan di Indonesia yaitu
metode Analisa Komponen. Dan hasil perbandingan tersebut apakah metode
Asphalt Institute 1991 dapat digimakan di Indonesia dan memberikan hast! yang
positifhagiperencanaan jalan di Indonesia.

Dengan menggunakan spesifikasi kekuatan hahan material yang soma
dengan perencanaan awal yang telah diperoleh dan Bma Marga, pada
perencanaan idang tehal perkerasan lentur yang dianalms dengan kedua metode
tersebut diperoleh hasil vang berbeda, walaupun tidak menunjukkan perbedaan
vang mngat mencolok dan keduanya, Pada metode Analisa Komponen
'memberikan ketebalan pada lapis permukaan 9,25 cm, pandas, atas /:> cm dan
pondasi bawoh 15 cm. sedangkan metode Asphalt Institute 1991 memberikan
ketebalan pada lapis permukaan JO cm, pondasi atas 15 an dan pondasi bawoh
75 cm Pada perencanaan awal yang diperoleh dari Bina Marga dUaporkan
bahwa ftastl vang diperoleh untuk tehal perkerasannya adalah untuk lapis
permukaan 9cm, lapis pondasi atas 15 cm, dan lapis pondasi bawoh 30 cm. Hal
tersebut menunjukkan perbedaan tebalperkerasan antara perencanaan awal dan
perencanaan ukmg cukup banyak

Kata Kauri Pavement Design, Perkerasan Lentur, Daya Dukung Tanah Dasar
(DDT) Modulus Reaksi Tanah Dasar, Angka Ekivalen kendaraan.
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BAB I

PENDAIIULUAN

LI Latar Belakang Masalah

Jalan merupakan sarana transportasi darat yang berperan penting dalam

pengembangan potensi suatu wilayah, sehingga mencapai tingkat perkembangan

yang merata bagi semua wilayah. Pembangunan jalan dimaksudkan untuk

mempermudah hubungan dari suatu daerah ke daerah lain. Tahap perencanaan

pada proyek pembuatan jalan, khususnya jalan baru, memegang peranan yang

penting. Perencanaan lapis perkerasan harus mempertimbangkan faktor ekonomi,

kondisi Iingkungan, sifat tanah dasar, beban lalu lintas, fungsi jalan, dan faktor-

faktor lainnya. Hal ini dikarenakan lapisan perkerasan berfungsi untuk menerima

dan menyebarkan beban lalu lintas tanpa menimbulkan kerusakan yang berarti

pada konstruksi jalan itu sendiri, sehingga dapat memberikan kenyamanan pada si

pengemudi selama masa pelayanan jalan tersebut.

Berbagai pendekatan telah banyak dilakukan oleh berbagai institusi baik di

Indonesia maupun di negara lainnya. Seperti hainya Bina Marga yang telah

mengadopsi perencanaan perkerasan jalan dari AASHTO 1972, dengan metode

yang digunakan adalah metode "Analisa Lendutan' dan "Analisa Komponen",

yaitu lebih menekankan pada faktor Daya Dukung Tanah yang tergantung dari

nilai CBR tanah dasar.

Dengan semakin berkembangnya lalu-lintas, baik beban kendaraan

maupun volume lalu-lintas, maka perancangan jalan harus menyesuaikan kondisi

 



terbaru agar pennasalahan lalu-lintas dapat terselesaikan. Hal ini dilakukan oleh

Asphalt Institute dengan melakukan banyak riset dan pengembangan dalam hal

peraturanperancangan perkerasan jalan.

1.2 Rumusan Masalah

Apakah kondisi existing dari struktur perkerasan yang ada di ruas jalan

Pandean hingga Playen hasil perencanaan awal Bina Marga tahun 2003 masih

mampu untuk memikul kondisi beban lalu-lintas pada tahun-tahun sesudahnya ?.

Pertanyaan tersebut merupakan rumusan masalah yang mendasar untuk

diiakukaimya penelitian ini, yaitu dengan melakukan perencanaan ulang tebal

perkerasan lentur pada ruas jalan tersebut dengan kondisi lalu-lintas yang ada

pada saatakan dilakukannya penelitian ataupadatahun 2006.

Di Indonesia metode perencanaan tebal perkerasan lentur jalan raya yang

digimakan adalah metode Analisa Komponen, yang bersumber dari metode

AASTHO 1972 dan dimodifikasi sesuai dengan kondisi jalan di Indonesia. Dalam

metode ini menggunakan nomogram-nomogram yang telah ditetapkan oleh

Departemen Pekerjaan Umum Direktorat Jenderai BinaMarga.

Metode Asphalt Institute Amerika, telah mengalami perubahan terus

menerus, sesuai dengan penelitian yang diperoleh. Oleh karena itu dapat dianalisis

apakah perubahan metode perencanaan Asphalt Institute akan memberikan

pengaruh terhadap perencanaan perkerasan jalan di Indonesia, dan

membandingkannya dengan metode Analisa Komponen. Dari hasil perbandingan

tersebut apakah metode Asphalt Institute dapat digunakan di Indonesia dan

 



memberikan hasil yang positif bagi perencanaan jalan di Indonesia, atau apakah

metode Analisa Komponen masih dapat diandalkan sebagai metode perencanaan

perkerasan jalandi Indonesia, dengan adanya karakteristik lalu-lintas yang sudali

banyak berubah.

13 Rnang Lingkup dan Batasan Penelitian

Agar pembahasan dalam penulisan karya tulisini tidak meluas, maka akan

dibatasi pada hal-hal sebagai berikut:

1. Metode yang digunakan dalam perencanaan perkerasan lentur jalanadalah

metode analisa komponen dengan menggunakan nomogram-nomogram

pada SMI 1732-1989-F dan metode Asphalt Institute yang mengacu pada

Manual Series No. 1 (MS-1H 991.

♦2. Perencanaan dilakukan pada ruas jalan Pandean - Playen sepanjang 21

km, yang merupakan jalan penghubung antara Kabupaten Bantul dengan

Kabupaten Gunung Kidul. Lokasi dipilih berdasarkan survey yang didapat

dari Dmas Bina Marga Propinsi DI. Yogyakarta, untuk pekerjaan jalan

baru atau belum terdapat adanya pelapisan tambahan (overlay) yang

terbaru di wilayah D.I. Yogyakarta adalah pada ruasjalan tersebut.

3. Analisaperencanaan hanya dilakukan untuk perencanaan perkerasan lentur

jalan baru, sedangkan untuk lapis tambahan tidak dianalisa.
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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.

 



1.4 Tujuan

Tujuan dilakukannya penelitian ini adalah :

1. Untuk mengetahui prosedur dan hasil dari perencanaan dengan kedua

metode, sehingga tingkat keefisienan dari kedua metode bisa diketahui

dan pengetahuan dalam hal perencanaan perkerasan jalan dapat menjadi

luas.

2. Untuk mengetahui perbedaan parameter yang digunakan untuk masing-

masing metode.

3. Dari hasil yang diperoleh maka dapat diketahui tingkat keamanan struktur

perkerasan lentur dari perencanaan awal Bina Marga 2003, yaitu dalam

memikul beban pertumbuhan lalu-lintas hinggatahun 2006.

1.5 Lokasi Penelitian

Penelitian dilakukan pada ruas jalan Pandean - Playen sepanjang 21 km,

yang merupakan jalan penghubung antara Kabupaten Bantul dengan Kabupaten

Gunung Kidul. Sebagai ilustrasi, lokasi penelitian ditunjukan dalam gambar 1.1

dan gambar 1.2 berikut.
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PETA DAERAH IST1MEWA

YOGYAKARTA

Gambar 1.1 Peta situasi proyek

O Lokasi Survey LL

Gambar 1.2 Peta Lokasi Penelitian Jalan Pandean - Playen
Sumben Diaas Bina Marga Propinsi DL Yogyakarta

 



1.6 Manfaat

Dari penulisan karya tulis ini diharapkan dapat memberikan manfaat

sebagai berikut:

1. Mengetahui metode yang tepat untuk diterapkan di Indonesia sehingga

menghasilkan konstruksi jalan yang kuat, ekonomis, dan sesuai dengan

umur rencana.

2. Memberikan referensi bagi para perencana maupun akademisi dalam

melakukan perencanaan perkerasan jalan di Indonesia, khususnya

perkerasan lentur.

1.7 Sistematika Penulisan

Laporan penelitian Tugas Akhir ini dapat dijabarkan melalui beberapa

bagian-bagian, yaitu sebagaiberikut ini.

Babl rPENDAHULLAN

Bab ini berisi tentang hal-hal yang menjadi latar belakang masalah,

perumusan masalah, batasan masalah, tujuan penelitian, dan manfaat

penelitian.

Bab 2 : TINJAUAN PUSTAKA

Tinjauan pustaka berisi uraian singkat hasil-hasil penelitian atau analisis

terdahulu yang memiliki keterkaitan dengan permasalahan yang ditinjau

dalam Tugas Akhir ini.
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Bab 3 : LANDASAN TEORI

Bab ini berisi uraian-uraian dari teori ilmiah yang ada pada literatur yang

mendasari pemecahan masalah, baik uraian kualitatif maupun persamaan

matematis.

Bab 4 : METODE PENELITIAN

Bab ini berisi uraian tentang usulan langkah-langkah pemecahan

masalah yang akan digunakan sebagai landasan dalam pemecahan

masalah tersebut.

Bab 5 : ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN

Bab ini memuat uraian hasil penelitian, analisis dan pembahasannya

secara terpadu yang disajikan dalam bentuk pembahasan

Bab 6 : KESIMPULAN dan SARAN

Bab ini berisi ringkasan dari hasil penelitian yang merupakan jawaban

atas tujuan penelitian. Bab ini juga berisi saran-saran yang dibutuhkan

untuk penelitian selanjutnya, serta untuk mendapatkan kemungkinan

hasil yang lebih baik.

 



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

 



kekuatan dan sifat penting lainnya dari lapisan permukaan perkerasan dan masing-

masing lapisan di bawahnya, serta menetapkan ketebalan permukaan perkerasan,

lapis pondasi, dan lapis pondasi bawah.

Perkerasan pada jalantelah mengalami perubahan secara signifikan dalam

beberapa tahun terakhir. Hingga saat ini, dari kebanyakan jenis perkerasan secara

mudah diklasifikasikan menjadi dua kategori, yaitu dinamakan flexible pavement

(perkerasan lentur) dan rigid pavement (perkerasan kaku). Perkerasan ientur

adalah termasuk struktur perkerasan dengan bahan material asphalt yang melapisi

aggregat sebagai lapis pondasi dan pondasi bawah untuk melindungi lapisan tanah

dasar dari beban berlebih. Jenis desain perkerasan ini pada dasarnya berpedoman

pada perhitungan empirik atau eksperimen, dengan teori perencanaan

menggunakan prosedur ketetapan grafik. Meskipun demikian, adanya desain baru

dan perombakan konstruksi kebanyakan karena bertambah besarnya beban roda

kendaraan, bertambah tingginya tingkat kepadatan lalu-lintas, serta terdapatnya

bermacam-macam model kerusakan tersendiri akibat kegagalan pada perkerasan (

seperti bentuk berkas roda, bentuk bekas dorongan roda, dan bentuk pecah-pecah),

telah membawa ke pengenalan dan peningkatan tentang cara menstabilkan

material lapis pondasi dan lapis pondasi bawah. Menstabilkan seperti dengan

asphalt (bitumen), lime (kapur), dan semen adalah sering kali digimakan untuk

menambah kekuatan struktur dari perkerasan, yaitu dengan menambah

kekakuannya (E.J. Yoder dan MW. Witczak, 1975).

Banyak metode yang dapat digunakan dalam perencanaan perkerasan jalan

misalnya metode Bina Marga di Indonesia, metode AASHTO (American
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Association ofState Highway and Transportation (Officials) dan metode Asphalt

Institute dari Amerika. Metode Bina Marga ( SKBI - 2.3.26.1987 ) sendiri

bersumber dari metode AASHTO 1972 yang dimodifikasi sesuai dengan kondisi

jalan di Indonesia, dengan langkah-langkah perhitungan yang cukup panjang dan

pembacaan nomogram-nomogram yang membutuhkan ketelitian dan kesabaran

agar tidak terjadi kesalahan (Aprianto, 2001).

Standar perencanaan Bina Marga membedakan kekuatanjalan berdasarkan

beban maksimum yang lewat (MST 8), sedangkan menurut Asphalt Institute

perencanaan tebal perkerasan berdasarkan jumlah total Faktor Kerusakan

(Damage Factor) yang umumnya dapat dinyatakan dalam EAL (Equivalent Axle

Load), Ekivalen 8.16 ton Standard Axle Load. Hal ini bukan berarti beban gandar

maksimum kendaraan yang dapat diakomodasi hanya sebesar 8,16 ton, akan tetapt

bisa berapa saja dengan faktor perusakyang berbeda tergantung EDF (Equivalent

DamageFactor) dari kendaraan. gandar yang lewat. Di Indonesia pada umumnya,

total beban gandar yang lewat diperkirakan jauh lebih besar dari pada yang

disarankan Bina Marga, mengingat masih banyaknya kendaraan-kendaraan berat

yang membawa beban jauh melewati beban legal yang disyaratkan (Mochtar,

1999).

Asphalt Institute mengasumsikan perkerasan sebagai sebuah sistem multi

layer yang elastis. Dua kondisi khusus yang dipertimbangan dalam analisa

perkerasan adalah tegangan dan regangan dari lapis perkerasan. Beban roda

diteruskan ke permukaan perkerasan melalui roda kendaraan sebagai perkiraan

tekanan vertikal seragam, yang akan diteruskan ke setiap lapisan di bawahnya
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sampai lapisan tanah dasar. Oleh karena itu, kekuatan lapisan tanah dasar

{subgrade) harus lebih kuat dari lapisan di atasnya. Asphalt Institute menetapkan

modulus reaksi tanah dasar (M.) sebagai faktor daya dukung tanah dasar dan

faktor regional. Nilai modulus reaksi tanah dasar (Mr) dapat diperkirakan dari

nilai CBR (California Bearing Ratio) (Manual Asphalt Institute, 1991).

Metode Asphalt Institute merencanakan desain ketebalan dan ketetapan

dari perkerasan lentur berdasarkan lalu-lintas yang ditanggung selama umur

rencana, yaitu dinyatakan dalam jumlah total sumbu standar. Di akhir umur

rencana atau sekaligus permulaan periode dimungkinkan diperlukanadanya lapis

tambahan (overlay) untuk menutup kembali lapis permukaannya dan untuk

memulihkan kenyamanan pada jalan, Lalu-lintas yang ditinjau adalah seluruh

jenis kendaraan komersial terkecuali jenis kendaraan small vans dan panel trucks,

dengan tabel yang telah disediakan untuk persentase dari dua, tiga, empat dan

lima sumbu truk kelas jalan yang berbeda pada kondisi jalan di negara Amerika

Serikat ( Croney D, 1992).

Metode Asphalt Institute dan Metode Analisa Komponen merupakan dua

dari banyak metode empirik dalam perencanaan konstruksi jalan raya. Metode

Asphalt Institute pada dasarnya menggunakan grafik yang dikeluarkan oleh

Asphalt Institute dari Amerika dan grafik yang dikeluarkan oleh Road Research

Laboratory dari Inggris. Sedangkan Metode Analisa Komponen menggunakan

nomogram-nomogram yang telah ditetapkan oleh Departemen Pekerjaan Umum

Direktorat Jenderai Bina Marga.. Dalam penelitiannya perencanaan tebal lapisan

perkerasan lentur jalan raya dilakukan dengan menggunakan metode Asphalt
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Insitute yang mengacu pada Manual Series No. 1(MS-1) - 1983 dan metode Bina

Marga melalui Metode Analisa Komponen SKBI-2.3.1.6.1987 menghasilkan tebal

perkerasan yang berbeda. Misalnya untuk tebal lapis permukaan, metode Bina

Marga menggunakan material Laston dengan tebal 16,25 cm, sedangkan metode

Asphalt Institute dengan material yang sama menghasilkan tebal 13 cm. Untuk

lapis base dengan material aggregate base kelas A, Bina Marga menghasilkan

tebal 20cm danAsphalt Institute menghasilkan tebal 7 cm. Untuk lapisan subbase

dengan material yang sama yaitu aggregate subbase kelas B, kedua metode

masing-masing menghasilkan tebal perkerasan 10 dan 5 cm(Elianora, 1999).

Kartika dan Prastyanto (2001), melakukan penelitian yaitu menganalisa

beban aktual dengan menggunakan data WIM ( Weight In Motion) dan efeknya

terhadap usia perkerasan jalan pada ruas di daerah bahan galian golongan C.

Daerah bahan galian golongan C adalah merupakan lokasi dilakukannya

penelitian tersebut, yaitu pada ruas jalan Gedeg-Ploso (link 048) Jawa Timur yang

di sekitar ruas jalan ini terdapat tempat penambangan bahan galian C atau

merupakan daerah penambangan pasir. Penganalisaan beban ESAL (Equivalent

Single Axle Load) total aktual berdasarkan data WIM selanjutnya dibandingkan

dengan penganalisaan ESAL yang berdasarkan cara Bina Marga 1983 untuk

memperoteh penyimpangan bebandanberkurangnya umur rencana.

Pujoyono (2001), melakukan penelitian perancangan tebal perkerasan

lentur dengan menyusun sebuah program komputer dengan menggunakan metode

semi analitis yang dianggap metode perancangan tebal perkerasan yang cukup

baik dan dapat mengakomodasi penemuan-penemuan bahan pembentuk
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perkerasan. Perencanaan tebal lapis perkerasan dilakukan dalam 3 lingkup

perancangan, yaitu konstruksi menerus, konstruksi bertahap dan penambahan

lapis perkerasan (overlay). Program hasil penelitian dicoba untuk merancang

suatu sistem perkerasan lentur dan hasilnya dibandingkan dengan hasil

perancangan menggunakan cam Bina Marga 1987. Dalam penelitian ini,

perancangan tebal lapis perkerasan lentur menggunakan program hasil penelitian

yang lebih mudah dan cepat daripada menggunakan nomogram cara Bina Marga

(1987) secara manual. Perencanaan lebih ditekankan pada teori analitis yang

mempertimbangkan respon perkerasan yang terdiri dari tegangan (stress),

regangan (strain) dan lendutan (deflection).

2.2 Hasan Pustaka Terhadap Penelitian Yang Diusulkan

Dari keseluruhan kajian-kajian pustaka dapat dijadikan suatu ulasan yang

berkaitan dengan penelitian ini, yaitu tentang perkerasan itu sendiri pada

umumnya terdiri dari atas banyak lapis (multi-layered) atau makin ke atas ietak

lapis, makin baik kualitas material ditinjau dari daya dukungnya. Setiap

perkerasan (pavement) bertitik berat pada tanah dasar, maka dalam hal ini

berkaitan dengan metode yang akan digunakan, metode Bina Marga menetapkan

parameter daya dukung tanah dasar dengan nilai DDT sedangkan metode Asphalt

Institute menggunakan nilai Modulus Reaksi (Mr). Parameter yang cukup penting

lainnya adalah lalu-lintas, untuk perhitungan nilai ekivalen Asphalt Institute

menetapkan lalu-lintas untuk kendaraan berat saja, sedang Bina Marga untuk

seluruh kendaraan yang minimal beroda empat. Keseluruhan penelitian adalah
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membandingkan kedua metode dengan mengacu pada buku pedoman Bina Marga

( SKBl - 2. 3. 26. 1987) dan Manual Series No. 1(MS-1) Asphalt Institute, 1991.

