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ABSTRAK

ANAL SIS PERENCANAAN PERK ERASAN RIGID DENGAN
PERBANDINGAN METODE BINA MARGA (2003) DAN
NAASRA (1987)

Y asir Umbran Purba
1507210094
Andri. ST, MT
Ir. Sri Asfiati, MT

Jalan Pesisir Pantai Sialang Buah, Serdang Bedagai sering mengalami banjir
apabila turunya hujan dalam volume yang berlebih yang mengakibatkan jalan
tersebut mengalami kerusakan, untuk mengantisipasi agar jalur tersebut tidak
cepat rusak maka jalur tersebut menggunakan perkerasan kaku, maka dalam
penelitian ini adalah membahas tentang perkerasan kaku (rigid pavement) yaitu
perkerasan struktur yang terdiri dari plat beton semen yang bersambung (tidak
menerus), atau menerus, tanpa atau dengan tulangan terletak diatas lapis pondasi
bawah, tanpa atau dengan lapisan aspal sebaga lapis permukaan. Tujuan dari
penelitian ini adalah untuk mengetahui tebal lapis perkerasan kaku yang
dibutuhkan, mengetahui perbedaan hasil perhitungan tebal lapis perkerasan kaku
dengan metode Bina Marga Pd T-14-2003 dan metode NAASRA 1987 (National
Associations of Australian State Road Authorities 1987) dan mengetahui
pembandingan tebal perkerasan kaku pada Jalan Pesisir Pantai Sialang Buah.
Pengumpulan data dilakukan melalui survey data lalu lintas harian pada jalur
tersebut dan nilai CBR dari Kementerian Pekerjaan Umum. Data yang didapat
digunakan untuk menghitung tebal perkerasan kaku dengan metode Bina Marga
2003 dan NAASRA 1987. Berdasarkan dari hasil perhitungan didapat tebal
perkerasan kaku pada Bina Marga 2003 adalah 24 cm dan tulangan berdiameter
16 mm dengan jarak 500 mm. Sedangkan NAASRA 1987 adalah 22 cm dan
tulangan berdiameter 16 mm dengan jarak 500 mm.

Kata kunci : Perkerasan kaku, CBR, LHR, Curah Hujan, Ekivalen.



ABSTRACT

ANALYSIS OFPAVEMENT PLANNING RIGID WITH COMPARISON OF
MARINE BINA METHODS (2003) AND NAASRA (1987)

Y asir Umbran Purba
1507210094
Andri. ST, MT

Ir. Sri Asfiati, MT

Coastal Road of Salang Buah Beach, Serdang Bedagai often experienced
flooding if the excessive volume of rain falling into the road was damaged, to
anticipate that the lane would not be damaged quickly then the pathway used
rigid pavement pavement, in this study discusses rigid pavement, namely
structural pavement consisting of cement concrete plates which are continuous
(continuous), or continuous, without or with reinforcement located above the
bottom foundation layer, without or with asphalt layer as the surface layer. The
purpose of this study was to determine the rigid pavement layer thickness is
needed, knowing the difference calculation results thick rigid pavement with a
method of Highways Pd T-14-2003 and methods NAASRA 1987 (National
Associations of Australian State Road Authorities 1987) and know
benchmarking rigid pavement thickness on the Salang Buah Coastal Road.
Data collection is carried out through daily traffic data surveys on the route
and CBR values from the Ministry of Public Works. The data obtained were
used to calculate the rigid pavement thickness by the method of Bina Marga
2003 and NAASRA 1987. Based on the calculation results obtained the
thickness of rigid pavement in Bina Marga 2003 was 24 cm and reinforcement
with a diameter of 16 mm with a distance of 500 mm. Whereas NAASRA 1987
was 22 cm and reinforced 16 mmin diameter with a distance of 500 mm.

Keywords: Rigid Pavement, CBR, LHR, Rainfall, Equivalent.
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BAB 1

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Jalan raya merupakan suatu lintasan sasaran transportasi yang berfungsi untuk
menjangkau satu tempat ketempat lainnya. Kondisi jalan bangunan yang tidak
layak lagi untuk dilewati kendaraan akibat turunnya tanah dan seringnya terendam
banjir dibebera pesisir jalan. Pada ruas jalan bangunan sebelumnya menggunakan
perencanaan perkerasan lentur (Flexible Pavement).Tetapi penggunaan perkerasan
lentur (Flexible Pavement) tidak sesuai jika digunakan di jalan pesisir Pantai
Sialang Buah, karena daya dukung tanah yang tidak seimbang dalam menahan
beban kendaraan yang di akibatkan daerah tersebut termaksut daerah rawa.

Sehingga di lakuaknya perubahan metode perkersan yang sebelumnya
perkerasan lentur (Flexible Pavement), dan saat ini sudah menggunakan
perkerasan kaku (Rigid Pavement), panjang lokasi penelitian ini adalah 830 M,
dan pada tahap pengerjaanya langsung di lakukan di atas permukaan perkerasan
sebelumya tanpa harus membongkarnyalagi ,

Perkembangan IImu Pengetahuan dan Teknologi (IPTEK) yang sangat pesat,
berdampak pula pada perkembanga dunia konstruks yang beragam jenisnya.
Konstruks jalan yang dipakai pun berkembang pesat seiring perkembangan
teknologi. Dari yang awalnya hanya memadatkan tanah sgja sampai dengan
pemakaian susunan perkerasan yang lebih lengkap dengan menggunakan
beberapa lapisan (Pranata & Sulandari, 2003).

Ada dua jenis perkerasan yang kita kenal, yaitu perkerasan lentur (Flexible
Pavement) dan perkerasan kaku (Rigid Pavement). secara Structura ke dua nya
memiliki perbedaan. Perkerasan lentur terdiri dari lapisan yang mempunyai fungsi
berbeda, sedangkan perkerasan kaku hanya terdiri dari satu lapisan atau (single
layer system) yang berupa pelat 2 beton. Di Indonesia perkerasan lentur sudah
mulal di tinggalkan dan mulai menggunakan (system) perkerasan kaku (Pranata &
Sulandari, 2003).



Jalan dalam arti yang luas adalah sepias ruang baik di daratan maupun di atas
permukaan air
Atau di udara yang khusus, patut dan di pergunakan untuk perhubungan lalu lintas
antaratempat di permukaan bumi (Analysiset a, n.d.).
Mengingat definisi ini, maka jalan dibedakan atas 3 jenis yaitu:
1. Jalan udara yaitu jalan untuk lalu intas pesawat terbang.
2. Jalan air (laut, sungai danau dan saluran) yaitu jalan untuk lalu lintas kapal atau
pun perahu.
3. Jalan darat yaitu jalan untuk lalu lintas pejalan kaki, mobil, motor maupun
kendaraan darat lainnya.
Atas dasar itu, penulis mencoba menganalisis (rigid pavement) pada jalan
pesisir pantai di Sialang Buah dengan melakukan perbandingan metode NAASRA
1987 dengan metode Bina Marga 2003

1.2. Rumusan M asalah

Dalam Tugas Akhir ini masalah yang akan dilihat terkait dengan studi
komparasi perencanaan tebal perkerasan kaku pada pesisir pantai di Sialang Buah
dengan melakukan perbandingan metode NAASRA 1987 dengan metode Bina
Marga 2003.

1. Berapa tebal perkerasan yang dibutuhkan pada (rigid pavement) pada metode
NAASRA 1987 (National Associations of Australian State Road Authorities)

dengan metode Bina Marga 2003?

2. Bagaimana perbandingan tebal perkerasan (rigid pavement) dengan metode
NAASRA 1987 (National Associations of Australian State Road Authorities)
dengan metode Bina Marga 2003?

1.3. Ruang lingkup Pendlitian

Dalam penelitian ini permasalahan di batasi pada.
1. Tugas akhir ini hanya membahas tentang analisis Perencanaa perkerasan (rigid

pavement) pesisir pantai di Sialang buah.



2. Analisa di ambil dberdasarlan proses pengerjaan (rigid pavement) dengan
membandingkan metode NAASRA 1987 (National Associations of Australian
Sate Road Authorities) dengan metode Bina Marga 2003.

1.4. Tujuan Penelitian

Adapun tujuan dalam penulisan Tugas Akhir ini adalah:

1. Untuk menganalisis tebal perkerasan yang dibutuhkan pada (rigid pavement)
dengan melakukan perbandingan metode NAASRA 1987 (National
Associations of Australian State Road Authorities) dengan metode Bina Marga
2003 pada Jalan pesisir pantai di Sialang Buah.

2. Mengetahui perbedaan hasil perhitungan tebal lapis perkerasan kaku yang
dibutuhkan untuk (rigid pavement) pavement pada Jalan pesisir pantai di
Sialang Buah. dengan melakukan perbandingan metode (National
Associations of Australian State Road Authorities NAASRA 1987) dengan
metode Bina Marga 2003 dengan kondisi (existing) pada jalan pesisir pantai di
Sialang Buah.

1.5. Manfaat Pendlitian

Adapun manfaat dari tugas akhir yang membahas perencanaan Perkerasan
kaku pada jalan pesisir pantai di Sialang Buah dengan melakukan perbandingan
metode NAASRA 1987 dengan metode Bina Marga 2003 ditinjau dari tebal
perkerasan diharapkan dapat memberikan manfaat sebagai berikut:

1. Mengetahui tebal lapis perkerasan kaku yang dibutuhkan untuk dapat menahan
beban lalu lintas pada pesisir pantai di Sialang Buah.

2. Mengetahui perbedaan hasil perhitungan tebal lapis perkerasan kaku yang
dibutuhkan untuk Perkerasan rigid pesisir pantai di Sialang Buah dengan
metode Bina Marga 2003 dan metode NAASRA 1987 (National Associations
of Australian State Road Authorities).



1.6. Sistematika Penulisan

Untuk memperjelas tahapan yang dilakukan dalam studi ini, dalam penulisan
Tugas Akhir ini dikelompokkan ke dalam 5 (lima) bab dengan sistematika
pembahasan sebagai berikut:

BAB 1 PENDAHULUAN
Bab ini berisikan latar belakang, rumusan masalah, ruang lingkup, tujuan
studi kasus, manfaat studi kasus dan sistematika penulisan.

BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA
Bab ini meliputi pengambilan teori dari beberapa sumber bacaan yang

mendukung analisis pemasalahan yang berkaitan dengan tugas akhir ini.

