I. PENDAHULUAN
A. Latar Belakang

Seiring dengan perkembangan zaman yang
semakin maju, pertumbuhan ekonomi di suatu
daerah juga semakin meningkat. Hal ini menuntut
adanya infrastruktur yang cukup memadai dengan
meningkatnya pertumbuhan ekonomi di suatu
daerah. Jalan merupakan salah satu infrastuktur
yang sangat penting dalam suatu Negara yang
memfasilitasi sarana transportasi antar daerah
atau kota. Semakin tinggi perekonomian suatu
daerah maka akan meningkatnya juga prasarana
transportasi yang digunakan pada daerah tersebut.
Dengan semakin meningkatnya lalu lintas yang
melewati suatu ruas jalan, maka ruas jalan
tersebut haruslah nyaman dan aman jika dilalui
oleh pengguna jalan.

Pencapaian tingkat kenyamanan dan
keamanan suatu ruas jalan dapat direncanakan
sesuai dengan peraturan yang telah ditentukan.
Peraturan yang biasa dipakai di Indonesia adalah
peraturan yang dikeluarkan oleh Kementrian
Pekerjaan Umum Bidang Bina Marga. Pada
jangka waktu tertentu peraturan tersebut
dikembangkan sesuai dengan kondisi saat ini
dengan tujuan untuk perencanaan jalan yang lebih
baik dan efisien dari segi biaya ataupun waktu.

Dalam penelitian ini akan dilakukan
perbandingan antara metode perencanaan tebal
perkerasan jalan Metode Analisa Komponen
SKBI 1987 dan Metode AASHTO 1993.

Data yang didapatkan merupakan data
sekunder dari proyek peningkatan jalan
Palbapang-Barongan-Imogiri, yaitu data untuk
perencanaan tebal perkerasan jalan. Data tersebut
diperolen dari Dinas Pekerjaan Umum Bina
Marga Provinsi Daerah Istimewa Yogyakarta.
Analisis data akan menggunakan Metode Analisa
Komponen SKBI 1987 dan Metode AASHTO
1993.

B. Rumusan Masalah

Penelitian ini diharapkan dapat memiliki
suatu kejelasan dalam pengerjaannya, sehingga
dibuat rumusan masalah antara lain :

1) Berapakah tebal lapis perkerasan yang
didapatkan ~ dengan  perhitungan
Metode Analisa Komponen SKBI
1987 ?

2)

3)

1)

2)

3)

1)

2)

3)

Berapakah tebal lapis perkerasan yang
didapatkan ~ dengan  perhitungan
Metode AASHTO 1993 ?

Manakah yang lebih efisien dari segi
ketebalan lapis perkerasan antara
Metode Analisa Komponen SKBI
1987 dengan Metode AASHTO 1993 ?

C. Tujuan Penelitian
Mengetahui tebal perkerasan jalan
menggunakan Metode  Analisa
Komponen SKBI 1987 pada ruas jalan
Palbapang-Barongan-Imogiri, terletak
di Palbapang — Makam Imogiri.
Mengetahui tebal perkerasan jalan
menggunakan Metode AASHTO
1993 pada ruas jalan Palbapang-
Barongan-Imogiri, terletak di
Palbapang — Makam Imogiri.
Membandingkan hasil perencanaan
menggunakan Metode  Analisa
Komponen SKBI 1987 dengan
Metode AASHTO 1993 pada ruas
jalan  Palbapang-Barongan-Imogiri,
terletak di Palbapang — Makam
Imogiri

D. Manfaat Penelitian
Dengan adanya perbandingan
perencanaan tebal perkerasan jalan
menggunakan Metode  Analisa
Komponen SKBI 1987 dengan
Metode AASHTO 1993, diharapkan
mahasiswa bisa mengerti perbedaan
perencanaan antara Metode Analisa
Komponen SKBI 1987 dengan
Metode AASHTO 1993.

Perancangan Jalan saat ini merupakan
praktikum wajib bagi mahasiswa
jurusan Teknik Sipil pada jenjang
Strata-1, diharapkan penelitian ini bisa
menjadi  refrensi  tambahan bagi
mahasiswa yang sedang menjalani
praktikum ataupun tugas akhir.

Dapat dijadikan sebagai acuan
mahasiswa dalam perencanaan tebal
perkerasan  jalan, yang akan
menggunakan Metode  Analisa
Komponen SKBI 1987 atau Metode
AASHTO 1993.
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E. Batasan Masalah

Untuk mendapatkan pemahaman dalam
penelitian ini perlu adanya batasan masalah agar
penelitian tetap dapat dilakukan pada tujuan yang
ingin dicapai diawal. Batasan-batasan masalah
adalah sebagai berikut :

1) Penelitian ini dilakukan berdasarkan
data sekunder yang didapatkan dari
Dinas Pekerjaan Umum Bina Marga
Provinsi Daerah Istimewa Yogyakarta.

2) Penelitian meliputi perencanaan tebal
perkerasan jalan menggunakan Metode
Analisa Komponen SKBI 1987 dan
Metode AASHTO 1993.

F. Keaslian Penelitian

Penelitian tentang Analisa Tebal Lapis
Perkerasan Lentur dengan Metode Analisa
Komponen SKBI 1987 sudah pernah dilakukan
pada ruas jalan Sentolo — Pengasih — Waduk
Sermo pada Sta. 8+500 sampai dengan
Sta.10+500 oleh Oky Listyaningrum jurusan
Teknik Sipil Fakultas Teknik Universitas
Muhammadiyah Yogyakarta. Pada tugas akhir
tersebut dilakukan penelitian perencanaan tebal
perkerasan jalan menggunakan Metode Analisa
Komponen SKBI 1987 dan Metode AASHTO
1993 pada ruas jalan Palbapang-Barongan-
Imogiri, terletak di Palbapang — Makam Imogiri.