Penelitian yang dilakukan oleh Agung dan Catur(2001) dengan penelitian

ini adalah memiliki kesamaan dalam hal penggunaan pedoman untuk komposisi

roda dan unit ekivalen 8,16 ton beban as tunggal dari Bina Marga 3983.

Perbedaannya adalah dalam perhitungan beban sumbu masing-masing kendaraan

menggunakan asumsi kendaraan bermuatan kosong dan setengahnya lagi

bermuatan penuh sedang dalam penelitian ini menggunakan asumsi seluruh

kendaraan penuh atau maksimum.

Perbedaan dari penelitian yang pernah dilakukan oleh Elianora (1999)

dengan penelitian ini adalah metode Asphalt Institute yang digunakan adalah

pedoman yang dikeluarkan tahun 1983, sedangkan penelitian ini menggunakan

pedoman yang terbaru yaitu tahun 1991. Kesamaannya adalah

manbandingkannya dengan metode Analisa Komponen dari Bina Marga ( SKBI

-2.3.26.1987).

Pada penelitian yang dilakukan Pujoyono (2001) memiliki kesamaan yaitu

merencanakan perkerasan jalan dengan metode Analisa Komponen Bina Marga (

SKBI - 2.3.26.1987). sedangkan perbedaannya adalah cara penganalisaan dengan

membuat sebuah program komputer Delphi 3, sedangkan penelitian ini dengan

cara manual. Sama hainya denganpenelitian yangdilakukan oleh Aprianto (2001)

yaitu dengan program Microsoft Visual Basic 6.0.

Daribeberapa kajian pustaka untuk penelitian yang pernah dilakukan oleh

peneliti lain dapat diringkas dan ditunjukkan pada tabel 2.1 berikut:
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BAB HI

LANDASAN TEORI

3.1 Lmum

Lapis perkerasan pada jalan merupakan suatu kebutuhan yang sangat vital

dan sangat penting di jaman sekarang ini, dalam hal ini suatu jalan apabila belum

memiliki lapis perkerasan atau masih berupa tanah dasar (subgrade), maka jalan

tersebut akan dianggap kurang mampu dalam menahan beban berulang (repeated

load) dari roda-roda kendaraan tanpa mengalami deformasi. Mengingat besarnya

volume pekerjaan jalan, maka pada umumnya diinginkan konstruksi yang murah,

baik yang berkaitan dengan bahan maupun biaya pelaksanaan, namun masih dapat

memenuhi kebutuhan lalu-lintas

Pada umumnya perkerasan terdiri atas beberapa lapis dengan kualitas

bahan semakin ke atas semakin baik. Berdasarkan bahan pengikatnya, struktur

lapis keras dapat dibedakan menjadi tiga macam yaitu, lapis keras lentur flexible

pavement) merupakan perkerasan dengan menggunakan bahan ikat aspal

{bitumen), lapis keras kaku (rigid pavement) merupakan pekerjaan jalan dengan

menggunakan semen dengan bahan pengikatnya, lapis keras komposit (composite

pavement) yaitu lapis keras yang terdiri dari lapis keras lentur yang diikuti lapis

keras kaku atau sebaliknya.

17
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3.2 Perterasan Lentur

Menurut Departemen Pekerjaan Umum (1987) yang dimaksud dengan

perkerasan lentur (flexible pavement) adalah perkerasan yang umumnya

menggunakan bahan campuran beraspal sebagai lapis permukaan serta bahan

berbutir sebagai lapisan di bawahnya. Bagian perkerasan jalan umumnya terdiri

dari lapis pondasi bawah (subbase course), lapis pondasi atas (base course), dan

lapis permukaan (surface course), yaitu seperti ditunjukkan pada gambar 3.1 dan

gambar 3.2

Gambar 3.1 Susunan Lapis Perkerasan (Bina Marga 1987)

i*3 FuHt S>vB>F.Sl= .M£«B'.»"'

Gambar 33, Dastrasi beberapa alternatif lapis perkerasan lentur Asphalt
Institute ( Asphalt Institute 1991 )
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Mengingat perkerasan jalan diletakkan di atas tanah dasar (subgrade),

maka secara keseluruhan mutu dan daya tahan konstruksi perkerasan tidak

teriepas dari sifat tanah dasar. Tanah dasar yang baik untuk konstruksi perkerasan

adalah tanah dasar yang berasal dari lokasi setempat atau dengan tambahan

timbunan dari lokasi lain yang telah dipadatkan dengan tingkat kepadatan tertentu,

sehingga mempunyai daya dukung yang mampu mempertahankan perubahan

volume selama masa pelayanan, walaupun terdapat perbedaan kondisi lingkungan

dan jenis tanah setempat.

Banyak metode yang dapat dipergunakan untuk menentukan daya dukung

tanah dasar. Di Indonesia daya dukung tanah dasar (DDT) pada perencanaan

perkerasan lentur dinyatakan dengan nilai CBR (California Bearing Ratio), yaitu

nilai yang menyatakan kualitas tanah dasar dibandingkan dengan bahan standar

berupa batu pecah yang mempunyai nilai CBR sebesar 100% dalam memikul

beban lalu lintas. Nilai daya dukung tanah dasar (DDT) pada proses perhitungan

perencanaan tebal perkerasan lentur jalan raya dengan metode analisa komponen

sesuai dengan SKBI-2.3.26.1987 dapat diperoleh dengan menggunakan ramus

konversi nilai CBR tanah dasar.

33 Lapisan Permukaan (Surface Course)

Lapis permukaan adalah lapisan keras yang letaknya paling atas dari

struktur perkerasan jalan. Fungsi lapis permukaan adalah untuk memberikan

keselamatan dan kenyamanan bagi para pengendara kendaraan. Lapis permukaan

terdiri dari:
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a. Lapis struktural, yaitu lapis yang ikut mendukung dan menyebarkan beban

kendaraan yang diterima oleh lapis perkerasan untuk diteruskan ke lapis di

bawahnya, yaitu berupa gaya vertikal maupun gaya horizontal.

b. Lapis non struktural, yaitu berupa lapis yang kedap air untuk mencegah

masuknya air ke dalam lapis keras yang ada di bawahnya, sebagai skid

resistance atau menyediakan koefisien gesek yang cukup pada permukaan

sehingga tidak licin, menyediakan permukaan yang tetap rata agar kendaraan

dapat berjalan dan memperoleh kenyamanan, serta sebagai lapis aus yang

dapat diganti dengan lapisan yang baru.

3.4 Lapis Pondasi Atas (Base Course)

Lapis pondasi atas adalah bagian perletakan yang terletak antara lapis

permukaan dengan lapis pondasi bawah atau dengan tanah jika tidak

menggunakan lapis pondasi bawah Fungsi lapis ini adalah sebagai berikut:

a. Sebagai perletakan lapis permukaan

b. Sebagai bagian perkerasan yang memikul beban roda

c. Lapis peresapan bagi lapis pondasi.

33 Lapis Pondasi Bawah (Subbase Course)

Lapis pondasi bawah adalah bagian perkerasan yang terletak antara lapis

pondasi atas dan tanah dasar.

Fungsi lapis pondasibawah adalah sebagaiberikut (Bina Marga, 1987):
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a. Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan

menyebarkan beban roda

b. Mencapai efesiensi penggunaan material yang relatif murah agar lapisan-

Japisan selebihnya dapat dikurangi tebalnya (penghematan biaya konstruksi).

c. Untuk mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis pondasi

d. Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan dapat berjalan lancar.

3.6 Tanah Dasar (Subgrade)

Tanah dasar merupakan permukaan tanah sebelum dilaksanakannya

perkerasan. Permukaan tanah ini dapat berasal dari tanah asli, tanah galian dan

tanah timbunan yang dipadatkan. Pada perkerasan jalan untuk kekuatan dan

keawetan konstruksinya sangat tergantung dari sifat-sifat dan daya dukung tanah

dasar. Umumnya persoalan yang menyangkut tanah dasar adalah sebagai berikut

(Bina Marga 1987):

a) Perubahan bentuk tetap (deformasi permanen) dari macam tanah

tertentu akibat beban lalu-lintas.

b) Sifat mengembang dan menyusut dari tanah tertentu akibat perubahan

kadar air.

c) Daya dukungtanah yangtidak merata dan sukarditentukansecarapasti

pada daerah dengan macam tanah yang berbeda sifat dan

kedudukannya, atau akibat pelaksanaan.

djLendutan dan lendutan balik selama dan sesudah pembebanan lalu-

lintas dari macam tanah tertentu.
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e) Tambahan pemadatan akibat pembebanan lalu-lintas dan penurunan

yang diakibatkannya, yaitu pada tanah berbutir kasar (granular soil)

yang tidakdipadatkan secara baik pada saat pelaksanaan.

3.7 Penyebaran Beban pada Masing-masing Lapis Perkerasan

Untuk memperkirakan tegangan yang terjadi pada masing-masing lapisan

yaitu pada lapis permukaan, lapis pondasi atas, lapis pondasi bawah, dan subgrade

yang diakibatkan oleh beban kendaraan yang melintas pada suatu ruas jalan dapat

ditunjukkan padagambar33 dangambar3.4berikut:

/vj\.4\/f\4\ sf\ 4^ 4s- -•Is' •/M\

H Sufcdase

,fv /^. /f\ /t\ /p" /f --fA /p. /|\ 7f~
Subgrade

Gambar 33 Penyebaran Beban Roda Menurut Bina Marga
(Bina Marga 1987)
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(b)

Gambar 3.4 Distribusi tegangan di bawah beban roda menurut Asphalt
Institute (Asphalt Institute 1991)

Dari gambar penyebaran beban pada masing-masing lapisan perkerasan

di atas diketahui bahwa beban yang diterima lapisan yang paling atas yaitu

surface course akan diteruskan ke lapisan yang ada di bawahnya sampai dengan

pada lapisan yang berada di lapisan yang paling bawah yaitu subgrade, dengan

demikian akan berpengarah pada tegangan yang terjadi pada masing-masing

lapisan.

Tegangan yang terjadi pada surface merupakan yang terbesar

dibandingkan dengan lapisan-lapisan yang lain, semakin ke bawah maka tegangan

akan semakin mengecil dengan semakin besarnya luasan yang menerima beban,

dengan kata lain pada subgrade tegangan yang terjadi jauh lebih kecil daripada

yang terjadi pada surface. Besarnya tegangan yang terjadi pada surface akan

mengakibatkan lapisan pada surface mengalami keausan atau kerusakan lebih
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mengakibatkan lapisan pada surface mengalami keausan atau kerusakan lebih

cepat dari lapisan yang ada di bawahnya, oleh karena itu surface didesain untuk

lebih mudahdiperbaiki atau diganti dengan yangbaru.

Perencanaan perkerasan padamasing-masing lapisandibuatkekuatan dan

umur rencana yang berbeda-beda, mutu lapis perkerasan mulai dari surface

sampai dengan subgrade semakin baik, dengan mutu yang paling baik terletak

pada subgrade. Subgrade direncanakan dengan mutu yang paling baik dan umur

rencana yang paling lama, hal ini dikarenakan biaya untuk perbaikan maupun

penggantian lapisan yang berada di bawah lebih mahal daripada biaya perbaikan

maupun penggantian lapis di atasnya.

Dari perbedaan yang diterima tiap lapis dan tegangan yang terjadi dengan

kondisi lalu-lintas yang ada sekarang sampai dengan 10 tahun yang akan datang

akan diketahui kondisi kekuatan tiap-tiap lapis pada jangka waktu tersebut untuk

merjerima beban tanpa adanya perbaikan pada lapis permukaan sampai dengan

lapis tanah dasar.

3.8 Parameter Perencanaan Perkerasan Jalan

Dalam menentukan dan merencanakan suatu perkerasan lentur harus

memperhatikan hal-hal sebagaiberikut ini.

3.8.1 Lalu-lintas

Tebal lapisan perkerasan jalan ditentukan dari beban yang akzn dipikuL,

berarti dari arus lalu-lintas yang hendak memakai jalan tersebut. Besarnya lalu-

lintas dapat diperoleh dari:
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1. Analisa lalu-lintas saat ini, sehingga diperoleh data mengenai:

a. Jumlah kendaraan yang hendak memakai jalan

b. Jenis kendaraan beserta j umlah tiap jenisnya

c. Konfigurasi sumbu dari setiap jenis kendaraan

d Beban masing-masing sumbu kendaraan

2. Perkiraan faktor pertumbuhan lalu-lintas selama umur rencana, antara lain

berdasarkan atas analisis ekonomi dan sosiai daerah tersebut.

3A1.1. Angka Ekivalen (£) Beban Sumbu Kendaraan

Angka Ekivalen (E) beban sumbu kendaraan adalah angka yang

menunjukkan jumlah lintasan sumbu tunggal seberat 8,16 ton untuk Bina Marea

dan 80 kN untuk Asphalt Institute, yang akan menyebabkan kerusakan yang sama

atau penurunan indeks permukaan yang sama jika kendaraan tersebut melintas 1

kali. Misalnya diketahui E truk = 1,2, ini berarti 1 kali lintasan kendaraan truk

menyebabkan penurunan indeks permukaan yang sama dengan 1,2 kali lintasan

sumbu standar.

Bina Marga dan Asphalt Institute memberikan patokan jenis kendaraan

seperti ditunjukkan pada tabel 3.1, dan tabel 3.2. Pada tabel 3.1 terdapat

konfigurasi beban sumbu kendaraan dan angka ekivalen beban sumbu standar

(EJEAUESAL) yang diberikan Bina Marga dalam Manual Pemeriksaan

Perkerasan Jalan dengan Alat Benkelman Beam No. 01/MN/B/1983. Konfigurasi

rodadan askendaraan umumnya diberikan dalam bentuk simbol. Misalnya simbol

1.2, menyatakan kendaraan tersebut terdiri dari 2 as (depan dan belakang). As
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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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Pada Asphalt Institute tipe kendaraan yang diperhitungkan untuk

menentukan angka ekivalen sumbu kendaraan (Equivalent Single Axle Load)

adalah jenis kendaraan kendaraan berat atau kendaraan yang memiliki berat lebih

dari 5 ton saja. Dalam hal ini Asphalt Institute telah menetapkan distribusi setiap

jenis kendaraan truk dan faktor truk pada kelas jalan yang berbeda untuk kondisi

jalan di negara Amerika Serikat, yaitu seperti ditunjukkan dalam tabel 3.2 dan

tabel 33.

Distribusi truk dan Faktor Truk yang ditunjukkan dalam tabel-tabel

tersebut tidak bisa digunakan di perencanaan jalan negara kita, dikarenakan

kondisi cuaca serta model dan perilaku kendaraan yang berbeda. Dengan

demikian perhitungan metode Asphalt Institute untuk direalisasikan di Indonesia,

pedoman yang digunakan untuk pendistribusian dan faktor ekivalensi beban dari

setiap jenis kendaraan tetap menggunakan standar yang dikeluarkan oleh Bina

Marga,yaitu tabel 3.1(hal 27).

Asphalt Institute juga telah menentukan persentase jumlah kendaraan berat

(truk) atau koefisien distribusi kendaraan pada lajur rencana yang terdapat pada

tabel 3.4, yang untuk realisasinya di Indonesia atau dalam penelitian ini juga tidak

bisa digunakan.

 



T
ab

el
3.

2
D

is
tr

ib
us

i
T

ru
ck

pa
da

ke
la

s
ja

la
n

ya
ng

be
rb

ed
a

-
A

m
er

ik
a

S
er

ik
at

T
ru

c
k

C
la

ss

P
e
rs

e
n

T
ru

k

R
ur

al
Sy

st
em

U
rb

an
S

ys
te

m

In
te

r

S
ta

te

O
th

e
r

P
ri

nc
ip

al

M
in

o
r

A
rt

e
ri

a
l

C
o

ll
e
c
to

rs
R

an
ge

In
te

r

S
ta

te

O
th

e
r

F
re

ew
ay

s

O
th

e
r

Pr
in

ci
pa

l

M
in

o
r

A
rt

e
ri

a
l

C
o

ll
e
c

to
rs

R
an

ge
M

aj
or

M
in

o
r

Si
ng

le
un

it
tr

uc
k

2
su

m
b

u
,

4
ro

da
4

3
6

0
7

1
7

3
8

0
4

3
-8

0
5

2
6

6
6

7
8

4
8

6
5

2
-8

6

2
su

m
b

u
,

6
ro

d
a

8
1

0
11

1
0

1
0

8
-1

1
1

2
1

2
1

5
9

11
9

-1
5

3
su

m
b

u
/

le
b

ih
2

3
4

4
2

2
-4

2
4

3
2

<
1

<
l-

4

T
ot

al
si

ng
le

un
it

5
3

7
3

8
6

8
7

9
2

5
3

-9
2

6
6

8
2

8
5

9
5

9
7

6
6

-9
7

M
ul

ti
pl

e
un

it
tr

uc
k

4
su

m
bu

/
ku

ra
ng

5
3

3
2

2
2

-5
5

5
3

2
1

1
-5

5
su

m
b

u
4

1
2

3
11

1
0

6
6

-4
1

2
8

1
3

1
2

3
2

2
-2

8

6
su

m
b

u
/

le
b

ih
1

1
<

1
1

<
1

<
1

-1
1

<
1

<
1

<
1

<
1

<
1

-1

T
ot

al
m

ul
ti

pl
e

4
7

2
7

1
4

1
3

8
8

-4
7

3
4

1
8

15
5

3
3

-3
4

S
em

ua
ti

pe
tr

uk
Su

m
be

n
A

sp
ha

lt
In

st
itt

it
1

0
0

e,
19

91

1
0

0
1

0
0

1
0

0
1

0
0

1
0

0
1

0
0

1
0

0
1

0
0

1
0

0
-
.
—

.
—

,
,
-
_

.
_

„

 



T
ab

el
3.