BAB 3 METODOLOGI PENULISAN

Penulisan Bab ini membahas tentang metode penelitian , perbandingan tebal
perkerasan (rigid pavement) dengan membandingkan metode NAASRA 1987
(National Associations of Australian State Road Authorities). dengan metode Bina

Marga 2003, metode pengumpulan data, dan metode analisa data.

BAB 4 ANALISA DATA
Bab ini menyajikan analisa data dari hasil penelitian yang telah di tentukan.

BAB 5 KESIMPULAN DAN SARAN
Bab ini beriisikan tentang uraian kesimpulan hasil penelitian dan saran-saran
dari peneliti.



BAB 2

TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Desain perkerasan kaku

Menurut Lulie (2004), perkerasan kaku jalan raya dibuat dari beton semen
portland (portland cement). Struktur perkerasan ini dapat mempunyai pondasi atas
(base course) di antara lapisan tanah dasar (subgrade) dan permukaan lapisan
beton (concrete surface). perkerasan kaku mempunyai kekuatan tekuk (flexural
strength) yang mempunyai kemampuan untuk menahan suatu aksi seperti balok
melintang secara tidak beraturan di dalam material bawahan. Perencanaan dan
pembangunan perkerasan kaku yang benar mempunyai umur layan yang panjang
(long service lives) dan biasanya hanya memerlukan biaya pemeliharaaan yang
lebih murah dibandingkan dengan perkerasan lentur (flexible pavement).

Ketebalan perkerasan beton biasanya berkisar antara 6 inci sampai 13 inci.
Tipe-tipe perkerasan ini umumnya dibangunan untuk memikul beban beban lalu
lintas yang berat (heavy traffic loads), tetapi perkerasan tersebut juga telah di
gunkan untuk jalan-jalan pemukiman dan jalan-jalan lokal

Longiucinal
Joint
Tied rigid

\ shoulder

Transverse

Subbase Course (if needed)

Subgrade (Existing Soil)

Gambar 2.1: Lapis perkerasan kaku (Lulie, 2004).



2.2. Pengertian Perkerasan

Tanah yang masih bersifat natural (belum mendapat sentuhan tangan
manusia) atau dalam kondisi alam jarang sekali mampu mendukung beban
berulang dari kendaraan tanpa mengalami deformasi yang besar. Karena itu,
dibutuhkan suatu struktur yang dapat melindungi tanah dari beban roda
kendaraan. Struktur ini disebut dengan perkerasan atau pavement. (Hardiyatmo,
2007, Taufik, Bina, Hr, Km, & Pos, 2017).

Tiga jenis perkerasan yaitu:

1. Perkerasan lentur (Flexible Pavement) adalah perkerasan yang menggunakan
aspal sebagai bahan pengikat. Lapisan-lapisan perkerasannya bersifat memikul
dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar.

2. Perkerasan kaku (Rigid Pavement) adalah perkerasan yang menggunakan
semen (portland cement) sebagai bahan pengikat. Plat beton dengan atau tanpa
tulangan diletakkan di atas tanah dasar dengan atau tanpa lapis pondasi bawah.
Beban lalu lintas sebagian besar dipikul oleh plat beton.

3. Perkerasan komposit (Composite Pavement) adalah perkerasan kaku yang
dikombinasikan dengan perkerasan lentur, dapat berupa perkerasan lentur di
atas perkerasan kaku, atau perkerasan kaku di atas perkerasan lentur.

2.3. Perkerasan K aku

Solusi penggunaan perkerasan kaku umumnya lebih tepat biaya pada volume
lalu lintas lebih dari 30 juta ESA. Kehati-hatian sangat dibutuhkan untuk desain
perkerasan kaku diatas tanah lunak atau daerah lainnya dengan potensi pergerakan
tidak seragam. Untuk daerah tersebut, perkerasan lentur akan lebih murah akibat
adanya biaya penanganan dengan pondasi jalan yang tebal dan biaya penulangan.
Perkerasan kaku pada umumnya lebih murah dari perkerasan lentur pada volume
lalu lintas 30 juta CESA. Beberapa keuntungan dari perkerasan kaku adalah:

1. Struktur perkerasan lebih tipis kecuali untuk perkerasan lunak yang
membutuhkan struktur pondasi jalan lebih besar daripada perkerasan kaku.

2. Pekerjaan konstruksi dan pengendalian mutu yang lebih mudah untuk daerah
perkotaan yang tertutup termasuk jalan dengan lalu lintas rendah.



3. Biaya pemeliharaan lebih rendah jika dilaksanakan dengan baik : keuntungan
signifikan untuk area perkotaan dengan Lintas Harian Rata-rata Tahunan
(LHRT) tinggi.

4. Pembuatan campuran yang lebih mudah (contoh, tidak perlu pencucian pasir)

Kerugiannya antara lain:
1. Biayalebih tinggi untuk jalan dengan lalu lintas rendah.

2. Rentan terhadap retak jika dilaksanakan diatas tanah asli yang lunak.
3. Umumnya memiliki kenyamanan berkendara yang lebih rendah.

Oleh karena itu, perkerasan kaku seharusnya digunakan untuk jalan dengan
beban lalu lintas tinggi (BinaMarga 2013).

Perkerasan kaku atau perkerasan beton semen (Portland) atau (Portland Cement
PC), umumnyaterdiri dari pelat beton atau tulangan besi dan pondasi bawah
(subbase), tapi lapisan permukaan aspal kadang-kadang ditambah pada saat
pembangunan maupun sesudahnya.

Lapis pondasi bawah perkerasan kaku berfungsi untuk:
1. Mengendalikan pengaruh pemompaan (pumping).

2. Mengendalikan aksi pembekuan.
3. Sebagai lapisan drainase.
4. Mengendalikan kembang — susut tanah dasar.

5. Memudahkan pelaksanaa, karena dapat berfungsi sebagai lantai kerja.

2.4. Material yang di gunkaan pada perkerasan kaku
2.4.1. Portland cement

adalah hasil pabrik dengan memecahkan dan menghaluskan secara tepat
campuran awal dari batu kapur (limestone), napal (marl), lempung (clay).
Campuran dibakar pada temperature tinggi (sekitar 2800 F) membentuk terak
tanur tinggi (clinker). Kemudian clinker dibiarkan mendingin, ditambah gypsum
sedikit, dan selanjutnya campuran dan digiling sampai 90% lebih dari material
lolos saringan no.200. (Lulie 2004).
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Gambar 2.2: Portland cement (Lulie, 2004).

2.4.2. Agregat Kasar

Penggunaan agregat kasar pada (Portland cement) adalah inert materials yang
tidak membereaksi dengan semen dan biasanya terdiri dari batu pecah (crushed
gravel), batu (stone), atau terak tanurtingg (blast furnace sag), agregat kasar
dapat berupa satu jenis atau gabungan dari ketiga material tersebut. (Lulie, 2004).




2.4.3. Agregat halus Pasir (sand)

Di gunakan sebagian besar sebagai agregat halus pada beton (semen
Portland). Spesifikasi untuk material ini biasanya mencakup syarat komposisi
takaran (grading), soundness, kebersihan (cleanliness). (Lulie, 2004).

Gambar 2.4: Agregat halus (Lulie, 2004).

2.4.4. Air

Keperluan air pokok yang disyaratkan air yang digunakan yang pantas untuk
diminum.Persyaratan ini berkaitan dengan keadaan jumlah zat organic, minyak
masam, dan alkali seharusnyatidak lebih besar dari jumlah yang disyaratkan
untuk air minum. (Lulie, 2004).

2.4.5. Baja-tulangan (reinforcing steel)



Baja tulangan dapat digunakan dalam perkersan beton untuk mengurangi
retak yang terjadi karena mekanisme transfer beban pada sambungan atau sebagai
suatu alat ikat dua pelat bersamaaan. Penggunaan baja-tulangan di gunkan untuk
mengontrol retak yang biasa digunakan berdasarkan pada perilaku Baja tulangan.

Gambar 2.6: Baja tulangan (Lulie, 2004).

Terdapat dua jenis tulangan yang dipasang pada jalan dengan perkerasan kaku
(Lulie, 2004), yaitu:
1. Batang pasak (Dowel Bars) Batang-batang pasak di gunkan sebagi mekanisme
penyebaran beban melintang sambungan (joints).
2. Batang pengikat (Tie Bars).

2.5. Sambungan pada perkerasan Beton

Perbedaan tipe-tipe sambungan ditempatkan pada perkerasan beton untuk
membatasi tegangan-tegangan yang disebabkan perubahan temperatur dan untuk
memfasilitasi ketepatan ikatan dari dua bagian yang berdekatan dari perkerasan.
Sambungan dibagi menjadi 4 kategori dasar (Bina Marga 2003) yaitu:

1. Perkerasan beton semen bersambung tanpa tulangan.

2. Perkerasan beton semen bersambung dengan tulangan.

3. Perkerasan beton semen menerus dengan tulangan.

4. Perkerasan beton semen pra-tegang.

Sambungan pada perkerasan beton semen ditujukan untuk:

1. Membatasi tegangan dan pengendalian retak yang disebabkan beban lalu-lintas.
2. Memudahkan pelaksanaan.
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3. Mengakomodasi gerakan pelat.

Pada perkerasan beton semen terdapat beberapa jenis sambungan antara lain:
1. Sambungan memanjang.

2. Sambungan melintang.

3. Sambungan isolasi.

2.6. Definis Jalan

Jalan adalah sarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan,
termasuk bangunan pelengkap dan pelengkapannya yang diperuntukan bagi lalu
lintas, Perkerasan adalah bagian dari jalan raya yang sangat penting bagi
pengguna jalan. Kondisi dan kekuatan dari jalan raya sering dipengaruhi oleh
kehalusan maupun kekasaran permukaan jalan (Analysis et al., n.d.).

2.7. Klagfikas jalan berdasarkan fungsinya

Klasifikasi jalan berdasarkan fungsinya dibagi beberapa jalan, yaitu jalan
utama (primer), jalan kolektor (sekunder) dan jalan local (penghubung). beberapa
kelas jalan, yaitu kelas |, Kelas 11 dan kelas 1.

Tabel 2.1: Klasifikasi Jalan ( Direktorat Jendral Bina Marga, Peraturan
Perencanaan Geometrik Jalan Raya, April 1985).

