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ABSTRACK

The Ciawi-Singaparna road section includes a Regency road that serves as an arterial road with a road length
of 23.59 KM. In general, the Ciawi-Singaparna road is in good condition, but at some points damage was
found, either hollow or bumpy. Data.collection in the form of Primary data with direct observations in the field
and secondary data obtained from the DPUPRP and DISKOMINFO Offices of Tasikmalaya Regency in 2022.
Thick analysis of bending pavement on the Ciawi-Singaparna road section with the empirical method used is
the Component Analysis method and the AASHTO 1993 method as well as the mechanistic-empirical method
using the KENPAVE program which is used to determine the value of stress and strain that occurs on the road
due to traffic loads. The results of the initial analysis obtained the thickness of the pavement layer of the Ciawi
- Singaparna road section with the Component Analysis method, namely the thickness of the surface layer with
Laston MS 744 material of 8 cm, the upper foundation layer with Class A Broken Stone material of 15 cm, and
the lower foundation layer with Class B Sirtu material of 15 cm. The 1993 AASHTO method obtained a surface
layer thickness with Laston MS 744 material of 15 cm, an upper foundation layer with Class A Crushed Stone
material of 17 cm, and a lower foundation layer with Class B Sirtu material of 12 cm. From the thick design
of the pavement, the two methods were controlled using the KENPAVE program with the 1987 Bina Marga
Component Analysis method, the voltage and strain values of the cause of damage were 0,0003399 kPa and
the cause of damage in the form of rutting was 0,0006807 kPa. The 1993 AASHTO method obtained the value
of voltage and strain causing damage in the form of fatigue cracking, which was 0.0002087 kPa and the cause
of damage was in the form of rutting of 0,0004099 kPa.

Keywords : Bina Marga Component Analysis 1987, AASHTO 1993, KENPAVE

l. PENDAHULUAN ruas jalan Ciawi-Singaparna merupakan akses
yang menghubungkan Kabupaten
Tasikmalaya bagian utara dengan pusat
Kabupaten Tasikmalaya yakni Singaparna
dengan arus lalu lintas yang tinggi dan beban
lalu lintas yang besar karena mobililasi dari
mobil  pertambangan, sehingga  harus
diimbangi dengan perkerasan jalan yang baik.
Namun pada kenyataannya masih banyak
dijumpai kerusakan pada permukaan jalan
yang dapat mengganggu kenyamanan serta
keselamatan pengguna jalan  sehingga
diperlukan analisis terhadap kondisi jalan
secara berkala untuk menentukan jenis
pemeliharaan dan perawatan yang tepat.
Dalam rangka meningkatkan dan
mengembangkan  kinerja  jalan  untuk
pelaksanaan kegiatan pekerjaan kontruksi

Jaringan jalan raya merupakan bagian penting
dalam sektor perhubungan khususnya dalam
prasarana transportasi darat untuk
keseimbangan barang dan jasa. Keberadaan
dan kondisi jalan raya yang baik sangat
diperlukan untuk menunjang laju
pertumbuhan ekonomi, seiring dengan
meningkatnya kebutuhan masyarakat akan
transportasi darat guna menjangkau daerah
terpencil dengan waktu yang lebih efektif dan
efesien. Ruas jalan Ciawi-Singaparna
termasuk jalan Kabupaten yang berfungsi
sebagai jalan arteri dengan panjang jalan
23,59 km. Secara umum jalan Ciawi-
Singaparna dalam kondisi baik, namun pada
beberapa titik ditemukan kerusakan baik
berlubang ataupun bergelombang. Mengingat
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jalan guna menjamin kualitas perkerasan
jalan, maka  dilakukan pendekatan
perencanaan dan desain perkerasan jalan.

Analisis tebal perkerasan lentur dengan
metode Analisa Komponen dan metode
AASHTO dimaksudkan untuk mengetahui
sensitivitas dan perbandingan tebal perkerasan
lentur dari kedua metode tersebut serta
menggunakan program KENPAVE yang
digunakan untuk mengetahui nilai tegangan
dan regangan yang terjadi pada jalan akibat
beban lalu lintas. Oleh karena itu, dilakukan
penelitian ini untuk menganalisis
permasalahan tersebut.

