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Abstrak

Luaran yang perlu diketahui dalam merancang konstruksi perkerasan lentur AC WC adalah seberapa
lama infrastruktur tersebut dapat memberikan pelayanan berdasarkan kualitas dan akumulasi beban
yang tersedia. Dengan kata lain selama pelayanan diharapkan tidak terjadi kerusakan konstruksi yang
berarti. Penelitian ini bertujuan untuk memprediksi umur layan jalan saat mulai retak halus dan
menentukan kedalaman rutting untuk permukaan perkerasan lentur. Metode penelitian yang
digunakan adalah HDM 11l dan AASHTO 1986 dan IRC Nomogram: 37-2001 digunakan untuk
merencanakan tebal total kostruksi perkerasan baru berdasarkan parameter nilai CBR tanah dasar
dari 2% sampai 10%. Penelitian ini dilakukan dengan survei lapangan berupa pengambilan sampel
briket dan volume lalu lintas (LHR). Pengambilan sampel briket dilakukan di 6 lokasi, masing-
masing di STA: KM 00 + 300, STA: KM 00 + 350, dan STA: KM 00 + 375. Hasil penelitian
menunjukkan bahwa 1) TYN terpanjang adalah 4,70 tahun, terjadi pada Wt 0,23 msa, dan dengan
persentase pertumbuhan kendaraan sebesar 2,5%. TYN terkecil yaitu 0,49 tahun akan terjadi pada
saat Wt 2,49 msa dengan laju pertumbuhan kendaraan sebesar 10%. 2) Besarnya RDM-NC
tergantung pada besarnya akumulasi Wt dan nilai CBR tanah dasar. Semakin besar CBR tanah dasar
maka semakin kecil rutting yang didapat dari perhitungan nilai RDM-NC untuk CBR tanah dasar
masing-masing 3,45 mm, 3,42 mm, 3, 41 mm, 3,40 mm, 3,39 mm, 3,36 mm, 3,34 mm, 3,33 mm,
3,31 mm, dan 3,28 mm.

Kata kunci: Beban Gandar, Rasio Bantalan California, Retak Sempit, dan Rutting.

Abstract

The output that needs to be known at in designing a flexible pavement construction AC WC is how
long the infrastructure can provide services based on the quality and accumulated load available. In
other words during the service, it is expected that there will be no significant damage to the
construction. This research aims to predict the service life of the road when fine cracks start and to
determine the rutting depth for the flexible pavement surface. The research method used was HDM
Il and AASHTO 1986 and IRC Nomogram: 37-2001 is used to plan the total thickness of the new
pavement construction based on the parameter of subgrade CBR values from 2% to 10%. The results
of the research show that 1) The longest TYN is 4.70 years, occurs at Wt 0.23 msa, and with a vehicle
growth percentage of 2.5%. The smallest TYN is 0.49 years will occur when Wt 2.49 msa with a
vehicle growth rate of 10%. 2) The amount of RDM-NC depends on the amount of accumulated Wt
and the CBR value of the subgrade. The greater the CBR of the subgrade, the smaller the rutting will
be as obtained from the calculation of the RDM-NC value for the CBR of subgrade, respectively 3.45
mm, 3.42 mm, 3, 41 mm, 3.40 mm, 3.39 mm, 3.36 mm, 3.34 mm, 3.33 mm, 3.31 mm and 3.28 mm.

Key words: Axle Load, California Bearing Ratio, Narrow Cracking, and Rutting.
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Pengaruh Daya Dukung Subgrade ....

1. Pendahuluan

Kerusakan jalan yang berupa deformasi pada perkerasan lentur merupakan permasalahan yang
sering terjadi pada prasarana transportasi jalan raya di Indonesia. Beberapa penyebab utama dari
deformasi khususnya pada permukaan jalan ini adalah : besarnya beban dari kendaraan yang
melewati permukaan perkerasan jalan, air hujan, panas matahari, dan juga lemahnya bahan serta
kekuatan dari campuran beraspal sehingga tidak mampu mengeliminasi tegangan vertical dan
horizontal yang terjadi pada pondasi sampai ke tanah dasar sehingga tegangan yang terjadi
menimbulkan deformasi yang berlebih.