Klasifikasi jalan Lalu Lintas Harian Rata—rata
Fungs Kelas (Dalam Satuan SMP)
Utama I > 20.000

Sekunder A 6.000 — 20.000
1B 1.500 - 8.000
IC < 2.000
Penghubung [l -

2.8. Daya dukung tanah dasar dan (CBR)
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Daya dukung tanah dasar (DTT) ditetapkan berdasarkan grafik korelasi.Y ang
dimaksud dengan harga CBR adalah CBR lagpangan atau CBR
laboratorium.Pengambilan contoh tanah dasar CBR lapangan dilakukan dengan
tabung (undisturb), kemudian direndam dan diperiksa nilai CBR nya.

CBR lapangan biasanya digunakan untuk perencanaan lapis tambahan
(overlay). untuk mendasarkan daya dukung tanah dasar hanya kepada pengukuran
nilai CBR (Taufik et al., 2017).

2.9. Faktor Regional (FR)

Keadaan lapangan mencakup permeabilitas tanah, perlengkapan drainase,
bentuk (alinyemen) serta persentase kendaraan dengan berat 13 ton, dan
kendaraan yang berhenti, sedangkan keadaan iklim mencakup curah hujan rata-
rata per tahun. dalam penentuan tebal perkerasan, Faktor regional hanya
dipengaruhi oleh bentuk (alinyemen), kelandaian dan tikungan, (Taufik et al.,
2017).

2.10. Indeks Permukaan (IP)

Indeks permukaan menyatakan nilai ketidakrataan dan kekuatan perkerasan
yang berhubungan dengan tingkat pelayanan bagi lalu lintas yang lewat. Adapun
beberapa ini IP beserta artinya adalah seperti yang tersebut di bawah ini: (Taufik
et a., 2017).

IP = 1,0: menyatakan permukaan jalanan dalam keadaan rusak berat sehingga
sangat mengganggu lalu lintas kendaraan.

IP =1,5: menyatakan tinggkat pelayanan terendah yang masih mungkin.

IP = 2,0: menyatakan tingkat pelayanan rendah bagi jalan yang masih mantap.

IP =2,5: menyatakan permukaan jalan yang masih cukup stabil dan baik.
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2.11. Batas minimum tebal lapisan perkerasan

Batas tebal minimum setiap lapis perkerasan dapat dilihat pada Tabel 2.2
berikut ini: (Taufik et al., 2017).

Tabel 2.2: Batas tebal minimum setiap lapis perkerasan kaku (Departemen
Pekerjaan Umum, 1987).

ITP Tebal Min (cm) Bahan
<3.00 5 Lapis pelindung (Buras/Burtu/Burda)
3.00-6.70 5 Lapen/Aspal macadam, HRA, Laston
6.71-7.49 7.5 Lapen/Aspal macadam, HRA, Laston
7.50-9.99 75 Lasbutag
> 10.00 10 Laston

2.12. Lalu lintas

Penentuan beban lalu-lintas rencana untuk perkerasan beton semen
dinyatakan dalam jumlah sumbu kendaraan niaga (commercial vehicle), sesuai
dengan konfigurasi sumbu pada lajur rencana selama umur rencana.Lalu-lintas
harus dianalisis berdasarkan hasil perhitungan volume lalu-lintas dan konfigurasi
sumbu, menggunakan data terakhir atau data 2 tahun terakhir. Kendaraan yang
ditinjau untuk perencanaan perkerasan beton semen adalah yang mempunyai berat
total minimum 5 ton. Konfigurasi sumbu untuk perencanaan terdiri atas 4 jenis
kelompok sumbu sebagai berikut: (Taufik et al., 2017).

1. Sumbu tunggal rodatunggal (STRT).
2. Sumbu tunggal roda ganda (STRG).
3. Sumbu tandem roda ganda (STdRG).
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4. Sumbu tridem roda ganda (STRG).

2.13. Volume Lalulintas

Sebagai pengukur jumlah dari arus lalu lintas digunakan "Volume". Volume
lalu lintas menunjukkan jumlah kendaraan yang melintasi satu titik pengamatan
dalam satu satuan waktu (hari, jam, menit).Volume lalu lintas yang tinggi
membutuhkan lebar perkerasan jalan yang lebih lebar, sehingga tereipta
kenyamanan dan keamanan.Sebaliknya jalan yang terlalu lebar untuk volume lalu
lintas rendah cenderung membahayakan, karena pengemudi cenderung menge
mudikan kcndaraannya pada kecepatan yang lebih tinggi sedangkan kondisi jalan
belum tentu memungkinkan. Dan disamping itu mengakibatkan peningkatan biaya
pembangunan jalan yang jelas tidak pada tempatnya.

Satuan volume lalu lintas yang.umum dipergunakan sehubungan dengan
penentuan jumlah dan lebar lajur adalah:

1. Lalu lintas harian rata— rata.
2. Volume jam perencanaan.
3. Kapasitas.

Lalu lintas harian rata-rata adalah volume lalu lintas rata-rata dalam satu hari.
Untuk memperoleh data tersebut dikenal 2 jenis Lalu lintas harian rata-rata, yaitu:
1. Lalu lintas harian rata-rata tahunan (LHRT).

2. Lalu lintas harian.

LHRT adalah jumlah lalu lintas kendaraan rata-rata yang melewati satu jalur jalan
selama 24 jam dan diperoleh dari data selama satu tahun penuh.

LHRT= Jumlah lalu lintas dalam 1 tahun.

LHRT dinyatakan dalam SMP/hari 2 arah atau kendaraan 1 hari/2 arah untuk
jalan, 2 jalur 2 arah, SMP/hari/l arah atau kendaraan. hari/1 arah untuk jalan
berlgjur banyak dengan median.

Untuk dapat menghitung LHRT haruslah tersedia data jumlah kendaraan
yang terus menerus selama 1 tahun penuh. Mengingat akan biaya yang diperlukan
dan membandingkan dengan ketelitian yang dicapai serta tak semua tempat di
Indonesia mempunyai data volume lalu lintas selama 1 tahun, maka untuk kondisi
tersebut dapat pula dipergunakan satuan "Lalu Lintas Harlan Rata-Rata (LHR)".
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LHR.dan LHR.T adalah volume lalu lintas dalam satu hari, merupakan
volume harian, sehingga nilai LHR. dan LHRT itu dapat memberikan gambaran
tentang fluktuasi arus lalu lintas lebih pendek dari 24 jam. oleh karena itu LHR
atau LHRT itu tak dapat langsung dipergunakan dalam perencanaan geometrik.

Arus lalu lintas bervariasi dari jam ke jam berikutnya dalam satu hari, maka
sangat cocok jika volume lalu lintas dalam 1 jam dipergunakan untuk
perencanaan. Volume dalam 1 jam yang dipakai untuk perencanaan dinamakan
"V olume Jam Perencanaan (VJP), (Dasar-dasar perencanaan geometrik, n.d.).

Jenis kendaraan yang diamati pada penelitian ini dibedakan atas 3 jenis
kendaraan, yaitu sepeda motor, kendaraan ringan, dan kendaraan berat. Dari data
kendaraan yang didapat akan dikonversikan kedalam satuan mobil penumpang
(smp) dengan dikalikan dengan faktor konversi masing-masing jenis kenderaan.
Faktor konversi yang digunakan adalah nilai ekivalen mobil penumpang (EMP)
yang diambil dari metode MKJl 1997 (Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997),
yaitu sebagai berikut:

1. Sepeda motor (MC), dengan nilai smp =0.40
2. kendaraan ringan (LV), dengan nilai smp =10
3. kendaraan berat (HV), dengan nilai smp =13
Untuk bagian jalan perkotaan tak terbagi terlihat pada Tabel 2.3

Tabel 2.3: Ekivalen mobil penumpang jalan perkotaan terbagi (MKJI, 1997).

Tipe jalan satu arah (2/1) Aruslalu lintas EMP
terbagi (Kend/jam) HV MC
Dua lgjur satu arah (2/1) 0 1,3 0,40
Empat lajur terbagi (4/2D) >1050 1,2 0,25
Tiga lgjur satu arah (3/1) 0 1,3 0,40
Empat lajur terbagi (6/2D) >1100 1,2 0,25
2.14. Kapasitas

Kapasitas adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat melewati suatu
penampang jalan pada jalur jalan selama 1 jam dengan kondisi serta arus lalu-
lintas tertentu.
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Perbedaan antara VJP dan kapasitas adalah, VJP menunjukkan jumlah arus
lalu-lintas yang direncanakan akan melintasi suatu penampangjalan selama satu
jam, sedangkan kapasitas menunjukkan jumlah arus lalu-lintas yang maksimum
dapat Di sebut dalam waktu 1 jam sesuai dengan kondisi jalan (sesuai dengan
lebar lgjur, kebebasan sarnping, kelandaian, dil). Nilai kapasitas dapat diperoleh
dari penyesuaian kapasitas dasar ideal dengaa kondisi dari jalan yang

direncanakan (Dasar-dasar Perencanaan Geometrik, n.d.).

2.15. Tingkat Pelayanan

Lebar dan jumlah lajur yang dibutuhkan tidak dapat direncanakan dengan
baik walaupun VJP LHR telah ditentukan. Hal ini disebabkan oleh karena tingkat
kenyamanan dan keamanan yang akan diberikan oleh jalan rencana belum
ditentukan. Lebar lajur yang dibutuhkan akan lebih lebar jika pelayanan dari jalan
diharapkan lebih tinggi. Kebebasan bergerak yang dirasakan oleh pengemudi akan
lebih baik pada jalan-jalan dengan kebebasan samping yang memadai, tetapi hal
tersebut tentu saja menuntut daerah manfaat jalan yang lebih lebar pula (Dasar-
dasar Perencanaan Geometrik, n.d.).

2.16. Jarak Pandangan

Keamanan dan kenyamanan pengemudi kendaraan untuk dapat melihat
dengan jelas dan menyadari situasisya pada saat mengemudi, sangat tergantung
pada jarak yang dapat dilibat dari tempat kedudukannya. Panjang jalan di depan
kendaraan yang masih dapat dilihat dengan jelas diukur dari titik kedudukan
pengemudi, disebut jarak pandangan (Dasar-dasar Perencanaan Geometrik, n.d.).
Jarak pandangan berguna untuk:

1. Menghindarkan terjadinya tabrakan yang dapat membahayakan kendaraan dan
manusia akibat adanya benda yang berukuran cukup besar, kendaraan yang
sedang berhenti, pejalan kaki, atau hewan-hewan pada.lajur jalannya.