1. TINJAUAN PUSTAKA
A. Perkerasan Jalan

Perkerasan jalan merupakan konstruksi
yang berfungsi untuk melindungi tanah dasar
(subgrade) dan lapisan-lapisan pembentuk
perkerasan lainnya supaya tidak mengalami
tegangan dan regangan yang berlebihan dari
beban lalu lintas diatasnya.

Struktur perkerasan jalan terdiri dari
beberapa lapis material yang menyusunnya diatas
tanah dasar Gambar 1. Komponen lapisan, terdiri
dari beberapa macam bahan granuler yang
memberikan sokongan penting dari kapasitas
struktural ~ sistem  perkerasan,  khususnya
perkerasan lentur. Komponen material yang
berkualitas tinggi diletakkan di bagian atas, dan
semakin kebawah kualitas material untuk lapisan
tersebut semakin berkurang (Hardiyatmo, 2015).

Hal ini dikarenakan tegangan yang dihasilkan
oleh beban roda lalu lintas semakin kebawah
semakin mengecil Gambar 2.

[ LAPISAN PERMUKAAN (SURFACE COURSE )

i LAPISAN FONDASI ATAS (BASE COURSE )

LAPISAN FONDAS! BAWAH (SUBBASE COURSE
o )

% ‘., LAPISAN TANAH DASAR (SUBGRADE )

Gambar 1. Struktur Lapis Perkerasan
Lentur (Flexible Pavement)

Gambar 2. Penyebaran Beban Lalu lintas
pada Perkerasan Lentur

Pertimbangan pemilihan tipe perkerasan
jalan yang dipilih bisa terkait dengan beberapa
faktor antara lain dana pembangunan yang
tersedia, biaya pemeliharaan, volume lalu lintas
yang dilayani dan faktor-faktor lainnya.

Tipe-tipe perkerasan jalan yang banyak
digunakan di Indonesi adalah:

1) Perkerasan Lentur
Pavement)
2) Perkerasan Kaku (Rigid Pavement)

(Flexible

B. Perkerasan Lentur

Perkerasan lentur (flexible pavement) atau
perkerasan aspal merupakan perkerasan dengan
aspal sebagai bahan pengikatnya. Pada umumnya
perkerasan lentur terdiri dari lapis permukaan
aspal yang berada diatas lapis pondasi atas dan
lapis pondasi bawah yang dihamparkan diatas
tanah dasar.

Menurut  Sukirman (1999), Perkerasan
lentur tersusun dari empat lapisan utama, yaitu :

1) Lapisan Permukaan (Surface Course)
Lapis Permukaan adalah lapisan yang
bersentuhan langsung dengan roda lalu
lintas kendaraan.

2) Lapisan Pondasi Atas (Base Course)
Lapisan Pondasi Atas adalah lapisan
kedua setelah lapisan permukaan.
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Lapisan ini berada dibawah lapis
permukaan dan di atas lapis pondasi
bawah (Sukirman, 1999). Kualitas
material pada lapis pondasi atas ini
lebih baik dari pada lapis pondasi
bawah.

3) Lapisan Pondasi
Course)
Lapisan Pondasi Bawah Lapis pondasi
bawah terlelak diantara lapis pondasi
atas dengan lapisan tanah dasar
(Sukirman, 1999). Lapisan pondasi
bawah merupakan lapisan paling tebal
dari lapisan lainnya. Namun, memiliki
material yang kualitasnya lebih rendah
dari pada lapisan pondasi atas, tetapi

Bawah (SubBase

masih lebih tinggi dari kualitas
material pada tanah dasar (Hardiyatmo,
2015).

4) Lapisan Tanah Dasar (Subgrade)
Tanah Dasar merupakan lapisan paling
bawah pada suatu perkerasan lentur.
Tanah dasar yang digunakan dalam
perkerasan dipadatkan terlebih dahulu
sampai tingkat kepadatan tertentu agar
mempunyai daya dukung tanah yang
baik (Sukirman, 1999). Tanah dasar
sebagai pondasi suatu jalan dapat
berupa permukaan tanah asli, tanah
galian ataupun tanah timbunan.

C. Perkerasan Kaku

Perkerasan kaku atau sering juga disebut
dengan perkerasan beton merupakan perkerasan
yang menggunakan bahan semen (beton) sebagai
lapisan permukaannya. Lapisan semen ini
dibentuk menjadi pelat beton yang diletakkan di
atas lapisan pondasi bawah Gambar 3. Pelat
beton ini dapat menggunakan tulangan ataupun
tanpa tulangan tergantung dari perencanaan.
Dalam beberapa kasus, di atas pelat beton dilapisi
lapisan aspal.

e [apizan Perkerasan Beton PC

CQ (§> o Lapisan Pondasi
NN

= Tamah Dasar

Gambar 3. Lapisan Perkerasan Kaku

Tabel 1. Perbedaan antara perkerasan lentur
dengan perkerasan kaku

No | Perkerasan Lentur Perkerasan Kaku
K Komponen perkerasan
omponen P
.. terdiri dari
perkerasan terdiri pelat beton yang
1 dari lapisan aus, terletak di atas tanah

pondasi atas (base)
dan pondasi bawah
(subbase)

atau lapisan material
granuler pondasi
bawah (subbase)

Digunakan untuk
semua kelas jalan

Kebanyakan

2 dan tingkat volume digunakan u'ntuk_ Jalan
. kelas tinggi
lalu lintas
Pgngontrolan Pencampuran adukan
3 | kualitas campuran .
: . beton mudah dikontrol
lebih rumit
Umur rencana lebih
pendek, yaitu
o | sekitario-z0 | UMt rencana dapet
tahur_1, jadi kurang 20 - 40tahun
dari perkerasan
kaku
Kurang tahan Lebih tahan terhadap
5 terhadap drainase drainase yang buruk
yang buruk
Biaya awal Biaya awal
6 | pembangunan lebih pembangunan lebih
rendah tinggi
Biaya pemeliharaan
Biaya pemeliharaan kecil. Namun, jika
7 y pb terjadi kerusakan
esar X .
biaya pemeliharaan
lebih tinggi
Kekuatan
perkerasan
. Kekuatan perkerasan
8 Sltgntukan olgh lebih ditentukan oleh
erjasama setiap
. kekuatan pelat beton
komponen lapis
perkerasan
Tebal perkerasan
adalah seluruh Tebal struktur
9 | lapisan pembentuk perkerasan adalah
perkerasan di atas tebal pelat betonnya
tanah dasar
Perkerasan dibuat
dalam panel-panel
Tidak dibuat dalam | (untuk tipe JPCP* dan
10 panel-panel, JRCP*), sehingga
sehingga tidak ada dibutuhkan
sambungan sambungan-
sambungan (kecuali
tipe CRCP*)
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I1l. LANDASAN TEORI
A. Parameter Desain