Il. METODOLOGI PENELITIAN

Penelitian ini menggunakan pendekatan
metode kuantitatif dengan metode survei
untuk mendapatkan sebuah data. Sedangkan
untuk teknik pengambilan data dilakukan
teknik observasi untuk mengamati serta
mencatat hasil penelitian secara langsung
dilapangan. Analisis data menggunakan
metode Analisa Komponen dari Bina Marga
1987 dan metode AASHTO 1993 serta
menggunakan Program KENPAVE.

Metode Bina Marga 1987  dalam
perkembangannya lebih dikenal dengan
sebutan metode Analisa Komponen. Metode
ini merupakan modifikasi dari AASHTO 1972
revisi 1981. Hal yang perlu diperhatikan
dalam merancang tebal perkerasan ini adalah
sebagai berikut :

1. Lalu lintas, meliputi jumlah jalur, koefisien
distribusi kendaraan, angka ekivalen, dan
lalu lintas harian rata-rata.

2. Daya dukung tanah dasar dan CBR.

3. Faktor Regional, merupakan keadaan
lapangan yang meliputi permeabilitas
tanah, drainase, bentuk alinyemen dan
presentase kendaraan berat, serta iklim.

4. Indeks permukaan, merupakan nilai dari

tingkat pelayanan lalu lintas meliputi

kerataan/kehalusan dan kekokohan
permukaan jalan.

Koefisien kekuatan relatif.

6. Indeks tebal perkerasan, untuk mencari
nilainya diperlukan plotting dari nilai yang
telah ditentukan.

o

Sedangkan untuk metode AASHTO pertama
kali dikenal pada tahun 1972. Metode ini pada
awalnya merupakan sebuah penelitian
berkelanjutan yang dibiayai oleh pemerintah
federal (AASHTO, 1993). Metode ini pada
dasarnya merupakan perhitungan dengan
metode empiris dan merupakan metode
perancangan  tebal  perkerasan  yang
berkembang di Amerika Serikat. Untuk
merancang tebal perkerasan menggunakan
metode AASHTO 1993, diperlukan beberapa
parameter, diantaranya:

1. Structural Number (SN), merupakan
fungsi dari koefisien relatif lapisan serta
fungsi dari koefisien drainase.

2. Lalu lintas, adapun pedoman yang
digunakan adalah lalu lintas kumulatif
selama umur rencana berlangsung. Nilai
tersebut diperoleh dengan mengalikan
kumulatif beban gandar standar selama
satu tahun (W18) dengan pertimbangan
parameter volume lalu lintas, umur
rencana, serta pertumbuhan lalu lintas.

3. Reliability, merupakan tingkat probabilitas
keberhasilan dari perkerasan dalam
memenuhi - fungsi sesuai dengan yang
diinginkan. Salah satu fungsi yang
dimaksud yakni menyediakan layanan
tertentu berupa Kinerja (Alsherri dan
George, 1988).

4. Serviceability, merupakan tingkat
kenyamanan pengguna jalan  yang
dirasakan selama melewati jalan tersebut.

5. Faktor lingkungan.

Untuk program yang digunakan vyaitu
Program KENPAVE, merupakan software
desain  perencanaan  perkerasan  yang
dikembangkan oleh Dr. Yang H Huang, P.E.
Professor Emeritus of Civil Engineering
University of Kentucky. Software ini ditulis
dalam bahasa pemograman Visual Basic dan
dapat dijalankan dengan versi Windows 95
atau diatasnya. Software ini terbagi dalam
empat program, LAYERINP dan KENLAYER
merupakan program analisis untuk perkerasan
lentur yang berdasarkan pada teori sistem
lapis banyak, sedangkan SLABINP dan
KENSLAB merupakan program analisis untuk
perkerasan kaku yang berdasarkan metode
elemen hingga  dan memungkinkan
penggunaan bahan elastis linier, nonlinier dan
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serta sifat viskoelastik untuk lapisan yang
berbeda (Huang, 2004).

Permodelan pada analisa  kerusakan
perkerasan yang akan dibahas adalah retak
fatik (fatigue cracking) dan alur (rutting).
Kerusakan perkerasan disebabkan oleh beban
kendaraan dan pengaruh cuaca.