Modus kerusakan deformasi permanen (rutting) pada lapis Aspal Beton (AC) merupakan
persoalan terkini yang dominan terjadi. Rutting ditandai bekas roda kendaraan khususnya di daerah
persimpangan jalan, dimana gaya rem yang besar sering terjadi. Penggunaan fraksi halus, seperti
pasir dan filler yang berlebihan dalam campuran beraspal diduga sebagai penyebab utama terjadinya
hal tersebut. Kekuatan didapatkan hanya dari persentuhan antar butiran kecil, dan bukannya dari
partikel yang lebih besar, akibatnya gelombang dan kerutan pada permukaan jalan sulit dihindari
(Yamin, 2002). Rutting dengan kedalaman tertentu (rutting depth), bisa saja dialami oleh setiap lapis
perkerasan lentur, yaitu pada saat stress (load passages, atau external forces) lebih besar dari strengh
(bearing capacity) material. Sementara itu menurut Loay Akram Al-Khateeb et al, (2011) bahwa
rutting adalah akumulasi deformasi permanen, yang lebar dan kedalamannya tergantung pada
karakteristik lapis perkerasan (ketebalan dan kualitas material) dan karakteristik tanah dasar, beban
lalu lintas dan kondisi lingkungan.

Dengan demikian kualitas tanah dasar sangat menentukan performa konstruksi perkerasan secara
keseluruhan dalam memikul beban. Salah satu parameter untuk mengetahui kualitas tanah dasar
adalah dengan melihat nilai CBR-nya. Semakin baik kualitasnya maka akan semakin tinggi nilai
CBR yang dimiliki, begitupun sebaliknya semakin buruk kualitas tanah dasar maka nilai CBR-nya
pun akan rendah, artinya bahwa apabila nilai CBR suatu tanah dasar (subgrade) itu tinggi maka
kemungkinan terjadinya rutting semakin rendah dan apabila nilai CBR-nya rendah maka akan lebih
besar kemungkinan terjadinya rutting.

2. Tinjauan Pustaka
2.1. Karakteristik Pavement Menurut HDM III

Use Berdasarkan berbagai studi pada beberapa negara sedang berkembang, World Bank telah
mengembangkan model yang memungkinkan melakukan prediksi terhadap retak (cracking) yang
dikenal dengan High Way Model (HDM) IIl, dimana strength atau kekuatan pavement
dikarakteristikkan menggunakan "structural number (SNC)".

SNC = 0,04%}a; h; + SNsg 1)
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Gambar 1. Hubungan antara Defleksi Benkelman Beam dan SNC

Menurut Asgari, M (1992) bahwa untuk "cemented materials" nilai "a" tersebut terkait dengan
compressive strength material yang pada gilirannya juga terkait dengan nilai modulus elastisitas.
Untuk material berbutir dan tanah nilai "a" bersangkut paut dengan CBR yang dalam kenyataanya
juga merupakan indikator dari stiffness material. Dengan demikian SNC dapat dinilai sebagai
indikator "bending stiffness” material pavement. Dengan demikian terdapat hubungan antara SNC
dan hasil pengukuran defleksi pada pavement. Hubungan tersebut telah dikembangkan dalam bentuk
grafik seperti terlihat pada Gambar 1.