Dalam Perencanaan perkerasan jalan ada
beberapa factor yang perlu diperhatikan yaitu
berdasarkan :

1) Fungsi Jalan

2) Umur Rencana

3) Beban Lalu Lintas

4) Sifat Tanah Dasar

5) Kondisi Lingkungan

6) Material Lapis Perkerasan

B. Metode Analisa Komponen SKBI
1987

Jenis struktur perkerasan lentur yang
digunakan dalam desain perkerasan jalan dengan
Metode Analisa Komponen SKBI 1987 dapat
dilihat pada Gambar 4.

5 rp//// i / 7 //// /// T v perman

':' Lapis Pondasi

—" I Lapis Pondasi Bawah

Gambar 4. Jenis struktur lapis perkerasan lentur
menurut Metode Analisa Komponen SKBI 1987

Berikut adalah parameter yang diperlukan
dalam mendesain perencanaan tebal perkerasan
jalan menggunakan Metode Analisa Komponen
SKBI 1987.

1) Lalu Lintas Rencana

2) Daya Dukung Tanah Dasar (DDT) dan
CBR

3) Faktor Regional (FR)

4) Indeks Permukaan (IP)

5) Kaoefisien Lapis Perkerasan (a)

6) Indeks Tebal Perkerasan (ITP)

7) Batas-Batas Minimum tebal lapis
perkerasan (D) berdasarkan nilai ITP

Urutan dan tahapan perencanaan tebal
perkerasan dengan metode ini dapat dibaca pada
“Petunjuk Perencanaan Tebal Perkerasan Lentur
Jalan Raya Dengan Metode Analisa Komponen
SKBI -2.3.26.1987”

C. Metode AASHTO 1993

Pada perkerasan lentur, struktur perkerasan
jalan terdiri dari lapisan-lapisan. Ketika
menghitung tebal perkerasan jalan, angka
struktural perkerasan aspal di atas tanah dasar
ditentukan terlebih dahulu. Dengan cara yang
sama, angka struktural yang dibutuhkan di atas
lapis pondasi bawah dan lapis pondasi juga
ditentukan. Dari angka-angka struktural yang
dibutuhkan untuk setiap lapisan, dapat ditentukan
tebal maksimum ijin pada setiap lapisan
perkerasan jalan.

Dalam Perencanaan tebal perkerasan lentur
menggunakan metode AASHTO 1993, maka
digunakan parameter-parameter sebagai berikut :

1) Beban Lalu Lintas (W18)

2) Indeks Kemampuan Pelayanan Akhir
(P)

3) Indeks Kemampuan Pelayanan Awal
(Po)

4) Kehilangan Kemampuan Pelayanan
(APSI)

5) Reliabilitas (R) dan Devisiasi Standar
Normal (Zg)

6) Devisiasi Standar Keseluruhan (So)

7) Koefisien Lapis Perkerasan (a)

8) Koefisien Drainase (m;)

9) Angka Struktural Number (SN)

Dalam menghitung tebal masing-masing
lapisan, maka dilakukan cara hitungan yang
sesuai pada ilustrasi Gambar 5 berikut.

SNtotal SN2 SN1 |

‘Lapis Permukaan

|

\

\
Lapis Pondasi atas } D2
| Lapis Pondasi bawah}

I

Gambar 5. Ketentuan perencanaan tebal lapis
perkerasan menurut AASHTO 1993

Berikut ini adalah persamaan-persamaan
SN yang disarankan oleh AASHTO 1993:

1) Angka Struktural 1 (SN1)

Dimana SN; = angka struktural lapis permukaan
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2) Angka Struktural 2 (SN2)
_ SN2—a;Dj
Dy =———=
a,my

Dimana SN, = angka struktural lapis pondasi atas
D:" = tebal D1 setelah dibulatkan (in)

3) Angaka Struktural 3 (SNiotar)
D3 - SN¢otai—(a1Di+ azm;D3)

azms

Dimana SN3 = angka struktural lapis pondasi
bawah
D, = tebal D; setelah dibulatkanMe (in)

IV. METODE PENELITIAN
A. Rancangan Penelitian

Tahapan dalam penelitian ini dapat dilihat dalam
bagan alir berikut ini :

( Mulai )

y

Studi Literatur

v

Pengumpulan

y

Rekapitulasi

y

Pengolahan Data

Y Y

Perencanaan Tebal Perancangan Tebal
Perkerasaan Jalan Perkerasaan Jalan
dengan Metode dengan Metode

Analisa Komponen AASHTO 1993
SKBI 1987

Membandingkan hasil
perancangan Metode
Analisa Komponen SKBI
1987 dengan Metode
AASHTO 1993

A\ 4
Kesimpulan dan Saran

\ 4

( Selesai )

Gambar 6. Bagan Alir Tahapan Penelitian

B. Pengumpulan Data

Data penelitian yang digunakan hanya
mencakup data sekunder yaitu data yang tidak
langsung diperoleh dari lapangan, tetapi
mengambil data dari yang sudah ada di Dinas
Pekerjaan Umum Bina Marga Provinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta. Data yang diperoleh antara
lain :

1) Data Lalu Lintas Harian Rata-rata
(LHR) 2014 - 2035

2) Tingkat pertumbuhan tahunan (1)