3
D

is
tr

ib
us

i
T

ru
ck

F
ak

to
r

(T
F

)
u

n
tu

k
ke

la
s

ja
la

n
d

an
k

en
d

ar
aa

n
ya

ng
be

rb
ed

a
-

A
m

er
ik

a
S

er
ik

at

T
ip

e
K

en
da

ra
an

T
ru

c
k

F
a
c
to

rs

R
ur

al
Sy

st
em

U
rb

an
Sy

st
em

In
te

r

S
ta

te

O
th

e
r

Pr
in

ci
pa

l

M
in

o
r

A
rt

e
ri

a
l

C
o

ll
e
c
to

rs
R

an
ge

In
te

r

S
ta

te

O
th

e
r

F
re

ew
ay

s

O
th

e
r

Pr
in

ci
pa

l

M
in

o
r

A
rt

er
ia

l
C

o
ll

e
c
to

rs
R

an
ge

M
aj

or
M

in
o

r

Si
ng

le
un

it
tr

uc
k

2
su

m
bu

,
4

ro
d

a
0

.0
0

3
0

.0
0

3
0

,0
0

3
0

.0
1

7
0

,0
0

3
0

.0
0

3
-0

.0
1

7
0

.0
0

2
0

.0
1

5
0

.0
0

2
0

.0
0

6
-

0
.0

0
6

-0
.0

1
5

2
su

m
b

u
,

6
ro

d
a

0
.2

1
0

.2
5

0
.2

8
0

.4
1

0
,1

9
0

.1
9

-0
,4

1
0

,1
7

0
.1

3
0

.2
4

0
.2

3
0

.1
3

0
.1

3
-0

,2
4

3
su

m
b

u
/

le
b

ih
0

,6
1

0
.8

6
1

,0
6

1
.2

6
0

,4
5

0
.4

5
-1

.2
6

0
,6

1
0

.7
4

1
.0

2
0

.7
6

0
.7

2
0

.6
1

-1
.0

2

T
ot

al
si

ng
le

un
it

0
,0

6
0

,0
8

0
.0

8
0

.1
2

0
.0

3
0

.0
3

-0
,1

2
0

.0
5

0
.0

6
0

.0
9

0
,0

4
0

.1
6

0
.0

4
-0

.1
6

M
ul

tip
le

un
it

tr
uc

k

4
su

m
b

u
/

ku
ra

ng
0

.6
2

0
,9

2
0

.6
2

0
,3

7
0

.9
1

0
,3

7
-0

,9
1

0
.9

8
0

.4
8

0
,7

1
0

.4
6

0
.4

0
0

.4
0

-0
.9

8

5
su

m
b

u
1

,0
9

1
.2

5
1

,0
5

1
,6

7
1

.1
1

1
,0

5
-1

.6
7

1
.0

7
1

.1
7

0
.9

7
0

.7
7

0
.6

3
0

.6
3

-1
.1

7

6
su

m
b

u
/

le
b

ih
1

,2
3

1
.5

4
1

.0
4

2
.2

1
1

.3
5

1
.0

4
-2

.2
1

1
.0

5
1

.1
9

0
.9

0
0

.6
4

~
0

.6
4

-1
.1

9

T
ot

al
m

ul
tip

le
1

,0
4

1
.2

1
0

.9
7

1
.5

2
1

.0
8

0
.9

7
-1

,5
2

1
.0

5
0

.9
6

0
.9

1
0

.6
7

0
.5

3
0

.5
3

-1
.0

5

Se
m

ua
tip

e
tr

uk
0

,5
2

0
,3

8
0

,2
1

0
,3

0
0

,1
2

0
.1

2
-0

,5
2

0
.3

9
0

.2
3

0
.2

1
0

,0
7

0
,2

4
0

.0
7

-0
.3

9

Su
m

be
r:

As
ph

al
ti

ns
!

tu
te

Tl
W

i"
™

""
""

'-
-
—

—
-
-
—

*
•
-
-
»

•
-
—

-
-
™

—
-
—

-
-
-
-
—

—
•
—

—
—

™
—

"
-
-
—

•
—

o

 



31

Tabel 3.4 Persentase total lalu-lintas truk dalam lajur rencana menurut

Asphalt Institute

Jumlah lajurlalu-lintas i Persentase trukdalam lajur rencana
(dua arah) j_

2 I 50
4 | 45 (35-48)

>6 | 40 (25-48)
Sumber; Asphalt Institute, 1991

3.8.1JL Volume Lalu-lintas

Pengumpulan data volume lalu-lintas dapat dilakukan dengan berbagai

cara antara lain dengan menggunakan alat perhitungan lalu-lintas yang dipasang

secara permanen maupun alat perhitungan portable mekanik pada tempat atau

pos-pos rutin pemeriksaan lalu-lintas yang ada di sekitar lokasi, namun jika tidak

terdapat pos-pos rutin di sekitar lokasi atau untuk pengecekan data, maka

perttitungan volume lalu-lintas dapat dilakukan secara manual pada tempat-tempat

yang dianggap perlu, perhitungan volume lalu-lintas secara manual dilakukan

dengan mempertimbangkan faktor musim, hail dan bulan, sehingga dapat

diperoleh volume lalu-lintas tahun yang dikehendaki.

1. Lalu-lintas Harian Rata-rata (LHR)

Merupakan lalu-lintas harian rata-rata setiap jenis kendaraan ditentukan

pada awal umur rencana, yang dihitung untuk dua arah pada jalan tanpa median

atau masing-masing arah dengan median. LHR dapat diukur dalam 6 bulan, satu

bulan, satu minggu, atau duahari. Nilai LHR dapat dihitung dengan persamaan

3.1 ( Bina Marga 1987) berikut:
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y kendaraan pereolongan selama hari pengamatan
LHR = " . "

£ ban pengamatan
...........„..._ (3.1)

dengan:

LHR . lalu-lintas rata-rata per hari dalam periode kurang dari 1 tahun

(kend/hari)

2. Lalu-lintas Rencana

Lalu-lintas rencana dinyatakan dalamjumlah kumulatif dari satuan 8,16

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

rencana dengan menggunakan faktor ekivalen untuk masing-masing jenis

kendaraan, sertatingkat pertumbuhan lalu-lintas tahunan.

Tingkat pertumbuhan lalu-lintas tahunan (R) ditentukan berdasarkan

persamaan 3.2( Bina Marga 1983 ) berikut:

[W J

dengan:

R : Tingkatpertumbuhan lalu-lintas (%)

b : volume lalu-1 intas tahun ke-rt (kend/hr)

a : volume lalu-lintas pada tahuna (kend/hr)

n : jumlah tahun

Asphalt Institute memperkirakan pertumbuhan lalu-lintas normal di

Amerika Serikat berkisarantara3% sampai 5% per tahunnya. Akantetapi dengan
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banyaknya perkembangan lalu-lintas maka pertumbuhan lalu-lintas berkisar antara

4% sampai dengan 9% untuk jalan rural, dan 8% sampai 10% untuk jalan

perkotaan. Pertumbuhan lalu-lintas tersebut dapat dihitung dengan menggunakan

persamaan 33 ( Asphalt Institute 1991 ) atau dengan menggunakan tabel 3.5

berikut:

GF= (1+i)»R-1
i

dengan:

GF . Faktor Pertumbuhan

i : Tingkat Pertumbuhan Lalu-lintas (%), nilai r > 0, apabila nilai r = 0

maka nilai GF = n (Umur Rencana)

UR : Umur Rencana
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Tabel3.5 Faktor Pertumbuhan (Growth Factor) Asphalt Institute 1991

Tingkat Pertumbuhan Rata-rata, Persen (R)

Sumber: Asphalt Institute, 1991, Thickness Design AsphaltPavementfor Highways
Series No.1 (MS-1)-1991, Lesington, USA, 1993.

and Streets, Manual

3.8.1.3. Lintas Ekivalen

Menurut Bina Marga jumlah repetisi beban dari sumbu tunggal sebesar

8,16 ton yang akan menggunakan jalan tersebut dinyatakan dalam lintasan sumbu

standar atau lintas ekivalen, dimana Lintas Ekivalen tersebut dibedakan menjadi

beberapa macam, yaitu sebagai berikut:

1. Lintas Ekivalen Permulaan ( LEP )

2. Lintas Ekivalen Tengah( LET)

3. Lintas Ekivalen Akhir (LEA)

4. Lintas Ekivalen Rencana ( LER )
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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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Gambar 3.5 Ilustrasi Penentuan Faktor Ekivaiensi Beban Metode Asphalt
Institute ( Asphalt Institute 1991 ).
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Cara perhitungan untuk mencari Truck Factor (TF) seperti ditunjukkan

pada gambar 3.5 tersebut, merupakan metode perhitungan yang dikondisikan

pada keadaan di Amerika Serikat, yaitu mengenai model dan perilaku

kendaraannya, serta kondisi cuaca dan jalannya. Sesuai perencanaan jalan yang

dilakukan adalah di Indonesia, yaitu memiliki kondisi yang berbeda dengan di

Amerika Serikat, maka digunakan perhitungan metode Asphalt Institute pada

persamaan 33 ( Asphalt Institute 1970 ) berikut, dengan pendistribusian sumbu

masing-masing jenis kendaraan yang telah disesuaikan kondisi jalan dan

kendaraan di negara kita, yaitu pada tabel 3.1(hal 27), dan diplotkan dalam tabel

3.6 untuk mendapatkan angka ekivalen (E) setiap jenis kendaraan.

TF =(LHR pada tahun awal) x(% truk lajur rencana) x(% truk seluruh lajur)

istilah yang digunakan persamaan di atas, pada metode Bina Marga dikenal

dengan:

TF =1FP x C x ( ^ >..................... (3.5)it \^r x c a v Tota[ Kendaraan

yaitu,

TF \Truck Factor

LEP : Lintas Ekivalen Permulaan

C : Koefisien distribusi kendaraan terhadap jumlah lajur

KBj : Jumlah Kendaraan Berat jenis j

Catalan: total kendaraan adalah kendaraanyang beroda> 4.
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3.8.2 Sifat Tanah Dasar

Subgrade atau laptsan tanah dasar merupakan lapisan tanah yang paling

atas, dimana akan diletakan lapisan dengan material yang lebih baik. Sifat tanah

dasar ini mempengaruhi ketahanan lapisan di atasnya dan mum jalan secara

keseluruhan.

Banyak metode yang digunakan untuk menentukan daya dukung tanah

dasar, salah satunya adalah dengan menggunakan nilai CBR (California Bearing

Ratio). Pada metode Analisa Komponen daya dukung tanah dasar untuk

kebutuhan perencanaan tebal perkerasan ditentukan dengan mempergunakan

pemeriksaan CBR. Sedangkan Asphalt Institute menggunakan Resilient Modulus

(Mr) sebagai parameter daya dukung tanah dasarnya.

Jalan dalam arah memanjang cukup panjang dibandingkan dengan jalan

dalam arah melimang. Jalan tersebut dapat saja melintasi jenis tanah, dan keadaan

medan yang berbeda-beda. Kekuatan tanah dasar dapat bervariasi antara nilai

yang baik dan yang jelek. Dengan demikian sebaiknya panjang jalan tersebut

dibagi atas segmen-segmen jalan, dimana setiap segmen mempunyai daya dukung

yang hampir sama. Jadi segmen jalan adalah bagian dari panjang jalan yang

mempunyai daya dukung tanah, sifat tanah dan keadaan lingkungan yang relatif

sama.

Setiap segmen mempunyai satu nilai CBR yang mewakili daya dukung

tanah dasar dan dipergunakan untuk perencanaan tebal lapisan perkerasan dari

setmien tersebut.
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Langkah-langkah penentuan CBR segmen menurut Bina Marga adalah

sebagai berikut:

a. Tentukan nilai CBR yang terendah

b. Tentukan berapa banyak nilai CBR yang sama atau lebih besar dari

masing-masing nilai CBR dan kemudian disusun secara tabelaris rnulai

dari nilai CBR terkecil sampai yang terbesar.

c. Angka terbanyak diberi nilai 100%, angka yang lain merupakan

persentase dari 100%.

d. Dibuat grafik hubungan antara nilai CBR dan persentase jumlah tadi.

e. Nilai CBRsegmen adalahnilai padakeadaan 90%

3.83 Kondisi Lingkungan

Kondisi lingkungan dimana lokasi jalan tersebut berada mempengaruhi

lapisan perkerasan jalan dan tanah dasar antara lain:

1. Berpengaruh terhadap sifat teknis konstruksi perkerasan dan sifat komponen

material lapisan perkerasan.

2. Pelapukan bahan material.

3. Mempengaruhi penurunan tingkat kenyamanan dari perkerasan jalan.

Faktor utama yang mempengaruhi konstruksi perkerasan jalan ialah air yang

berasal dari hujan dan pengaruh perubahan temperatur akibat perubahan cuaca.

Besar kecilnva intensitas hujan akan sangat mempengaruhi tingkat keawetan

konstruksi perkerasan jalan, air hujan akan masuk ke badan jalan dan masuk ke

lapisan tanah dasar melalui bahu jalan Hal ini akan mengakibatkan ikatan antar

 



41

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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3.9 Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur

Ada banyak cara dalam menentukan tebal perkerasan, dan hampir setiap

negara mempunyai cara tersendiri. Di Indonesia metode yang digunakan untuk

menentukan tebal perkerasan lentur adalah metode Bina Marga yang bersumber

dari metode AASHTO 1972 dan dimodifikasi sesuai dengan kondisi jalan di

Indonesia.

3.9.1 Metode Analisa Kom ponen (Bina Marga, SKBI-2.3.26.1987)

Langkah-langkah perencanaan tebal perkerasan lentur dengan

menggunakan metode analisa komponen Bina Marga adalah :

1. Menentukan nilai daya dukung tanah dasar dengan menggunakan pemeriksaan

CBR langsung di lapangan.

2. Dengan memperhatikan nilai CBR yang diperoleh, keadaan lingkungan, jenis

dan kondisi tanah dasar di sepanjang jalan, kemudian dapat ditentukan nilai

CBR segmen rencana dengan menggunakan cara penentuan pada halaman 40.

3. Menentukan nilai daya dukung tanah dasar (DDT) dengan mempergunakan

pemeriksaan CBR. Nilai DDT diperoleh dari konversi nilai CBR tanah dasar

dengan menggunakan persamaan 3.6 ( Bina Marga 1987 ) berikut, atau

dengan menggunakan grafik korelasi antara nilai CBR dan DDT yang

dikeluarkan oleh Bina Marga seperti ditunjukkan pada gambar 3.6 berikut:

DDT= 1,6649 +4,3592 log (CBR) ...„...„......«.—.....-.« •• • (3-6)

dengan:

DDT =nilai daya dukung tanah dasar ; CBR =nilai CBR tanah dasar
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Penggunaan grafik di atas adalah dengan menghubungkan nilai CBR dengan

garis mendatar kesebelah kiri, sehingga diperoleh nilai DDT.

4. Menentukan tingkat pertumbuhan tahunan (R), berdasar pada persamaan 3.2

(hal 32) dari jalan yang hendak dtrencanakan. Pada perencanaan jalan baru

umumnya menggunakan umur rencana 20 tahun.
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5. Menentukan tingkat pertumbuhan rata-rata lalu-lintas tahunan (i %), yaitu

merupakan nilai rata-rata dan tingkat pertumbuhan (R %) lalu-lintas tahunan

sebelum jalan dibuka.

6. Menentukan faktor regional (FR). Faktor regional berguna untuk

memperhatikan kondisi jalan yang berbeda antara jalan yang satu dengan jalan

yang Iain. Hal-hal yang mempengaruhi nilai FR antara lain :

a. persentase kendaraan berat,

b. kondisi iklim dan curah hujan setempat.

c. kondisi persimpangan yang ramai,

& keadaan medan,

e. kondisi drainase yang ada,

f pertimbangan teknis lainnya.

Bina Marga memberikan angka faktor regional bervariasi seperti ditunjukkan

dalam tabel 3.7 berikut:

Tabel 3.7 Faktor Regional

j Kelandaian I (<6%)

I Curah Hujan %kendaraan berat

<30%
4-

fldiml j

<900mm/th j

j Iklim II |
; >900mm/th 1

0,5

1,5

>30%

1,0-1,5

2,0-2,5

Kelandaian II (6-10%) Kelandaian III (X>%)

% kendaraan berat % kendaraan berat

30% j<30% > 30% <30%

1,0 1,5-2,0 1,5 2,0-2,5

-1

2,0 2,5-3,0 2,5 3,0-3,5

C.audan: Pacfa tegaa-b^n gkn terteato, seperti pereimpaagaa. penAeAeatiaa alao titogaa tajam(jan-jan 30 m) FR di
Uimbsih<ioigan().5
Padadaaah nwMawa FR ditambah deugan 1,0

Sumber: Bina Marga, 1987
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7. Menentukan Lintas Ekivalen

Lintas ekivalen yang diperhitungkan hanya untuk lajur tersibuk atau lajur

dengan volume tertinggi.

a. Lintas Ekivalen Permulaan(LEP)

Lintas ekivalen pada saat jalan tersebut dibuka atau pada awal umur

rencana disebut Lintas Ekivalen Permulaan (LEP), yang diperoleh dari

persamaan 3.7 ( Bina Marga, 1987) berikut.

LEP =£LHRj. Cj .Ej (Hif _ (3.7)

dengan.

j : Jenis kendaraan

n : Tahun pengamatan

n> : Jumlah tahun dari perencanaan jalan sampai jalan dibuka

LHRj :Lalu-lintas Harian Rata-rata untuk satu jenis kendaraan

Cj . Koefisien distribusi kendaraan

Ej :Angka Ekivalen (E) beban sumbu kendaraan

i : Tingkat pertumbuhan rata-rata lalu-lintas tahunan sampai jalan dibuka

Nilai Cditentukan berdasarkan pada tabel 3.8 dan tabel 3.9 berikut:

Tabel 3.8Pedoman penentuan jumlah lajur

Lebar Perkerasan (L) \ Jumlah Lajur (m) j

1 L<5.5 m \ l lajur |
' 5.5m<L<8J5 m \ 2lajur j

8J5m<L<lU5m \ 3lajur ]
1 11,25 m<L< 15,00 tn \ 41^ur j

I 15,00m<L< 18,75 m j 51«ur S

; 18.75 m<L<22,00m ! 6 lajur ;

Susibcr: Bina Marga, 1987

 



Tabel 3.9 Koefisien distribusi pada lajur rencana (C)

Jumlah Lajur
Kendaraan ringan
1 arah I 2 arah

1,00
0,50
0,40
0,30
0,25

0,20

Kendaraan berat

1 lajur
2 lajur
3 lajur
41ajur
5 lajur
6 lajur

1,00
0,60
0.40

1 arah

1,00
0,70
0,50

* berat total < 5 ton, misalnya sedan, pickup
" berat total > 5 ton, misalnya bus, talk, traktor dan Iain-lain
Sumben Bina Marga, 1987

2 arah

1,00
0,50
0,475
0,45
0,425
0,40
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b. Lintas Ekivalen Akhir (LEA)

Besarnya lintas ekivalen pada saat jalan tersebut membutuhkan perbaikan

struktural disebut Lintas Ekivalen Akhir (LEA), yang diperoleh dari

persamaan 3.8 (Bina Marga, 1987) berikut:

LfR

LEA = LEP(l+i)1 (3.8)

dengan:

LEP = Lintas Ekivalen Permulaan.

UR = Umur rencanajalan tersebut.

i = Tingkatpertumbuhan rerata

c. Lintas Ekivalen Tengah(LET)

Lintas Ekivalen Tengah diperoleh dengan persamaan 3.9 ( Bina Marga,

1987) berikut:

LET:
LEP + LEA (3.9)
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d. Lintas Ekivalen Rencana (LER)

Besarnya lintas ekivalen yang akan melintasi jalan tersebut selama masa

pelayanan, dari saat dibuka sampai akhir umur rencana disebut Lintas

Ekivalen Rencana, yang diperoleh dari persamaan 3.10 ( Bina Marga,

1987) berikut:

L£R = LETX —~—

„„..„^«......«—~«-»«-~~........~——««*«——(3.1«)

dengan:

LET- Lintas Ekivalen Tengah ; UR = Umur rencana jalan tersebut.

