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Abstrak

Jalan merupakan salah satu bagian terpenting dalam mendukung terjadinya kegiatan transportasi. Untuk
menciptakan jalan yang aman dan nyaman diperlukan perencanaan struiduagaer jalan yang baik.
Perencanaan struktur perkerasan jalan dapat menggunakan metode empiris dengan memperhatikan faktor
faktor penyebab terjadinya kegagalan dan kerusakan pada struktur perkerasan jalan adalah muatan kendaraan
yang melebihi kapasitas k@araan dan meningkatnya volume kendaraan. Oleh kerana itu, diperlukan
evaluasi kinerja struktur perkerasan jalan untuk memastikan struktur perkerasan mampu menerima beban
lalu-lintas selama umur rencana. Evaluasi kinerja struktur perkerasan jalan mesaggpesadekatan
mekanistikempirik yaitu menggunakan aplikakienpave Perencanaastruktur perkerasan jalaentur
menggunakatiga metode empiris yaitmetode AASHTO 1993Analisa Komponen, dan Bina Marga 2017

untuk membandingkan kinerja strukur perkemagaan lentur yang dihasilkarBerta melakukan analisis
kerusakan dengan menghitung repetisi beban menggunakan persasphatt institute Penelitian ini
bersumbe dari data sekunder padalan Lintas Selatan Lot 6 Tulungagulmari hasil evaluasi kinegj

struktur perkerasan jalan menggunakan aplikasipavediketahui bahwa struktur perkerasan metode
AASHTO 1993 dan metode Bina Marga 2017 terjadi retak |efaiigge crackiny sedangkan metode
Analisa Komponen tidak terjadi retak leldatigue cracking selama umur rencana. Struktur perkerasan

jalan lentur metode AASHTO 1993 dan metode Analisa Komponen tidak terjadi retakutting) akan

tetapi metode Bina Marga 201gtjadi retak alurr(itting) selama umur rencana. Struktur perkerasan jalan
lentur metode AASHTO 1993, metode Analisa Komponen, dan metode Bina Marga 2017 tidak terjadi
deformasi permanempérmanent deformatigrselama umur rencana.

Kata Kunci: perkerasan lentur, kenpave, retak lelah, retak alur, deformasi permanen.

Abstract

Roads arene of the most important parts in supporting the occurrence of transportation activities. To create
a safe and comfortable road, a good pavement structure planning is needed. Road pavement planning can
use empirical methods by taking into account theofadhat cause failure and damage to the road pavement
structure are vehicle loads that exceed vehicle capacity and vehicle volume. Therefore, the evaluation of
road pavement performanct® ensure the pavement structure is able to accept traffic loadgdhe design

life. Evaluationperformance of the road pavement structure using a mechaempdrical approach using

the Kenpave applicatiomhe flexible pavement structure design uses three empirical methods, namely the
1993 AASHTO method, Analisa K@onen and 2017 Bina Marga to compare the performance of the
flexible pavement structure produced. As well as doing damage analysis by calculating load repetitions using
the asphalt institute. This research is sourced from secondary data on the SouwhRoass Lot 6
Tulungagung From the results of the evaluation performance road pavement structure using the Kenpave
application, it is known that the 1993 AASHTO method pavement structure and the 2017 Bina Marga method
have fatigue cradkg while the Analia Komponemethod does not occur fatigue crackituring the design

life. The flexible pavement structure using the 1993 AASHTO method axtatisa Komponemethod did

not occu rutting, but the 2017 Bina Margamethod occurredutting during the design life. The flexible
pavement structure of the 1993 AASHTO methodAlatisa Komponemethod, and the 2017 Bina Marga
method did not occur permanent deformation during the design life.

Keywords:flexible pavement, kenpavetifgie crackingyutting, permanent deformation.
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empat program yait$labsinp Kenslabs Layerinp dan

PENDAHULUAN Kenlayer Untuk analisis struktur perkerasan jalan lentur

Jalan merupakan salah satu bagian terpenting dalagapat menggunakan dua program yalitayerinp dan
mendukung terjadinya kegiatan transportasi. DengaRenlayer (Khairi dan Muis, 2013) Kenlayer adalah
adanya jalan dapat mempermudah manusisiuk perangkat lunak atau aplikasyang efektif dalam
berpindah tempat ataupun memindahkan barang dan jag&nganalisis struktur perkerasan len{@hegenizadeh
dari satu tempat ketgrat lainnyaPattipeilohy dkk2019) dkk, 2016)
Struktur perkessan jalan merupakan lapiséapisan yang Berdasarkan hal tersebut, penulis melakukan penelitian
disusun di atas tanah dasayang bertujuan untuk mengenaevaluasi kinerja struktur perkerasan jaliamtur.
mendistribusikan bebalalu-lintas ke tanah dasar. Sebab Dalam penelitian ini dilakukan perencanaan struktur
itu, diperlukan perencanaan struktur perkerasan jalan yangerkeasan jalan lentur menggunakan metode AASHTO
baik untuk menciptakan jalan yang aman dan nyamam993, metode Analisa Komponen, d&na Marga2017.
(Setiawardkk, 2018) Perencanaan menggunakéiga metode tersebutuntuk