2. Memberi kemungkinan untuk mendahului kendaraan lain yang bergerak dengan
kecepatan lebih rendah dengan mempergunakan lgjur disebelahnya.

3. Menambah effisiensi jalan tersebut.
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4. Sebagai pedoman bagi pengamat lalu-lintas dalam menempatkan rambu-rambu
lalu-lintas yang diperlukan pada setiap segmen jalan.

2.17. Perencanaan Perkerasan Kaku Dengan Metode Bina M arga

Metode Bina Marga adalah metode yang di gunakan di Indonesia pada
pelaksanaan Perkerasan Kaku (Rigid Pavement), aau pun perkerasan lentur
(Flexible Pavement), karena melihat kendisi iklim Tropis yang ada di Indonesia
maka metode ini tepat di gunakan di indonesia dan lebih baik dipakai untuk
perencanaan tebal perkerasan kaku (Rigid Pavement), jalan raya di Indonesia
adalah:

Perkerasan Kaku (Rigid Pavement) cara Bina Marga 2003 adalah ketahanan
pelat dalam menerima seperti beban lalu-lintas. Dengan demikian yang menjadi
pembatas utama. Bukan kekuatan plat dalam menerima refetisi tegangan yang
timbul akibat beban Untuk mengatasi repetiss pembebanan lalu-
lintas, dalam perencanaan tebal pelat ditetapkan prinsip kelelahan.

Sebelum merencanakan perkerasan kaku harus melakuakn beberapa tahap
terlebih dahuku seperti:

a LHR.

Perhitungan lalu lintas dinyatakan dalam jumlah sumbu kendaraan niaga
(commercial vehicle), sesuai dengan konfigurasi sumbu pada lajur rencana selama
umur rencana.

b. Tanah dasar.
Daya dukung tanah dasar ditentukan dengan pengujian CBR.
c. Curah Hujan.

Analisis perhitungan curah hujan dalam perencanaan rigid di perlukan dalam
proses pengerjaan.

d. Material konstruksi.

Kekuatan beton dinyatakan dalam nilai kuat tarik lentur (flexural strenght)
umur 28 hari, yang didapat dari hasil pengujian balok yang besarnya 30-50
kg/cm2.
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2.17.1. Perkerasan Jalan

Perkerasan jalan adalah konstruksi yang dibangun di atas |apisan tanah dasar
(subgrade). Perkerasan jalan berfungsi untuk menopang beban lalu - lintas dan
menyebarkannya kelapisan bawah (Pradana, Budiman, & Veronica, 2003).

<

e

a

RN R T X X

Lapis Permukaan

Lapis Pondasi Bawah

Lapis Tanah Dasar

Gambar 2.7: Susunan lapisan perkerasan kaku, (Lulie, 2004)

2.17.2. Kekuatan Beton yang Digunakan
Dalam Bina Marga kekuatan beton yang digunakan menggunakan pers 2.1.

fcf =K (fc')**° dalam MPa. (2.1)

Dengan pengertian:

fc = kuat tekan beton karakteristik 28 hari (kg/cm?).
fcf = kuat tarik beton 28 hari (kg/cm?).
K = konstanta, 0,7 untuk agregat tidak dipecah dan 0,75 untuk agregat pecah.

2.17.3. Jumlah Sumbu K endaraan Niaga (JSKN) selama Usia Rencana

Dalam Bina Marga

JSKN =365 x JISKNH x R. (2.2
dimana:

JSKN = Jumlah sumbu kendaraan maksimum.

JSKNH = Jumlah sumbu kendaraan maksimum harian pada saat tahun ke 0.
R = Faktor pertumbuhan lalu-lintas ysng besarnya berdasarkan faktor

pertumbuhan lalu-lintas tahunan (i) dan usia rencana (n)
Untuk (i # 0).
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R 7 (2.3)
2.17.4. Perencanaan Tulangan
Dalam Bina Marga
L uas penampang tulangan dapat dihitung dengan persamaan berikut:
.L.M.gh
A =£==97 2.4
s 2. f, (2.4)

Dengan pengertian:

As = luas penampang tulangan baja (mm?m lebar pelat).

fs = kuat-tarik ijin tulangan (MPa). Biasanya 0,6 kali tegangan leleh.

g = gravitasi (m/detik?).

h = tebal pelat beton (m).

L = jarak antara sambungan yang tidak diikat dan/atau tepi bebas pelat (m).
M = berat per satuan volume pelat (kg/m®).

u = koefisien gesek antara pelat beton dan pondasi bawah pada.

Tabel 2.4: Nila Koefisien Gesekan () (Perencanaan Perkerasan Jalan Beton
Semen, Pd-T-14- 2003).

No. L apisan Pemecah Ikatan Koefisien Gesekan (L)

. Lapisresap ikat aspal di atas 10
permukaan pondasi bawah ’

2 | Laburan parafin tipis pemecah ikat 15

3 Karet kompon (A chlorinated rubber 20
curing compound) ’

2.17.5. Batang Pengikat (Tie Bar) dan Ruji (Dowel)

Dalam Bina Marga
a TieBar
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Batang ulir dengan mutu minimum BJTU — 24 dan berdiameter 16 mm. jarak
terkecil antar sambungan sekitar 3 —4 m. Ukuran batang pengikat dihitung dengan
persamaan sebagai berikut: (Pradana et a., 2003).

At =204 xbxh (2.5
| =(38,3x¢) +75 (2.6)
Dengan pengertian:

At = Luas penampang tulangan per meter panjang sambungan (mm?).

b = jarak sambungan dengan tepi perkerasan (m).

h = Tebal pelat (m).

I = Panjang batang pengikat (mm).

o) = Diameter batang pengikat yang dipilih (mm).

Jarak batang pengikat yang digunakan adalah 75 cm.

b. Dowel

Sambungan ini harus dilengkapi dengan ruji polos panjang 45 cm, jarak
antararuji 30 cm. Diameter ruji tergantung padatebal pelat beton sebagaimana
terlihat pada Tabel 2.5

Tabel 2.5: Diameter Ruji (Perencanaan Perkerasan Beton Semen, Pd-T-14-2003).

No. Tebal Pelat Beton, h (mm) Diameter Ruji (mm)
1 125<h< 140 20
2 140 <h< 160 24
3 160 <h< 190 28
4 190 <h< 220 33
5 220 < h< 250 36

Tabel 2.6: Jumlah Lajur berdasarkan Lebar Perkerasan dan Koefisien Distribusi
(C) Kendaraan Niaga pada L gjur Rencana.

Lebar Perkerasan Jalan Jumlah Lajur Koefisien Distribusi
(Lp) (nf)

1l arah 2 arah
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Tabel 2.7: Lanjutan.

Lebar Perkerasan Jalan Jumlah Lajur Koefisien Distribusi
(Lp) (ni)
1arah 2 arah
Lp<550M 1 lajur 1 1

550m<Lp<825m 2 lajur 0,70 0,50
8,25m<Lp<11,25m 3 lajur 0,50 0,47
11,23m<Lp<1500m 4 lgjur 0,45
15,00m<Lp<18,75m 5 lajur 0,425
18,75m<Lp<22,00m 6 lajur 0,40

Faktor Keamanan Beban = 1,0 (Berdasarkan Tabel 2.8).

Tabel 2.8: Faktor Keamanan Beban (FKB) ( Perencanaan Perkerasan Jalan Beton
Semen, Pd-T-14- 2003).

No.

Penggunaan

NilaFKB

Jalan bebas hambatan utama (major freeway) dan jalan
berlgjur banyak, yang aliran lalu lintasnya tidak terhambat
tinggi. Bila
menggunakan data lalu lintas dari hasil survey beban

serta volume kendaraan niaga Yyang

(weight in motion) dan adanya kemungkinan rute
aternatif, maka nilai faktor keamanan beban dapat
dikurangi menjadi 1,15

1,2

Jalan bebas hambatan (freeway) dan jalan arteri dengan
volume kendaraan niaga menengah

11

Jalan dengan volume kendaraan niaga rendah

1,0
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2.17.6. Perhitungan Tebal Pelat Beton

Sumber data beban = Hasil survel
Jenis perkerasan = BBDT dengan ruji Jenis
Umur rencana = 20 tahun
JSK =1,1x 10’
Faktor keamanan beban = 1,2 (berdasarkan Tabel: 4.6)
Kuat tarik lentur beton (fcf) umur 28 hari =4 MPa
Jenis dan tebal lapis pondasi = CBK 125 mm BP (Gambar 2.8)
3 —— - |
- 25 Bila CBR tanah dasar kurang dari 2%,
= 20 gunakan CBK, tebal minimum 15 cm
21s
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BP = Bahan pengikat Jumlah repetisi sumbu

CBE = Campuran Beton Kurus

Gambar 2.8: Pondasi bawah minimum untuk perkerasan beton semen
(perencanaan perkerasan jalan beton semen, Pd-T-14-2003).

———  Mil@d CER P GRS e

75 ﬁ'_ - It ?
=
= i
£ 55 S A
k| £ ?T P
= = &b & - ‘{'P
== = e ! -
= 5 as 4,59 -
= ac <= /
= = IO o —
- P
i & 25 éyé—-a‘!’ ¥
= B 20 - o
S £ | A e
- 15 - |
= ﬂ-. I P .
— = I—%—
l:‘.‘g 10 ! ‘( = Jilka CHBR <= 2% gumnakan tebhal
2 = u F pondasi bewah CEBC 150 menm dan
E -, / Snagap M= MU ysSs ril=i CER
# E ft=zrah dasa- efektif 59
S = ——
L - P 1 | -
2 3 = s [ T & " = s 20 25 20 35

B = Sahs ikt
—r e :‘;l:'_n - CBR Tanmnah Dasar Rencamna (%)

Gambar 2.9 : CBR tanah dasar Efektif dan tebal pondasi bawah ( perencanaan
perkerasan jalan beton semen, Pd-T-14-2003).
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CBR tanah dasar = 6 % (dari hasil data proyek).
CBR efektif =25 % (berdasarkan Gambar 2.9).
Tebal Jadi tebal slab beton =220 mm (berdasarkan Gambar 2.10).
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Gambar 2.10: Grafik perencanaan tebal taksiran beton.