8. Menentukan Indeks Permukaan(IP)

a. Indeks Permukaan Awal (IPo) yang ditentukan sesuai dengan jenis lapis

permukaan yang akan dipakai dimana penentuannya ditentukan dengan

mempergunakan tabel3.10 berikut:

Tabel 3.10 Indeks Permukaan pada awal umur rencana (IP9)

1 JenisLapisPermukaan j IP. ] Roughness (mm/km) j
1 j

r i
{ \

1 Laston I >4 3 <iooo J
i \ 3.9-3.5 | >1000 j

1 Lasbutag 3.9-3.5 1 <2000 t

3.4 - 3.0 I > 2000 i

\ HRA i 3.9-3.5 \ <2000 ]
3.4-3.0 1 > 2000 !,

Burda j 3.9-3.5 J <2000 I

\ Burtu i 3.4-3.0 \ >2000 |

Lapen 1 3.4-3.0 | <3000 \
j i 2.9-2.5 } >3000 (

\ Latasbum ! 2.9-2.5 i i

Buras \ 2.9-2.5 i I

Latasir I 2.9-2.5 \ \
Jalan Tanah <2.4

Jalan Kerikil \

i i'

<2.4

i !

Sumfaar: Bina Marga, 1987
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b. Indeks Permukaan Akhir (IPt) ditentukan berdasarkan besarnya nilai LER

dan klasifikasi jalan tersebut seperti yang ditunjukkan dalam tabel 3.11

berikut:

Tabel 3.11 Indeks permukaan pada akhir umur rencana (IPt)

LER

Lokal

\ <10 | 1,0-1,5

I 10-100 i 1,5
\ \
I 1

100-1000 j 1,5-2,0
] J

! >iooo !

Sumber: Bina Marga, 1987

Klasifikasi Jalan

Kolektor

1,5

1,5-2,0

2,0

2,0-2,5

Arten

1,5-2,0

2,0

2,0-2,5

2,5

Tol

2.5

7. Menentukan Indeks Tebal Perkerasan (ITP) masing-masing lapisan dengan

memplotkan parameter-parameter dari hasil perhitungan langkah-langkah

sebetumnya untuk masing-masing lapisan pada grafik nomogram Penentuan

Indeks Tebal Perkerasan yang dikeluarkan oleh AASHTO (American

Association ofState Highway and Transportation Officials) 1972, dengan

nomogram penentuan ITP tersebut untuk selengkapnya terdapat pada halaman

tampiran.

Sesuai dengan grafik nomogram tersebut parameter-parameter yang

dibutuhkan adalah nilai DDT (Daya Dukung Tanah), nilai LER (Lalu-lintas

Ekivalen Rencana), nilai FR (Faktor Regional), nilai IPt (Indeks Permukaan

Akhir), dan nilai IPo (Indeks Permukaan Awal).
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8. Menentukan koefisien kekuatan relatifberdasarkan jenis lapisperkerasan yang

dipilih, yaitu terdapat pada tabel 3.12 berikut

Tabel 3.12 Koefisien Kekuatan Relatif

1 Koefisien
I . ... Kekuatan Bahan j
! Kekuatan Re
,i 1 r

:latit Jenis Bahan
MS Kt CBR

\ ai j ai \ »3
i S ; (kg) (kg/cm2) <%)
i 0,40 i \ 744

| 0,35 | | 590 i

S0,32 S | 454 1
LASTON j

| 030 1 ( 340
E

1
1 0,35 i ) 744

f i

\ 0.31 | | 590 1
i

i 0,28 j i 454
I

Asbuton
3

\ 0,26 j j 340 \
i i

f 0,30 i | 340 | Hot Rolled Asphalt j
! 0,26 j I 340 j Aspal Macadam |
\ 0,25 j I l LAPEN(Mekanis) j

i o^o j ; i LAPEN (Manual) |
1

| 1 0.28 1 590 !
t

i \d&\ 454 1
LASTON ATAS j

l j 0,24 } 340 i

1 i 0^3 j LAPEN (Mekanis) j

S \ °<19 i 1 LAPEN (Manual) [
1 j 0,15 j Stabilitas tanah dengan semen j
1 1 0,13 | 18 | |
i 1 0,15 I 22 | Stabilitas tanah dengan kapur j

] | 0,13 j 18
\
1

1 \ 0.14 | i 100 Pondasi macadam (basah) j
j • 0.12 1 60 Pondasi macadam (kering) |

j 0.14 100 Batu pecah (kelas A) j
{ 0.13 80 Batu pecah (kelas B) j
1 0,12 60 Batu pecah(kelas C) i

t II0'13 70 Sirnj/pifrun (kelas A) |

j i 1 0,12 50 Sirtu/pitrun (kelas B) j
s i ! o,n 30 Shtu/pitrun (kelas C)

I I 1 0,10 20 Tanah/lempung kepasiran

Catalan: Kuat tekan stabilisasi tanah dengan semen diperiksa pada hari ke-7, kuattekan
tanahdengankapurdiperiksa padaharike-21

Sumber: Bin* Marga, 1987

stabilisasi
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9. Menentukan masing-masing tebal lapis perkerasan dengan dibantu ilustrasi

pada gambar 3.7 berikut, dan persamaan-persamaan yang ditunjukkan

didalamnva.

rrPr=*i.i>t

CBR,-* DDT,

ITP2=a, Di + a2.D2
CBR2 —DDT2

ai

a2

»3

iL n"Pr=a,.Di + a2.D2 + aj.D3

CBR3—DDT,

Gambar 3.7 Dustrasi Perhitungan Tebal Perkerasan Tiap Lapisan Metode

Analisa Komponen ( Bina Marga, 1987 )

D,

D,

D,

ITP,pr at. Di..... *«*WM««»»*»»**»****»»***»»»*-*'

1TP|2) = ai. Di + aa . T>2 ———«•—•

ITP,3>= ai. Di + a2 . D2 + a3 Dj.

(3.11)

(3.12)

(3.13)

dengan:
at, a*, a-s = koefisien kekuatan relatifbahan perkerasan (Tabel 3.12).
Di,Da,D3 = tebal masing-masing lapis perkerasan (cm).

Angka 1, 2, dan 3 merupakan indeks untuk masing-masing lapisan, yaitu

lapisan permukaan, lapis pondasi atas, dan lapis pondasi bawah. Perhitungan

pada masing-masing lapisan didasarkan pada nilai CBR dan DDT dari lapisan

yang berada di bawahnya, yaitu sebagai lapisan penopang atau penyangga.
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Perkiraan tebal masing-masing lapis perkerasan disesuaikan pada

ketebalan minimum yang telah ditentukan oleh Bina Marga seperti yang

ditunjukkan dalam tabel 3.13 dan tabel 3.14berikut ini.

Tabel 3.13 Tebal minimum lapisan permukaan
JTP

< 3,00

3,00-6,70

6,71 - 7,49

7,50-9,99

» 10,00

Tebal

Minimum

(cm)
5

5

7,5

7,5

10

Smnbar: Bina Marga, 1987

Bahan Material

Lapisan pelindung,: ( BURAS / BURTU/BURDA )
LAPEN/aspal macadam, HRA, Lasbutag, LASTON.
LAPEN/aspal macadam, HRA, Lasbutag, LASTON
Lasbutag, LASTON

j LASTON

Tabel 3.14 Tebal minimum lapisan pondasi
ITP j Tebal Minimum

i (cm)
<3.00

3,00- 7,49 I

7,49-9,99

s

I 10,00-12^4 1
1 i

» 12.1.5

I i

15

20

10

20*

15

20

Bahan Material

Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas tanah
dengan kapur

Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas tanah
dengan kapur

LASTON ATAS

Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas tanah
dengan kapur, pondasi macadam

LASTON ATAS

Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas tanah

dengan kapur, pondasi macadam, LAPEN, LASTON
ATAS

Batu pecah, stabilitas tanah dengan semen, stabilitas tanah
i

dengan kapur; pondasi macadam, LAPEN, LASTON j
ATAS. !

* **? fufl t6"**"* dSpat dto,rBBfaui -^i** W«» bib unroktodasi bawah digunakan"
menjadi bntir kasar. R

• Uafak setiap mfai ITP bila digimakaR antiik pondasi bawah, tebal minimum adalah 10 cm
Sumben Bina Marga, 1987
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3.9.2 Metode Asphalt Institute

Metode Desain Ketebalan (MS-1) dari Asphalt Institute menerapkan teori

lapis elastis pada desain perkerasan. Metode ini jauh berbeda dari metode

AASHTO karena lebih mengandalkan hukum-hukum mekanika untuk

memperkirakan tegangan dan regangan kritis dari pada hubungan empiris antara

kekuatan tanah dan kondisi lalu-lintas pada tebal perkerasan.

Dalam metode ini, material di setiap lapisan ditandai dengan modulus

elastisitas dan Poisson rasio. Lalu-lintas dinyatakan dengan adanya suatumuatan

gandar tunggal 80 kN (18.000 lb) yang diberikan pada perkerasan berupa dua set

roda gandar. Metode ini dapat dipakai untuk mendesain perkerasan aspal yang

tersusun dari permukaan beton aspal dan pondasi, permukaan aspal emulsi dan

pondasi, dan permukaan beton aspal dengan pondasi dan atau pondasi bawah yang

tak diawetkan. Untuk aspal penuh (full depth asphalt), perkerasan dianggap

sebagai suatu sistem tiga lapis, sementara untuk sistem dengan aggregate yang fak

diawetkandigunakananggapan sistemtiga atau empat lapis.

Parameter yang digunakan dalam perencanaan perkerasan lentur jalan

dengan metode ini adalah;

1. Lalu-lintas. Seluruh lalu-lintas dikonversikan menjadi pembebanan muatan

gandar tunggal ekivalen 80 kN (18.000 lb), yang dihitung dengan

menggunakan persamaan 3.4(hal35)dan persamaan 3.5(hal 38).
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2. Data tanah'pondasi (CBR)

California Bearing Ratio (CBR) dalam perencanaan perkerasan digunakan

untuk menentukan nilai parameter modulus reaksi tanah (Mr). Modulus Reaksi

Tanah (Mr) menggunakan ramus atau formula dengan berdasar ketentuan

CBR tanah dasar, yaitu pada persamaan 3.14 (Asphalt Institute, 1991)

berikut:

ME = 10,3 x CBR ............. ...„„. ... _. . ................... (3.14)

dengan,

Mj= Modulus Reaksi Tanah (MPa).

3. Faktor lingkungan

Lingkungan yang berbeda diwakili oleh temperaturnya, yaitu temperaturudara

tahunan rata-rata (mean-anmtal air temperatur —KiAAT) yang dihitung

dengan persamaan 3.15 (Asphalt Institute, 1991) berikut;

21(suhu udara bulanan rata -rata)
12

4. Penentuan tebal perkerasan.

Penentuan tebal perkerasan lentur menurut metode Asphalt Institute

didasarkan pada penggunaan grafik-grafik nomogram, yang selengkapnya

terdapat pada halaman lampiran. Salah satu contoh grafik untuk penentuan

tebal perkerasan lentur menurut metode Asphalt Institute ditunjukkan pada

gambar 3.8. Grafik nomogram dipilih dengan menyesuaikan metode desain

perkerasan dan jenis material yang akan digunakan (bagian atas grafik). serta
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suhu rata-rata tahunan pada daerah jalan yang akan dibuat (bagian kanan atas

grafik). Setelah jenis grafik nomogram ditentukan maka dapat diplotkan hasil

perhitungan dari nilai EAL (Equivalent Single Axle Load) dan nilai Mf

(Resilient Modulus)nya, untuk mendapatkan ketebalan lapisan permukaan

pada perencaaan perkerasan jalan.

Untreated Aggregate Base 150mm Thickness

MAAT24'.

T!«-l V? T 3? •*

Gambar 3.8 Contoh grafik desain tebal perkerasan Asphalt Institute 1991

(Asphalt Institute, 1991)

Pada tabel 3.15 dan tabel 3.16 dapat ditunjukkan standar yang ditentukan

untuk ketebalan minimum lapisan permukaan pada perkerasan lentur menurut

Asphalt Institute, sesuai dengan material dan kondisi lalu-lintas yang ada.

Tipe meterial desain perkerasan menurutmetode ini adalahsebagai berikut:

a. Beton aspal penuh (full depthasphalt)

h. Campuran aspal emuisi
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c. Permukaan beton aspal di atas fondasi atas dan fondasi bawah dari batu

pecah yang tak diawetkan (untreatedaggregate).

Untuk material untreated aggregate Asphalt Institute telah menetapkan

berdasar standar kekuatannnya seperti terdapat pada tabel 3.17.

Tabel 3,15 Ketebalan minimum aspal beton di atas aspal emulsi

FAI I Ketebalan minimum i
r

mm i m i

\ 104 i 50 j 2 \
1 io5 ! 50 i 2 1
; 106 i 75 f 3

J 107 j 100 I 4 ;
5 > 107 i 130 \ 5 i

Sumben Asphalt Institute, 1991

Tabel 3.16 Ketebalan minimum aspal beton di atas untreated aggregate base

EAL

< 10*

10*-106

> 10*

Kondisi lalu-lintas

Kendaraan ringan

Lalu-lintas truk sedang

Lalu-lintas truk berat

Somber: Asphalt Institute, 1991

Ketebalan minimum

aspal beton
75 mm

100 mm

-- 125 mm

Tabel 3.17 Penggolongan UntreatedAggregate Base dan Subbase Quality'

Pensgolongan Berdasarkan Test

Test
i j Subbase (Low quaBty) \ Base (High quality)

I CBR, minimum j 20 ] 80 |

i. atau t i i

f Resistance ( R ) -value, minimum ( 55 i 78 |j
j LiquidLimit, maksimum I 25 j 25 .1

j Plasticity Itmkx, maksimum j 6 | NP 1

\ SandEquivalent minimum | 25 \ 35 i

! PassingNtt.200 sieve, maksimum j 12 [ 7 [
Sumber: Asphalt Institute, 1991

 



BAB IV

METODE PENELITIAN

Suatu penelitian merupakan proses yang terdiri dari beberapa tahap. Tiap

tahapan merupakan bagian yang menentukan, untuk menjalani tahapan

sclanjutnya. Teori-teori yang sudah ada merupakan dasar dalam melaksanakan

penelitian dan mengacu pada latar belakang dan tujuan yang hendak dicapai.

Untuk mendapat penelitian yang baik, diperlukan suatu urutan langkah yang

cermat.

4.1 Teknik Pengumpulan Data

Tahap-tahap pengerjaan penelitian meliputi tahap penentuan masalah,

penentuan tujuan dan lingkup studi, studi literature, survey awal, pengumpulan

data primer dan sekunder, kompilasi data, analisis, penentuan hasil dan

kesimpulan, seperti yang terdapat pada bagan alir metode penelitian pada gambar

4.1.

Survey langsung di lapangan dilakukan untuk mengetahui keadaan lalu-

lintas yang sebenarnya di lapangan pada saat sekarang. Adapun lingkup pekerjaan

dari survey lalu-lintas ini adalah.

a. Menghitung jumlah kendaraan yang melewati ruas jalan Pandean - Playen

untuk dua arah yang dilakukan selama 3 (tiga) hari masing-masing selama 16

jam.

b. Mengetahui jumlah kendaraan yang lewat.

56
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c. Mengetahui jeniskendaraan beseria jumlah tiapjenisnya.

d. Konfigurasi sumbu dari setiap jeniskendaraan.

e. Beban masing-masing sumbu kendaraan.

Selain melakukan survey langsung di lapangan, untuk memudahkan dalam

penelitian ini, maka data di atas didukung oleh adanya data-data sekunder yang

diperolehdari instansi-instansi terkait.

4.2 Jenis Data Yang Diperlukan

4.2.1 Data Primer

Data primer adalah data-data yang didapat dari observasi lapangan. Data

berupa data lalu-lintas kendaraan yang lewat jalan yang akan dilakukan selama 3

hari dengan waktu pencatatan selama 16 jam setiap harinya antara jam 06.00 -

22.00 pada satu lokasi pengamatan untuk 2 arah, yaitu arah Pandean ke Playen

danarahPlayen ke Pandean. Waktu survey 16jamtersebut dipilih untuk mewakili

waktu pengambilan data lalu-lintas pada kelas jalan kolektor primer. Dari survey

akan diperolehdata-data sebagai berikut:

a. Data j umlah kendaraan

b. Datajenis kendaraan besertajumlahtiapjenisnya

c. Konfigurasi sumbudari setiapjenis kendaraan.

Dalam penelitian inijenis kendaraan yang ada digolongkan menjadi 11 golongan

seperti terdapat dalam tabel 4.1

Hasil pencacahan kendaraan yang lewat ruas jalan Pandean - Playen

selama 16 jam dijumlahkan sehingga didapatkan data lalu-lintas harian. Karena
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pencacahan dilakukan selama 3 hari, maka diperoleh 3 data lalu-lintas harian,

yang kemudian ketiga data tersebut dirata-rata, sehingga diperoleh date Lalu-

lintas Harian Rata-rata (LHR).

Tabel 4.1 Penggolongan jenis kendaraan pada raas jalan Pandean - Playen

i No. i Kode Golongan \ Jenis Kendaraan

1. 1

j.

4. ( 4

5. j 5a

6. \ 5b

7. \ 6a

8. j 6b

9. i 7a

10. j 7b

11. j 7c

)
8

Somber: Basil survey

j Sepeda motor, skuter, sepeda kumbang

1 roda3

]Sedan, jeep, dan station wagon

1Oplet, pick up, oplet sub urban, combi

j minibus

| Pick up, micro truck, dan mobil hantaran

| Bus sedang
\Bus besar
| Truk 2 sumbu sedang

j Truk2 sumbu besar

j Truk 3 sumbu

1Truk gandengan

jTruk semi trailer

1Kendaraan tidak bermotor

dan

dan

4.2.2 Data Sekunder

Dalam analisa penelitian ini, data sekunderdiperolehdari instansiterkait

seperti Dinas BinaMarga D.I. Yogyakarta yang meliputi data:

a. Data volume lalu-lintas selama 3 tahun antara tahun 2003 - 2005,

b. Data penyelidikan tanah,

c. Data bidrologi.
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d. Data penyelidikan kondisi daya iayan jalan yang ada,

e. Data lendutan jalan dengan alatbankleman beam,

f. Data perencanaanjalan baru,

g. Data dayadukungtanahsetempat.

43 Lokasi Penelitian

Lokasi penelitian atau survey lalu-lintas perencanaan ruas jalan Pandean

- Playen yang terletak di Kabupaten Bantul dan Kabupaten Gunung Kidul ini

adalah pada ruas jalan Imogiri - Dlingo - Temewuh - Getas - Playen. Sedangkan

lokasi survey dipilih di Desa Mangunan tepatnya di depan pasar Mangunan,

dengan pertimbangan bahwa lalu-lintas yang melewati ruas jalan tersebut adalah

yang keimmgkinan besar mewakili lalu-lintas untuk sepanjang ruas jalan Pandean

- Playen, yaitu lokasi tersebut berada pada satu-satunya pertigaan atau

pencabangan jalan utama sepanjang ruas jalan Pandean -Playen yang menuju ke

Muntuk.