Perencanaanstruktur perkerasadapat menggunakan membandingkan kinerja stk perkerasan yang
metodeempiris yang dikeluarkan beberapa Negara. Di dibutuhkan menggunakan aplikasi Kenpave Lalu
Indonesia sendiri  memiliki metode perencanaanmelakukan analisis kerusakan dengan menghitung repetisi
perkerasan jalan yaitu Manual Desain Perkerasan Jaldsgban menggunakan persamaaasphalt institute
yang dikeluarka oleh Ditien Bina MargaSelain itu, Penelitian ini bersumber dari data sekunder pRdas
Amerika juga mengelukan metode perencanaan struktur Jalan Lintas Selatan Lot 6 Tulungagung.
jalan yaitu AASHTO American Association of State Berdasarkan uraian sebelumnya maka rumusan
Highway and Transportation Officigls Dua metode masalah pada penelitian ini adalah) tlgaimana hasil
tersebut merupakan metode perencanaan yang seripgrencanaan struktur perkerasan jéatur menggunakan
digunakan dimdonesigMantiri dkk, 2019) metodeAnalisa Komponen, metode Bina Marga 2017, dan

Pada perencanaan struktur perkerasan jalan harusetodeAASHTO 19937 (2) bagaimana hasil perbandingan
memperhatikan beberapa faktor penyebtnjadinya perencanaan menggunakan metode Aagfismponen,
kegagalandan kerusakanstruktur baik #&ktor alam metode Bina Marga 2017, dan AASHTO 199%)
maupunfaktor manusia. Faktor manussgring menjadi  bagaimana evaluasi kinerja struktur perkerakatiga
faktor penyebab kerusakan jalgaitu muatan kendaraan metodetersebumenggunakan aplikakienpave.
yang melebihi kapasitas dan meningkatnya volume Penelitian inibertjuan untuk merencanakastruktur
kendaraan setiap tahunny@lalani 2017) Dengan perkerasan jalarlentur menggunakanmetode Analisa
meningkatnya volume keadaan setiap tahunnya Komponen, metodeBina Marga 2017, dan metode
memungkinkanjalan akan mengalankerusakandalam  AASHTO 1993 lalu membandingkastruktur perkerasan
waktu yang singkat (Nabillah dan Radam 2020)  jalan lenturhasil perencanagketiga metodeersebut serta
Kegagalan atau kerusakestruktur perkerasan terjadi melakukan ealuasi kinerja struktur perkerasan jalan
karenastruktur perkerasan lentunengalamideformasi  menggunakan aplikakienpave
permanen(permanent deformatign retak alur(rutting)
dan retak lelalffatigue cracking (Ghadimi dkk,2013) METODE

Oleh kaena itu, setelah melakukan perencanaan
strukutur perkerasan jalan, harus dilakukan evaluasi untukahapan Penelitian
mengetahui damemastikan apakah struktur perkerasan Pada penelitian ini dimulai deag melakukarstudi
tersebut dapat menerima beban dafitas rencanaedama  literature, pengumpulan data baik data primer dan
umur rencana atau tidak. Untuk mewaleiasi struktur —sekunder, dan melakuk@erencanaastrukiu perkerasan
perkerasan jalan dapat nenggunakan pendekatan jalan lentur menggunakan metod&SHTO 1993, Analisa
mekanisik-empirik yaitu dengan bantuan aplikasi Komponen dan metode Bina Marga 2017 lalu
Kenpave Aplikasi Kenpavemerupakanperangkat lunak membandingan hasil perencanaastruktur perkerasan
yang dikembangkan oleh Dr. Yang H. Huang.Rfikasi  jalan lentur menggunakan ketiga metode tersefeuta
Kenpaveiciptakan untuk menganalisis regangarik dan ~ Mengevaluasiketiga struktur perkerasan jalarentur
regangarekanyang terjadi pada struktur perkerasan jalantersebut dengan melakukan pendekatan mekanistik
(Ramadhani 2018) Pada aplikasiKenpave memiliki ~ empirikmenggunakan aplikakienpave
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Gambar 1. Bagan AliPenelitian

Pengumpulan Data
Pada penelitian ini diperlukan beberapa data baik

data primer maupun data sekundeatdprimer yang
diperlukanyaitu (1) Lalu-lintas Harian Rataata ( HR)
yang diperoleh dari surveilalu-lintas Jarakan
(Trenggalek) - Batas KabupatenTulungagung §ng
dilakukan pada tahun 2020 )(3umlah lajur. Data
sekunder yang diperlukan yaitu (1) CBRalifornia
Bearing Rati) tanah dasar yandiperoleh dari Balai

Besar Pelaksanaan Jalan Nasional Wilayah Il Provinsi
Jawa Tmur (2) curah hujan yang diperoleh dari Badan
Statistik Kabupaten Tulungagung (3) unrencana (4)
pertumbuhan laHintas.