Molenaar (1994) menyatakan bahwa untuk granular materials lapis base, strength coofficient
dihitung dengan rumus berikut:

a; = (29,14 CBR - 0,1977 CBR? + 0,00045 CBR?®) 10+ (2)
Sementara untuk lapis Subbase, selain penggunaan nomogram, strength cooficient materialnya
dapat juga dihitung berdasarkan rumus berikut:

a; = 0,01 + 0,065 Log CBR 3
Atau dengan menggunakan persamaan berikut:
az = 0,227 (Log Es) - 0,839 4)

2.1.2. Model Untuk Memprediksi Retak Halus (Cracking Models)

Retak yang akan dibahas dalam penelitian ini adalah retak struktural. Struktur perkerasan yang
memikul beban lalu lintas yang tinggi dan secara terus-menerus akan menyebabkan terjadinya
penurunan kualitas struktur perkerasan tersebut. Kerusakan retak struktural merupakan salah satu
jenis kerusakan yang sering (dominan) terjadi pada struktur perkerasan jalan. Faktor utama yang
mengakibatkan terjadinya retak struktural adalah karena akumulasi dari beban lalu lintas yang sudah
tidak mampu dipikul oleh struktur perkerasan tersebut. Kerusakan retak yang terjadi pada struktur
perkerasan lama kelamaan akan menyebabkan lubang apabila tidak dilakukan perbaikan pada waktu
yang tepat. Oleh karena itu, dibutuhkan model yang dapat memprediksikan kerusakan retak pada

suatu struktur perkerasan.
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Beberapa model berikut telah dikembangkan untuk memprediksi retak di permukaan pavement,
(Molenar, 1994).
TYN = 4,21 exp (0,139 SNC - 17,1 YE4/SNC2) (5)
Model di atas memungkinkan untuk memprediksi periode awal terjadinya retak halus (narrow
cracking) sejak konstruksi dibuka untuk umum. Munculnya retak halus dalam jumlah terbatas
bukanlah alasan untuk melakukan perbaikan (maintenance) jika retak tersebut masih dapat ditangani
dengan mudah melalui pengisian material serupa (crack filling). Namun, kondisi ini dapat saja
menjadi kritis saat retak yang lebih besar (wide cracks) muncul yang berubah menjadi formasi
menyerupai potholes.

Original surfacings

Area of Crocking (%)

Time since Cracking Initiation (yeon)

Gambar 2. Time-Base Models untuk Memprediksi Propagasi Cracking
2.1.3. Model untuk Memprediksi Rutting (Rutting Models)

Persamaan yang digunakan oleh HDM I1l untuk memprediksi rutting terbilang masuk diakal,
misalnya rutting akan meningkat akibat beberapa faktor, seperti dengan; bertambahnya waktu,
berkurangnya strength, berkurangnya level pemadatan, dan meningkatnya akumulasi beban lalu
lintas. Kombinasi antara pengaruh lalu lintas dan kelembaman menyebabkan peningkatan cracked
area. Kombinasi antara kedua faktor di atas menyebabkan hilangnya shear strength pada lapis base
dan subgrade akibat masuknya air dan akibat besarnya stress level yang menyebabkan rendahnya
kemampuan penyebaran beban pada lapis permukaan yang mengalami keretakan. Hal lain, tingkat
kepadatan lapis permukaan agar seoptimal mungkin, sebab pada lapis ini terjadi shear stress paling
besar.

Molenaar (1994) melaporkan bahwa model rutting yang digunakan pada HDM Il sebagai
berikut:

RDM = 1,0 AGER 066 SNC 052 COMP 2% NE, E~M (6)
ERM = 0,0902 + 0,0384 DEF - 0,009 RH + 0,00158 MMP.CRX 7
DEF = 6,5 SNC -1.4 ®)
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Menurut Y.H. Huang (1993) bahwa persamaan berikut dapat digunakan sebagai pengganti
nomogram dalam memperkirakan nilai "a," untuk untreated base course berdasarkan nilai resilient
modulus E,

a2,= 0,249 (log E,) - 0,977 9)
2.2. Ketebalan minimum lapis permukaan dan lapis base dengan metode AASHTO (1986)