2.18. Perencanaan Perkerasan Kaku M etode NAASRA

Perencanaan konstruksi perkerasan kaku ini menggunakan metode NAASRA,
(National Association of Australian State Road Authorities 1979), yang
disesuaikan dengan kondisi iklim Indonesia oleh Bina Marga, kedua metode ini
memiliki tahapan perencanaan yang cukup sejalan namun yang lebih efisien dan
lebih baik dipakai untuk perencanaan tebal perkerasan kaku (Rigid Pavement),
jalan raya di Indonesia adalah Metode Pd T-14-2003 (Bina marga) karena metode
NAASRA, digunakan pada perkerasan kaku dengan CBR yang tinggi.

Dalam perkembangan selanjutnya NAASRA dikenal di Indonesia sebagai
sebuah metode survey jalan untuk mengetahui kekasaran permukaan jalan, yang
mengadopsi dari metode survey yang dilakukan oleh negara-negara bagian
Australia.
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Dalam perkerasan kaku yang menggunakan metode NAASRA, data yang di
perlukan pada perencanaan konstruksi perkerasan kaku berupa data primer dan
data sekunder.

Adapun data primer:
1. LHR (Lalu lintas Harian Rata — rata)
Sedangkan data sekunder yaitu data yang di dapatkan dari instansi-instansi lain
seperti:
1. Data CBR, (California Bearing Ratio).

Data CBR digunakan untuk perencanaan tebal perkerasa kaku.Data CBR
adalah data yang diperoleh dari hasil penelitian sampel tanah di laboratorium.
2. DataLHR, (Traffic Design).

Data tentang LHR digunakan untuk perhitungan pertumbuhan lalu lintas dan
volume lalu lintas harian rata — rata. Data LHR diperoleh dari hasil survey di
lapangan (jumlah pertumbuhan penduduk) digunakan dalam perencanaan tebal
perkerasan kaku pada Sialang Buah, (Analysis et d., n.d.).

Metode penentuan beban lalu lintas rencana untuk perencanaan tebal
perkerasan kaku dilakukan dengan cara mengakumulasikan jumlah beban sumbu
(dalam rencana jalur selama umur rencana).

Tahapan perencanaan lalu lintas adalah sebagai berikut:

1. Karakteristik kendaraaan.
a. Jenis kendaraan yang diperhitungkan hanya kendaraan niaga dengan berat
total minimum 5 ton.
b. Konfigurasi sumbu yang diperhitungkan ada 3 macam, yaitu:
- Sumbu tunggal rodatunggal (STRT).
- Sumbu tunggal roda ganda (STRG).
- Sumbu tandem/ganda roda ganda (SGRG).
2. Tatacara perhitungan lalu lintas rencana:
a Hitung volume lalu lintas (LHR) yang diperkirakan pada akhir umur
rencana, disesuaikan dengan kapasitas jalan.
b. Untuk masing — masing jenis kelompok sumbu kendaraan niaga, di estimasi
angka LHR awal dari kelompok sumbu dengan beban masing — masing
kelipatan 0,5 ton.
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Beberapa Kelebihan kelebihan dan kekurangan metode survey menggunakan
NAASRA.
1. Kelebihan metode survey menggunakan NAASRA
a. Naasra sangat dianjurkan untuk jalan bertipe aspal, dan ini cocok untuk
keadaan di Indonesia dimana penggunaan aspal hampir merata dimana-

mana.

b. Naasra jika dilakukan dengan prosedur SOP-nya, cukup akurat untuk
menilai baik atau rusaknya kondisi jalan.

c. Dimunculkannya grafik kekasaran permukaan jalan sangat membantu untuk
melihat kondisi jalan apalagi ditunjang dengan perangkat visual yang
merekamnya.

d. Operasional dilapangan tidak terlalu sulit, survey dapat dilakukan dalam
sebuah kendaraan dengan kecepatan rata-rata 40 km/jam.

2. Kekurangan metode Survey menggunakan NAASRA

a Perlu penyesuaian jika Naasra Meter dilakukan pada jalan tipe (Paving
Block), Tanah atau Beton.

b. Perlu waktu Kalibrasi meski hanya 1 kali dan ini mutlak dilakukan untuk
efektifitas pekerjaan dilapangan.

2.18.1. Kekuatan Beton yang Digunakan

Dalam NAASRA kekuatan beton yang digunakan menggunakan rumus

berikut:
fr =0,62 x \/f_'c (MPa) 2.7
dimana:

' = Kuat tekan karakteristik beton pada usia 28 hari (MPa)

2.18.2. Jumlah Sumbu K endaraan Niaga (JSKN) selama Usia Rencana
Dalam NAASRA

JSKN =365 x JSKNH x R. (2.8)
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dimana:

JSKN = Jumlah sumbu kendaraan maksimum.
JSKNH = Jumlah sumbu kendaraan maksimum harian pada saat tahun ke 0.
R = Faktor pertumbuhan lalu-lintas ysng besarnya berdasarkan factor
pertumbuhan lalu-lintas tahunan (i) dan usia rencana (n) Untuk (i#
0).
R — (1+i)™*-1 (2.9)
€log(1+i)

Jumlah repetisi kumulatif tiap kombinasi konfigurasi atau beban sumbu pada lgjur
rencana

JSKN x % kombinasi terhadap JSKNH x Cd (2.10)
dimana

Cd = Koefisien distribusi.

2.18.3. Perencanaan Tulangan

Dalam NAASRA
Luas tulangan pada perkerasan ini dihitung dari persamaan sebagai berikut:
As _ 1176 (F.L.h) (2.11)
Js
dimana:
As = luastulangan yang diperlukan (mm?/ m lebar).
F = koefisien gesekan antara pelat beton dengan lapisan dibawahnya.
L = jarak antara sambungan (m).
h = tebal pelat (mm).
fs = tegangan tarik bajaijin (MPa) (x 230 MPa).

Catatan : As minimum menurut SK SNI T-15-1991-03 untuk segala keadaan 0,14
% dari luas penampang beton.
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Tabel 2.9: Koefisien Gesekan antara pelat beton semen dengan lapisan pondasi
dibawahnya. (SKBI 2.3.28, 1988).

Jenis Pondasi Faktor Gesekan
BURTU, LAPEN dan konstruks sejenis 2,2
Aspal beton, LATASTON 1,8
Stabilisasi kapur 1,8
Stabilisasi aspal 1,8
Stabilisasi semen 1,8
Koral sungai 15
Batu pecah 15
Sirtu 1,2
Tanah 0,9

2.18.4. Menghitung Nilai CBR ( California Bearing Ratio Segmen )

Penentuan CBR segmen ini menggunakan cara analitis, data CBR lapangan
terlampir pada Tabel 4.3

CBR lapangan
Rumus: CBR rata — rata = 2 °Rlapangan

Tabel 2.10: Nilai R untuk perhitungan CBR segmen (Sumber : Perencanaan
Perkerasan Jalan Beton Semen, Pd-T-14- 2003).

Jumlah titik pengamatan Nilai R

1,41
191
2,24
2,48
2,67
2,83
2,96
3,08
<10 3.18

O O Nl O g & W N
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2.18.5 Batang Pengikat (Tie Bar) dan Ruji (Dowel)

Dalam NAASRA

a TieBar

Untuk menentukan dimensi batang pengikat menurut (Portland Cement

Association) 1975 dapat digunakan grafik pada Tabel 2.11

Tabel 2.11: Ukuran tie bar ( Portland cement association, PCA, 1975).

Tebal Pelat Diameter Tie Panjang TieBar | Jarak Spacing antar
(cm) Bar (cm) (mm) Tie Bar (cm)
12,5 12 600 75
15,0 12 600 75
17,5 12 600 75
20,0 12 600 75
22,5 12 750 90
25,0 16 750 90
b. Dowel

Untuk menentukan dimensi dowel pada Tabel 2.12

Tabel 2.12: Ukuran dan jarak batang dowel (Ruji) yang di sarankan ( Principles of
pavement design by yoder & Witczak, 1975).

Tebal Pelat Dowsel

Perkerasan Diameter Panjang Jarak
inci mm inci mm InCi mm inci mm

6 150 Ya 19 18 450 12 300

7 175 1 25 18 450 12 300

8 200 1 25 18 450 12 300

9 225 1Y% 32 18 450 12 300
10 250 1Y% 32 18 450 12 300
11 275 1Y% 32 18 450 12 300
12 300 1% 38 18 450 12 300
13 325 1% 38 18 450 12 300
14 350 1% 38 18 450 12 300
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BAB 3

METODOLOGI PENELITIAN

3.1. Metodedan Tahapan Penelitian

Adapun tahapan — tahapan tersebut dapat dilihat pada gambar bagan alur

dibawah ini:

Mulai

v

Identifikasi dan perumusan masalah

v

Penentuan tujuan penelitian

v

Metodologi penelitian

v v

Data Primer Data Sekunder
LHR - CBR
Curah Huian

| —
v

Analisa Data

v

Kesimpulan dan Saran

v

Selesai

Gambar 3.1: Bagan tahap penelitian.
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3.2. Lokas Penelitian
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Gambar 3.2: Lokas penelitian.
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3.3. Data Existing Jalan

Adapun data— data existing jalan adalah sebagai berikut:

Panjang =830 m
L ebar =6m
Median = Variatif
Umur rencana = 20tahun

3.4. M etode Pendlitian

Jenis Dan Cara pengumpulan Data, data yang dibutuhkan pada dasarnya
dibagi dalam dua kelompok yaitu data primer dan data sekunder.

3.4.1. Data Primer

Data primer adalah data yang diperoleh dari pengamatan secara langsung di
lapangan berupa pendataan kendaraan yang melintas hingga didapat LHR dari
ruas jalan tersebut (pengamatan dilakukan pada satu minggu di jam kerja).

1. LHR (Lalu lintas Harian Rata — rata)

Lalu lintas harian rata — rata berfungsi untuk menentukan kelas jalan. Untuk

menghitung LHR, maka diperlukan data lalu lintas pada lokasi studi tersebut.

3.4.2. Data Sekunder

Data sekunder adalah data yang diperoleh dari instansi yang terkait seperti
Dinas Pekerjaan Umum Serdang Bedagai. Data sekunder yang dibutuhkan
meliputi nilai CBR, Data Hari Hujan, nilai harga satuan pekerjaan dan nilai
koefisien satuan upah, bahan, dan alat.