Lokasi Penelitian

Lokasi penétian ini dilakukan padaJalan Lintas
Selata Lot 6 Tulungagung. Pada ruas jalemsebut
terbagi menjadi 3 segmen vyait{i) Karangsonge
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Nglarap sepanjang 10,450 Km (2) Nglaréfatak
sepanjang 4,414 Km (3) Besdbeumbun sepanjang
2,875 Km.

Truk 2 sumbu 4 roda 6a 93
Truk 2 sumbu 6 roda 6b 1535
Truk 3 sumbu 7a 42
Truk gandeng 7b 20
Truk semi trailer 7c 16

Sumber: Direktorat Jenderal Bina Marga

1 Data Curah Hujan

- ‘-,g s

Gambar 2. Lokasi Penelitian

Data curah hujan yang digunakan adatahah
hujan ratarata selama 10 tahun &khir di
Kecamatan Besuki Kabupaten Tulungagung.
Berdasarkamnlata tersebut diperolghtaratacurah
hujan sebesar 195 mm/tahiBerikut adalah data
curah hujan Kecamatan Besuki selama 10 tahun
terakhir:

Tabel 2.Data Curah Hujan

Analisis Data

Pada penelitian ini analisis data diperlukan untuk

membandingkan struktur perkerasan jalamtur yang

dihaslkan dari metode Analisa Komponen, metode

Bina Marga 2017, dan metode AASHTO 198&rta
mengevaluasi ketigastruktur jalan tersebut esigan
mengunakan aplikagienpave

HASIL DAN PEMBAHASAN

Penyajian Data
1 Umur rencana

Umur rencana yang digunakan adalah 20 tahun
dengan awal umur rencana tahun 2023.
Jumlah Lajur
Jumlah lajur pada Jalan Lintas Selatan Lot 6
Tulungagung adalah 2 lajur&ah Jalantersebut
merupakan jalan  kolektor primer yang
menghubungkan Kabupaten Trenggalek dan
Kabupaten Tulungagung.
Data CBR tanah dasar
Berdasarkan data CBR tanah dasar yang diperoleh
dari Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional
Wilayah Il Jawa Timur ihai ratarata CBR tanah
dasar 4,3%.
Lalu-lintas harian rataata
Pada perencanaan struktur perkerasan jalan ini data
LHR diperoleh darsurveilalu-lintas pada Jarakan
(Trenggalek)Batas Kabupaten Tulungagung
Survei lalulintas dilakukan selama 7 hayaitu
tanggal 23 Aril 2020 - 29 April 202Q Berikut
adalah data LHR yang diperoleh:

Tabel 1. Data LahbLintas Harian Rataata

Jenis Kendaraan Golongan| LHR

Sedan, jeep dan st.wagon 2 3958
Pick-up, combi dan mini bus 3 86
Micro rt\gjrl](tg:ir:] mobil 4 1241
Bus kecil 5a 14
Bus besar 5b 23

Tahun Pujan(mmytanu
2010 289
2011 147
2012 165
2013 210
2014 176
2015 122
2016 306
2017 101
2018 157
2019 53
2020 218

Ratarata curah hgjan 10 105

tahun terakhir

Sumber: Badan Pusat Statistik Kabupaten
Tulungagung

Pertumbuhan LalLintas

Pertumbuhan kendaraan menggunakaterata
pertumbuhan  kendaraan pada  Kabupaten
Trenggalek dan Kabupaten ullingagung.
Dikarenakan jalan tersebut merupakan jalan yang

menghubungkan Kabupaten Trenggalek dan
Kabupaten Tulngayung. Uruk menghitung
pertumbuhan laklintas dapat menggunakan

jumlah kendaraan pada tahun 2€4®0 pada dua

kabupaten tersebut. Sehingga didapatkalai

pertumbuhan kendaraan pada tabel berikut:
Tabel 3. Jumlah Kendaraan dan Pertumbuhan

Kendaraan
Jumlah Pertumbuhan Ratarata
Kota Tahun kendaraan kendaraan / pertumbuhan
tahun (%) kendaraaf?o)
2018 292.828
Trenggalek 2019 311.039 6,22
2020 322.612 3,72
4,75
2018 680.460
Tulungagung | 2019 720.188 583
2020 743.627 3,26

Sumber: BadaRusat Statistik Provai Jawa Timur

dan Pengolahan Data
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Metode AASHTO 1993

Pada penelitian indilakukan perencanaastruktur
perkerasan jalanmenggunakan tiga metode salah
satunya adalah metode AASHTO 1988:tode empiris
yang digunakan dalam perencanatmktur perkerasan
jalan lenturadalah metode AASHTO 1993netode
Analisa Komponen, dan Bina Marga 201Berikut
merupakan parametgarameter yang digunakan dalam
perencanaametode AASHTO 1993

1. Beban Lal-Lintas
Beban laldlintas merupakan jumlah total beban
sumbu kendaraan (W18Nilai W18 dapat dicari
dengan menggunakan rumus berikut:

W18 = DD x DL x total ESAL x 365 3N (1)

Dimana:
DD = faktor distribusi arah (0;8,7)
DL = faktor distribusi laju(80-100%)
ESAL = LHR x Faktor ekivalen
N = Faktor umur rencana

Tabel 4. Perhitungan Nilai ESAL
Faktor

Kendaraan Gol | LHR : ESAL
ekivalen

Sedan, jeepdanst. |, | 3958 0,002352 9,30216
Wagon
Pick-up, combi dan
mini bus 3 86 0,277779 23,888994
Micro truk, dan 4 1241 0,277779 344,723739
mobil hantaran
Bus kecil 5a 14 0,277779 3,888906
Bus besar 5b 23 0,383904 8,829792
Truk 2 sumbu 4 roda|] 6a 93 0,277779 25,833447

Truk 2 sunbu 4 roda | 6b 1535 3,082764 4732,04274

Truk 3 sumbu 7a 42 6,006458 252,271236
Truk gandeng 7b 20 4,877578 97,55156
Truk semi trailer 7c 16 7,470159 119,522544

Total ESAL
Sumber: Hasil Perhitungan

W18 =DD x DL x total Esal x 365 N
=0,5x0,9x5617,862174 x 36540,1612
= 37.058.099,18 ESAL

2. Nilai CBR tanah dasar
Nilai CBR tanah dasaebesad,38%.
3. Reabilitas (R) daneliasi normal standar (ZR)
Nilai reabilitas (R) yang digunakan 90% karena
jalan terebut merupakan jalan kolektor primer.
Sedangkamilai ZR yang digunakan adalah,282
4. Deviasi standar keseluruhan(S
Untuk nilai S perkerasan lentur adalah 0,45.
5. Nilai DPSlyang digunakan adalah 1,7.
6. Koefisien drainasém) yang digunakan adalah
1,00
7. Koefisien kekuatan relative bebéa
- Eac =445.000 Psi
a = 0,44campuran aspal panas gradasi
padat)
- Ess =30.660 Psi

5617,862174

& =0,14 (batu pecah)
- Ese =15.000 Psi
a =0,11 (kerikil berpasir)
8. Nilai modulus resilientMr)
Nilai modulus resilientiapat dihitung
menggunakan rumus berikut.

Mr = CBR x 1500 )
= 4,38x 1500
= 6570Psi

Berdasarkan parametparameter diatas dapat
dihitung nilai SN (Structural Numbér Pada
perhitungan ndi SN pada penelitian ini menggakan
cara homogram.

i (u—;; I . (I(wn‘ﬂ».f‘nrnl_lhin;:‘}‘ﬂj:_ ‘/”q
Z' | ma; :_--‘ T V ___J

.5
20 ok

20064
ol |66 I N L |
581465 4 3 2

Milsosts |

Design Structural Nomber, SN

Gambar 3. Perhitungan Nilai SN menggunakan
Nomogram
Dari cara nomogram diatas diperoleh nilai SN
(Structural Numbérsebagai berikut:
- SN =2,35
- SN\ =2,80
Dari nilai SN dan SN yang diperoleh digunakan
untuk mengetahui tebal lapis perkerasan dengan
menggunakan rumesimussebagai berikut:
- Tebal lapis permukaan (P
Di1= SN/a 3
D1=2,35/0,44
= 5,34 inchi
=13,563 cn? 15 cm
- Tebal lapis pondasi atas{D
D2= (SNe-auD1)/aeme (4)
=(2,81.0,445,34)/(014.1)
=2,93 inchi
=7,44 cf 10 cm
- .Tebal lapis pondasi bawah{D
D3= (Stotar(auD1+&D2))/asms  (5)
= (3,5(0,44.5,34+0,14.2,93))/(0,11.1)
=6,73inchi
=17,09 cnf 20 cm

Metode Analisa Komponen

Metode Analisa Komponen merupakan metode
perencanaan struktur perkerasan jalamgydikeluarkan
Departemen Pekerjaan Umpada tahun 198 Metode
Analisa Komponen adalah hasil modifikasi dari metode
AASHTO 1972 revisi 1981 dengan menyesuaikan
beberapa faktor diantaranya faktor alam, lingkungan,
karakteristik tanah dasar dan jenis lapis perkerasan yang
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dapat digunakan di IndonesiRahmavati dkk, 2018)
Dalam perencanaan perkerasan jalan lemh@tode
Analisa Komponen menggunakparameteiparameter
sebagai berikut:
1. Kelas jalan kolektor primer.
2. Umur rencana 20 tahun.
3. Pertumbuhan laHlintas4,75%.
4. CBR tanah dasar 4,38%
5. Material lapisperkerasan:
- Lapis permukaan (Laston) @ =0,40
- Lapis pondasi atas (Batu pecah) & =0,14
- Lapis pondasi bawah (Sirtu kelas A)= 0,13
6. Koefisien distribusi kendaraan (C) 0,5.
7. Kendaraan berat 2.
8. Lintas ekivalen rencan& ER) sebesar 3221.
9. Faktor regiona0,1.
10. Indeks Permukaan Awal (IPo) 3%9.
11. Indeks Permukaan Akhir (IPt) 2.5
Dari parameteparameter di atas dilakukan
perhitungan dan diperolehilai ITP sebesar 13,5.
Berdasarkan nilai ITP datas didapatkan tebal lapis
pondasi atas (§) 25 cm dan lapis pondasi bawahs(D
15 cm, maka tebalapis permukaan (D dapat dicari
mengguakan rumus:
ITP =A$ +AS$ +A$ (6)
13,5=0,406 +0,14 .25+ 0,1315
$ =20,125° 20cm