3) Data pengujian tanah (CBR)

4) Data Tipe Jalan

5) Data Faktor Distribusi Kendaraan

6) Dan data lain untuk perancangan tebal
perkerasan jalan

C. Lokasi Penelitian
Penelitian ini dilakukan pada proyek
peningkatan ruas Jalan Palbapang — Barongan —
Imogiri, terletak di Palbapang — Makam Imogiri.

e, f'l \~>~»_~,/7 __"“\\} Lokasi Penelitian ruas Jalan
e /‘&' “s\ Palbapang-Barongan-Imogiri

Barongan — Imogiri
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D. Analisis Data

Pada analisis data ini merupakan tahapan
dimana proses untuk mengolah data-data yang
telah diperoleh dengan tujuan untuk mendapatkan
parameter-parameter yang diperlukan dalam
perencanaan tebal perkerasan jalan. Dalam
analisis ini dasar perhitungan yang digunakan
adalah :

1) Perencanaan tebal perkerasan jalan
menggunakan metode analisa
komponen SKBI 1987.

2) Perencanaan tebal perkerasan jalan
menggunakan metode AASHTO 1993.

V. HASIL DAN PEMBAHASAN
A. Perhitungan Tebal Perkerasan Jalan
Menggunakan Metode Analisa
Komponen SKBI 1987

1) Lalu Lintas Rencana

Dalam perencanaan tebal perkerasan jalan
diperlukan beberapa data yang diperlukan untuk
menghitung tebal lapis perkerasannya. Berikut
adalah data-data yang diperoleh dari Dinas
Pekerjaan Umum Bina Marga Provinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta, untuk menghitung tebal
lapis perkerasan yang diperlukan.

Tabel 2. Data Kondisi Geometrik Jalan

No | Data-—data Keterangan
1 | RuasJalan Palbapang — Barongan
— Imogiri
2 | Status Jalan Jalan Provinsi
3 | Peranan Jalan | Kolektor
4 | Tipe Jalan 2 lajur 2 arah
5 | Panjang Jalan | 7.425m

Tabel 3. Data Perancangan Tebal perkerasan

Tabel 4. Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR)

2015

No Jenis Kendaraan LHR
1 | Mobil Penumpang 2 Ton

(Gol.2) 1639
2 | Minibus 3,5 Ton (Gol.3) 54
3 | Mobil Hantaran 3,5 Ton (Gol.4) | 992
4 | Bus Kecil 6 Ton (Gol.5a) 25
5 | Bus Besar 2 Sumbu 9 Ton 49

(Gol.5b)
6 | Truk Kecil 8,3 Ton (Gol.6a) 788
7 | Truk Besar 2 Sumbu 25 Ton 16

(Gol.7a)
8 | Truk Semi Trailer 42 Ton 4

(Gol.7c)

Jumlah | 3567

No Data — data Keterangan
1 Umur Rencana 20 tahun
2 . Perkerasan
Jenis Perkerasan
Lentur
3 CBR 7,3 %
4 Curah Hujan 90,76 mm/th
5 Pertum_buhan lalu 3.5%
lintas
6 Kelandaian rata- 6%
rata

Untuk hasil perhitungan LHR umur
rencana 20 tahun akan disajikan pada Tabel 5
berikut ini.

LHRy = LHRg X (1 + i)UR
= 1639 x (1 + 0,035)%®
= 3262 Kendaraan

Tabel 5. Lalu Lintas Harian Rata-rata (LHR)

2035

No Jenis Kendaraan LHR
1 | Mobil Penumpang 2 Ton

(Gol.2) 3262
2 | Minibus 3,5 Ton (Gol.3) 108
3 | Mobil Hantaran 3,5 Ton (Gol.4) | 1974
4 | Bus Kecil 6 Ton (Gol.5a) 50
5 Bus Besar 2 Sumbu 9 Ton 98

(Gol.5b)
6 | Truk Kecil 8,3 Ton (Gol.6a) 1568
7 | Truk Besar 2 Sumbu 25 Ton 39

(Gol.7a)
8 | Truk Semi Trailer 42 Ton 8

(Gol.7c)

Jumlah | 7100

Perhitungan Angka Ekivalen (E) seluruh
jenis kendaraan dapat dilihat pada Lampiran 1
dan hasil perhitungan disajikan pada Tabel 6
berikut ini.
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Tabel 6. Angka Ekivalen

No Jenis Kendaraan AT‘gka
Ekivalen

1 | Mobil Penumpang 2 Ton

(Gol.2) 0,0004
2 | Minibus 3,5 Ton (Gol.3) 0,0042
3 Mobil Hantaran 3,5 Ton

(Gol.4) 0,0068
4 | Bus Kecil 6 Ton (Gol.5a) 0,0593
5 | Bus Besar 2 Sumbu 9 Ton

(Gol.5b) 0,0438
6 | Truk Kecil 8,3 Ton (Gol.6a) | 0,2174
7 | Truk Besar 2 Sumbu 25 Ton

(Gol.7a) 0,6437
8 | Truk Semi Trailer 42 Ton 1.7491

(Gol.7c)

Hitung Lintas Ekivalen Permulaan (LEP)
dan Lintas Ekivalen Akhir (LEA).