1. Data CBR (California Bearing Ratio)

Data CBR berfungsi untuk menilai kekuatan tanah dasar atau bahan lain yang
hendak dipergunakan untuk perencanaan lapis perkerasan kaku.
2. Data curah hujan
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Data curah hujan adalah data yang menunjukkan keadaan curah hujan yang

terjadi di daerah tersebut yang akan menjadi pertimbangan dalam perencanaan

lapis perkerasan kaku.

3.5. Data Survey lapangan

Adapun data yang di gunakan pada penelitian ini  adalah sebagai berikut:
1. LHR (Lalulintas Harian Rata-rata)
2. CBR (California Bearing Ratio)
3. Data Curah Hujan.
4. Material Konstruksi.

LHR (Lalulintas Harian Rata-rata)

Tabel 3.1: Data LHR di Sialang Buah 2019 pada hari Senin.

Senin, 21 Januari 2019

SepedaMotor | Kend.Ringan Kend.berat
(MC) (LV) my,
(BY) Totd
Waktu EMP EMP EMP
0,40 1,0 1,3
Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ Smp/
Hari | Hari | Hari Hari Hari Hari Hari Hari
07.30-
17.00 6604 | 2641 | 500 500 108 140 7212 3281
TOTAL | 6604 | 2641 | 500 500 108 140 7212 3281
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Tabel 3.2: Data LHR di Sialang Buah 2019 pada hari Selasa.

Selasa, 22 Januari 2019
Sepeda Motor Kend.Ringan Kend.berat
(MC) (LV) (HV) Total
Waktu EMP EMP EMP
0,40 1,0 1,3
Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/
Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari
07.30- 6558 | 2623 415 415 99 129 | 7072 | 3167
17.00
TOTA | 6558 | 2623 | 415 | 415 | 9 | 120 | 7072 | 3167
Tabel 3.3: DataLHR di Sialang Buah 2019 pada hari Rabu.
Rabu, 23 Januari 2019
Sepeda Motor | Kend.Ringan Kend.berat
MC LV HV
(MC) (LV) (HV) Total
Waktu EMP EMP EMP
0,40 1,0 1,3
Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/
Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari
07.30-
17.00 6482 | 2593 | 368 368 95 123 | 6945 | 3084
TOTAL | 6482 | 2593 | 368 368 95 123 | 6945 | 3084
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Tabel 3.4: Data LHR di Sialang Buah 2019 pada hari Kamis.

Kamis, 24 Januari 2019

SepedaMotor | Kend.Ringan Kend.berat
MC LV
(MO v (HV) Totd
Waktu EMP EMP EMP
0,40 1,0 1,3
Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/
Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari
07.30- 5840 | 2336 | 391 391 99 129 | 6330 | 2856
17.00
TOTAL | 5840 | 2336 | 391 391 99 129 | 6330 | 2856
Tabel 3.5: Data LHR di Sialang Buah 2019 pada hari Jum-at.
Jum-at, 25 Januari 2019
SepedaMotor | Kend.Ringan Kend.berat
MC LV HV
(MC) (LV) (HV) Totd
EMP EMP
Waktu EMP
0,40 1,0 1,3
Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/
Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari
07.30-
17.00 6475 | 2590 | 371 371 84 109 6930 | 3070
TOTAL | 6475 | 2590 | 371 371 84 109 6930 | 3070




Tabel 3.6: DataLHR di Sialang Buah 2019 pada hari Sabtu.

Sabtu, 26 Januari 2019
Sepeda Motor Kend.Ringan Kend.berat
LV
(MC) (LV) (HV) Total
Waktu EMP EMP EMP
0,40 1,0 1,3
Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/
Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari
0730 | 5aug | 2330 | 302 | 322 | 55 | 71 | 6225 | 2732
17.00
TOTAL | 5848 | 2339 | 322 322 55 71 6225 | 2732
Tabel 3.7: DataLalu Lintas Harian 2019 pada hari Minggu.
Minggu, 27 Januari 2019
SepedaMotor | Kend.Ringan Kend.berat
(MC) (LV) (HV) Total
Waktu EMP EMP EMP
0,40 1,0 1,3
Kend/ | Smp/ | Kend/ | Smp/ | Kend/ [ Smp/ | Kend/ [ Smp/
Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari Hari
07.30- 6507 | 2602 | 481 481 52 68 7040 | 3151
17.00
TOTAL | 6507 | 2602 | 481 481 52 68 7040 | 3151
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2.Tabel CBR (California Bearing Ratio)

Tabel 3.8: Data CBR Lapangan Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 00.

No. Pukulan Komulatif Angka Selisih | CBR R
Dcp Preresentasi v
Cm Mm %o

1 2 3 4 5 6
1 2 20 20 12.73 4.66
2 2.9 29 9 7.76 5.74
3 3.6 36 7 5.88 6.49
4 4.5 45 9 4.36 7.35
5 5.3 53 8 3.46 8.01
6 6.4 64 11 2.75 8.96
7 7.1 71 7 2.39 9.49
8 8.1 81 10 1.99 10.18
9 10 100 19 151 11.47
10 12 120 20 12 12.75
11 154 154 34 0.89 14.81
12 17.3 173 19 0.75 15.71
13 19.3 193 20 0.66 16.8
14 21 210 17 0.58 17.51
15 221 221 11 0.54 17.99
16 24.3 243 22 0.48 19.02
17 28.6 286 43 0.38 20.71
18 35 350 64 0.3 23.43
19 39.2 392 42 0.25 24.69
20 44 440 48 0.22 26.56
21 46.4 464 24 0.2 27.13
22 47.2 472 8 0.22 27.6
23 47.2 472 0 0.22 27.6
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Gambar 3.3: Grafik Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + Q0.

Tabel 3.9: Data CBR Lapangan Perkerasan Rigid — Sialang Buah STA 0 + 200.

No. Komulatif Angka Selisih
Pukulan Dcp Preresentasi CBR V' CBR
Cm Mm %
1 2 3 4 5 6
1 2.6 26 26 8.91 539
2 4.4 44 20 4.46 7.24
3 6 60 16 2.95 8.6
4 7.4 74 14 2.23 9.66
5 8.4 84 10 1.9 10.4
6 9.7 97 13 1.58 11.29
7 11 110 13 1.34 12.12
8 12 120 10 1.2 12.75
9 14.5 145 25 0.95 14.25
10 17.3 173 28 0.75 15.71
11 21 210 37 0.58 17.51
12 22.6 226 16 0.53 18.28
13 24.5 245 19 0.47 19.04
14 27.8 278 33 0.4 20.48
15 30.5 305 27 0.36 21.69
16 33.5 335 30 0.31 22.67
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Tabel 3.10: Lanjutan.

No. Komulatif Angka Selisih
Pukulan Dcp Preresentasi CBR Y CBR
Cm Mm %
1 2 3 4 5 6
17 36 360 25 0.28 23.55
18 38.7 387 27 0.26 24.7
19 42 420 33 0.23 25.73
20 42.8 428 8 0.22 25.83
21 43 430 2 0.22 26.13
22 43 430 0 0.22 26.13
23 43 430 0 0.22 26.13
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Gambar 3.4: Grafik Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 200.

Tabel 3.11: Data CBR Lapangan Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 400.

No Komulatif Angka Dcp Selisih " CBR
Pukulan Preresentasi CBR v
Cm Mm %
1 2 3 4 5 6
1 8.2 82 82 1.99 10.31
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Tabel 3.12: Lanjutan.

No K latif Angka D Selisih
omulatif Angka D¢ s
Pukulan g P Preresentasi CBR v CBR
Cm Mm %
1 2 3 4 5 6
2 17.1 171 89 0.77 15.67
3 27.7 277 106 04 20.4
4 39.7 397 120 0.25 25
5 65 650 253 0.25 40.94
6 97 970 320 0.07 39.47
7 100 1000 30 0.07 41.21
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Gambar 3.5: Grafik Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 400.

Tabel 3.13: Data CBR Lapangan Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 600.

No Komulatif Angka Selisih B
Pukulan Dcp Preresentasi | cgR Y CBR
Cm Mm %o
1 2 3 4 5 6
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Tabel 3.14: Lanjutan.

No Komulatif Angka Selisih -
Dcp Preresentasi CBR /| CBR
Cm Mm %o
1 2 3 4 5 6
1 51 51 51 3.71 7.89
2 7.2 72 21 2.34 9.55
3 9 90 18 1.73 10.8
4 11 110 20 1.34 12.12
5 13.1 131 21 1.07 13.39
6 15 150 19 0.91 14.53
7 16.5 165 15 0.81 15.38
8 18.1 181 16 0.7 16.07
9 19.6 196 15 0.7 17.4
10 21 210 14 0.58 17.51
11 22.7 227 17 0.53 18.93
12 25 250 23 0.46 19.29
13 27 270 20 0.42 20.21
14 29 290 20 0.38 21
15 30.7 307 17 0.35 21.19
16 325 325 18 0.33 22.45
17 34.5 345 20 0.3 23.09
18 36.2 362 17 0.28 23.68
19 39.8 398 36 0.25 25.07
20 45.6 456 58 0.21 27.1
21 51 510 54 0.21 30.31
22 60 600 90 0.14 31.15
23 70 700 100 0.12 34.52
24 78 780 80 0.1 36.2




Tabel 3.15: Lanjutan.

No Komulatif Angka Selisih .
Pukulan Preresentasi | cgR Y CBR
Cm Mm %o
1 2 3 4 5 6
25 85 850 70 0.09 38.09
26 90.5 905 55 0.08 38.99
27 96 960 55 0.07 39.56
28 100 1000 40 0.07 41.21
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Gambar 3.6: Grafik Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 600.

Tabel 3.15: Data CBR Lapangan Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 800.

No. _ Selisih
PUkUlan Komulatif Angka Dcp Preresentas CBR T CBR
Cm Mm %o
1 2 3 4 5 6
1 10,3 103 103 1,479 2,278
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Tabel 3.16: Lanjutan.

No. K kit AngkaD Sdlisih
omulatif Angka Dc| =
Pukulan o P Preresentasi CBR v CEBR
Cm Mm %

1 2 3 4 5 6

2 20,7 207 104 1,462 2,269

3 40,2 402 195 0,641 1,724

4 60,8 608 206 0,602 1,688

5 81,0 810 202 0,612 1,698

6 100 1000 190 0,663 1,743

Grafik DCP
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Gambar 3.7: Grafik Perkerasan Rigid — Sialang Buah (STA) 0 + 800.

3.Tabel Data Curah Hujan.

Tabel 3.17: Data Curah Hujan Serdang Bedagai 2015 ( Badan Meteorologo,
Kalimotologi, dan Geofisika. Stasiun Sampali ).