1. Fatigue Cracking
Fatigue cracking diakibatkan oleh beban
yang berulang yang dialami oleh lapis
permukaan  perkerasan jalan  serta
digunakan untuk mengetahui repetisi ban
berdasarkan regangan tarik di bawah lapis
permukaan.

Nf = 0,0796 (st) (ct)~ 3921 |E+|-0854... (1)

dengan :

Nf = jumlah nilai repetisi beban yang
diizinkan untuk mengontrol fatigue
cracking,

et = regangan tarik horizontal di bagian
bawah aspal, dan

|E<| = modulus dinamis dari campuran
beton aspal.

2. Rutting
Alur yang terjadi pada lapis permukaan
jalan, merupakan akumulasi dari semua
deformasi plastis yang terjadi, baik dari
lapis beraspal, lapis agregat pondasi dan
lapis tanah dasar.

Nd = f4(8C)_ i TP (2)

dengan :

Nd = jumlah nilai repetisi beban yang
diizinkan untuk mengontrol rutting,

ec = regangan tekan vertikal diatas
lapisan dasar,

ec

5

4

= regangan tekan vertikal diatas
lapisan dasar,

= Kkoefisien  kriteria  deformasi
permanen,

= Kkoefisien  kriteria  deformasi
permanen.

Permodelan yang digunakan yaitu permodelan
Lapis Perkerasan Jalan sebagai berikut:

1. Modulus Elastisitas adalah perbandingan
antara tegangan dan regangan suatu
benda. Hampir semua bahan elastis yang
artinya dapat kembali ke bentuk aslinya
setelah diregangkan atau ditekan.

Tabel 1. Nilai Modulus Elastisitas
Berdasarkan Jenis Bahan Perkerasan

Modulns Elastisitas
Material P Kp
Cewens-regted grvaiar ave|  1x107 - 2x10 Xl - 14l
Cemere gezpezme mocws =10 - 1x10 3316 -Txl0
Aiphalt tragted baze L -4l 452107 -2l
Arnverit concrese xi0-2 =12 - 1l
Binewivons podiizied minary  AxI0°-3x10° 21021217
Liwe sigbiiied =i - Tx10° Mzl - 2310
Undowsd gramulr namreran’s | 13x10" - 43x1d 105x10" - 315210
Fregunedarntvdl | g gy | e
rubgravs werials

2. Poisson’s ratio merupakan angka
perbandingan antara regangan horizontal
(lateral strain) dan regangan vertikal
(axial strain) yang disebabkan oleh
beban sumbu sejajar dan regangan aksial.

Tabel 2. Nilai Poisson Ratio

f5 = koefisien kriteria deformasi Materials Nilai v v tipikal
permanen, Hot mix asphalt 0,30-040 033
f4 = Kkoefisien kriteria  deformasi Pﬂféfmﬂi;f&mﬂf;ﬂfm 0.15-0.20 0.15
Ttreated gramular -
ermanen. - 5
p material 0,30-040 0,33
3. Permanent Deformation Cement-freated gamar | 10— o0 s
Deformasi permanen dapat diketahui di material T o
setiap lapisan dari struktur, membuat lebih Cement-freatedfine- | 4515 035
sulit untuk memprediksi dibanding retak grained material S ’
lelah. Lime-stabilized material | 0.10-023 020
Lime-fivash mixture 0,10-013 013
Nd = f4(8C)_ £5 varenrrns (3) Toase s/ silty sand 020-0.40 030
dengan : Dense sand 030043 0.33
Nd = jumlah nilai repetisi beban yang Fine-grabned soil 0.30-0.30 D"“f
diizinkan untuk mengontrol rutting Satwatedsoftclay | 040-040 043
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Program KENPAVE akan mempermudah
perhitungan tegangan, regangan, dan
lendutan di berbagai titik pada struktur
perkerasan. Ada beberapa titik atau lokasi
penting yang biasa digunakan dalam
analisa perkerasan.