LEP =LHRoxCXxE
=1639 x 0,5 x 0,0004
=0,3278
LEA =LHRx xCXE
=3262 x 0,5 x 0,0004
=0,6524
Tabel 7. Nilai LEP dan LEA
No | Jenis Kendaraan LEP LEA
1 Mobil Penumpang 0,3278 0,6524
2 Ton (Gol.2)
2 Minibus 3,5 Ton 0,1134 0,2268
(Gol.3)
3 Mobil Hantaran 3,3728 6,7116
3,5 Ton (Gol.4)
4 | Bus Kecil 6 Ton 0,7413 | 1,4825
(Gol.5a)
5 Bus Besar 2
Sumbu 9 Ton 1,0731 2,1462
(Gol.5b)
6 | TrukKecil 8,3 | 856556 | 170,4416
Ton (Gol.6a)
7 Truk Besar 2
Sumbu 25 Ton 5,1496 | 10,2992
(Gol.7a)
8 | Truk Semi Trailer | 34982 | 69964
42 Ton (Gol.7c)
Jumlah | 99,9318 | 198,9567

Hitung Lintas Ekivalen Tengah (LET)
LET =2x(SLEP+YLEA)
1

= - x (99,9318 + 198,9567)

=149,4443
Hitung Lintas Ekivalen Rencana (LER)

LER =LETxFP
= 149,4443 x 22
10

= 298,8886

Hitung Nilai DDT dengan CBR 7,3 %

DDT  =43logCBR +1,7
=43log7,3+1,7
=54

2) Penentuan Nilai Indeks Tebal Perkerasan

(ITP)
Tentukan Nilai Faktor Regional (FR)
dengan melihat parameter %kendaraan berat,
curah hujan, dan %kelandaian rata-rata.

%kendaraan berat =247%
Curah Hujan =90,76 mm/th
%kelandaian rata-rata =6 %

Sehingga jiga dilihat pada Lampiran 2
nilai FR = 1.

Indeks Permukaan Awal umur rencana (IPo)

Dari data sekunder direncanakan lapis
permukaan menggunakan Lasbutag dengan
Roughness <2000 mm/km, sehingga berdasarkan
Lampiran 3 diperoleh nilai IPo 3,9 — 3,5.

Indeks Permukaan Akhir umur rencana (IPt)

Dari data sekunder yang didapatkan
manfaat jalan pada ruas jalan Palbapang-
Barongan-Imogiri Sta. (0+000) sampai Sta.
(7+425) merupakan jalan Kolektor dengan nilai
LER berdasarkan perhitungan adalah 298,8886
sehingga berdasarkan Lampiran 4 diperoleh nilai
IPt 2,0.

Berdasarkan nilai IPo 3,9 — 3,5 dan IPt 2,0
maka nomogram yang digunakan adalah
nomogram 4. Dari Nomogram 4 pada Lampiran
11 didapatkan nilai ITP =7,2.
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3) Susunan Lapis Perkerasan

Nilai koefisien lapisan dapat dilihat pada
Lampiran 5, sedangkan nilai tebal minimum
lapis perkerasan (D) dapat dilihat pada Lampiran
6 dan Lampiran 7, sehingga tebal lapis
perkerasan sebagai berikut.

a. Lapis Permukaan (Lasbutag MS 590

Kg)al=0,31

b. Lapis Pondasi Atas (Batu Pecah Kelas
A)a2=0,14

c. Lapis Pondasi Bawah (Sirtu Kelas A)
a3=0,13

d. Tebal Lapis Permukaan D1 =7,5cm
e. Tebal Lapis Pondasi Atas D2 =20 cm

Dengan ITP = 6,7 maka nilai D3 dihitung dengan
persamaan berikut ini :
ITP =alD1 +a2D2 + a3D3

7.2 =(0,31x7,5) + (0,14 x 20) + (0,13 x D3)
72 =2325+28+0,13 D3

7.2 =5125+0,13 D3

7,2-5125=0,13 D3

2,075 =0,13 D3

D3 =15,96 — 16 cm

- Lapis Permukaan
(Lzsbutag MS 550 Kg)

Lapis Pandasi Atas
(Batu Pecah kelas A)

Lapis Pondasi Bawah
(Sirtu kelas &)

Gambar 8. Tebal Perkerasan Jalan berdasarkan
Metode Analisa Komponen SKBI 1987

B. Perhitungan Tebal Perkerasan Jalan
Menggunakan Metode AASHTO 1993

Data sekunder yang didapatkan dari Dinas
Pekerjaan Umum Bina Marga Provinsi Daerah
Istimewa Yogyakarta untuk lapis perkerasan
direncanakan menggunakan lapis perkerasan
sebagai berikut :

a. Lapis permukaan (Lasbutag MS 590 Kg)

al =0,31

b. Lapis Pondasi Atas (Batu Pecah Kelas A)
a2=0,14

c. Lapis Pondasi Bawah (Sirtu Kelas A)
a3= 0,13

Kualitas drainase untuk lapisan pondasi
adalah baik dengan persen waktu perkerasan

dipengaruhi oleh air > 25%. Berikut parameter-

parameter

untuk perencanaan

tebal lapis

perkerasan menggunakan Metode AASHTO
1993 akan disajikan pada Tabel 8 berikut ini.

Perkerasan Jalan

Tabel 8. Parameter Perancangan Tebal

No Parameter Keterangan
1 | Umur Rencana 20 Tahun
2 Faktor Distribusi Arah 50 9%

(Do)

3 Faktor Distribusi Lajur 90 %
(Dv) (Tabel 3.10)

4 | Pertumbuhan lalu lintas 3,5%

5 | CBR 7,3 %

6 rIj](a))efisien Drainase (m, 1 (Tabel 3.16)

7 Indeks Kemampuan 49
Pelayanan Awal (Po) ’

8 Indeks kemampuan 20
Pelayanan Akhir (Pt) ’

9 | Reliability (R) 90 %

10 Deviasi Standar Normal -1,282
(Zr) (Tabel 3.13)
Deviasi Standar

1 Keseluruhan (So) 0,45
Kehilangan

12 | Kemampuan Pelayanan 2,2
(APSI)

1) Analisis Lalu Lintas
Dari data LHR dan Angka Ekivalen (E)
yang sama seperti pada metode Analisa
Komponen diatas, maka dapat dihitung nilai W18
berikut ini.
W18 = LHRo x E x DD x DL

W18 = 1639 x 0,0004 x 0,5 x 0,9 = 0,29502
Tabel 9. Nilai W18

No Jenis Kendaraan W18

Mobil Penumpang 2 Ton

1 (Gol.2) 0,29502

2 Minibus 3,5 Ton (Gol.3) 0,10206

3 | Mobil Hantaran 3,5 Ton (Gol.4) | 3,03552

4 | Bus Kecil 6 Ton (Gol.5a) 0,66713
Bus Besar 2 Sumbu 9 Ton

5 (Gol.5b) 0,96579

6 | Truk Kecil 8,3 Ton (Gol.6a) 77,09004
Truk Besar 2 Sumbu 25 Ton

7 (Gol.7a) 4,63464
Truk Semi Trailer 42 Ton

8 (Gol.7¢) 3,14838

Jumlah | 89,93858
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Kemudian masukkan nilai W18 kedalam
persamaan berikut. Sehingga didapatkan nilai

W18 yang disajikan pada Tabel 10.