4.4 Analisa Data

Metode analisis data adalah metode yang digunakan untuk

menyederhanakan data yang lebih mudah untuk dibaca dan dipahami. Data yang

telah terkumpul agar dianalisis berdasarkan urutan pekerjaannya, yaitu sebagai

berikut:

Langkah L Merekap hasil pencatatan langsung di lapangan dengan bantuan

program spreadsheet Microsoft Excel untuk masing-masing waktu

pengamatan.
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Langkah2. Menghitung nilai Lalu-iintas Harian Rata-rata, yaitu dengan

membagi jumlah kendaraan selama waktu pengamatan dengan

jumlah waktu pengamatan.

Langkah 3. Menentukan umur rencana jalan untuk memprediksikan volume lalu-

lintas yang akan terjadi di masa yang akan dating, sehingga jalan

mampumendukung beban lalu-lintas sesuai umurrencana.

Langkah 4. Menentukan tingkat pertumbuhan lalu-lintas berdasarkan data Lalu-

Imtas Harian Rata-rata beberapa tahun terdahulu.

Langkah 5. Menghitung jumlah lalu-lintas rencana.

Langkah 6. Menentukan nilai Lintas Ekivalen, yaitu sebagai perkiraan jumlah

repetisi beban yang akan menggunakan jalantersebut.

Langkah 7 Data dianalisa dengan menggunakan 2 metode, yaitu metode Analisa

Komponen dan metode Asphalt Institute.

4.5 Bagan Alir Penelitian

Dari semua data yang telah dikumpulkan kemudian untuk menentukan

tebal perkerasan dianalis/ dengan kedua metode. Dari kedua metode yang

digunakan dan akan dibandingkan nantinya, maka berikut disajikan bagan alir dan

tahapan analisadari masing-masing metode:

 



Pengumpulan data primer & sekunder yang berupa
data lapangan.
a. Data lalu-lintas

b. Data Penyelidikan tanah
c. Data hidrulogi
d. Data lendutan jalan
e. Data hasil perencanaan
f. Data daya dukung tanah

Kompilasi Data

a. Penentuanjenis kendaraan yang lewat ruas jalan
b. Pcmbagian volume lalu-lintas sesuai jenis kendaraan
c. Distribusi As kendaraan sesuai jenis gandar (SAST,

SADT, TADT)

Analisa 1

Metode Bina Marga
(Metode Analisa Komponen)

Analisa 2

Metode Asphalt Institute

Perbandingan antara analisa 1 dan analisa 2

Hasil yang dapat diterima

Gambar 4.1. Bagan Alir Metode Penelitian

61

 



Kekuatan tanah dasar
Dava Dukung Tanah Dasar

(DDT)

Faktor Regional (FR)
- Intensitas curah hujan
- Kelandaian jalan
- % kendaraan berat
- Pertimbangan teknis

Beban Lalau-lintas
LER pada lajur rencana

Konstruksi bertahap atau
I tidak ada pentahapannya

Indeks permukaan
Awal (IPJ
Akhir (IP.)

Jenis Sapisan perkerasan

Mulai

Input Parameter
Perencanaan
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Ya Tidak

Penentuan ITPi

Tahap 1

Penentuan ITP1-2
Untuk tahap 1

dan tahap 2

Penentuan ITP

Selama LfR

Koefisien

kekuatan relatif

Penentuan tebal lapis
perkerasan

Gambar 4.2 Bagan alir metode Analisa Komponen

Sumber: Bina Marga, 1987
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Faktor

Lalu-

Modulus

Resilient

Pemilihan

Material

limLas M,

"

Desain

Tebal

Perkerasan

V

Gambar 43 Skema perencanaan perkerasan lentur mctode Asphalt Institute

Sumbcr: Asphalt Insitute, 1991
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BABV

ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN

5.1. Gambaran Kondisi dan Data Lapangan

5.1.1. Trase dan Geometrik Jalan

Sebeium dilakukan perencanaan tebal perkerasan terlebih dahulu

dilakukan survey, yang meliputi survey topografi dan pengukuran yang mencakup

' ruasjalan sebagai berikut:

1. LingkarImogiri (3,450 Km)

1 2. Pandean-Seropan (11,660 Km)

3. Getas - Playen (6,850 Km)

1 Dari survey di lokasi diketahui panjang total rencana jalan adalah 21,96 Km.

p Kondisi topografi ruas lingkar Imogiri merupakan daerah dataran yang melewin

ai kawasan pemukiman, hanya sebagian yang melewati persawahan. Rencana trase

d ruas jalan tersebut adalah datar dan relatif lurus, belokan, dan tikungan sedikit.

Kondisi topografi ruas Pandean - Seropan melewati kawasan perbukitan

,e dan pegunungan. Rencana trase ruas jalan berkelok-kelok dan memiliki

x kelandaian yang curam, bahkan terdapat kelandaian jalan existing mencapai

m sekitar 18%. Tikungan yang ada relatif tajam dan jari-jari tikungan kecil.

** Sedangkan kondisi topografi ruas Getas - Playen melewati daerah bukit, namun

secara memanjang kelandaiannya relatifdatar dan lurus.

0
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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.

65

 



66

2. Kondisi tanah

a- Penyelidikan sifat tanahdasar

Untuk mengetahui sifat tanah dasar sepanjang ruas jalan, oleh PT.

Baranadri Engineering Consultant sebagai penyedia jasa pada tahun 2003

dilakukan test pit di 5 lokasi, terutama diambil lokasi yang kondisi existingnya

belum ada perkerasannya. Dari 5 titik sumur mi diambil sampel tanah pada

kedalaman -0,20 untuk dilakukan pengujian laboratorium, antara lain:

a) Kadarair

b) Berat jenis

c) Berat volume kering

d) Sieve analisis

e) Plastisity index

f> Uji geser langsung (direct shear test)

Data hasil test laboratorium dapat dilihat pada tabel 5.1 berikut:

Tabel 5.1 Data pengujian tanah di laboratorium

Direct Shear

-mm ) 21,446 12.54l ( 1.185 j 40 j 22.23 j 17.77 j 78.2 ( 0.15

9+300 t 21.262 1 2.466 1.167 i 40 I 24.28 \ 15.62 f 80.113 \ 0.135 \ 26

9+450 ! "19.655 ] 2.521 1.211 I 47 1 23.48 j 2332 I 86.607 \ 0.099 j 30

i 9+550 I 18.667 j 2.526 1.170 [ 44 j 13.11 \ 20.89 j 81.01 j 0.119 j 28

j 9+600 ( 20.885 j 2.436 j 1.246 \ 46 j 24.65 \ 21.35 | 83.47 \ 0.12 j 30
Sumber: Laporan Interim Perencanaan Teluife, Bina Marga, 2003
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Sedangkan untuk mengetahui nilai daya dukung tanah dilakukan

pengujian CBR langsung di lapangan yang juga dilakukan oleh PT. Barunadri

Engineering Consultant. Pada tabel 5.2 berikut merupakan contoh data hasil

pengujian langsung CBR di lapangan, yaitu pada ruas jalan Pandean - Seropan

untuk lajur 1. Data CBR hasil pengujian langsung di lapangan untuk selengkapnya

terdapat pada halaman lampiran.

Tabel 5.2 Data Hasil Pengujian CBR Lapangan

Segmen Pandean - Seropan Lajur 1

No

10

II

Lokasi

STA

0+000

0+100

0+200

0+300

0+400

0+500

0+600

0+7C

0+800

0+900

1+000

32 ) 1+100

Nilai CBR

(%)

8.00

7.00

8.00

7.00

8.00

7.50

7.00

7.50

6.50

8.00

7.00

7.00

ka/ki

Ki

Ka

Ki

Ka

Ki

Ka

Ki

Ka

Ki

Ka

Ki

Ka

Lokasi

\ STA

Nilai CBR j

<%) 1
ka/ki 1

i
\ 1+200 7.00 i Ki ]

{ 1+300 6.00 1 Ka

j 1+400 7.00 !
f

Ki j

j 1+500 ! 7.00 j Ka )

j 1+600 ! 6.00 ;
I —1

Ki j

j 1+700 j 6.00 Ka I

1 1+800 j 6.00 Ki r

j 1+900
i "
j 6.00 Ka (

• 2+000 j 6.50 Ki \

1 2+100 | 6.30 Ka \

\ 2+200 j 6.30 Ki 1

| 2+300 j 6.50 Ka \
Catalan Ki: Lajurkiri jalan; Ka Lajur kanan jalan
Somber: Laperan Interim Perencanaan Teknis, Bina Marga, 2003

b. Klasifikasi tanah dasar

Dari hasil uji laboratorium terhadap sampel vndisturb (tak terganggu)

maka tanah yang diuji diklasifikasikan menurut 2 metode, yaitu metode USCS

{Unified Soil Classification System) dan AASHTO seperti terdapat pada tabel 5J

sehasai berikut:
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Tabel 5-3 Klasifikasitanah berdasarkan test laboratorium

Lokasi (, Batas Batas ! %j Lolos
I 200

Klasifikasi

STA ! Cair \ PUstis
PI

uses

8+800 } 40 22.23 17.77 78.2 CL

9+300 40 24.28 15.62 1 80 113 CL

( 9+450 47 i 23.48 23.52 ! 86.607 j CL

9+550 j 44 j J3 11 I 20.89 j 81.01 j CL
t I i | • \r •

9+600 5 46 24.65 21.35 83.47 CL

AASHTO

A -6

A-6

A-7-6

A-7-6

A-7-6

Sumber: Laporan Interim Perencanaan Teknis, Bina Marga, 2003

iffiteks Piasusias (PfX)

Ket

Tanah

j lempung
plastisitas

j rendah
1 cukup
j untuk
j tanah
i dasar

Gambar 5.1 Diagram plastisitas USCS ( Silvia Sukirman, 1999)
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25 max

.51 rain

10 max 35 max 35 max 35 max 35 max 36 mm 36 min 36 min 36 min
!
s

Sfitt tntac ysttgiewst
8o-4fc

BaSwQar
tufefcx ftatisiias H.f.

40 max

10 max

43 min

10 max

40 max

11mm

41 nan

11 mm

40 max

10 max

40 min

10 max

40 max
f;

41 mm •'

Snuut 11 min 1llmtn J

Ass* Uraura Ttmgaaibataatt
luxOBLdacpUH

Sum Kantal *iiu poor tasBfflB M«
puogjn.

ilem- Tanahlaraaan Tanah lempongsn j

TjBgtai amm setegri
teafe dasar

Sai^»t baik sampaibaik Cukup sampai burult {

CATATAR fad^sna«teS»mituk»!*ekiB¥okA-7--5<LL~30,«edaog
avfcfcs Hac&staa aniuk suMreJosipok A+^-6 > LL —30.

Gambar 5.2 Klasifikasi Tanah AASHTO(Silvia Sukirman, 1999)
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c. CBR rencana

Perhitungan CBR rencana dilakukan dengan menggunakan metode grafts

yang telah ditetapkan oleh Bina Marga. Dengan mengambil satu contoh

perhitungan untuk segmen Pandean - Seropan Lajur I, yaitu dengan menggunakan

data-data CBR lapangan pada tabel 5J(hal 67).

Menggunakan langkah-langkah yang ada pada halaman 40, yaitu :

> Menvusun nilai CBR secara tabelaris mulai dari nilai CBR terkecil sampai

yang terbesar, yaitu pada tabel 5.4 berikut:

Tabel 5.4 Penentuan nilai CBRsegmen Pandean - Seropan Lajur1

1 f Persen (%) yang
CBR \Jumlah J"**™ ) sama atau lebih! atau lebih besar j besaf

6 | 24 f 100% \

6.3 i 19 • 79% \
6.5 ! 17 j 71% (

7 ! 14 j 5B% |
7.5 | 6 J 25% j

i

8 \
j \

4 \ 17% i
1 _ '

Sumber: Hasil h'rtnngan dan Bina Marga, 1987

> Dari tabel 5.4 di atas kemudian diplotkan menjadi sebuah grafik seperti

yang ditunjukan dalam gambar 53 berikut:
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Gambar 5J Menentukan CBR segmen dengan eara gratis
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Dari gambar di atas terlihat bahwa CBR rencana diperoleh pada keadaan

90% yaitu sebesar 6,19%. Maka pada segmen Pandean - Seropan lajur I dengan

menggunakan perhitungan grafts menghasilkan nilai CBR rencana sebesar

6,19%
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Pada tabel 5.5 berikut ditunjukkan nilai CBR rencana untuk keseluruhan

segmen, yaitu ruas jalan sepanjang Pandean -Playen.

Tabel 5.5 CBR rencana

CBR rata-rata
i STA j <%j

, CBR rencaina \

1
1 Ruas Pandean - Seropan

f

! Lajurl : 0+000-2+300 [ 688 ( 6.19 •

i Lajur 11 2+400-3+500 \ 10.46 I 938
!"

1 Laprltl 3+600-6+700 \ 13 63 \ 11.52 t

i

\ RuasLingkarlmogiri \

i 0+100-2+800 i 7,43 \ 643
i

i—_ _ • i

j Ruas Getas - Playen j

1 15+400-21+800 j H53 ! 9.93
?

Catalan: Bkik tebal sexual dengan conloh hitun^an
Sumber: Laporan Interim Perencanaan Teknis, Bina Marga, 2003

BenJasarkan data tiap segmen di atas, maka nilai CBR rencana tanah dasar

sepanjang ruas jalan Pandean hingga Playen diambil nilai CBR rencana yang

terkecil dari keseluruhan segmen, yaitu sebesar 6,19 %~ 6 %

5.O. Kondisi Lalu-lintas

Data lalu-lintas yang diperoleh dari Dinas Bina Marga menunjukkan data

antara tahun 2002 sampai dengan tahun 2005 seperti ditunjukkan dalam tabel 5.6,

dan data basil pencacahan untuk tahun 2006 ditunjukkan dalam tabel 5.7.

Data tersebut sclanjutnya akan digunakan sebagai data perencanaan

untuk perencanaan tebal lapis perkerasan lentur. Dari tabel tersebut menunjukkan
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pertumbuhan lalu-lintas tiap tahunnya, dengan pertumbuhan yang paling besar

terjadi padatahun 2003 ke 2004 yaitu sebesar 7,20%

Tabel 5.6 Data lalu-lintas tahun 2002 sampai dengan tahun 2005

J i KENDARAAN BERMOTOR

FAKTOR PERTUMBUHAN

1 La
i T 15i A p- os 0

NoJ e ill

• j «J

SEDAN,JEEP, STATION PICKUP,KEND. UMUM,COMBI MICROTRUCK, MICROBUS BUSKECIL BUSBESAR

<
a
z

<
O
r*

ee.

<*>

a:

O

a:
H

A

mi

H

as

<1
si
< PS
Q a
z ee

-3
<
H
O
H

S

1 1 ' 2 3
i 1

4 ! 5a ! 5b
. j

6 7a 7b 7c 8 (%)

I ; 2002 f 733 189
ill!

31 j 41 | 0! 0 j 12 j 7
! j ! i 1

0 0 0 1013

1 j .

2 ' 2003 ! 1692 ! 53 59 j 123 j 2 \ 0 j 60 j 0 0 0 0 1989 j 7.20
1

3 ;2004 ] 1791 j 59
' j ! i

68 ] 133 j 6 \ 0 j 76 ] 0 0 0 0

i

2132 ! 638
i .....

! 1 '

4 ! 2005 1 1890 [ 62
i ! 1

i i i i i
71 ; 140 ! 9 1 2 ! 93 ; I

i i i i i
0 0

! !

0 ' 2269 ! 5.95
1 1

Sumber: Laporan Interim Perencanaan Teknis, Bina Marga, 2003

Pada tabel di atas terlihat bahwa data lalu-lintas yang ditinjau adalah

dimulai dari tahun 2003, dikarenakan sebelum tahun 2003 belum terdapat adanya

perkerasan pada jalan. Pertumbuhan lalu-lintas setiap tahunnya diperoleh dengan

menggunakan persamaan 3.2 (hal 32), seperti contoh perhitungan berikut:

R -I -U.100%

dengan:

R : Faktor pertumbuhanlalu-lintas(%)

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

74
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seluas 11 km2. Disamping itu untuk mengetahui besarnya intensitas hujan rencana

yang akan digunakan untuk mendcsain debit yang akan masuk ke saluran samping.
Data hujan yang diambil yaitu dari stasiun hujan terdekat. Data hujan

tersebut berupa data hujan harian (R24) dan stasiun hujan SEMIN dengan

mengambil waktu pencatatan selama 17 tahun dan tahun 1986 sampai tahun 2002.
Data hujan harian maksimum terdapat dalam tabel 5.8 berikut:

Tabel 5.8 Hujan harian maksimum

No.

10

11

12

13

14

15

16

17

Tahun

1995

199'j

1997

1998

1999

2000

2001

2002

R24 Max

(mm)

76

84

92

10!

Ill

122

134

148

No. Tahun
R24Max

(mm)

1 1986 167

2J 1987 86

3 : 1988 136
... —

4 1989 108

5 1990 91

6
1991 46

7 1992 j_37___
8 1993 j 112
9 1994 65

^erTT^a^erimPerencanaan Teknis, Bina Marga, 2003

5.1.5. Sumber Material

Jenis material yang digunakan adalah material pembentuk jalan dan juga

untuk matenal jembatan antara lam batu pecah (aggregate), urugan pilihan (sirtu),

urugan biasa, dan pasir. Sedangkan lokasi yang dipilih adalah lokasi terdekat
dengan proyek yang mudah dijangkau dan mutu mateiialnya memenuhi
persyaratan, serta jumlahnya mencukup, (banyak). Lokasi dan pengambilan
material tersebut adalah sebagai berikut.
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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
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6«/0-^ DDT - ^-"
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LER =402,73 <

IP =2,0

ran dengangram 4pada lampm
1000 -> diPakai nomo

ITP=8,5

 



5. Susunan perkerasan hasil perencanaan Bina Marga 2003

Laston AC = 4 cm "1
f Laston AC (744 kg) = 9 cm

ATB =5cm J

Lapis pondasi batu pecah kelas A(CBR 100%) = 15cm

Lapis pondasi batu pecah kelas B (CBR 80%) = 30cm
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53. Perencanaan Ulang Tebal Perkerasan Metode Analisa Komponen

5.3.1. Parameter Perencanaan

1. Fungsi Jalan

Ruas jalan Pandean - Playen diiungsikan sebagai jalan kolektor primer

yakni jalan yang menghubungkan kota jenjang pertama dengan kota jenjang

kedua, dalam hal ini menghubungkan antara Kabupaten Bantul dengan Kabupaten

Gunung Kidul.