Metode Bina Marga 2017
Metode Bina Marga 201Merupakan pedoam
desain perkerasan jalan yang dimiliki IndoneBialam

Metode AASHTO 1993

Metode Analisa Komponen

perencanaan struktur perkerasan jalantur metode
Bina Marga 2017 menggunakan paeterparameter
sebagai berikut:

Umur rencana 20 tahun.

Faktor pertumbuhan lallintas 4,75%.

Faktor distribusarah § ) 0,50.

Faktor distribusi lajur§ ) 100%

Faktor ekuivalen beban (VDF).

Beban sumbu standar kumulatifESAS5) sebesar
67.347.579,87.
Berdasarkan parametparameter diatas dapat
ditentukan struktur p&erasan jalan lentur dengan lapi
pondasi besutir terdiri dari lapis AGWC tebal 40 mm,
lapis AGBC tebal 60 mm, lapipondasi atatebal 210
mm, danlapis pondasi bawatebal 300mm.

ogakwnpE

Perbandingan Struktur Perkerasan

Metode perhitungan strukutur perkerasan jalan
lentur menggunakan tiga metode yaitmetode
AASHTO 1993, metode Analisa Komponen, dan Bina
Marga 2017. Hasil perencanaan metode AASHTO 1993
diperlukan struktur perkerasan jalan lentur yang terdiri
dari lapis permukaan tebal 15 cm, lapis pondasi atas
tebal 10 cm, dan lapis pondasi bawah t@Batm. Untuk
hasil perencanaan metode Analisa Komponen
diperlukan struktur perkerasan jalan lentur yang terdiri
dari lgpis permukaan tebal 20 cm, lapisndasi atas
tebal 25 cm, dan lapis pondésiwah tebal 15 cm. Hasil
perercanaan metode Bina d&figa 2017 diperlukan
struktur perkerasan jalan lentur yang terdiri dari lapis
permukaan tebal 10 cm, lapis pondasi atas tebal 21 cm,
dan lapis pondasi bawah tebal 30 cm. Perbandingan
struktur perkerasan jalan lentur menggunakan tiga
metode dapalilihat pada gambat berikut ini

Metode Bina Marga 2017

: Lapis permukaan 10¢m

15 ¢cm Lapis permukaan 20 cm
- ¥ bl bbb v, 771ﬂcm L 21¢m

T apis pnasi atas 2 25¢m -+
20 cm

- 30cm

Lapis pondasi bawah? 15cm

Tanah dasar~_ /] o0 B et Seez e an e
: Tanah dasar o ke . Tanah dasar -

Gambar 4. Perbandingan Struktur Perkerasan

EvaluasiKinerja Struktur Perkerasan Jalan Lentur
menggunakan Aplikasi Kenpave

Evaluasi kinerja struktur perkerasan jalan ini
bertujuan untuk mengetahui dan memastikan struktur
perkerasan jalamampu untuk menerima beban lalu
lintas rencana selama umur rencanantuk itu
diperlukan analisigerusakaryang terjadi pada struktur
perkeasan jalan dengan menggunakan aplikasi
Kenpave Pada analisis mggunakan aplikasg{enpave

ini terdapat 2 titik gng ditinjau yaitu titik Imerupakan
letak kerusakan retak lelafatiguecracking dan retak
alur (utting) sedangkan titik 2merupakan letak
kerusakan deformasi permanen (permanent
deformation. Titik 1 terletak pada dasar lapis
permukaangurfacg dan titik 2 terletak padaermukaan
tanah dasars(gbgradg.
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Input data

Input data yang dibutuhkan pada aplikdenpave
adalah modulus elastisitgspisson ratig tekanan roda,
beban roda, dan tebal perkerasan. D@ tersebut
merupakan karakteristik dan material perkerasan jalan
yang digunakaiiRahmawati dkk, 2018Nilai modulus
elastisitas dapoisson ratiadidapatkan dari Bina Marga
2017. Tabel 5 merupakan nilai modulus elastisitas dan
poisson atio dan tabel 6 merupakan struktur perkerasan
jalan lentur hasil perencanaamenggunakammetode
AASHTO 1993 Analisa Komponen, dan Bina Marga
2017.