Tahun 2015
No. Bulan Hari Hujan
1 Januari 6
2 Februari 6
3 Maret 7
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Tabel 3.18: Lanjutan.

Tahun 2015
No. Bulan Hari Hujan
4 April 11
5 Mei 10
6 Juni 7
7 Juli 8
8 Agustus 8
9 September 8
10 Oktober 14
11 November 13
12 Desember 7
Total/Jumlah = 105
RataRata = 9

Tabel 3.19: Data Curah Hujan Serdang Bedagai 2016 (Badan Meteorologo,
Kalimotologi, dan Geofisika. Stasiun Sampali).

Tahun 2016
No. Bulan Hari Hujan
1 Januari 8
2 Februari 12
3 Maret 3
4 April 9
5 Mei 7
6 Juni 8
7 Juli 11
8 Agustus 8
9 September 23
10 Oktober 14
11 November 13
12 Desember 12
Total/Jumlah = 125
Rata-Rata = 11
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Tabel 3.20: Data Curah Hujan Serdang Bedagai 2017 (Badan Meteorologo,
Kalimotologi, dan Geofisika. Stasiun Sampali).

Tahun 2017
No Bulan Hari Hujan
1 Januari 11
2 Februari 9
3 Maret 12
4 April 10
5 Mei 12
6 Juni 9
7 Juli
8 Agustus 16
9 September 19
10 Oktober 14
11 November 15
12 Desember 15
Total/Jumlah = 150
Rata-Rata = 13

4. Material Konstruksi

a. Portland cement.

b. Agregat kasar.

c. Agregat halus Pasir (sand).
d.Air.

e. Baja-tulangan (reinforcing stedl).



BAB 4

HASIL DAN PEMBAHASAN

4.1. Perhitungan dan Pengumpulan Data

Penelitian yang dilakukan di jalan pesisir Pantai Sialang Buah - Sei Rampah,
Serdang Bedagai pada hari Senin 21 januari 2019, Selasa 22 januari 2019, Rabu
23 januari 2019, Kamis 24 januari 2019, Jum-at 25 januari 2019, Sabtu 26 januari
2019, Minggu 27 januari 2019 pukul 07.30 — 17.00 WIB, menghasilkan data
jumlah  LHR (Lalulintas Harian Rata-rata) yang merupakan data mentah,
sehingga masih harus disusun terlebih dahulu untuk kemudian diadakan
perhitungan masing-masing data yaitu LHR,CBR,Curah Hujan di lokasi survei,
untuk mengetahui tahap perencanaan perkerasan rigid pada pesisir Pantai Sialang
Buah.

4.2. Besaran Rencana Perkerasan K aku
4.2.1. Umur Rencana

Umur rencana jalan adalah jangka waktu sejak jalan itu dibuka hingga saat
diperlukan, perbaikan berat atau telah dianggap perlu untuk memberi lapisan
perkerasan baru. Ramainya lalu-lintas kendaraan yang melewati sesuatu jalan itu
dapat diteliti dengan menghitung jumlah (volume) kendaraan yang lewat sesuai
dengan masing-masing jenis kendaraan.

Oleh karena itu, pada perencanaan pembuatan suatu jalan harus dapat
rnenjangkau perkembangan lalu-lintas untuk sesuatu waktu yang tertentu
dikemudian hari tanpa ada perbaikan yang berarti, misalnya dapat mencapai umur
rencana 20-40 tahun yang mendatang.

Pada umumnya umur rencana (n) perkerasan kaku adalah 20 sampai dengan 40
tahun. Dalam analisis ini digunakan umur rencana 20 tahun.
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Tabel 4.1: LHR Awal Umur Rencana Tahun 2019.

Jenis Jumlah . Hasil (Kend/hari/
Kendaraan Kendaraan LHR(1+0)n 2 arah)
Sepeda Motor (MC) 6604 6604 x (1+0,6)%® 79837,46
Kend.Ringan (LV) 500 500 x (1+0,6)% 6044630
Kend.berat (HV) 108 108 x (1+0,6)® 1305,63

4.3. Data Existing Jalan

Adapun data— data existing jalan adalah sebagai berikut:

Panjang =830 m
L ebar =6m
Median = Variatif
Umur rencana = 20tahun

4.4. Menghitung Lalu LintasHarian Rata —rata Awal Umur Rencana

Rumus = Jumlah Kendaraanx (1 +i)".
Dimana = i pertumbuhan lalu lintas (6 % pertahun).
n = perencanaan dan pelaksanaan (tahun).
Tabel 4.2: Data CBR Lapangan.
No Lokasi Lokasi CBR (%)
1 Perkerasan Rigid — Sialang Buah 0+ 00 12.73
2 Perkerasan Rigid — Sialang Buah 0+ 200 8.91
3 Perkerasan Rigid — Sialang Buah 0 + 400 1.99
4 Perkerasan Rigid — Sialang Buah 0 + 600 3,71
5 Perkerasan Rigid — Sialang Buah 0 + 800 1.47
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4.5. Menghitung Nilai CBR ( California Bearing Ratio Segmen )

Penentuan CBR segmen ini menggunakan cara analitis, data CBR lapangan
terlampir pada Tabel 2.7:

CBR lapangan
Rumus: CBR rata — rata = 2%

1273+ 8.91+ 1.99+ 3.71+1.47
B 5

= 5.762 %

Untuk nilai R tergantung dari jumlah data yang terdapat dalam 1 segmen.
Besarnyanilai R seperti yang diperlihatkan pada tabel di bawah ini.

CBRrata—rata (CBRmaks—CBRmin)

CBR segmen = R
_ 576 (12.73 —1.47)
2.48
= 32,74%
Dimana
n = jumlah data CBR lapangan.
R = banyaknya pengambilan titik pengujian (Tabel 2.10)

4.6. Perhitungan Tebal Perkerasan dengan M etode Bina M arga 2003

Diketahui data yang diperoleh:
CBR tanah dasar =6 %
Nilai K =350
Kuat lentur (fcf) — Kuat tekan beton (f'c) = 29 Mpa — fcf = K (f'c) = 0,7 x
(29)°*° = 3.76 Mpa = 4 Mpa (persamaan 1)

Ruji (Dowel) =Ya
Pertumbuhan lalu lintas (i) =6 % per tahun
Umur rencana (UR) =20 tahun

Koefisien Distribusi Arah (C) = 0,70 (berdasarkan Tabel 4.4)

4.6.1. AnalisisLalu Lintas

Tabel 4.3: Perhitungan repetisi sumbu kendaraan (surve lapangan).
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%B. Terhadap | Propers Repetis yang
J Sumbu  |B. Sumbu (T)[ J. Sumbu Totd Suth LHR Teriad
1 2 3 4 5 6 7=(4)x(5)x(6)
STRT 6 - - 066 44483
5 103 0,94 066 44483 268011424
4 - - 066 44488
3 5 0,046 066 44483 1350,655
2 - - 066 44488
Total 108 1
STRG 8 103 0,94 026 44483 11034803
5 5 0,046 026 44483 532076
Total 108 1
K omulatif 140,928 95
Tabel 4.4: Sumbu berdasarkan Jenis dan Bebannya.
Jumlah Beban Sumbu (ton) | Konfigurasi Sumbu
Jenis Kendarzen Kendaraan| Sumbwkend | Sumbu | Depan |Belakang| Depan |Belakang
1 2 3 4 5 6 7 8
Sepeda Motor 39012
Mobil Penumpang 977
Pick up 1545
Becak Motor 2071
Bus Mikro 296
Bus 92 2 184 3 5 STRG | STRG
Truk 2 As 495 2 990 2 4 STRG | STRG
Jumlah 44488 1174

Jumlah sumbu kendaraan niaga (JSKN) selama umur rencana (20 tahun)

JSKN =365 x JSKNH xR
R _(@+)YR-1 _ 1+6%)*°-1
i 6%
= 36.785
JSKN =365x 1174 x 36.785
=15762740,35
=1,57 x 10’

=157
JSKN rencana = C x JSKN
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=0,7x 1,57 x 10’
=3,53x 10’
=1,1x 10’

4.6.2. Perhitungan Tebal Pelat Beton

Sumber data beban = Hasil survei

Jenis perkerasan = BBDT dengan ruji Jenis

Umur rencana = 20 tahun

JSK =1,1x 10’

Faktor keamanan beban = 1,0 (berdasarkan Tabel: 2.8)
Kuat tarik lentur beton (fcf) umur 28 hari =4 MPa

Jenis dan tebal lapis pondasi = CBK 125 mm BP (Gambar 2.9)

Tabel 4.5: Analisis Fatik dan Erosi.

| Beban Behan - Faktor Andlisa Fatik Andisa Erog
s S”(T;;;O” Fm?:? Tojad Teg;g;“& Refis i | PersnRusk Rel‘j)ien“g Peren Rk
] R 5 5|00 8 |S@amg

SR | 660 | % - ™| T | 0 | T o

55 | 5| e |R=0me| T | 0 | W | 0

W | 2 A == T I R N

W | B | B T o [ T o

) |1 - T o [ T o

SRG | s@) | o | Mmen | 20 | 4wl | 2B 20| 0%

55 | 5 | o [RE0sm| T | 0 | T | 0

P30
Tod T | 0%

Berdasarkan perhitungan didapat tebal tulangan yang paling efisien dengan
sistem coba-coba adalah tebal 24 cm = 240 mm Karena % analisa fatik dan
analisa eros < 100% makatebal pelat yang digunakan adalah 24 cm.
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4.6.3. Perhitungan Tulangan

Tebal pelat =24cm=0,24 m.

Lebar pelat =2x 3 m (untuk 2 lajur).

Panjang pelat =15 m (jarak antar sambungan).

Koefisien gesek antara pelat beton dengan pondasi bawah = 1,0 (pada Tabel 2.8)
Kuat tarik ijin baja =230 Mpa (berdasarkan nilai standar kuat tarik ijin beton).

kuat tarik ijin beton + 230 Mpa) Berat isi beton = 2400 kg/m® (berdasarkan nilai
standar berat isi beton + 2400 kg/m?).