Karakteristik ruasjalan ini diantaranya adalah sebagai berikut:

a. Kecepatanrencanaantara50-60 km/jam

b. Lebar badan jalan 10 meter

c. Kapasitas jalan lebih besar atau sama dengan volume lalu-lintas rata-rata.

d. Ruas jalan tidak terputus walapun memasuki daerah kota.

e. Jalan masuk dibatasi sehingga kecepatan rencana dan kapasitas jalan tidak

terganggu.

f. Indekspermukaan tidak kurang dari 2
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2. Kinerja Perkerasan Jalan (Pavement performance)

Kinerja perkerasan jalan ditentukan dengan 3 hal berikut.

a. Keamanan.

Faktor keamanan ini ditentukan oleh besarnya gesekan akibat adanya kontak

antara ban dan permukaan jalan. Pada ruas jalan Pandean - Playen,

berdasarkan hasil pengamatan visual tekstur permukaan jalan cukup baik

artinya tidak terlalu licia

b. Wujud perkerasan

Wujud perkerasan pada ruas jalan Pandean - Playen berdasarkan hasil

pengamatan masih cukup baik, hanya terdapat beberapa kerusakan di beberapa

tempat seperti jalan berlubang dan retak-retak

c. Fungsi pelayanan

Berdasarkan hasil pengamatanatau pencatatanvolume lalu-lintas di ruas Jalan

Pandean - Playen ini masih cukup mampu untuk menampung beban lalu-

lintas yang ada.

Berdasarkan data di atas maka nilai indeks permukaan dapat dikatakan

ruas Jalan Pandean - Playen mempunyai fungsi pelayanan "baik", sehingga

berdasarkan tabel 5.11 berikut dapat ditentukan nilai indeks permukaannya

sebesar (IP) = 3,0.

 



Tabel 5.11 Indeks Permukaan (IP)

! Indeks Permukaan (IP) j
i !

Fungsi Pelayanan

1 4~5 j Sangat baik

1 3-4 1 Baik

) 2 - :> | Cukup

1 1-2 Kurang

! o-i
? 1

Sangat kurang
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Sumber: Bina Marga, 1987

3. Umur rencana

Pada awal perencanaan yaitu pada tahun 2003, ruas jalan Pandean -

Playen ini direncanakan memiliki umur rencana selama 10 tahun yang dimulai

dari dibukanya jalan padatahun 2005 sampai akhirumur rencana padatahun 2014.

Sedangkan untuk perencanaan ulang tebal perkerasan menggunakan

metode Bina Marga ini memiliki umur rencana selama 10 tahun, dimulai pada

tahun 2006 sampai akhir umurrencana pada tahun 2015.

4. Lalu-lintas

1) Volume lalu-lintas

Volume lalu-lintas diperoleh dari dua sumber data yaitu data pencatatan

dari instansi terkait atau data sekunderyang terdapat pada tabel 5.6(hal 72) yang

meliputi datadari tahun 2002 sampai dengan tahun 2005, sedangkan datalainnya

diperoleh dengan cara pencacahan lalu-lintas langsung di lapangan untuk tahun

2006 seperti yangterdapat padatabel 5.7(hal 73).
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Peneacahan lalu-lintas dilakukan selama 3 hari dengan waktu

pengamatan selama 16 jam dari jam 6.00 sampai dengan 22.00. Dari ketiga hari

tersebut maka diperoleh lalu-lintas rata-rata per hari (LHR), yaitu dari jumlah

lalu-lintas tiga hari pengamatan dalam 2 arah dibagi dengan jumlah hari

pengamatan atau tiga.

2) Angka Ekivalen Kendaraan

Berat kendaraan dilimpahkan keperkerasan jalan melalui roda kendaraan

yang terletak di ujung-ujung sumbu kendaraan. Setiap jenis kendaraan

mempunyai konfigurasi sumbu yang berbeda-beda. Menurut Bina Marga angka

ekivalen dapat dihitung dengan menggunakan pedoman konfigurasi sumbu dan

pendistribusian beban pada masing-masing sumbu, serta dengan menggunakan

berat total maksimum dari setiap jenis kendaraan yang selengkapnya terdapat

dalam label 3.1(hal 27).

Contoh dari perhitungan angka ekivalen adalah sebagai berikut.

a) Untuk jenis kendaraan mobil penumpang (MP),yaitu sedan, jeep dan station

• Konfigurasi sumbu 1.1= sumbu depan sumbu tunggal roda tunggal,

sumbubeiakangsumbutunggal rodatunggal

• Berat maksimum = 20 kN = 2 Ton = 2000 kg

• Distribusi beban =

so%= : <• 50% = -.'"•"•

 



Aogka eiavalen (E)
sumbu tunggal

E msfcajtnani

E maksimum

maktimam sedan

beban satu sumbu tunggal dalam kg .4

{ 8160

~ E sumbu teiaggal skpta ^ E samba tanggal beiakang

: 50x2000 f + (.
s 8160

0,0002 + 0,0002

3Gx2000

8160

0,0004
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b)Untukjenis kendaraan truk3

» Konfigurasi sumbu 1.22

• Berat maksimum

• Distribusi beban

= sumbu depan sumbu tunggal roda tunggal,

sumbubelakangsumbuganda roda ganda

- 250 kN = 25 Ton = 25000 kg

y—vp
25% -•

Angka ekivalen (E)

sumbu ganda

t MSStsELBMSll

E maksimum

75% =;

(\c&K( beban satu sumbu ganda dalam kg .4

E simbu ttmggal tfepan "** E samba ganda (landem) belakang

= (
:5x 25000 ,4)4 + 0,086 (

8160

E „***«*»truk = 0,3442

5 x 25000 _ 4
8160

2,74162,3974
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c) Untuk jeniskendaraan truk 3D (trailer)

- Konfigurasi sumbu 1.2-2 = sumbu depan sumbu tunggal roda tunggal..

sumbu tengah sumbu tunggal roda ganda, dan

sumbu belakang bumbu tunggal roda ganda

- Berat maksimum = 262 kN = 26,2 Ton = 26200 kg

• Distribusi beban =

18% 41%" 41% = 0.

• naksssum E sumbu Umggal depais + Esumbu tunggal tengah + Esumbu tunggal belakang

E maksimum - (
8x26200_ .4 + *'• x26200_ .4 + ,
8160 ' ' 8160

trailer = 0,1116 + 3,0032 + 3,0032 6,1179

H x 26200 _ .4
8160

Maka perhitungan angka ekivalen untuk setiap jenis kendaraan terdapat

dalam tabel 5J2 berikut:
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Tabel 5.12 Penentuan angka ekivalen kendaraan

No.

JENIS
KENDARAAN

KONFIGURASI SUMBU&
TIPE BEBAN
TOTAL MAKSIMUM(Ton) UE18

KSAL

I1
11!SPD.

MOTOR,
SPD.

KUMBANG,
BEMO--

]

j2jSEDAN,
JEEP,
STATION

1.1

H
P

20.0004
j

|3|PICKUP,KEND.UMUM,COMBIj
Jjp20.0004
J

\4|MICROTRUCK,MICROBUS
|j^K8.30.2174\

"
I \II12L j5|BUSKECILj

JR{JK8.3
0.2174

|

]6jBUSBESAR
|gyg
90.3006;

f7TRUCK
2GANDAR

i
i

1.2H

TRUK
18.2
5.0264 j

18iTRUK3
1.22

TRUK
252.7416

i

j9jTRUK3D
1.2-2

TRAILER
26.2
6.1179

)

I10
?TRUK>3

1.2+2.2

TRAILER
31.4
4.9283
|

i!
I11jKENDARAAN
TIDAK

BERMOTOR--

j

Catalaa: Btek tebal senai dengan contah hitungui

Somber: Hxsfl hitangan

3) Tingkat pertumbuhan rerata tahunan

Tingkat pertumbuhan rerata tahunan (i % ) merupakan nilai R rata-rata

dari keseluruhan hasil perhitungan nilai R setiap tahunnya sebelum jalan

dibuka,yaituyangterdapatpadatabel 5.6 (hal 72) dan tabel 5.7 (hal73).

i =
(£ R sebelum dibukanya jalan)%

Jumlah tahun sebelum dibukanya jalan

 



((R 2003) +(R2004) +(R 2005))%

(7,2 +6,38 +5,95)% 651% « 7%
1 3
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Jadi berdasarkan data di atas, maka diperoleh tingkat pertumbuhan lalu-

lintas (i) untuk ruas jalan Pandean - Playen sebesar 7%.

4) Lintas Ekivalen

Lintas ekivalen dibedakan atas:

a. Lintas ekivalen saat sebelum jalan tersebut dibuka (Lintas Ekivalen

Permulaan = LEP)

b. Lintas ekivalen pada akhir umur rencana yaitu besarnya lmtas ekivalen

pada saat jalan membutuhkan perbaikan secara struktural (Lmtas Ekivalen

Akhir umur rencana = LEA)

c. Lintas ekivalen selama umur rencana (AE18KSAL) yaitu jumlah lintas

ekivalen yang akan melintasi jalan tersebut selama masa pelayanan, dari

saat dibuka sampai akhir umur rencana.

Lintas ekivalen dapat dihitung dengan rumus persamaan 3.7 (hal 45)

dan persamaan 3.8 (hal 46) berikut ini:

LEP =yLHRj.Cj.Ej.(l +i)n

LEA=LEP(l +i)m
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dengan: LHRj = jumlah kendaraan untuk satu jenis kendaraan.

Ej = angka ekivalen beban sumbu untuk satu jenis kendaraan

Q = koefisien distribusi jenis kendaraan pada lajur rencana.

i =Tingkat pertumbuhan rerata tahunan sebelum dibukanya

jalan (perhitungan pada halaman 87).

n' -Jumlah tahun dimulai dari perencanaan jalan sampai

dibukanya jalan.

UR - Umur rencana jalan.

Nilai E diperoleh dari tabel 5.12(hal 86), yang merupakan angka

ekivalen setiap jenis kendaraan. Untuk nilai Catau koefisien distnbusi kendaraan

diperoleh dari tabel 3.9(hal 46), dengan jalan 2 lajur tak terbagi yang

menghasilkan nilai C sebesar 0,5 untuk kendaraan ringan, dan 0,5 untuk

kendaraan berat.

Contoh perhitungan lintas ekivalen adalah sebagai berikut

a. Untuk jenis kendaraan sedan, jeep, dan station

LEP =XLHRjCj.Ej.(l+i)n

LEP =65 x0,0004 x0,5 x(1 +0,07)] = 0.014

LEA =LEP(l + i)IJR

LEA =0.014(1+0,07)K'=0.03
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b. Untuk jeniskendaraan truk 2 gandar

LEP = VLHRj . Cj ,E|, ( 1+ i V

LEP = 100 x5,0264 x0,5 x( 1+0,07 )' = 268,066

LEA = LEP (l + i )m

LEA= 268.066 ( 1+0,07 f = 527,326

Hasil untuk perhitungan angka lmtas ekivalen seluruh jenis kendaraan dapat

dituniukkan dalam tabel 5.13 berikut:

Tabel 5.13Perhitungan angka lintas ekivalen

JENIS

No KENDARAAN

LHR (2006) j S

(Kend/bari) j

i

C1(1 +0* |
1
i

(l+i)UR |
1
j-

LEP j LEA

SPD MOTOR,
; SPD KUMBANG,

I3EMO

i
1

1 |
'

I

„ SEDAN, JEEP,
_ VFATIDN

65 \ 0.0004 0.5 1.07 j 3.707 0.014 \ 0.027 \

. PICK UP, KEND
' UMUM. COMBI

79 j 0.0004 0.5 1.07 j 3.707 0,017 j 0.033 j

MICRO TRUCK,

MICRO BUS

— •?-

148 | 0.2174 0.5 1.07 j 3.707 17.209 | 33.853 \

5 BUS KECIL 11 j 0.2174 0.5 1.07 j 3.707 1.320 \ 2.596 \

6 BUS BESAR

— --.,..

7 1 0.3006 0.5 1.07
...J

3.707 1.126 1
?

2215 S

7 ; TRUK 2 GANDAR 100 ! 5.0264 0.5 1.07 3.707 1268.066 | 527.327 )

j g\ TRUK3 4 \ 2.7416 0.5 1.07 3.707 i 5378 i 10.580 \

9 ITRUK 3 D 1 j 6.1179 0.5

0.5

1.07 3.707 j 3,273 j 6.439 j

) 10 j TRUK >3 0 | 4.9283 1.07
i

3,707 1 0 \
\ 1

0 \

j KENDARAAN
\ \l\ TLDAK

''< RFRMOTOR I ;

1
\
\

| j
1

I
5 ]

I JUMLAH, 415 j j

h nerhitunsan

i 296 \ 583 j

Cststan:

Sumber; Basil perhitungan
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5. Sifat Tanah Dasar

Dalam menentukan tebal masing-masing lapisan dibutuhkan pula

penentuan nilai CBR pada tanah dasar dan lapisan lapisan di atasnya. Untuk nilai

CBR tanah dasar Pandean - Playen dapat dilihat dari hasil perhitungan

sebelumnya pada halaman 71, yaitu sebesar 6%. Sedangkan pada tabel 3.12 (hal

49) dapat ditenttikan nilai CBR masing-masing lapisan diatas tanah dasar, dengan

menvesuaikan jenis bahan material masing-masing lapisan yang digunakan pada

perencanaan awal Bina Marga 2003, yaitu sebagai berikut:

a. Lapisan permukaan : Laston AC (MS 744 kg)

b. Lapisan pondasi atas :Lapis pondasi batu pecah kelas A(CBR 100%)

c. Lapisan pondasi bawah :Lapis pondasi batu pecah kelas B(CBR 80%)

6. Kondisi Lingkungan

Kondisi lingkungan yang bepengaruh terhadap konstruksi perkerasan

jalan disini adalah kondisi aliran air dan tanah dasar, iklim setempat, intensitas

hujan dan geometrik jalan.

Kondisi lingkungan ini sebagai faktor regional untuk mendukung

perencanaan tebal perkerasan. Berdasarkan data curah hujan maksimum pada

tabel 5.8 (hal 75), menyatakan bahwa curah hujan yang terjadi <900 mm,

kelandaian jalan 6-10% dan jumlah kendaraan berat sesuai dengan LHR dari

pencacahan tahun 2006 tabel 5.7 (hal 73), yaitu dengan perhitungan sebagai

berikut:
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Total Keseluruhan Kendaraan Berat (berat a 51) \ x 100%/ Total Keseluruhan Kendaraan Berat (berat a51) \
LHR kendaraan berat = ^ Tota| Keseluruhan Kendaraan Semua Golongan /

/ 4 +5a +5b+6 +7a +7b +7c(kodeieniskend) \ x100%
LHR kendaraan berat = ^ - " 2404 '

. 148 + 11 +7 + 100 + 4 + 1 +0 \
( 2404 /

x10O%
LHR kendaraan berat =

LHRkendaraanberat = ( -|£_ ) x100% = 11,3% .30%

Dari data-data tersebut di atas, dan dengan melihat tabel 3.8 (hal 44), maka

faktor regional untuk ruas jalan Pandean- Playen adalah 1,0.

7. Sifat material lapisan perkerasan

Material yang digunakan lebih mengutamakan matenal setempat dengan

kualitas masing-masing material terdapat pada lampiran.

Berdasarkan uraian dari masing-masing parameter yang digunakan dalam

perencanaan tebal perkerasan jalan tersebut, maka dapat dikelompokkan seluruh
parameter yang akan digunakan seperti terdapat dalam tabel 5.14 berikut:

 



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
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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:
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1. Menentukan nilai Daya Dukung Tanah (DDTV) berdasarkan nilai CBR3

atau sama dengan CBR rencana yaitu 6%, dengan menggunakan metode

grafik korelasi DDT-CBR seperti yang ditunjukkan pada gambar 3.6 (hal 43).

Pada gambar 3.7 (hal 50) ditunjukkan bahwa CBR3 merupakan CBR tanah

dasar.

BBTm = S,0

DOT

CBR
r ioo

»o

- «o

- 70

- 60

- 30

-40

-SO

r/l/

§ 1)

CBRo, = 6%

h

Berdasarkan grafik di atas, dengan CBR<3) = CBRmm.. = 6% kemudian

ditarik garis horizontal kekiri, diperoleh nilai DDT(3) sebesar 5,0.
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Korefcsi dengan menggunakan metode analitis pada persamaan 3.6 (hal 42),

yaitu:

DDT* = 1,6649 + 4,3592 log (CBR)

DDT3 = 1,6649 + 4,3592 log(6)= 5,06 ~ 5

Untuk lapisan pondasi bawah menggunakan bahan material berupa batw

pecah kelas B, yaitu pada tabel 3.12 (hal 49) mempunyai nilai CBR«2) sebesar

80%. Maka dengan grafik korelasi DDT - CBR menghasilkan nilai DDT(2)

untuk lapis pondasi bawah sebesar 9,9.

DOT

BBTa, = 9,9
r "°*3

TO

- «o

SO

-*

Koreksi dengan persamaan 3.6 (hal42):

DDT2 = 1,6649 + 4,3592 log (CBR)

DDT-r 1,6649 + 4,3592 log (80) = 9,9

CBRa* = 80%
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Untuk lapisan pondasi atas menggunakan bahan material berupa batu

pecah kelas A, yaitu pada tabel 3.12 (hal 49) mempunyai nilai CBR^

sebesar 100%. Maka dengan grafik korelasi DDT - CBR menghasilkan nilai

DDT|j) untuk lapis pondasi atas sebesar 10,3

DDT™ =10,3.

^r

TO

- «o

--4G

act

<^>

L,

Koreksi dengan persamaan 3.6(hal 42):

DDT, = 1,6649 + 4,3592log (CBR)

DDTt= 1,6649 + 4,3592 log(100) = 10,3

CBRs«=100%

Faktor regional telah ditentukan pada perhitungan halaman 91

berdasarkan iklim, kelandaian, dan persentase jumlah kendaraan berat untuk

ruas jalan Pandean - Playen, yaitu sebesar 1,0.
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Dari tabel 5.13(hal 89) telah diperoleh Lintas Ekivalen Permulaan (LEP)

sebesar 296 dan Lintas Ekivalen Akhir (LEA) sebesar 583, maka dapat

dihitung nilai Lintas Ekivalen Tengah (LET) dengan persamaan 3.9 (hal 46),

dan Lintas Ekivalen Rencana (LER) dengan persamaan 3.10 (hal 47).

LET= (LEP +LEA) = (296 +583) = 439 g
9 2

LER = LET x-—-

- 439.5 x -42-
10

LER =439,5

4. Menentukan Indeks Permukaan Awal (IP0) dengan menggunakan tabel

3.10 (hal 47). Untuk lapisan permukaan digunakan material LASTON, maka

diperoleh 1PS =£ 4,0 dengan kekasaran £ 1000 mm/km.

5. Menentukan Indeks Permukaan Akhir (IPt) berdasarkan klasifikasi jalan

dan nilai LER. Untuk ruas Jalan Pandean - Playen termasuk jalan kolektor

primer dengan LER sebesar 439.5, maka dari tabel 3.11 (hal 48) diperoleh

nilai IP, = 2,0.

6. Menentukan koefisien kekuatan relatif (a) dari setiap jenis lapisan

perkerasan yang digunakan, dengan menggunakan tabel 3.12 (hal 49).
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parameter sampai pada garis vertical yang paling kanan yaitu nilai ITP, maka

diperoleh ITP,i> sebesar 3,7.