W18 = W18 x 365 x%

(1+ 0,035)20—-1

W18 = 0,29502 x 365 x
0,035

W18 = 3045,2212
Tabel 10. Nilai W18

No Jenis Kendaraan W18
1 | Mobhil Penumpang 2 Ton 3045,2212
(Gol.2)
2 | Minibus 3,5 Ton (Gol.3) 1053,4719
3 | Mobil Hantaran 3,5 Ton 31332,892
(Gol.4)
4 | Bus Kecil 6 Ton (Gol.5a) 6886,1202
5 | Bus Besar 2 Sumbu 9 Ton 9968,9654
(Gol.5b)
6 | Truk Kecil 8,3 Ton (Gol.6a) 795729,86
7 | Truk Besar 2 Sumbu 25 Ton 47839,143
(Gol.7a)
8 | Truk Semi Trailer 42 Ton 32497,842
(Gol.7¢)
Jumlah | 928354%)

*) Nilai Dibulatkan Keatas

2) Penentuan Angka Struktural Number (SN)

Menentukan nilai Modulus Elastisitas (E),
dengan nilai koefisien di masing-masing lapisan
(al,a2, dan a3)

a. Lapis Permukaan dengan nilai al =
0,4 diperoleh nilai Eac = 365.000 Psi
(Lampiran 8)

b. Lapis Pondasi Atas dengan nilai a2 =
0,14 diperoleh nilai Egs = 30.619,63
Psi (Lampiran 9)

c. Lapis Pondasi Bawah dengan nilai a3
= 0,11 diperoleh nilai Esg = 15.170,5
Psi (Lampiran 10)

Hitung nilai Mr dengan persamaan berikut.

Mr =1500 x CBR
=1500x 7,3 %
=10.950 Psi

Dengan nilai Modulus Elastisitas pada
masing-masing lapisan dapat dicari nilai SN
melalui Nomogram pada Lampiran 12.
Sehingga didapat nilai SN sebagai berikut :

SNiotar = 3,1
SN, =28
SN; =23
Hitung tebal masing — masing lapis

perkerasan (D1, D2, dan D3) dengan persamaan
berikut ini.

a. Lapis Permukaan (Surface Course)
_ SNy
Di=—
a;
=23
T 04

=5,75in — 14,605 cm = 15 ¢cm (Dy")

b. Lapis Pondasi Atas (Base Course)

_ SNp—a,Dj
a;m;

D>

15
_ 2,8—04x m

0,14x1
= 3,13in — 7,95~ 10 cm (D,")

c. Lapis Pondasi Bawah (Sub Base Course)

— SN¢otar—(a1 D1+ azm;D3)

D3

asms

15 10
_ 3,1—(0,4Xm +0,14x1 leﬂ)

0,11x1

=442in— 11,23 cm= 15 cm

T Lapis Permukaan
7 15em (Lasbutag WS 590 ko)

Lapls Pondasi Afas
Dem  (Ba Pecah kelas 4]

) oA 3 Sem Lapis Pondasi Bawah
ol S e ey (5l keles )
R S 1oy o J

Gambar 9. Tebal Perkerasan Jalan Berdasarkan
Metode AASHTO 1993

C. Pembahasan
Perbandingan hasil perencanaan tebal
perkerasan lentur menggunakan metode Analisa
Komponen SKBI 1987 dengan AASHTO 1993
dapat dilihat pada Tabel 11. berikut ini.
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Tabel 11. Perbandingan hasil Analisa

Komponen SKBI 1987 dan AASHTO 1993

Analisa
No Parameter Komponen A'Aiz';; ©
SKBI 1987
Umur Rencana 20 Tahun 20 Tahun
2 Nilai CBR tanah
7.3 % 73 %
dasar
3 Beban Lalu LER = W18 =
lintas 298,8886 928353,51
4 Indeks IPo 3,9-3,5 | IPo =4,2
Permukaan IPT =2,0 IPT =2,0
5 CBR=73% | CBR =
Daya Dukung DDT=54 |73%
Tanah (DDT) MR =
10.950 Psi
6 | Faktor Regional Tidak Ada
FR=1
(FR) FR
7 | Indeks Tebal P =72 SNeewt = 3,1
Perkerasan o SNz =28
SN; =23
8 my & my =1
. . R =90%
Parameter lain Tidak Ada | 7z, =-1645
So=0,45
APSI =22
Tebal Perkerasan :
9 Lapis
7,5¢cm 15cm
Permukaan
10 Lapis Pondasi
20cm 10 cm
Atas
11 Lapis Pondasi
16 cm 15cm
Bawah

VI. KESIMPULAN DAN SARAN
A. Kesimpulan
Berdasarkan hasil analisis dan perhitungan
yang telah dilakukan dengan metode Analisa
Komponen SKBI 1987 dan AASHTO 1993 pada
ruas jalan Palbapang — Barongan — Imogiri DIY,
maka dapat diambil kesimpulan sesuai dengan
tujuan penelitian sebagai berikut :

1. Tebal total lapis perkerasan lentur
yang didapatkan pada ruas jalan
Palbapang — Barongan — Imogiri DIY
dengan metode Analisa Komponen

SKBI 1987 adalah 43,5 cm dengan

rincian sebagai berikut :

a. Lapis  Permukaan (Surface
Course) menggunakan Laston MS
590 kg dengan tebal 7,5 cm.

b. Lapis Pondasi Atas (Base Course)
menggunakan Batu Pecah kelas A
dengan tebal 20 cm.

c. Lapis Pondasi Bawah (SubBase
Course) menggunakan Sirtu Kelas
A dengan tebal 16 cm.