Tabel 5. Nilai Modulus Elastisitas d&@woisson Ratio

E (KPa) M
Lapis Permukaan 1200000 0,40
Lapis Pondasi Atas 1600000 0,40
Lapis Pondasi Bawal 500000 0,35
Tanah Dasar 450000 0,45

Sumber: Bina Marga 2017

Tabel 6. Struktur Perkerasan Jalan

Metode Metode Metode
AASHTO Analisa Bina Marga
1993 Komponen 2017

Lapis 15 cm 20 cm 10 cm
Permukaan
Lapis Pondasi 10 cm 25 cm 21 cm
Atas
Lapis Pondasi 20 cm 15 cm 30 cm
Bawah
Tanah Dasar H H H

Sumber: hasil perhitungan

Hasil Output Aplikasi Kenpave

Struktur perkerasan jalan yang dihksin tiga
metode tersebut dianalisis menggunakan aplikasi
Kenpave Hasil output dari aplikasi Kenpaveberupa
horizontal strain (Rt) yang terletak di bawah lapis
permukaanyertical strain(rc) yang terletak di bawah
lapis permukaan darertical strain(rc) yang terletak di
permukaan tanah dasar. Berikut merupakan bagilut
dari aplikasiKenpave

Tabel 7 OutputRegangan Metode AASHTO 1993

; Vertical Vertical
von | St | S0 | Stante
(14,9997 cm) cm) cm)
1 - 0,00006338( 0,00017Z 0,0000985
2 -0,00005828| 0,0001087| 0,0001075
3 -0,00005392| 0,0000712| 0,0001089
Maks | - 0,0006338 | 0,0001727| 0,00010®

Tabel 8.0utputRegangan Metode Analisa Komponen

Horizontal Vertical Vertical
" ey 35557 | (co0ucs
' cm) cm)
1 -0,0000t754 | 0,0001272| 0,00005957
2 - 0,00004685| 0,0000962| 0,00006451
3 - 0,00004528| 0,0000790| 0,00006542
Maks | - 0,00005754| 0,0001272| 0,00006542

Tabel 9.0utputRegangan Metode Bina Marga 2017

Horizontal Vert'cal Vertical
. . Strain(Rc) .
Poin Strain (rt) 9.0997 Strain(RC)
(9,9997 cm) ®. (61,0003 cm)
cm)
1 -0,00006411 | 0,0002330{ 0,00006230
2 - 0,00005246 | 0,0001121| 0,00006740
3 - 0,00004137 | 0,0000250| 0,00006835
Maks | -0,0000641 | 0,0002330| 0,0000835

Analisis Kerusakan Struktur Perkerasan Jalan
Dari hasil output aplikaskenpavediketahui nilai
horizontal strain(RQ dan vertical strain (RA). Kedua
nilai tersebut digunakan untuk menganalisis kerusakan
struktur perkerasan jalgrang terjadi akibat beban lalu
lintas rencana. Untuk menganalisis kerusakan struktur
perkerasan jalan menggunakan persamaaphalt
institutesehingga repetisi beban rencana terhadap retak
lelah (atigue cracking, retak alur (rutting) dan
deformasi permanenpérmanent deformatigndapat
diketahui. Dibawah ini merupakan persamaaphalt
institute yang digunakan dalam analisis kerusakan
struktu perkerasan jalan.
1. Retak Lelahfatique cracking
Nf=0,0796 RO " %! # P (6)
Dimana:
Nf = Jumlah repetisi beban.
RO = Regangan tarik di bawah lapis permukaan
EAC = Modulus elastisitas lapis permukaan
2. Retak Alur (utting) 5
Nd =1,365E9 rA I (7)
Dimana:
Nd = Jumlah repetisi beban
RA = Regangan tekan di bawah lapis permukaan
3. Deformasi Permanempérmanent deformation
Nd = 1,365E9 rRA " (8)
Dimana:
Nd = Jumlah repetisi beban
RA = Regangan tekan di permukaanah dasar
Berdasarkan persamaasphalt nstitute di atas,
maka repetisi beban berupa nilai Nf dan Nd dapat
dihitung. Hasil perhitungan nilai Nf dan Niépat dilihat
pada Tabel 10Dan evaluasi kinerja struktur perkerasan
jalan akibat beban lallintas encana dapat dilihat pada
Tabel 11 Tabel 12dan Tabel 1®erikut ini.
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Tabel 10 Repetisi Beban Retak Lelah, Retak Alur dan
Deformasi Permanen

Fatique Ruttin Permanent
Cracking Nd ES,EL Deformation
Nf (ESAL) (ESAL) | Nd (EsAL)
Metode
AASHTO | 33.501.748,86 95.669.797,8| 753.978.277,3
1993
Metode
Analisa | 46.050.195,94 376.135.092.5 7.382.382.863
Komponen
Metode
Bina Marga| 32.262.613,98 25.031.114,8| 6.067.479.284
2017