Tabel 3. Analisa Struktur Perkerasan

Eokasi Respon Anzlisz Struktur Perkerasan
EOR T Z e Ciunakan dafars desain kzps
Parraukazn rerkerasan Defieks iambh
3 | Dicunzkan unhi mempredicsi
Javah lapss pererasan pi’: rg;;r;a’t relak

fenqus pada lacis semmkizan

3agian 3¢ {anah dasar (
bawah lapks pondasi
baah

Regangan &kan | Cigurakan el mepeedisd
verticd kzgagdan ruttvg yang tecad

Langkah-langkah atau tahapan  dalam
penelitian ini terlihat pada gambar diagram
alir (flow chart) berikut:

| StudiLiteratur ‘

Data Selunder
- Data VolumsLalu Lintaz - Patalokasi
(LHE) - Data Traze Jalan
- Dolumentzsi - Padoman Matods AASHTO 1993
- Data Pangujim CER. tand - Padoman Metoda Analiza
dazar Komponan Binahlarza 1987
- Dizta Cursh Hujan
Analizis dan Pembahazan
Menghitung Tebal Perkerzzm dengan hlstods
AnalizaKomponen dan AASHTO sarta
menzzunakam Program EENPAVE.
‘ Kerimpulan dan Saran ‘

Gambar 1. Tahapan Penelitian

I11. HASIL DAN PEMBAHASAN
3.1 Hasil
3.1.1 Gambaran Umum Lokasi Penelitian

Ruas jalan Ciawi-Singaparna Kabupaten

Tasikmalaya merupakan ruas jalan dengan
tipe jalan 2 lajur dan 2 arah tak terbagi (2/2
UD) dengan lebar badan jalan 8,1 Meter dan
panjang jalan 23,59 Kilometer. Lokasi
penelitian di titik (Singaparna-Padakembang-
Sukaratu).

3.1.2 Kondisi Tanah

Untuk mengetahui daya dukung tanah dasar
sepanjang ruas jalan dilakukan pengujian
CBR langsung di lapangan. Berikut adalah

tabel data dari hasil pengujian CBR yang
dilakukan dilapangan.

Tabel 4. Data Hasil Pengujian CBR Lapangan

Tokas |MilsiCBR| Tokasi | N

No KaKi Ka/Ki
STA (%) STA | CER (M)

T ¢+l 060 2] T+630 2 | ©
T 90 | 1L;: a T+300 IE | Ez
R ) ] ] #4550 W | &
o ) EXH T 74100 T3 | Ea
N SE T37 ] S Ed | &
5| 050 718 T 00 55 | Ea
T 10 740 ] 5530 i | &
S T4 a 00 59 | Ea
T 150 | 1L i3] T ST
= 558 T 000 Bl Ea

3.1.3 Kondisi Lalu Lintas

Data lalu lintas pada ruas jalan Ciawi-
Singaparna merupakan data sekunder yang
diperoleh dari Dinas Pekerjaan Umum dan
Penataan Ruang Perumahan Pemukiman
Kabupaten Tasikmalaya.

Tabel 5. Data Ruas Ciawi-Singaparna

Ko Data Keteranzan
1 | Jeais jalan Enlektar
2| U rancans (UR) 10 takum (2024-2044)
5 | Pernmiban lah lintas (i) 443 %
4 | Distribusi kendarzan piAN]
5 | Lebar jalan 81N
§ | Panjang mas jala 13,580 Em
T | Elasifikas fomesi jalan Lioksl Primer

3.1.4 Volume Lalu Lintas

Analisis lalu lintas mengenai data distribusi
kendaraan dan komposisi lalu lintas diperoleh
dari hasil pengamatan langsung dilapangan
selama 4 hari dengan periode waktu
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pengamatan selama 12 jam. Berikut adalah
data lalu lintas rata-rata ruas jalan Ciawi —
Singaparna:

Tabel 6. Data Lalu Lintas Rata-rata Ruas
Jalan Ciawi-Singaparna

LHR 2011
No | Jenis Kendaraan {Kend? Arah/Hari)
Tloiil Penunpang, Anslotan

U | Utaem, Pick-Up, dll. 2128

7 | Bus Basar Dan Eecil Golongan 5a 14

3 | Bus Basar Dian Eecil Golongan 5h I

4 | Truk Zas Galongzn 6a 111 430

5 | Truk Zas Golongzn &b 1.2 H 23

5 | Truk Zas Golongzn 6b 122 i

§ | Truk 3as Gaolonzzn Tal 3

T | Truk 3as Golonzzn Th

% | Truk 3as Gaolongzn 7c

Eymoher - Diata sorved vohmms lak lntas tabun 2022

3.1.5 Data Curah Hujan

Data curah hujan yang diambil yaitu dari
stasiun hujan terdekat yang terdiri dari tiga
stasiun pemangatan yaitu stasiun hujan
Cigede, stasiun hujan Cimulu dan Stasiun
hujan Kawalu.