Nomogram untuk IPt = 2.0 dan DPo —» 4 (25)

Gambar 5.4 Nomogram Penentuan Indeks Tebal Perkerasan Lapisan Permukaan

(Bina Marga, 1987)

Sesuai dengan persamaan 3.1i(hal 50), maka ramus yang digunakan

dalam penentuan tebal lapisan permukaan <D») adalah sebagai berikut:

rrp(1> = a,. d,

3,7 =0,40.Dj

D, =9 *>5 cm > tebal minimum lapis permukaan, Laston, ITP 3,7, tabel

3.13 (hal 51) = 5 cm

Maka digunakan hasil hitungan, yaitu Di = 9,25 em
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b) Lapisan Pondasi Atas (batu pecah kelas A)

Dengan parameter dan grafik nomogram yang sama dengan perhitungan

ITP sebelumnya, kecuali parameter DDT yang berbeda, yaitu:

DDT2 = 9,9

Berdasarkan parameter-parameter yang ada, dengan menggunakan cara

yang sama dengan cara pada lapisan permukaan, seperti terlihat pada gambar

SJS berikut maka diperoleh iTP(2) sebesar 3,9.

tomogram untuk IPt = 2.0 dan IPo —» 4 (2S)

Gambar 53Nomogram Penentuan Indeks Tebal Perkerasan Lapisan Pondasi Atas

(Bina Marga, 1987)

Sesuai dengan persamaan 3.12(hal 50), maka ramus yang digunakan

dalam penentuan tebal lapisan pondasi atas (D2) adalah sebagai berikut.

ITPo, = ai. Di + a2. Jh

39 = 0,40 . 9,25 + 0,14 . D2
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D. = 1,4 cm <tebal minimum lapisan pondasi tuituk batu pecalt, ITP 3,9,

tabel 3.14 (hal 51)= 15 cm

Maka digunakan tebal minimum lapisan pondasi, yaitu D2 =15 cm

c) Lapisan Pondasi Bawah ( batu pecah kelas B)

dengan parameter dan grafik nomogram yang sama dengan perhitungan

ITP sebelumnya, kecuali parameter DDT yang berbeda, yaitu

DDT<3, = 5,0

Berdasarkan parameter-parameter yang ada, dengan menggunakan

Nomogram Indeks Tebal Perkerasan pada gambar 5.6 berikut, maka

diperoleh FTP(3) sebesar 7,7.

Nomogram untuk IPt = 2.0 dan IPo — » + (25)

Gambar 5.6 Nomogram Penentuan Indeks Tebal Perkerasan Lapisan Pondasi

Bawah ( BinaMarga, 1987 )
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Sesuai dengan persamaan 3.13(hal 501 maka ramus yang digunakan

dalam penentuan tebal lapisan pondasi bawah (D3) adalah sebagai berikut:

rrPpf= ai. Di + a2. D2 + a3. D3

7,7 = 0,40 . 9,25 + 0,14 . 15 + 0,13 D3

Dj = j46 cm ~ i5cm > tebal minimum lapis pondasi bawah =10 cm

Maka digunakan hasil hitungan, yaitu I>3 = 15 cm

Dengan demikian, perencanaan tebal perkerasan masing-masing lapisan

yang digunakan untuk tahun 2006 hingga umur rencana jalan tahun 2015

mendatang, dengan menggunakan metode Bma Marga 1987, adalah sebagai

berikut:

a. Lapis Permukaan dari Laston AC (D,) (MS 744 kg) : 9,25 cm

b. Lapis Pondasi Atas dari batu pecah kelas A(D2) (CBR 100%) : 15 cm

c. Lapis Pondasi Bawah dan batu pecah kelas B(D3) (CBR 80%). 15 cm

5.4. Perencanaan Ulang Tebal Perkerasan Metode Asphalt Institute

5.4.1. Parameter Perencanaan

Parameter yang digunakan untuk perencanaan dengan metode Ashpalt

Institute berdasarkan data dari Bina Marga, seperti karaktenstik matenal yang

digunakan untuk tiap lapisannya, kondisi lingkungan, dan sifat tanah dasar. Hal

ini tentunya disesuaikan dengan formula yang diberikan oleh Asphalt Institute.

Parameter yang digunakan untuk metode ini adalah sebagai berikut:
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1. Lalu-lintas

Menurut Asphalt Institute jenis kendaraan yang akan mempengaruhi

terhadap perkerasan jalan adalah jenis kendaraan truk. Oleh karena itu golongan

kendaraan yang digunakan yaitu kendaraan yang dikategorikan sebagai kendaraan

berat atau kendaraan jenis truk.

1) Volume lalu-lintas

Volume lalu-lintas yang digunakan berdasarkan hasil pencacahan

kendaraan tahun 2006, kemudian dengan tingkat pertumbuhan ( i ) 7%, dan

umur rencana ( UR ) 10 tahun, maka berdasarkan persamaan 3.3 (hal 33)

dapat dihitung nilai Growth Factor (GF) sebagai berikut

^ M-H>UR-1 _ (t+0,07)10-1 = 1382GF_ 1

Koreksi dengan tabel 3.5(hal 34) didapat 13,82

Dari perhitungan diperoleh nilai Growth Factor (GF) sebesar 13.82, maka

berdasarkan data lalu-lintas tahun 2006 pada tabel 5.7(hal 73), untuk volume

lalu-lintas pada akhir umur rencana dapat dihitung sebagai berikut:

a. Untuk jenis kendaraan Micro Truck dan Micro Bus

LL2015 =LL2006xGF

= 148 x 13,82 = 2045,36 * 2046 kendaraaaliari
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b. Untukjenis kendaraan BusKecil

LL2015 = LL2006xGF

= 11 x 13,82 = 152,02 * 153 kendaraanhari

c. Untukjenis kendaraan Truk 2 gandar

LL2015 =LL2006xGF

= 100 x 13,82 = 1382 kendaraan/hari

Untuk jenis kendaraan yang lainnya, masing-masing dapat ditunjukkan pada

tabel 5.15 berikut:

Tabel 5.15 Volume lalu-lintas berdasarkan Asphalt Institute

1_, 1 Jenis Kendaraan Berat
j*°-l (>5ton)

Volume

LL2006

I

GF | Volume LL ]
2015 j

1 (MICRO TRUCK, \
\MICROBUS

148 13,82 2046 j

\ 2JBUSKECIL 11 13,82 153!
. \

! 3 1BUS BESAR 7 13,82 97 |
..._—|

( 4 TRUK 2 GANDAR 100 13^2 1382 |

j 5|TRUK 3 4 13,82 56

1 6(tRUK3D 1 13,82 14

| Jumlah 271 3748

Catetsa: Btek tebal sesaai contoh perfcitangiii

Somber: Hasa perhituogan

2) Menentukan beban sumbu ekivalen (EAL =Equivalent Axle Load)

Dengan adanya banyak perbedaan kondisi di Amerika dengan di

Indonesia, maka pedoman tabel untuk memperhitungkan EAL yang perlu

beralih keBinaMarga adalah sebagai berikut:
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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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Dalam menghitung nilai Truck Factor terlebih dahulu diperhitungkan

angka ekivalen kendaraan yang telah dikonversikan dari repitisi beban sumbu

kendaraan 8,16 Ton (Bina Marga) menjadi 80 kN (Asphalt Institute), yaitu

disesuaikan dengan pemakaian nomogram untuk perhitungan tebal perkerasan

metode Asphalt Institute. Contoh perhitungannya adalah sebagai berikut

a) Untuk jenis kendaraan Micro Truck atau Micro Bus ,diketahui:

- Berat maksimum = 83 kN

- Konfigurasi beban sumbu kendaraan

<o ?
34% 66%

28.22 kN 54.7s k!

Dengan konfigurasi beban sumbu di atas, yaitu distribusi beban setiap

sumbu (%) dari Bina Marga tabel 3.1 (hal 27) dikalikan beban

maksimum (kN) jenis kendaraan berat dari Bina Marga, dengan tabel

3.6 (hal 36) menggunakan metode interpolasi dapat diperoleh angka

ekivalen (E)jenis kendaraan sebagai berikut,

S»mh» depan ( Xi ) merupakan samba tunggal:

vm

w m

 



X1 =

X1 =

(28.22-26,7) x (0,0343-0,01043) [ + 0,01043
(35,6-26,7)

(VS) x (0,02387) [_ + 0,01043
(8.9)

X1 = 0,0145

X2= <

X2=

w»mh„ Belakang <X»> mempakan sumbu tunggal:

0#B

5^4 m ®$

r54.78-53,4) x (0,36-0,188)

(62,3-53,4)

<138) x (0,171) > * 0,189
(8,9)

X2= 0,216

Maka Ew<^ =X, + X2 =0,0145 +0,216 =0,230

b) Untukjenis kendaraan Truck 3D ,diketahui:

- Beratmaksimum =262kN

- Konfigurasi beban sumbu kendaraan

18%

47.)b kN

??
41% 41%

..-4 _: i\:%

+ 0,189

106

 



X1 =

X1 =

<..mhu depan ( Xi I meranakan sumbu tunggal

0,188

W!

44£ *7,« SM

t 47,16-44,5) x (0,189-0,0877)

(53,4-44,5)

(2,66) x (0,1013) ^ + 0,0877
(8.9)

0,0877

X1 = 0,118

X2 = <

X2=

X2 =

Sumbu tengah ( X? 1merupakan sumbu tunggal.

4,09

m$ «M* Htf

1107,42--106,8)

(115,6- 106,8)

(0.62)
— X

(8,8)

3,105

(1.06)

(4,09-3,03) + 3,03

+ 3,03

107
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<g„mhn belakang ( Xt *menipakan sumbu tunggal:

Sumbu belakang (X3) memiliki konfigurasi sumbu yang sama dengan

sumbu tengah (X2) yaitu 41%, maka:

X3 = X2 = 3,105

Maka E^m =X, +X2 +X, =0,118 +3,105 +3,105 =6,328

c) Untuk jenis kendaraan Truk 3 ,diketahui:

- Berat maksimum = 250 kN

- Konfigurasi beban sumbu kendaraan

D
Op

25% 75%f«

Sumbu depan I Xi 1merunakan sumbu tunggal:

6,623

X1= "

xi = <

(1388
Xf

m §2,5 71,2

(62,5-62,3)

(71.2-62,3)

(0,623-0,360)

1M1 X (0,263)
(8,9)

0,360

X1 = 0,366

+ 0,360
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Sumbu belakang i X, 1roeruoakan sambn ganda(tandem):

3,00

X2 =

X2=

W$ 1S?,I i$7

(187,5--187,0)

(195,7-
<

-187,0)

(0,5)
— X (0,49)

X2 =

(8,7)

2,538

(3,00-2,51)

2,51

Maka EUs = X, + X2 = 0,365 + 2,538 = 2,903

2,51

Hasil perhitungan yang selengkapnya terdapat dalam tabel 5.16 berikut:

Tabel 5.16 Perhitungan Angka Ekivalen Beban Sumbu (E)

I^o.
Jenis

Kendaraan

| MICRO
! TRUCK,

MICRO BUSM

I BUS KECIL

„ SBUSBESAR
J 1 ......

STRUCK2
4 iGANDAR

\ j- I *JK.UJv -

TRUK 3 D

Berat

Maksimum

(kN)

83

90

182

250

262

Somber: Hasil hitoagan

1 Konfigurasi Beban
(%)

(Bina Marga)

I Depan ! Belakang
_L_ 1—

34 66

34 66

34 66

34 66

25 75

18 i 41 ! 41

Angka Ekb/aien (E)
80 kN

(Asphalt Institute)

0,230

0,230

0.325

5.102

2,903

6,328
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Maka dapat dihitung nilai Truck Factor (IF), serta didapatkan nilai

EAL dengan persamaan 3.4 (hal 35), untuk beberapa contoh jenis kendaraan

adalah sebagai berikut:

a) Micro Truck atau Micro Bus

Diketahui: LHRj(KBj) " i4g

Ej (tabel 5.16) =0.230

C] (Bina Marga'tabel 3.9 hal 46) =0,5

i =pertumbuhan rerata tahunan ^7%

n' = jumlah tahun dari perencanaan hingga dibukanya jalan

LEP = 148 x0,5 x0,230 x(I +0,07)' = 18,21

TF-18,21 x0,5 x — 148
415

TF-2 247

EAL = Volume LL rencana (2015) xTF = 2046 x 3247 -6643,5

b) Truk 2 Gandar

Diketahui: LHRj (KB,) = 100

Ej (tabel 5.16) =5,102

LEP =SLHRj.Ci.Ej.(l +i)n
r-f

LEP = 100 xo,5 x5,102 x(1 - 0,07)s = 272,957

 



100

TF = 272,957 x 0,5 x — ,uu

11

415

TF = 32 886

EAL = Volume LL rencana (2015) x TF = 1382 x 32 H8ft =45448,5

c) Truk 3

Diketahui: LHRj(KBj) =4

Ej (label 5.16) = 2,903

LEP =TLHRj. Cj.Ej.(l +if
j=t

LEP =4 x0,5 x2,903 x(1 +0,07/ = 6,212

TF =6,212 x0,5x ^g

TF= '203

EAL = Volume LLrencana (2015) x TF= 56 x 0.03 =1,68

Untuk perhitungan Equivalent 80 kN Single Axle Load (EAL)

selengkapnya terdapat pada tabel 5.17 berikut:
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Berdasarkan tabel 5.17 tersebut, dapat ditunjukkan nilai Equivalent

80kN Single Axle Load (EAL) atau angka ekivalen pada beban satu sumbu untuk

seluruh volume lalu-lintas rencana pada tahun 2015 menggunakan metode ini

adalah sebesar:

EAL = 50537 = 52098,50 = 5,2 x 104

3) Koefisien tanah dasar

Koefisientanahdasarditentukan berdasarkan CBR rencana. CBR rencana

untuk ruas jalan ini diambil data hasil uji daya dukung tanah (DDT) dari Bina

Marga, yaitu sebesar 6%. Maka dengan menggunakan persamaan 3.14 (hal 53),

nilai modulus reaksi (Mr) tanah dasaradalah sebesar:

M, = 10,3 x CBR

Mr = 10,3 x 6 = 61,8 MPa

4) Pengaruh lingkungan

Menurut kondisi lingkungan ini yang paling berpengaruh pada perkerasan

jalan adalah temperatur udara rata-rata tahunan (MAAT=Mean Annual Air

Temperature). Untuk di Indonesia khususnya dilokasi pembangunan jalan,

temperatur udara di sekitarnya ditentukan rata-rata 27°C atau menurut standar

Asphalt Institute dikategorikan memiliki suhu di atas 24 °C.

5) Material yang digunakan

Material yang digunakan disesuaikan dengan material yang ada pada

perencanaan awal, sehingga dengan tabel 3.17 (hal 55) tentang ketentuan
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penggolongan jenis aggregate berdasar mla. kekuatannya dapat ditentukan

lapisan konstruksi perkerasan sebagai berikut:

a. Lapisan permukaan :AC (Asphalt Concrete) :MS 744 kg
b. Lapisan pondasi atas :untreated aggregat bate (high quality): CBR >80%
c. Lapisan pondasi bawah :untreated aggregat basefhigh quality) :CBR >80%

Berdasarkan uraian di atas maka diperoleh nilai-nilai parameter

perencanaan tebal perkerasan jalan menurut metode Asphalt Institute, seperti

terdapat dalam tabel5.18 berikut:

Tabel 5.18 Parameter perencanaan ulang tebal perkerasan metode Asphalt

Institute

1 1.
1

1Nama Ruas
j Pandean-
i"

Playen

i

\ 2 ! Nomor Ruas |060
| i

E -> [ Umur Rencana (UR )

] Awal Umur Rencana

(Akhir Umur Rencana

i Tingkat Pertumbuhan (i)

j Growth Factor( GF )

SEAL

| 10 tahun

i 2006

(2015

J7%

| 13,82%

\ 5,2 x 104

\

i 4 j CBR Rencana |6%
}

j Modulus Reaksi (Mr) ] 61,8
f i

i

5 I Faktor lingkungan j >24°C
j

____™ i — —
i'

Somber: Basil hitnngan
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5.4.2 Perencanaan Tebal Perkerasan

Sesuai perencanaan awal Bma Marga 2003, maka dalam Asphalt Institute

termasuk kategori desain perkerasan aspal concrete diatas untreated aggregate

base. Dalam desain perkerasan mi Asphalt Institute mempunyai dua macam

perencanaan, yaitu perkerasan dengan ketebalan pondasi 150 mm (satu lapis
pondasi) dan ketebalan pondasi 300 mm (dua lapis pondasi masing-masmg

150mm). Disesuaikan kembali perencanaan awal, maka digunakan perencanaan

dengan ketebalan pondasi 300 mm, yaitu sekaligus dapat ditentukan juga

nomogram untuk penentuan tebal permukaan dengan cara:

a) Disesuaikan judul nomogram dengan spesifikasi perencanaan, yaitu

UntreatedAggregate Base 300 mm Thickness.

b) Disesuaikan suhu yang ada pada bagian kanan atas nomogram, yaitu

>24°C

Dengan demikian setelah diketahui nomogram yang digunakan maka dapat

diplotkan nilai Mr sebesar 61,8 Mpa dan EAL sebesar 522 x104 seperti terdapat
pada gambar 5.7 berikut, sehingga diperoleh indeks ketebalan lapis permukaan
sebesar 10 cm, dan dihasilkan desain perkerasan metode Asphalt Institute sebagai

berikut:

a. Permukaan AC (Asphalt Concrete) :MS 744 kg =100 mm =10 cm

d. Pondasiatas :untreated aggregat bme (high qualhyh CBRimV. =l50mm =15cm

e. Pondasi bawah. untreatedaggregmbase(Mgh qualky) tCBKM% =150 mm =15 cm
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5J5. Pembabasan

Pada perencanaan awal tebal perkerasan Bina Marga 2003 dan

perencanaan ulang metode Analisa Komponen dengan metode Asphalt Institute

1991 telah dianalisa dan diperoleh beberapa perbedaan baik parameter

perencanaannya maupun hasil perencanaannya. Perbedaan parameter dari ketiga

perencanaan tersebut dapat dilrunjukkan dalam tabel 5.19 berikut

Tabel 5.19 Perbedaan Parameter Perencanaan Awal dan Perencanaan Ulang

Parameter

Perencanaan Awal

Metode Analisa Komponen

Umur Rencana i 10 tahun.