Tabel 11. Evaluasi Kinerja Struktur terhadap Retak
Lelah (atique Cracking

Beban lalu Fatigue Evaluasi
lintasrencana cracking Kinerja
(Nr) (ESAL) (Nf)(ESAL) Struktur
Metode .
AASHTO | 37.058.099,18| 33.501.748,86 N<\' (tidak
memenubhi)
1993
Metode
. Nf>Nr
Analisa 37.058.099,18| 46.050.195,94 (memenuhi)
Komponen
Metode .
Bina Marga| 37.058.099,18| 32.262.613,98 '\ <N\! (t'dﬁ.k
2017 memenubhi)

Tabel 12. Evaluasi Kinerja Struktur terhadap Retak
Lelah Rutting

Beban lalu Rutting Evaluasi
lintas rencana Kinerja
) EsAy) | NIESAD - okeur
Metode Nf>Nr
AASHTO | 37.058.099,18| 95.669.797,8 hi
1993 (memenuhi)
Metode
Analisa | 37.058.099,18| 376.135.092.5 , NPNr -
Komponen (memenuhi)
Metode .
Bina Marga| 37.058.099,18| 25.031.114,8 Nf<Nr(“dﬁ‘.k
2017 memenuhi)

Tabel 13. Evaluasi Kinerja Struktur terhadap Deformasi
PermanenKermanent Deformatign

Beban lalu Permanent Evaluasi
lintasrencana | Deformation Kinerja
(Nr) (ESAL) (Nd)(ESAL) Struktur
Metode NfSNr
AASHTO 37.058.099,18| 753.978.277,3 hi
1993 (memenuhi)
Metode
Analisa | 37.058.099.18| 7.382.382.863 = NPNr
Komponen (memenuhi)
Metode NfSNr
Bina Marga| 37.058.099,18| 6.067.479.284 .
2017 (memenuhi)

Struktur perkerasan jalan lentur hasil perencanaan
menggunakan metode AASHTI®93, analisis kinerja
struktur perkerasan jalan lentterhadap retak lelah
(fatique cracking (Nf) sebesa33.501.748,86ESAL
dan dapat diartika bahwa nilai Nf tersebutidak
memenuhi persyatan yaitu nilai Nf lebih kecibari
beban laldintas rencana sebesar 37.058.099,18 ESAL.
Untuk repetisi beban terhadap retatutiing) (Nd)
sebesad5.669.797, ESAL dan dapat diartikan nilaid
tersebut mmenuhi beban lalintas rencana sebesar
37.058.099,18 ESALUntuk repetisi beban terhadap
deformasi permanenpérmanent deformatign(Nd)
sebesar 753.978.277,3 ESAL dan dapat diartikan nilai
Nd tersebut memenuhi beban Hiltas rencana sebesar
37.058.09,18 ESAL.

Struktur perkerasan jalan lentur hasil perencanaan
menggunakan gtode Analisa Komponen, evaluasi
kinerja struktur perkerasan jalan lentur terhadap retak
lelah (atique cracking (Nf) sebesar46.050.195,94
ESAL dan dapat ditikan bahwa nilaiNf tersebut
memenuhi persyatan yaitu nilai Nf lebih besatari
bebanlalu-lintas rencana sebesar 37.058.099,18 ESAL.
Untuk repetisi beban terhadap retatuting) (Nd)
sebesaB76.135.092.FSAL dan dapat diartikanilai
Nd tersebut memenuhi beban Hintas rencana sebesar
37.058.099,18 ESALUnNtuk repetisi beban terhadap
deformasi permanenpérmanent deformatign(Nd)
sebesaf7.382.382.86 ESAL dan dapat diartikan nilai
Nd tersebut memenuhi beban Hiltas rencana sebesar
37.058.099,18 ESAL.

Struktu perkerasan jalan lentur hasil perencanaan
menggunakan metod®ina Marga 2017, evaluasi
kinerja struktur perkerasan jalan lentur terhadap retak
lelah fatique cracking (Nf) sebesar 32.262.613,98
ESAL dan dapat diartikan bahwa nilai Nf tersebut tidak
menenuhi persyaratan yaitu nildNf lebih kecil dari
beban laldintas rencana sebesar 37.058.099,18 ESAL.
Untuk repetisi beban terhadap retatutiing) (Nd)
sebesaP5.031.114,ESAL dan dapat diartikan nilai Nd
tersebut tidak memenuhi beban lalintas renana
sebesar 37.058.099,18 ESAL. Untuk repetisi beban
terhadap deformasi permangrefmanent deformatign
(Nd) sebesab.067.479.284SAL dan dapat diartikan
nilai Nd tersebut memenuhi beban HKiltas rencana
sebesar 37.058.099,18 ESAL.