Tabel 7. Curah Hujan Harian Maksimum

DATA CURAK HUIAN
Tahun | Sta Hujan Cigede | St Hujan Cimulo | Sta. Mujan Kewalu | Hujan Maks
002 5.0 1040 730 7613333333
2003 0.0 1140 710 79
1004 0.0 900 74 4, BAEAERET
00 580 960 1040 100
2006 50,0 860 680 81, BAEAERET
1007 141,0 1310 60 113 GEGEEST
1008 85,0 1380 40 102,3333333
100 850 1310 o 100,3333333
1010 1250 1600 170 134
011 120,0 1270 1060 118,3333333
012 1280 M1 650 134 GEGREAT
013 1180 pxh i) o 144,3333331
1014 154,0 paki] 1280 165
015 520 1830 980 124 GBGGEGT
2016 102,0 10 150 109,3333333
017 87,0 1340 1140 115
2018 1340 110 1150 120
019 118,0 160 1400 124 GEGEEST
1020 141,0 108 106 118,3333333
021 167,0 12 121 133,3333331
113 9833333

3.1.6  Analisis Tebal Perkerasan

Analisis Tebal Perkerasan dengan
Metode Analisa Komponen Bina
Marga 1987

Berdasarkan hasil perhitungan
didapatkan data-data untuk perencanaan
tebal perkerasan sebagai berikut:

Tabel 8. Parameter Perencanaan Tebal

Perkerasan
Ned “Panmesers T Nilae
|
12 | Jales Dibukss 042
20 | Perumbubiss Laly Lintass +45%a
12| Uz Remcans” 20-1abosns
\ e 292018t
| Seavman Lagiaan Perkeasan’ 5
foce Course® Laston MS 744§
75 Bara Pecab RelasAY
| c+Sud-Bare Cowrse= Surty Kelas B
33 | CBR-Tanah Dasare 64 %=
47 | Linfas Ekivalen Reogans- 1423
= | Lapss Petkerasass Laston=
o | IP= 103 &
2 |IPR 20a
o | Niku D Dkung Tamho 4,592
= | Eaktor Regionas= 152

Maka didapatkan tebal perkerasan
dengan Metode Analisa Komponen dari
Bina Marga 1987 sebagai berikut:

Tabel 9. Tebal Perkerasan Tiap Lapisan
dengan Metode Bina Marga 1987

Lapisamo Bahan= Tebal-Lapisanz
Lapisan Permukazns Laston M3 T44= §tma
Lapisan Pondasi-Atass | BamPecahEelas Az 13tma
;?:j:tpnum Sirts/ Pirms Kelas B 15me
Tanah Dasarn 64% a

Gambar 2. Tebal Perkerasan Tiap Lapisan
dengan Metode Bina Marga 1987
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2. Analisis Tebal Perkerasan dengan
Metode AASHTO 1993

Berdasarkan hasil perhitungan
didapatkan data yang menjadi parameter
untuk perencanaan tebal perkerasan
sebagai berikut:

Tabel 10. Parameter Perencanaan Tebal

Perkerasan
No Parameter Nilsi

1| Besbilizzs R=00%

1 | Simpeng By Keselunhan S0=043

3| Lintas Bhivalen Selama Unnor Fencana | W13 =467 260,61
ESG=0400P4

PRI E:E = 12500 p.j
EB=30000P4
EAC=430.000 B

5 | Indeks Pelzyenan AP=4125=17

fi | Faltor Drainase m=
=120
Al=04

7| Knafizien Relatif Lapisan =04
A3=009

Maka didapatkan tebal perkerasan
dengan Metode Analisa Komponen dari
Bina Marga 1987 seperti Tabel 11 dan
Gambar 3.