Tabel 1. Ketebalan Minimum Lapis Permukaan dan Lapis Base menggunakan tabel dari
AASHTO (1986)

Asphalt Concrete Aggregate Base
Traffic (ESAL)
inch mm inch mm

Kurang dari 50.000 1 25,4 4 101,6
50.000 - 150.000 2 50,8 4 101,6
150.001 - 500.000 2,5 63,5 4 101,6
500.001 - 2.000.000 3 76,2 6 152,4
2.000.001 - 7.000.000 3,5 88,9 6 152,4
Lebih besar 7.000.000 4 101,6 6 1524

2.3. Penentuan Ketebalan Konstruksi Pavement Menggunakan Nomogram IRC : 37-2001

Dalam metode IRC: 37-2001 telah menyiapkan nomogram untuk memprediksi total ketebalan
lapis beraspal secara keseluruhan mulai dari lapis subbase sampai dengan lapis permukaan
berdasarkan nilai CBR tanah dasar 2% hingga 10%,. Variasi ketebalan yang dapat digunakan adalah

200 mm hingga 900 mm untuk akumulasi traffic tahunan 1-10 msa (Gambar 3).

90 —-7 - —

0

Gambar 3. Ketebalan Pavement untuk Akumulasi Beban 1-10 msa

3. Metode Penelitian
Adapun alur penelitian yang akan dilakukan dapat dilihat pada bagan alir di bawah ini.
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Gambar 4. Bagan Alir Penelitian
3.1. Survey Awal

Penelitian ini bertujuan menganalisis bagaimana pengaruh daya dukung tanah dasar terhadap
kedalaman rutting pada jalan tersebut serta mengamati kondisi lingkungan baik lalu lintas kendaraan
maupun kondisi drainase serta mendokumentasi hasil survey, juga bertujuan mengamati dan
menentukan lokasi pengambilan sampel yang tepat dimana setelah kita melakukan peninjauan di
sepanjang ruas jalan Jabal Nur Kecamatan Palu Timur, maka ditetapkan beberapa titik pengambilan
sampel di daerah yang kerusakannya tidak terlalu kritis untuk pemeriksaan di laboraturium. Sampel
yang di ambil adalah sebanyak 6 (enam) sampel dari enam titik yang kerusakannya dianggap tidak
terlalu parah dengan kedalaman yang sama.

Adapun lokasi penelitian dapat dilihat pada gambar 5 dan gambar 6 berikut:
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Gambar 6. Proses Pengambilan Data LHR

3.2. Menentukan Kedalaman Rutting

Setelah menghitung nilai TYN, maka selanjutnya memprediksi kedalaman rutting (RDM).

Sejumlah informasi yang mendukung penggunaan model tersebut adalah : (i) umur pavement sejak
terakhir dibangun, (ii) angka komulatif 80 kN ESAL, (iii) modified structural number atau SNC, (iv)

rata-rata presipitasi setiap bulan dan (v) persentase luas area retak.

WE = 1,0 AGER 98 SNC %2 cOMP 22 NE, &M

ERM =0,0902 + 0,0384 DEF - 0,009 RH + 0,00158 MMP.CRX

DEF = 6,5 SNC 42 @D
.
L{D_)

\\JJ,//
-
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]

Gambar 7. Prosedur untuk Memprediksi Kedalaman Rutting

Vol 7, No.2, Agustus 2021

133

Diterima 1 Juni 2021, Direvisi 14 Juli 2021, Diterima untuk publikasi 30 Juli 2021
Copyright 2021 Diterbitkan oleh Jurnal Sains dan Teknologi Tadulako, ISSN 2089-8630



Pengaruh Daya Dukung Subgrade ....