Awal Umur Rencana 2005

AkhirUmur Rencana j 2014

Timekat Pertumbuhan 6%

LER 1 402,73
-f-

Koeftsien Distribusi j
Kendaraan (C) j

i

Kendaraan ringan j 0,5
I

Kendaraan berat j 0,5

CBR Reacana 6%

Faktor Regional 1.5

Kelandatan 6-10%

Kend. Berat 30%

Indeks Permukaan 2,0

Somber: Hasfl bittuigaii

Parameter

Perencanaan Ulang

Metode Analisa Komponen

Umur Rencana 10 tahun

Awal Umur

Rencana

Akhir Umur

Rencana

Tingkat
Pertumbuhan

LER

Koefisien Distribusi j
Kendaraan (C) j

Kendaraan ringan \

Kendaraan berat {

CBR Rencana

Faktor Regional

Kelandaian

Kend. Berat

Indeks Permukaan

2006

2015

7%

439,5

0,5

0,5

6%

1,0

6-10%

< 30%

3.0

Metote Asphalt Institute

Umur Rencana

Awal Umur

Rencana

Akhir Umur

Rencana

Tingkat
Pertumbuhan

Growth Factor

(GF)

10 tahun

2006

2015

7%

13,82 %

EAL \ 5,2x10"

Koefisien j
Distribusi \
Kendaraan (C) j

Kendaraan berat i 0,5

Modulus Reaksi

(Mr)

Faktor lingkungan
(MAAT) ~

61,8

MPa

>24°C
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Dari tabel di atas teiihat bahwa ada beberapa parameter penentuan tebal

perkerasan lentur jalan yang berbeda antara kedua metode perencanaan,

parameter-parameter tersebui adalah:

1. Parameter lalu-lintas

Metode Analisa Komponen menetapkan beban kendaraan yang akan

mempengaruhi terhadap konstruksi perkerasan jalan adalah semua jenis kendaraan

kecuali kendaraan roda dua/tiga dan kendaraan tidak bermotor, sedangkan metode

Asphalt Institute menganggap bahwa kendaraan yang akan memberikan pengaruh

besar terhadap kekuatan konstruksi perkerasan lentur jalan adalah kendaraan yang

termasuk kelas truk. Dengan menganggap bahwa kendaraan kelas truk saja yang

berpengaruh terhadap perkerasan lentur jalan, maka faktor beban sumbu

kendaraan akan lebih besar dibandingkan dengan faktor beban sumbu kendaraan

vang dibenkan oleh Analisa Komponen. Contohnya untuk jenis kendaraan Micro

Truck Micro bus, Asphalt Institute memberikan faktor beban sumbu kendaraan

sebesar 0,2300 sedangkan Analisa Komponen memberikan angka yang lebih kecil

yaitu 0,2174. Hal ini juga memberikan hasil yang berbeda terhadap ekivaiensi

beban sumbu kendaraan (EAL) pada Asphalt Intitute yaitu sebesar 5,2 x104, dan

Lintas Ekivalen Akhir (LEA) pada Analisa Komponen yaitu sebesar 439,5.

2. Parameter tanah dasar

Untuk parameter tanah dasar, pada kedua metode ditentukan berdasarkan

nilai CBR, akan tetapi Analisa Komponen lebih menekankan pada Daya Dukung

Tanah dasar (DDT), sedangkan Asphalt Institute kekuatan tanah dasar ditentukan

berdasarkan modulus reaksi tanah dasai yang disebut Ressilient Modulus (Mr).
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3. Faktor lingkungan

Menurut metode Analisa Komponen faktor lingkungan yang berpengaruh

adalah curah hujan, keadaan drainasi dan goemetrik jalan sedangkan Asphalt

Institute menetapkan faktor lingkungan berdasarkan temperatur udara setempat.

Asphalt Institute menetapkan range temperatur udara yang berpengaruh terhadap

perkerasan lentur jalan adalah berkisar antara 7°C 24°C. Sedangkan suhu di

Indonesia khususnya pada lokasi akan dibangunnya jalan yaitu di daerah

Yogyakarta berkisar antara 24"C 30"C.

4. Indeks kekasaran permukaan

Metode Analisa Komponen menetapkan parameter kekasaran permukaan

sebagai gambaran kondisi permukaan jalan dan gangguan-gangguan yang dapat

mengurangi kenyamanan pengendata. Sedangkan Asphalt Institute tidak

memasukkan parameter ini kedalam parameter desainnya.

Meskipun kedua metode pada perencanaan ulang memiliki perbedaan

parameter tersebut di atas, tetapi hasil dari desain perkerasan hampir memiliki

kesamaan yaitu memiliki selisih tebal hanya 0,75 cm. Untuk perencanaan awai

Bina Marga 2003 dengan perencanaan ulang metode Analisa Komponen memilki

parameter vang sama persis karena metode perencanaan yang juga sama, tetapi

dalam penelitian ini menunjukkan hasil perencanaan yang cukup signifikan, yaitu

pada perencanaan awal mempunyai hasil desain tebal perkerasan lebih tebal 14,75

cm dibanding perencanaan ulang. Hal ini dimungkinkan pada desain perencanaan

awal lebih mengutamakan faktor keamanan dan keawetan pada jalan
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Gambaran detail dan ilustrasi hasil perhitungan tebal perkerasan dari seluruh

perencanaan dapat ditunjukkan dalam tabel 5.20 dan gambar 5.8 berikut:

Tabel 5.20 Perbedaan Hasil Perencanaan Awal dan Perencanaan Ulang

Lapis Permukaan

Lapis Pondasi
Atas

Lapis Pondasi
Bawah

Perencanaan Awal
Bina Marga 2003

Metode Analisa
Komponen

Laston AC

Batu pecah
kelas A

Batu pecah
kelas B

9 cm

15 cm

30 cm

Perencanaan Ulang 2006

Metode Analisa
Komponen

Laston AC

Batu pecah
kelas A

Batu pecah
kelas B

9,25 cm

15 cm

15 cm

Metote Asphalt
Institute

Laston AC

Batu pecah
high

quality

Batu pecah
high

quality

10 cm

15 cm

15 cm

Catatan : Ketiga perencanaan mimiliki spesifikasi material yang sama persis
Sumber: Hasil hitungan

** Batu Pecah KelasA ^r"l5cm l& Batu Pecah KdasA W^cm %UtoaMAjppb Base g,
m »10» W Wtf*. CBR= 100% £g 15afl

'30cm

Perencanaan Awal Bina Marga 2)03 Perencanaan Ulang Metode Analisa Perencanaan Ulang Metode Asphalt Institute
Komponen

Gambar 5.8 Ilustrasi hasil perhitungan ketiga perencanaan

 



BAB VI

KESIMPULAN DANSARAN

6.1. Kesimpnlan

Berdasarkan hasil penelitian dan analisa data pada bab-bab sebelumnya,

maka ada beberapa hal yang dapat distmpulkan berdasarkan hasil pembahasan,

diantaranya adalah sebagai berikut:

1. Perencanaan perkerasan jalan baru metode Analisa Komponen memiliki
prosedur atau langkah-langkah perhitungan yang membutuhkan ketelitian baik
dmnjau dan segi parameter yang digunakan maupun dan segi pemakaian atau
pembacaan nomogram adalah lebih banyak dibandmgkan metode Asphalt
Institute, sehingga metode Asphalt Institute dapat dikatakan lebih efisien
drbandrngkan metode Analisa Komponen. Hasil perhitungan tebal lapis
perkerasan pada perencanaan awal jauh lebih tebal dibandmgkan basil
perencanaan ulang dan kedua metode, yaitu yang paling menonjol adalah
untuk ketebalan lapis pondasi bawah atau memiliki selisih total tebal
perkerasan dengan perencanaan ulang metode Analisa Komponen sebesar

14,75 cm.

2. Perbedaan antara kedua metode yang digunakan yaitu,

a. Parameter lalu-lintas

Analisa Komponen menggokmgkan kendaraan pada seluruh jenis

kendaraan yang minimal memiliki jumlah roda empat, sedangkan

121
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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.
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CV. SANDY SOIUNDO
BORED PILE, INVESTIGASI GEOTEKNIK

Perum Sidoarum V, JL Gelatin P-65 Jogjakarta 55564

REKAPITULASI HASIL PEMERIKSAAN

;vU'i;i;i;m : Jalan Pandean - Playen , Yogvakaila

;vn> alia Jiisa : PT. Barunadri Engineering Consulrant
:.,>:;siruksi : Urugan Pilihan

M;iicn'nl : Ex. Selo Pamioro, Bantul

j URAJAN PEMERIKSAAN
I

HASIL

PEMERIKSAAN
SPESIFIKASI

KEPADATAN

MODIFIED

W. Optimum

05% DMaks

100% D Maks

20,90 %

1.470 T/nv'

1,550 T/m:

(' 1) R 05 % D Maks

100% DMnks
iO.OO %

14,00 %

ATTERI3ERG

LIMIT
LL

PI

PI x % Lolos No 200

NP %

NP %

<

KEAUSAN AGERGAT
( 500 pularan ) %

RON'GGA DLM AGG MINERAL
PADA KEPADATAN MAKSIMUM

KOMPOSISI AGREGAT
(%TI!D BERAT K'.UVMG AGG)
' Lhiu Pccah Maks
' Oaiu Pccah Maks
' Batu Pccah Maks

Sirtu

/o

%

%

%

 



CV. SANDY SOIUNDO
BORED PILE, INVESTIGASI GEOTEKNIK

Perum Sidoarum V, JL Gelatik. P-65 Jogjakarta 55564

REKAPITULASI HASIL PEMERIKSAAN

Pekerjaan : Jalan Pandean - Playen , Yogyakarta

Penyedia Jasa : PT. Barunadri Engineering Consultant
Konstruksi : Urugan Pilinan

Material : Ex. Selo Pamioro, Bantul

URAIAN PEMERIKSAAN" HASIL

PEMERIKSAAN
SPESIPIKASl

KEPADATAN

MODIFIED

W. Optimum

95 % D Maks

100% D Maks

8,20 %

1,890 T/nV1

1,090 T/rn'1-

C DIC 95% DMaks

100% D Maks
10,00 %

28,00 %

ATTERBERG

LIMIT

LL

PI

PI n % Lolos No 200

NP %

'NP %

KEAUSAN AGERGAT
( 500 putnran )

25,34 %

RONGGA DLM AGG MINERAL
PADA KEPADATAN MAKSIMUM

KOMPOSISI AGREGAT
( %Ti-TD BERAT KER.ING AGG )
* Batu Pccah Maks
' Batu Pccah Maks
' Batu Pccah Maks
' Sirtu

%

%

%

%

 



CV. SANDY SOIUNDO
BORED PILE, INVESTIGASI GEOTEKNIK

Perum Sidoarum V, Jl, Gelatik P-65-Jogjakarta 55564

Pekerjaan : Jalan Pandean - Playen, Yogyakarta

IVityedia Jasa : PT. Barunadri Engineering Consultant

Konstruksi : Perkerasan Jalan dan Beton

REKAPITULASI HASIL PEMERIKSAAN

1
JENIS PEMERIKSAAN

HASIL PEIV ERIKSAAN
NO Ex

Sclo Pamioro
Ex

Muntilan

Analisa Saringan
-Batu Pccah . .

- P a s i r „

Berat Jenis

Bulk 2.59 „

- Batu Pecali S S D 2.64 i _

Apparent 2.71 -

Absorption i .64 ] -

Bulk - 2.61
- P a s i r S S D - 2.65

Apparent - 2.71 1

Absorption - 1.30

3 A b r a s i 21.88 j .

4 Sand Equivalent . 91.89
.

5 Organic Impurities -

1 1 ' 1

• 2 i ' 1
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LAMPIRAN E

Contoh Laporan Akhir Perencanaan Teknis
Bina Marga 2003

 



PT. BARUNADRI ENGINEERING CONSULTANT
jgfitSBSfjisz-w--::-.: _•. :• v.•;•„,.•. •..vrf-.»-,iv-v.i™;v38S8S8SB5S

- a = 2 t / m:

Perhitungan konstruksi jembatan rW^il adaxii Lampi. iran.

PERHITUNGAN TEBAL PERKERASAN

5.5.1.Tebal Perkerasan Baru.

Tebal perkerasan baru dipergunakan pada lokasi jalan baru pada Sta
0.000 s/d 0+9S0 dan 10+900 s/d 15+060 dan pada lokas, pelebaran
jaian.

1). Data Perencanaan,

1 i Nam a Ruas

5.5.

2 jNo."Ruas~ "~ """"""
3 ! Umur Rencana

i

jAwal Umur Rencana

j Akhir Umur Rencana
i

! Tingkat Pertumbuhan

I Koefisien Distribusi Kendaraan

'(C)

1 - Kendaraan ringan

- Kendaraan Berat

4 : CBR Rencana

Faktor Regional

/"/w« -rj/i/u, ,'fr,rnraiifian sjr/uih

Pandean - Playen

060

10 Tahun

2005

2014

6%

0,5

0,5

6% ~

! 1,5

kelandaian 6 -10 %

kend. berat > 30 %.

-••--^•afljssisiss

v-o

 



PT. BARUNADRI ENGINEERING CONSULTANT

2). Prediksi Lalu Lintas.

Jenis Kendaraan : LHR 2005 LHR 2014
Mobil penumpang

1019 1823

Minibus dan sejenisnya 1061 1900

Pick up, mobil hantaran dan
605 1083

sejenisnya 541 969
Bus

509 912
Truck 2 as sedang

340 608
Truck 2 as berat

32 57

Truck 3 as (Tronton)
0 0

Truck semi trailer
10 19 1

Truck trailer : 1
3). Hasil Hitungan LER.

LER = (LEP + LEA) : 2 x FP

LER = 402,73

4). Hasii Hitungan ITP (Grafis)

CBR = 6 % -> DDT = 5,0

LER = 402,73 < 1000 -> Dipakai Grafik dengan
IP = 2,0

IPO = 3,9-3.5

FR = 1,5
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FT. BARUNADRI ENGINEERING CONSULTANT
•BSWKWHr—"

ITP « 8,5

5). Susunan Perkerasan.

Laston AC

ATB

Lapis Pondasi Agregat Klas A

Lapis Pondasi Agregat Klas B

4 Cm

5 Cm

15 Cm

30 Cm

Khusus untuk ruas Getas - Playen susunan perkerasan nya adalah
sebagai berikut :

Laston AC A ,-,
4 Cm

ATB S cm
Sirtu dengan semen (6 %) 10 cm

5.5.2.Tebal Perekarasan Tambahan (Overlay).
1). Data Perencanaan.

1

3

Nama Ruas j Pandean - Playen
No. Ruas j060 ~ ~
Umur Rencana 10 Tahun ~

Awal Umur Rencana 2005

Akhir Umur Rencana 2014

Tingkat Pertumbuhan 6%

Koefisien Distribusi Kendaraan

(C)
i

0,5

- Kendaraan ringan . I 0,5

- Kendaraan Berat j
____

 



PT. BARUNADRI ENGINEERING CONSULTANT

2). Prediksi Lalu Lintas.

Jenis Kendaraan 1 LHR 2005 LHR 201.4

Mobil penumpang 1019 1823

Minibus dan sejenisnya 1061 1900

Pick up, mobil hantaran dan 605 1083

sejenisnya 541 969

Bus 509 912

Truck 2 as sedang 340 608

Truck 2 as berat 32 57

Truck 3 as (Tronton) 0 0

Truck semi trailer !
i

10 19

Truck trailer j
— L

3). Hasil Hitungan Lendutan Rencana.

Nama Ruas Jalan Sta Survey Sta Rencana Lenduta

n

Rencana

1. Lingkar Imogiri 0+000-2+750 0+950-3+700 2,34

2.Pandean - 0+000-7+441 3+7C0 - 2,60

Seropan 15+350- 10+900 2,40

3.Getas- Playen 21+850

4). Hasil Hitungan Accumulatif Equivalent 18 Kip Single Axle Load

(AE18KSAL) selama masa pelayanan.

V- 12

 



BARUNADRI ENGINEERING CONSULTANT

AE 18 KSAL = 1.432.394,65

5). Menentukan Lendutan Balik yang Diijinkan.

Dari Grafik 3a untuk AE 18 KSAL = 1,4 . 106 diperoleh

Lendutan Balik yang diijinkan (D) =1,6 mm.

6). Menentukan Tebal Lapis Tambahan.

Dari Garfik 4 diperoleh tebal lapisan tambahan yang diperlukan
sbb :

Nama Ruas Jalan

1. Lingkar Imogiri

2. Pandean - Seropan

3. Getas - Playen

7). Susunan Perkerasan.

Nama Ruas Jalan

1. Lingkar Imogiri

2. Pandean - Seropan

3. Getas - Playen

Sta Rencana

0+950-3+700

3+700- 10+900

Laston / AC

4 Cm

4 Cm

4 Cm

Tebal Overlay

Laston/AC

(cm)

ATB

5 Cm

5 Cm

5 Cm

5. BOQ DAN RAB

Kuantitas atau volume pekerjaan dihitung dari gambar rencana.

Volume pekerjaan dibagi dalam beberapa item pekerjaan, baik

pekerjaam major maupun pekerjaan minor.

V- 13

 



,;;i,x.^ ]; ,^. L,LTAS TEKN||< S'.PIL :'>AN I'l- RliNCANAAN
f-'^S ,1,K^LlURANOkM.I4,rn'U'.S950l2
iL.JLf, FMAIL FrSP.Ull.AC.lt* JOGJAKAR1 AKODE FOS SSsW

FM-UJI-AA-FPi.'-00

UNTUK DOSEN

NO

1.

KARTU PRES'ENSI KONSULTAS1
TUGAS AKHIR MAHASISWA

PERIODEJCE
TAHUN

II ( Des.06- Mei.07 )

2006 - 2007

Perpanjangcr1, Scmpcn Akhir Mei 2007

NAMA NO.MHS.

Abdurrahman Hasan 98 511 135

JUDUL T'tJGAS AKHIR

BID.STUD!

Teknik Sipil

^"l^Tar^gan Perencanaa^Tperkerasan Lerrtu: Antara Metode Bina Marg, Oengan Wetocie Asphalt

Dosen Pembimbing I : Subarkah.lr.MT
Dosen Pembimbing II : Bachnas,lr,H,MSc

Catatan
Seminar

Sidang

Pendadaran

^<f^;akarta , 9-Dec-C6

t ^.v-

^;^tfF&»&o'AM. M3

168
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(F^ FAKULTAS TEKNIK SIPIL DAN PERENCANAAN
g<B»| JLKAL1URANGKM.14.4TELP.895042
iXl EMAIL :FTSP.UII.AC1D JOGJAKARTA KODE POS 55584

FM-UII-AA-FPU-09

'^uitti.uiai UNTUK MAHASISWA

KARTl I PFSFRTA TUGAS AKHIR

NO

1.

NAMA

Abdurrahman Hasan

NO.MHS.

98 511 135

BID.STUDI

Teknik Sipil

JUDUL TUGAS AKHIR

—^g^-^PeTe^a-rr^ Metode Bina Marga Dengan Metode Asphalt
SuteTstudi Kasus Jalan Pandeyan:Hayer1J<abufate^^

PERIODE KE ( Mar 06 - Agst 06 )

TAHUN 2005 - 2006

Sampai Akhir Agustus 2006

No. Kegiatan

Pendaftaran

Penentuan Dosen Pembimbing

Pembuatan Proposal
Seminar Proposal
Konsultasi Penyusunan TA.

;Sidang-Sidang
Pendadaran

Dosen Pembimbing I : Subarkah,lr,MT
Dosen Pembimbing II : Bachnas.lr.H.MSc

Catatan

Seminar

Sidang

Pendadaran

Jogjakarta , 8-Jul-06
a.n. Dekan

A^tr
^4f.H.Faisol AM, MS

V>
tfrJ'l&l

«7

*&-
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