Tabel 11. Tebal Perkerasan Tiap
Lapisan dengan Metode AASHTO 1993

Lagtzana Bahan Tetal Lapisan=
Lapisan Permuikzanc Lastm M5 744 1imz
Lapisan Poodasi-Ataez Bt Pecsh Felas Az 1Tema

LapisanPondasiBamse | S Pt felsBe 1 omz
Tamah Dasara 4% o

Volume .... No....... (bulan) (tahun)
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Gambar 3. Tebal Perkerasan Tiap Lapisan
dengan Metode AASHTO 1993

3.1.7 Analisis Program KENPAVE

Data tebal perkerasan yang dianalisis dengan
metode Analisa Komponen Bina Marga 1987
dan metode AASHTO 1993.

Tabel 14. Tebal Lapisan Perkerasan Metode
Analisa Komponen dan Metode AASHTO 1993

) Metode§ Metode §
Lapis Perkerasans - 2 :
BinaMarga 1987 AASHTO1093=
Laps Permukazs= §omz 13ema
Lapis Pondasi-Arass I3cao 17cma
| LapisPondast Bawak= [54m= em=
TanahDasare = E.

Nilai poisson ratio yang di input pada program
yang disajikan pada Tabel 13 sesuai jenis
bahan perkerasan.

Tabel 13. Nilai Poisson Ratio

Lzpisan Perkenasann Bahan-Perkerzsanc | NilaiPosssonRatiox
LapisPermukaanc Laston MS- 744z 035
Bam Pecah-Agregatt
Lapss Pondase-Atasn % 0.40=
Kelss-AC
Lapss Pondasi Bawahz SirtaKelasBo §40=
Tanzh Dasarc CBR4%= 043

Nilai modulus elastisitas yang di input pada
program didapatkan perhitungan Koefisien
Relatif Lapisan (a) yang disajikan pada Tabel
14 sesuai jenis bahan perkerasan.

Baty Pacah Kelus A - 17 am

Tuneh Dosar 6 4% - 60
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Tabel 14. Nilai Modulus Elastisitas Nf = 21.985.472 Esal

| Nilai-Modulus- i ilai
| LapisanPerkerasano| BahanPerkerasano ¢ Menghltung nilai Nd - untuk
Elastisitas. E{kPaje rutting
Lapis-Permukaanc Laston MS-744c 3.102.640,78= _ Nd = f4(8C)_f5
Bats Pecah-Agrega| = -9 —4,477
Lapis Pondass Atas= SrEE 206842722 = 1,365 x 10-°(0,0006807)
Kelas-4 ‘ Nd = 206.058 Esal
i Lapis Pondasi Bawaho SirmuKelss Bo 85184470

Berdasarkan hasil analisis di atas, tebal
perkerasan dengan metode Analisa
Komponen Bina Marga 1987 dengan
program KENPAVE dilanjutkan sampai
mendapatkan jumlah repetisi beban
berdasarkan nilai tegangan dan regangan.
Analisa menggunakan nilai Nf dan Nd.

Tabel 16. Analisis Beban Lalu Lintas

Tanzh-Dasarz CBRAA %= 66231722

1. Analisis Tebal Lapis Perkerasan
Metode Analisa Komponen
menggunakan Program KENPAVE

Nilai regangan tarik horizontal atau
horizontal principal strain di bawah lapis
permukaan untuk analisa jenis kerusakan :
fatigue cracking dan regangan tekan Beban daly lmfas- | Anlsabiba
vertical atau vertikal strain di bawah : Mg icen ALY

h g I O ) racanz{Nt P lalp-limtasc
lapis pondasi bawah untuk analisa jenis
kerusakan rutting digunakan untuk 16100 | Ny nAE | NoNr(Tap
menghitung nilai repetisi beban. Nilai
repetisi beban Nf dan Nd dihitung
menggunakan Persamaan 1 sampai
dengan Persamaan 3. 2

420120 7= | N 206038 Né<r{Tidk)

Analisis Tebal Lapis Perkerasan

Tabel 15. Nilai horizontal principal strain
dan Vertical Strain Bina Marga 1987

Hesizontal Princzpal- | Vertreal Straimf
Fengulangan Bebant
Stram- kP (kPajm
1o (00033000 00100624660
1o 000033532 000068072
o 000005734z 000021220
Makzsimuom: (00033000 000068070

Dari data tersebut diperoleh nilai
regangan tarik atau nilai horizontal
principal strain di bawah lapis
permukaan sebesar 0,0003399 kPa untuk
analisa jenis kerusakan fatigue cracking.
Untuk regangan tekan di bawah pondasi
bawah atau nilai vertical strain sebesar
0,0006807 kPa untuk analisis jenis
kerusakan rutting.