4, Hasil dan Pembahasan

4.1.Hasil Ekstraksi Campuran (Lapis Permukaan)

Pengambilan contoh aspal untuk masing-masing kerusakan diambil dengan menggunakan alat

core drill, yang dilanjutkan dengan percobaan ekstraksi untuk menentukan kadar aspal dalam

campuran pada lapisan perkerasan.
Percobaan I (Titik 1):

a.

b.
c.
d

Berat Campuran = 900,3 gr

Berat filter sebelum pengujian = 12,7 gr

Berat filter sesudah pengujian = 13,63 gr

Berat debu ( C-B)

=13,63gr—12,7gr=0,93 gr

Berat agregat sesudah pengujian = 840,79 gr

f.  Berat total agregat (E + D) =840,79gr + 0,93 gr =841,72 gr
Kehilangan berat (A —F)

=900,3 gr— 841,72 gr =58,58 gr

Presentase bitumen terhadap campuran agregat = ( G/F) x 100 =7,0 %
Presentase bitumen terhadap campuran = (G/F) x 100 = 6,5 %

Tabel 2. Hasil Pemeriksaan Kadar Aspal

Sampel Bitumen Bitumen
Pemeriksa KM Tterhadap Terhadap Agregat

an Campuran (%) (%)

Titik 1 KM. 0 + 300 6,5 7,0

Titik 2 KM. 0 + 350 6,1 6,5

Titik 3 KM. 0 + 375 75 8,1

Titik 4 KM. 0 + 300 7,6 8,2

Titik 5 KM. 0 + 350 8,0 8,6

Titik 6 KM. 0 + 375 12,0 13,6

4.2. Nilai CBR Tanah Dasar

Nilai CBR tanah dasar didapatkan dari hasil penelitian sebelumnya (Fitria 1. 2019). Pengambilan

data CBR tanah dasar menggunakan alat DCP (Dynamic Cone Penetrometer). Adapun data CBR

tanah dasar dapat dilihat pada tabel 3 berikut.

134

Tabel 3. Hasil Penelitian CBR Tanah Dasar

Nomor Urut Sta CBR (%)
1 0 + 000 8,55
2 0+ 100 12,26
3 0+ 200 9,41
4 0+ 300 8,68
5 0 + 400 11,45
6 0 + 500 12,66
7 0 + 600 9,41
8 0+ 700 6,63
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9 0 + 800 13,63
10 0+ 900 10,79
11 0+ 995 6,20

Nilai Rata-rata CBR Tanah Dasar (%) 9,97

Tabel 3 menunjukan nilai CBR Tanah Dasar tertinggi adalah pada sta 0 + 800 = 13,63%
sedangkan nilai CBR Tanah Dasar terendah adalah pada sta 0 + 995 = 6,20%. Untuk kesebelas titik
pengujian CBR tanah dasar diperoleh nilai yang berbeda sehingga kesebelas nilai CBR tanah dasar
tersebut dirata-ratakan dengan cara nilai CBR untuk semua sta dijumlahkan kemudian dibagi total
jumlah STA = 11 dan diperoleh nilai sebesar 9,97%. Kemudian untuk menentukan CBR segmen
maka dapat digunakan persamaan sebagai berikut:

CBR segmen = CBR rata-rata — ((CBR max — CBR min)/3,18)

CBR segmen =9,97 — ((13,63 — 9,97)/3,18) =7,63 %
Jadi CBR segmen yang digunakan untuk perhitungan selanjutnya adalah 7,63%.
4.3. Modulus Elastisitas Campuran Beraspal (Sme)

Tabel 4. Ikhtisar Perhitungan Modulus Elastisitas Campuran Beraspal

log[(4x10%)]/Sb n
3.339 2.771
VMA 2.5 VMA
20.185 50.463

257,5-2,5 VMA n (VMA-3)
207.037 47.625
BISSYMAR g )
4.347 1,909.874

4.4. Hasil Survey Lalu Lintas
Untuk survey LHR pada JI. Jabal Nur yang dilakukan pada hari Sabtu & Senin, maka pada kedua

hari survey tersebut, diambil LHR yang tertinggi baik untuk MC, LV, HV maupun Bis (AU),
dimana: MC = 2827 LV =2457 HV =196 dan Bus (AU) = 12. Untuk HV = 196 merupakan
penjumlahan dua jenis HV, yaitu: HV1 = 169 dan HV2 = 27. Untuk kategori MC, karena tidak ada
dalam daftar beban, maka MC dianggap sebagai LV juga, sehingga total LV = 5284. Untuk lebih
jelasnya dapat dilihat pada tabel 5 berikut.