Gravitas = 9,81 m/detik®.

a. Tulangan memanjang

L.Mg.h
As _ kL Men
2 fs
A _10x6x2400 % 9,81 % 0,24
§ - 2 % 230
282528
As =
460
As = 73,702 mm%m
Asmin =0,1% x 240 x 1000 = 240 mm?/ m >As perlu = 73,702 mm’
_ b x 1/4m x @tul?
s - AS
3000 x 1/ 4 x 3,14 x 162
s - 73,702
S = 8179,967 mm
sdipilih =500 mm
- _ b x 1/ 41 x @tul?
As pilih = s pilih
. 3000 x 1/ 4 % 3,14 x 162
As pilih =
500
As pilih = 1205,76 mm%m lebar
= 1206 mm%m lebar

Dipergunakan tulangan diameter 16 mm, jarak 500 mm (berdasarkan SK SNI
T-15- 1991-03 halaman 155).

b. Tulangan melintang

_wLMgh

A
s 2 fs
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1,0 %6 %2400 % 9,81 % 0,24

As
2 % 230
33903,36
As =
460
As =73,702 ¥m
Asmin  =0,1% x 240 x 1000 = 240 mm? /m > As perlu = 73,702 mm?
_ b x 1/4m x @tul?
s - AS
3000 x 1/ 4 x 3,14 x 162
s - 73,702
S = 8179,862 mm
sdipilih =500 mm
As i _ b x1/4n x @tul?
S pilih - s pilih
As i 3000 x 1/ 4 x 3,14 x 167
S pilih = 500
AS pilin = 1205,76 mm%m lebar
= 1206 mm%m lebar

Dipergunakan tulangan diameter 16 mm, jarak 500 mm (berdasarkan SK SNI
T-15- 1991-03 halaman 155).

4.6.4. Perhitungan (Tie Bar)

Jarak terkecil antar sambungan =3 m=3000 mm
Tebal pelat =0,24 m= 240 mm
Diameter batang pengikat =16 mm
Jarak batang pengikat yang digunakan =75 cm = 750 mm
At =204xbxh
= 204 x 3000 x 240
= 146880000 mm’

=(383xf)+75
=(38,3x1,6)+75
= 136,28 cm = 1362,8 mm
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4.6.5. Perhitungan (Dowel)

Dari perhitungan pelat beton, diperoleh
Tebal pelat beton =240 mm dari Tabel 2.5

Diameter ruji =36 mm
Panjang ruji =45cm
Jarak antararuji =30cm

4.7. Perhitungan Tebal Perkerasan dengan M etode NAASRA 1987

Diketahui data yang diperoleh:

CBR tanah dasar =6%

Nilai K =350

Koefisien gesek antara pelat beton dengan pondasi (1) = 1,2 ( pada Tabel 2.6)
Ruji (Dowel) =Ya

Pertumbuhan lalu lintas (i) = 6 % per tahun

Umur rencana (UR) =20 tahun

Koefisien Distribusi Arah (Cd) = 0,70 (berdasarkan Tabel 2.6)

4.7.1. Perhitungan M utu Beton dengan kuat tekan 28 hari sebesar 350 kg/cm?

ffc =350 =35x0,83 Mpa
=29 Mpa < 30 Mpa (minimum yang disarankan) dari pers (2.7)
fr  =062x\f’c
fr  =0,62x+29
fr = 3,338 Mpa =~ 3,3 Mpa < 3,5 Mpa (minimum yang disarankan)

4.7.2. Perhitungan Beban Lalu Lintas Rencana

a. Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga

Tabel 4.6: Perhitungan Repetisi Beban.

Koefigurasi | Beban Sumbu Presentasi Koefigurasi Jumlah Repetisi
Sumbu (ton) Sumbu (%) yang Terjadi
1 2 3 4=2x3
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Tabel 4.7: Lanjutan.

Koefigurasi | Beban Sumbu Presentasi Koefigurasi Jumlah Repetisi
Sumbu (ton) Sumbu (%) yang Terjadi
STRT 2 - -

STRT 3 (103 : 1174) x 100 = 8.77 26.31
STRT 4 - -
STRG 5 (5 :1174) x 100 = 0.42 02.01
STRG 6 - -

Dari persamaan (2.2), jumlah sumbu kendaraan niaga:

JSKN =365 x JSKNH x R
_(a+i)"-1

R - elog(1+i)

R _ (1+0)*°—1

" elog(1+0.06)

_ (1+40,06)%°9-1
" elog(1+0.06)

R = 32,08

Maka: JSKN =365x 1174 x 32,02
=13720890,2 kendaraan
= 1,30 x10” kendaraan

R

4.7.3. Perhitungan K ekuatan Tanah Dasar

Dari data tanah, diperoleh nilai CBR = 6%. Dari grafik bantuan perhitungan
diperoleh nilai k = 40 kPa/mm untuk CBR 6%.

4.7.4. Perhitungan Pelat Beton

Dengan perhitungan diperiksa apakah estimasi tebal pelat cukup atau tidak,
dari jumlah persentase fatik yang terjadi (disyaratkan < 100%).
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Tabel 4.8: Perhitungan Analisis Fatik dan Erosi.

Kogigen | S0 | Betan | Repels | oo | Perbandingen| MM | presers
by | v | Rencam | Beban | Tegagn | RS 0
) | Fk=11 | (o9 Terjad
1 2 3 1 5 6 7 :

STRG 2 22 :

STRG 3 33 | %21

STRG 1 14 :

STRG 5 55 200

STRG 6 66 :

STRG 7 77

STRG : 88 : : : : :
Jmah 0

Berdasarkan perhitungan didapat tebal tulangan yang efisien dengan sistem
coba-coba adalah tebal 22 cm = 220 mm, ternyata jumlah fatik 0 < 100%, maka
tebal pelat minimal yang harus digunakan = 22 cm.

4.7.5. Perhitungan Tulangan

Tebal pelat =22cm

=220 mm Lebar pelat

=2x3 m(untuk 2 lajur)
Panjang pelat =5 m (jarak antar sambungan)
Koefisien gesek antara pelat beton dengan pondasi bawah = 1,0 pada (Tabel 2.9).
Kuat tarik ijin baja = 230 Mpa (berdasarkan nilai standar kuat tarik ijin beton +
230 Mpa)

a. Tulangan memanjang

11,76 (F.L.h)

As =
fs

11,76 (1,2 x 5 x 220)

As =
230

As = 67,492 mm%m lebar
Luas tulangan minimum As = 0,14% (SK SNI T-15-1991-03)
Asmin = 0,0014 (220) (1000) = 308 mm? /m lebar



_ b x 1/4n x ¢tul?
B AS

_ 2500x 1/ 4% 3,14 x 162

67.492
s = 7443,845 mm
sdipilih =500 mm
AS e _bx1/ 47.r_>< @tul?

s pilih

A5 i _3500x1/4x314x 162

500
ASpitin =1004,8 mm%m lebar

= 1005 mm?%m lebar

Dipergunakan tulangan diameter 16 mm, jarak 500 mm (berdasarkan SK SNI

T-15-1991-03 halaman 155).
b. Tulangan melintang

11,76 (F.L.h
As = —( )
fs
11,76 (1,2 x 5 x 220)
As =
230
As = 67,492 %m

Luas tulangan minimum As = 0,14% (SK SNI T-15-1991-03)
As min = 0,0014 (220) (1000) = 308 mm? /m lebar.

_ b x 1/4xn x ptul?

S

AS
2500 % 1/ 4 x 3,14 x 162
* - 67,492
S = 7443,845 mm
sdipilih =500 mm
AS pith _bx1 /4Tc.>< Ptul?
s pilih

As pith _3500x1/4x314x 162

500
AS pilin = 1004,8 mm2/mn lebar

= 1005 mm2/m lebar
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Dipergunakan tulangan diameter 16 mm, jarak 500 mm (berdasarkan SK SNI
T-15- 1991-03 halaman 155).

4.7.6. Perhitungan Tie Bar

Dari perhitungan pelat beton, diperoleh

Tebal pelat beton =22cm.
Diameter tie bar =12 mm
Panjang tie bar =720 mm

Jarak spacing antar tiebar =87 cm untuk tebal pelat beton 22 cm

4.7.7. Perhitungan Dowel

Dari perhitungan pelat beton, diperoleh

Tebal pelat beton =22cm.

Diameter ruji = 30,6 mm,

Panjang ruji =450 mm, jarak ruji = 300 mm
Jarak antara ruji =30 cm beton 22 cm
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BAB5

KESIMPULAN DAN SARAN

5.1. Kesmpulan

Kesimpulan dari hasil perhitungan yang dilakukan, dapat disimpulkan bahwa:

1. Sehingga tebal perkerasan yang dibutuhkan pada (rigid pavement) pada
metode NAASRA 1987 (National Associations of Australian State Road
Authorities) dan metode Bina Marga 2003 pada Pesisir pantai Sialang Buah
dengan nilai CBR tanah dasar sebesar 6 % dan jenis perkerasan beton semen
bersambung dengan tulangan menggunakan metode NAASRA 1987 sebesar 22
cm dan tulangan berdiameter 16 mm dengan jarak 500 mm.

Dan tebal lapis perkerasan kaku yang dibutuhkan dengan menggunakan
metode Bina Marga 2003 sebesar 24 cm dan tulangan berdiameter 16 mm
dengan jarak 500 mm.

2. Perbedaan tebal perkerasan kaku dipengaruhi faktor pertumbuhan lalu-lintas
yang berbeda sehingga menghasilkan nilai Jumlah Sumbu Kendaraan Niaga
(JSKN) berbeda dikedua metode tersebut dan berbeda ketentuan pada hasil
grafik untuk menentukan tebal tebal perkerasan sementara dengan sistem coba-

coba yang menghasilkan nilai tebal yang berbeda.

5.2. Saran

Saran yang diberikan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Dalam penelitian serupa dengan penelitian ini disarankan dalam penarikan
grafik pada metode Bina Marga 2003 dan NAASRA 1987 harap teliti karena
akan mempengaruhi hasil tebal taksiran beton, dan dalam meletakkan
penulangan pada gambar.

2. Jika ada penelitian selanjutnya harap membandingkan dengan berbagai metode
menghitung perkerasan jalan lainnya selain dalam penelitian ini.
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LAMPIRAN

Foto Documentas Perhitungan LHR
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Gambar L1: Lokasi peneletian.
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Gambar L3: Perhitungan LHR.



Foto Documentas Perhitungan CBR

Gambar L6: Pengujian nilai CBR tanah dasar titik 3, (0 + 400).
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Gambar L8: Pengujian nilai CBR tanah dasar titik 5, (O + 800).
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