Perhitungan nilai Nf dan Nd

e Menghitung nilai Nf untuk
fatigue cracking
Nf — 0’0796 (St)_ 3,921 |E*|—0,854

Metode AASHTO 1993 menggunakan
Program KENPAVE

Nilai  regangan tarik horizontal atau
horizontal principal strain di bawah lapis
permukaan untuk analisa jenis kerusakan
fatigue cracking dan regangan tekan
vertical atau vertikal strain di bawah
lapis pondasi bawah untuk analisa jenis
kerusakan rutting digunakan untuk
menghitung nilai repetisi beban.

Tabel 17. Nilai horizontal principal strain
dan Vertical Strain AASHTO 1993

Penpubzezan- | Horizootel Principal- | Vertical Strainf
Beban Strain {kPz}= (kPzj=
Iz 0002 Tz 00003826
i 00002057 0000400
B 00000687 1= 00000832
Maksimuez 0002057 00004090

Dari data tersebut diperoleh nilai
regangan tarik atau nilai horizontal
principal strain di bawah lapis
permukaan sebesar 0,0002087 kPa untuk

= 0,0796 (0,0003399)~ 3921 |1100000+|-0.854 analisa jenis kerusakan fatigue cracking.
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Untuk regangan tekan di bawah pondasi
bawah atau nilai vertical strain sebesar
0,0004099 kPa untuk analisis jenis
kerusakan rutting.

Perhitungan nilai Nf dan Nd

e Menghitung nilai Nf untuk
fatigue cracking

Nf = 0’0796 (St)_ 3,921 |E*|_0r854
= 0,0796 (0,0002087)~ 3921 [1100000-|-0854
Nf = 148.838.811 Esal

e Menghitung nilai Nd untuk
rutting
Nd = fa(ec)=
= 1,365 x 10-9(0,0004099) 4477
Nd = 1.996.060 Esal

Berdasarkan hasil analisis di atas, tebal
perkerasan dengan metode AASHTO
1993 dengan program KENPAVE
dilanjutkan sampai mendapatkan jumlah
repetisi beban berdasarkan nilai tegangan
dan regangan. Analisa menggunakan
nilai Nf dan Nd.

Tabel 18. Analisis Beban Lalu Lintas

Beban |2tttz Analizbeban
Repetisz beban{ESALE
rescana{(Neo lefs Fmtasc
£33 907 U~ = R IA oo T e
AW INp MBSl | NsNe(TaR
16720074 | Nds 1.9% 060 Nd<Nr{Tidakie

Dari hasil analisis pada Tabel 16 dan
Tabel 18 di atas tebal perkerasan metode
Analisa  Komponen dan  metode
AASHTO 1993 menggunakan program
KENPAVE, nilai Nf lebih besar dari
pada Nr dan nilai Nd rutting lebih kecil
dari pada Nr.

3.2 Pembahasan

3.2.1 Tebal Perkerasan Lentur Ruas Jalan
Menggunakan  Metode  Analisa
Komponen Bina Marga 1987

Dari hasil analisis yang telah disampaikan
pada sub bab sebelumnya diperoleh hasil tebal
lapis total perkerasan sebesar 38 cm dengan
lapis permukaan sebesar 8 cm, dan lapisan
pondasi atas Base Course sebesar 15 cm dan

Lapis pondasi bawah Sub Base Course sebesar
15 cm.

3.2.2 Tebal Perkerasan Lentur Ruas Jalan
Menggunakan Metode AASHTO
1993

Dari analisis yang telah disampaikan pada sub
bab sebelumnya diperoleh hasil tebal lapis
total perkerasan sebesar 44 cm dengan lapis
permukaan sebesar 15 cm, dan lapisan
pondasi atas Base Course sebesar 17 cm dan
Lapis pondasi bawah Sub Base Course sebesar
12 cm.