Tebal total lapis perkerasan lentur

yang didapatkan pada ruas jalan

Palbapang — Barongan — Imogiri DIY

dengan metode AASHTO 1993 adalah

40cm dengan rincian sebagai berikut :

a. Lapis  Permukaan (Surface
Course) menggunakan Laston MS
590 kg dengan tebal 15 cm.

b. Lapis Pondasi Atas (Base Course)
menggunakan Batu Pecah kelas A
dengan tebal 10 cm.

c. Lapis Pondasi Bawah (SubBase
Course) menggunakan Sirtu Kelas
A dengan tebal 15 cm.

Tebal perkerasan lentur masing-
masing metode pada penelitian ini
menunjukan total tebal perkerasan
yang berbeda yaitu dengan metode
Analisa Komponen SKBI 1987 adalah
43,5 cm dan metode AASHTO 1993
adalah 40 cm. Jika dilihat dari segi
ketebalan lapis perkerasan metode
AASHTO 1993 lebih efisien
digunakan karena memiliki total tebal
perkerasan yang lebih kecil dari pada
metode Analisa Komponen SKBI
1987. Akan tetapi tebal perkerasan
dengan metode Analisa Komponen
SKBI 1987 akan lebih efisien
digunakan dari pada  metode
AASHTO 1993 jika dilihat dari segi
biaya karena pembuatan lapis
permukaan (Surface Course) yang
tebal akan memakan biaya yang lebih
tinggi dari pada pembuatan lapis
pondasi atas atau lapis pondasi bawah
yang lebih tebal.
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B. Saran
Setelah dilakukan analisis perencanaan
tebal perkerasan dengan metode Analisa
Komponen SKBI 1987 dan metode AASHTO
1993 pada ruas jalan Palbapang — Barongan —
Imogiri DIY, penulis memiliki beberapa saran
sebagai berikut :

1. Untuk perencanaan tebal lapis
perkerasan metode yang digunakan
sebaiknya sesuai dengan kondisi
lingkungan yang ada, serta data-data
kondisi lingkungan yang digunakan
adalah data-data yang benar dan
terbaru.

2. Penelitian ini diharapkan dilakukan
kembali pada periode Tugas Akhir
berikutnya oleh mahasiswa/mahasiswi
Teknik Sipil untuk melihat mana yang
lebih efisien secara rinci pada segi
biaya dan waktu pelaksanaannya.

3. Perlu dilakukan  analisis  atau
perhitungan perencanaan lapis
perkerasan menggunakan metode lain
yang dikembangkan atau dipakai oleh
Negara lain.
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Lampiran 1
a. Angka Ekivalen Mobil Penumpang 2 Ton
(Gol.2)
_ [so%xz]4 [so%xz]4
8,16 8,16
=0,0002 + 0,0002
=0,0004

b. Angka Ekivalen Minibus 3,5 Ton (Gol.3)
_[50%x35]% . [50%x3,5]%
E _[ 8,16 ] [ 8,16 ]
=0,0021 + 0,0021
=0,0042

c. Angka Ekivalen Mobil Hantaran 3,5 Ton
(Gol.4)
_[34%x3,5]*% | [66%x3,5]%
E _[ 8,16 ] [ 8,16 ]
=0,0004 + 0,0064
=0,0068

d. Angka Ekivalen Bus Kecil 6 Ton (Gol.5a)
_ [34%x6]4 [66%x6]4
8,16 8,16
=0,0039 + 0,0554
=0,0593

e. Angka Ekivalen Bus Besar 2 Sumbu 9 Ton
(Gol.5b)

_[34%x9]* 66 % x 91*
_[ 8,16 ] + 0’086[ 8,16 ]
=0,0197 + 0,0241

=0,0438

f.  Angka Ekivalen Truk Kecil 8,3 Ton (Gol.6a)
_[34%x83]* [66%x83]*
E _[ 8,16 ] [ 8,16 ]
=0,0143 + 0,2031
=0,2174

g. Angka Ekivalen Truk Besar 2 Sumbu 25 Ton
(Gol.7a) :
E == ooms [2525] + oona[ 5]
=0,3441 + 0,1498 + 0,1498
=0,6437

h. Angka Ekivalen Truk Semi Trailer 42 Ton
(Gol.7c) :

E :[—wz‘l’;“r +0,086 [—28;?1’;“]4 + {0,086 [—27f1’;42]4 xz}

=0,7367 + 0,3709 + 0,6415
=1,7491
Lampiran 2
Tabel 1. Faktor Regional (FR)
Kelandaian I \V""']] Kelandaian IIT
(= 6%) (6-10%%) (= 10%)
% Kendaraan %% Kendaraan % Kendaraan
berat berat berat
=30% [ =30% | =30% | >30% | =30% | =30%
Iklim I < 900 mm/'th 0.3 1.0-1,5 1.0 1520 15 2025
Tklim IT > 900 mm/th 1.3 2025 2.0 2,530 23 3035
Lampiran 3

Tabel 2. Indeks Permukaan Awal Umur
Rencana (IPo)

isremukam | 0 [ NpEne®

LASTON =4 <1000
30-35 > 1000

LASBUTAG 30-353 <2000
34-30 = 2000

HERA 39-35 = 2000
34-3.0 = 2000

BURDA 9-353 <2000

BURTU 3.4-3.0 <2000

LAPEN 14-30 <3000
29-25 = 3000

LATASBUM 20-25

BURAS 20-25

LATASIR 20-23

TALAN TANAH =24

TALAN KERIKIL =24

Lampiran 4

Tabel 3. Indeks Permukaan Akhir Umur
Rencana (IPt)