Struktur perkeran jalan lentur metode AASHTO
1993 dan Bina Marga 2017 terjadi retak le(&tigue
cracking sedangkan metode Analisa Komponen tidak
terjadi retak lelah(fatigue crackiny selama umur
rencana. Struktur perkerasan jalan lentur metode
AASHTO 1993 dammetode Analisa Komponen tidak
terjadi retak alur rtting) akan tetapi metode Bina
Marga 2107 terjadi retak alyrutting) selama umur
rencana. Struktur perkerasan jalan lentur metode
AASHTO 1993, metode Analisa Komponen, dan
metode Bina Marga 2017 tidakerjadi deformasi
permanen germanent deformation selama umur
rencana.Untuk mempertahankan struktur perkerasan
jalan tetap bekerja dengan optimal selama umur rencana
maka perlu dilakukan pemeliharaan dan rehabilitasi
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secara berkaldBirasungi dkk, 2019) Semakin besar
nilai modulus elastisitas maka semakinikeegangan

tarik di bawah lapis permukaan dan regangan tekan di

atas permukaan tanah das@rajudin dkk, 2014)
Dengan meningkatkan ketebalan dan
elastisitas dapat mengurangi retak alwrtting) dan
retak lelah fatique crackind(Ranadive dan Tapase,
2016)

modulus

PENUTUP

Simpulan

Berdasarkan analisis dan evaluasi yang telah

dilakukan, didapatkan beberapa kesimpulan berikut:

a.

Hasil perencanaastruktur perkerasajalan lentur
metode AASHTO 1993 dibutuhkan lapis pondasi
bawah setebal 20 cm, lapis pondasi atas setebal 10
cm, dan lapis permukaan setebal 15 ddasil
perencanaan struktur perkerasan jalan lentur metode
Analisa Komponen dibutuhkan lagpondasi bawah
setebal 15 cm, lapis pondasi atas setebal 25 cm, dan
lapis permukaan setebal 20 cHasil perencanaan
struktur perkerasan jalan lentur metode Bina Marga
2017 dibutuhkan lapis pondasi bawah setebal 30 cm,
lapis pondasi atas setebal 21 cmandlapis
permukaan setebal 10 cm.

Hasil perbandingan struktur perkerasan jalan lentur
menggunakan tiga metode terseduelah total tebal
lapis perkerasan jalan. Total tebal lapis perkerasan
jalan lentur metode AASHTO 1993 setebal 45 cm,
metode Analisa Koponen setebal 60 cm, dan
metode Bina Marga 2017 setebal 61 cm.

Hasil analisis kerusakan pada struktur perkerasan
jalan menggunakan aplikagenpave diperoleh
repetisi beban yaitu nilai Nffdtique crackiny
sebesar33.501.748,86ESAL, nilai Nd ¢utting)
sebesar 95.669.797,8 ESAL, dan nilai Nd
(permanent deformatign sebesar753.978.277,3
ESAL untuk metode AASHTO 1993. Pada struktur
perkerasan jalan lentur metode Analisa Komponen
diperoleh repetisi beban yaitu nilai Nfa{ique
cracking sebesar46.050.1994 ESAL, nilai Nd
(rutting) sebesaB76.135.092.5 ESALdan nilai Nd
(permanent deformatign sebesar7.382.382.863
ESAL. Pada struktur perkerasan jalantur metode
Bina Marga 201 diperoleh repetisi beban yaitu nilai
Nf (fatique crackiny sebesa32.262613,98ESAL,

nilai Nd (rutting) sebesaf5.031.114,8 ESALdan
nilai Nd (permanent deformatign sebesar
6.067.479.284ESAL. Berdasarkan darievaluasi
kinerja struktur perkerasan jalan menggunakan
aplikasi Kenpave diketahui bahwa struktur
perkerasan metoddASHTO 1993 dan metode
Bina Marga 2017 terjadi retak lelatfatigue

cracking sedangkan metode Analisa Komponen
tidak terjadi retak lelahfgtigue crackingy selama
umur rencana. Struktur perkerasan jalan lentur
metode AASHTO 1993 dan metode Analisa
Komponen tidak terjadi retak aluruting) akan
tetapi metode Bina Marga 2107 terjadi retak alur
(rutting) selama umur rencana. Struktur perkerasan
jalan lentur metode AASHTO 1993, metode Analisa
Komponen, dan metodBina Marga 2017 tidak
terjadi deformasi permanen pdrmanent
deformation selama umur rencana.

Saran

Berdasarkan simpulan datas diperoleh saran

sebagai berikut.

Penelitian ini hanya elakukan evaluasi kinerja
struktur perkerasan jalan lentur tanpa merajeasi
fungsional maka untuk penelitian selanjutnya
diharapkan dapat mengevaluasi fungsional jalan
tersebut sehingga dengan kombinasi hasil evaluasi
kinerja struktur perkerasan dan fungsional jalan

dapat disusun  program rehabilitasi dan
pemeliharaan pad&sktur perkerasan jalan.

Pada penelitian selanjutnya dapat dilakukan
perencanaan struktur perkerasan jalan lentur

menggunakan metodaetode dari Negara lain
seperti metodeAustroads metode The Asphalt
Institute metodelapan Assadan metode NAASRA
(National Association Of Australian State Road
Authoritieg untuk membandingkan metode mana
yang lebih efisien.

Pada penelitian selanjutnya diharapkan dapat
dilakukan evaluasi kinerja struktur perkerasan jalan
menggunakan aplikasi lain seldenpaveseperi
aplikasi CIRCLY untuk membandingkan aplikasi
mana yang lebih akurat.
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