3.2.3 Tegangan dan Regangan yang
Terjadi (Kontrol Program Kenvape)

Metode Analisa Komponen Bina Marga 1987
yang dikontrol ~menggunakan program
KENPAVE, diperoleh nilai tegangan dan
regangan penyebab kerusakan berupa fatigue
cracking sebesar 0,0003399 kPa pada
kedalaman 7,997 cm dibawah lapisan
permukaan atau HMA. Penyebab kerusakan
berupa rutting sebesar 0,0006807 kPa pada
kedalaman 38,003 cm diatas lapisan tanah
dasar. Dari hasil analisis tebal perkerasan
metode Analisa komponen Bina Marga 1987
menggunakan program KENPAVE, diperoleh
dari hasil tersebut Nf = 21.985.472 ESAL, dan
nilai Nd rutting = 206.058 ESAL lebih kecil
dari pada Nr = 4.267.292,74 ESAL. Metode
AASHTO 1993 yang dikontrol menggunakan
program KENPAVE, diperoleh nilai tegangan
dan regangan penyebab kerusakan berupa
fatigue cracking sebesar 0,0002087 kPa pada
kedalaman 14,997 cm dibawah lapisan
permukaan atau HMA. Penyebab kerusakan
berupa rutting sebesar 0,0004099 kPa pada
kedalaman 44,003 cm diatas lapisan tanah
dasar.

Dari hasil analisis tebal perkerasan metode
AASHTO 1993 menggunakan program
KENPAVE, nilai Nf = 148.838.811 ESAL
lebih besar dari pada nilai Nr = 4.267.292,74
ESAL dan nilai Nd rutting = 1.996.060 ESAL
lebih kecil dari pada Nr = 4.267.292,74 ESAL.
Dapat disimpulkan bahwa tebal perkerasan
lapis permukaan yang direncanakan mampu
menahan beban lalu lintas yang direncanakan
selama umur rencana sedangkan untuk
pondasi bawah tidak mampu menahan beban
lalu lintas yang direncanakan dan akan terjadi
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kerusakan lebih cepat jika tidak dilakukan
penanggulangan lebih lanjut.

IV. SIMPULAN

1. Tebal lapis perkerasan ruas jalan Ciawi -
Singaparna dengan metode Analisa
Komponen Bina Marga 1987 diperoleh
tebal lapisan permukaan dengan bahan
Laston MS 744 sebesar 8 cm, lapisan
pondasi atas dengan bahan Batu Pecah
Kelas A sebesar 15 cm, dan Lapisan
pondasi bawah dengan bahan Sirtu kelas B
sebesar 15 cm.

2. Tebal lapis perkerasan ruas jalan Ciawi -
Singaparna dengan metode AASHTO
1993 diperoleh tebal lapisan permukaan
dengan bahan Laston MS 744 sebesar 15
cm, lapisan pondasi atas'dengan bahan
Batu Pecah Kelas A sebesar 17 cm, dan
Lapisan pondasi bawah dengan bahan Sirtu
kelas B sebesar 12 cm.

3. Nilai tegangan dan regangan yang terjadi
akibat beban lalu “lintas dengan
menggunakan program KENPAVE untuk
Metode Analisa Komponen Bina Marga
1987 didapatkan nilai kerusakan berupa
fatigue cracking sebesar 0,0003399 kPa
pada kedalaman 7,997 cm dibawah lapisan
permukaan dan penyebab kerusakan
berupa rutting sebesar 0,0006807 kPa pada
kedalaman 38,003 cm diatas lapisan dasar.
Untuk refitisi beban Nf = 21.985.472
ESAL lebih besar dari nilai Nr
4.267.292,74 Esal dan nilai Nd rutting
206.058 Esal lebih kecil dari nilai Nr
4.267.292,74 Esal. Sedangkan Metode
AASHTO 1993 didapatkan nilai tegangan
dan regangan penyebab kerusakan berupa
fatigue cracking yaitu sebesar 0,0002087
kPa pada kedalaman 14,997 cm dibawah
lapisan  permukaan dan  penyebab
kerusakan  berupa  rutting  sebesar
0,0004099 kPa pada kedalaman 44,003 cm
dibawah lapisan dasar. Untuk refitisi beban
nilai Nf = 148.838.811 Esal lebih besar
dari pada nilai Nr = 4.267.292,74 ESAL
dan Nd rutting = 1.996.060 ESAL lebih
kecil dari pada Nr = 4.267.292,74 ESAL.
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