LEE = Lintas Klasifikasi Jalan
Elrivﬂle::i)Ruancm Local Kolektor Arteri Tol
<10 1.0-153 1.5 15-20
10-100 1.5 1.5-2.0 2.0
100— 1000 15-20 2.0 20-2
= 1000 - 20-23 23 25
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Lampiran 5
Tabel 4. Koefisien Kekuatan Relatife (a)

[ Eoefisien Keluafan Relafifz Eelmaian Bahan ]
AR ] T [ SE | K [CERGR| e
pEL] s B = B -

035 - - 500 - -
033 - - 454 - . Lastan
030 - - 350
03F - = T3
03l - - 500 - -
028 - - 454 - . Lashunag
0,26 - - 340
%] E B = B - TR
5 s B =0 B - BTN P
1= E - - - - Tapan (M ekanis)
I E B E B - Tapen (M)
- 0z - B -
035 - T - - Laston Ams
i) =0 -
0.3 - - - - Tapen (iehanis)
(a4 - - - - Topen el |
LRSS B H - TRbGren Geg, |
[AE B E T8 - semen
LR &3 - - prl K
L t] - - ™ - Ziabsawah dengn kapny
AE: = - = | s T |
s - - - | Bam peceh Eels )
ur - 0| EmpechEan)
E T b o T (EEls AT |
TIT - B k1] T o (EEEE S |
TIT E B £ o i (Fales &)
TIm E B pi T LETE |
—
T
Lampiran 6

Tabel 5. Batas-batas minimum tebal lapis
permukaan perkerasan (D1)

ITP Tebal Minimum Bahan
(cm)

= 3,00 ~ Lapis pelindung: (Buras / Burtu /
; Burda)

3,00-6,70 _ Lapen/Aspal Macadam, HEA
’ Lasbutag, Laston

6,71-749 o Lapen/Aspal Macadam, HRA,
" Lasbutag, Laston

7.50—-29.00 7.5 Lasbutag, Laston

= 10,00 10 Laston

Lampiran 7

Tabel 6. Batas-batas minimum tebal lapis
pondasi atas (D2)

Tehal
TP | \finimum (em) Baban

< 3,00 15 Batu pecah, stabilitas tansh densan
semer, stabilitas tanah dengan kapur
3,00-749 20 Batu pecah, stabilitas tansh densan
semer, stabilitas tanah dengan kapur

10 Laston atas
7.50-9.99 Batu pecah, stabilitas tanah denszan
20 sernen. stabilitas tanah dengan kapur,

pondasi macadam
15 Laston atas

Tabel 7. Lanjutan

Tehal
ITP Minimum (cm) Bahan
10-12,14 Batu pecah, stabilitas tanah dencan
20 semen, stabilitas tanah denean kapur,
pondasi macadam, lapen. laston atas
#1225 Batu pecah, stabilitas tanah dencan
25 semen, stabilitas tanah denean kapur,
pondasi macadam, lapen. laston atas
Lampiran 8
L |3
o4 =
3 § |
g 2 03 —t
33 |
: g
2 3 0.2 —
sl J
0
oo X +—
o 100,000 200,000 300,000 00 000 o0 o0
Elastic Modulus. €, . (psi, of
- Asphalt Concrete (a1 68"

Gambar 1. Grafik Nilai Modulus Resilient (Mg)
Eac

Lampiran 9

|
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Gambar 2. Grafik Nilai Modulus Resilient (Mg)
Ess

Lampiran 10
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Gambar 3. Grafik Nilai Modulus Resilient (M)
Ess
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Lampiran 11

Gambar 4. Grafik Penentuan Nilai Indeks Tebal

Lampiran 12

y. R(%)

Retiabitit;

L5

Perkerasan (ITP)

R .9
w] G £toa ()1 Allog =109 1)

#ag
[ CEETY

Nomogzam 4. 1|

e

v

Design Senviceability Loss, APSI /

in ESAL Applic

-—{ER ;\[a\

T T

§76 5 4 3 2 |

Design Structural Number, SN

Gambar 5. Nomogram Penentuan Nilai
Struktural Number (SN)

Lampiran 13

Eeknatan Tanah Digsar . Input Paremater
1) Hilai, CER Pesmacapazn.
2) Milai DDT
Ezktor Regional (FR),; Kanstruks
1) Lzensitas byjan bsrtahag,
2) Kelandaian jslas ] Tidak
31 % kendaraan berat s
4) Partimbangan telous,
l Tentukan ITP Tentukan ITP
selama UR.
Fiahan Laln Linas. Tahan 1
1)LHE 4)LET l
2)LEP 5)LER Tenmkan [TP
LEA Tahap selanjunya
I T

Tadeks Bermukasn,

1) IBs (Tndeks Axal) —

2) [Bsludeks Akhin)

o : -
perkerasan bemtahzp atan |
tidak
Jenis lapisan Eosdaien Tenmkan rehal lapis
perkarassn lentr kekuatap relatif, perkerasan legur,

Gambar 6. Bagan alir tahapan perencanaan
tebal lapis perkerasan lentur dengan Metode
Analisa Komponen SKBI 1987

Lampiran 14

Eopstuksi benzhap
anan Hdak ]
- Barameter
Li Jival DETERCANEAD
omulai selams UR. [— |
(W18t
Tentuican ITP
untek tahap,
— T
ilai deyisiasi normal Tenmukan tshal Egefizien
(&) 1 lapis perkerasan kekmatan relatife
lentur, (2
Indeks kamampuzn
pslavanan anal (B) ||
Teniz lapis
Sansteukal nerkerasan
Indeks bemammusn | | Bestaban
pelavanan akhix (B
Xa
keselumban (S<) Eitung, tebal lapis Tidak
tambahan,
Egefizien drzinaze.
(mi) ]
([ Selesai e
Modulus resilent
(M) dan Eosfizien | |
lapisan (3]

Gambar 7. Bagan alir tahapan perencanaan
tebal lapis perkerasan lentur dengan Metode
AASHTO 1993
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