Tabel 5. Hasil Survey Lalu Lintas Harian Rata-rata

No. Jenis Berat Total Jumlah
Kendaraan
1 MC 0.176 ton 2827
2 LV 2 ton 2457
3 HV 8,3-18,2 ton 196
4 Bus 9 ton 12
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4.5. Perhitungan Beban Gandar Selama Umur Rencana
Standar distribusi beban Gandar (Wt)
Tabel 6. Distribusi Beban Kendaraan

Jumla Distribusi Beban
No. Jenis Kendaraan h Depa Tenga Belakan
(Kend) n h g
1 Mobil Penumpang (LV) 2 ton 5284 50% - 50%
2 Truk Ringan (HV) 8,3 ton 169 34% - 66%
3 Truk Berat 1.2 (HV) 18,2 ton 27 34% - 66%
5 Bus 1.2 9 ton 12 34% - 66%

Angka ekivalen beban gandar
Mobil penumpang (MP) 2 ton, E = 0,0024,
Truk ringan (TR) 8,3 ton, E = 0,278,
Truk berat (TB) 2 as 18,2 ton, E = 6,420,
Truk Berat (TB) 3 as 42 ton, E = 15,536,
Bus 9 ton, E = 0,384, sesuai ketentuan yang berlaku, (Departemen Pemukiman dan Prasarana
Wilayah. 2002).
Beban gandar standar komulatif (w18)

Tabel 7. Beban Gandar Standar Komulatif Harian 2 Arah (w18)

. Jumlah w18 Total
No. Jenis Kendaraan Berat Total kendaraan (CESA) Wwis
1 Mobil Penumpang (LV) 2 Ton 5284 12,428
2 Truk Ringan (HV) 83 Ton 169 46,939 237,870
3 Truk Berat 1.2 (HV) 18.2 Ton 27 173,963 CESA
5 Bus 1.2 9 Ton 12 4,541

Beban gandar pada lajur rencana (W18)

Beban gandar standar komulatif (W18) merupakan komulatif lalu lintas pada lajur rencana, baik
W18 dalam 1 hari maupun W18 dalam 1 tahun. Dalam kenyataannya, kendaraan berat cenderung
melintas pada lajur tertentu saja yang dijadikan sebagai lajur rencana, sehingga dalam perhitungan
besaran ini harus dikalikan dengan faktor distribusi arah (DD) dan faktor distribusi lajur (DL)
sebelum dijadikan sebagai w18, atau dengan rumus: w18 =DD x DL x w18. Dalam hal ini nilai DD
antara 0,3 hingga 0,7 (diambil 0,5), sementara untuk DL diambil 1, sehingga:

W18 perhari  =0,5x 1,0 x 237,870 = 118,935 CESA.
W18 pertahun = 118,935 x 365 = 43.411,3 CESA.

136 Jurnal Sains dan Teknologi Tadulako

Diterima 1 Juni 2021, Direvisi 14 Juli 2021, Diterima untuk publikasi 30 Juli 2021
Copyright 2021 Diterbitkan oleh Jurnal Sains dan Teknologi Tadulako, ISSN 2089-8630



Arifin, Syamsul dan Hikmawati.

Contoh perhitungan:

Untuk pertumbuhan kendaraan (g) = 2,5% pertahun, umur konstruksi (n) = 20 tahun, dan W18 =

43.411,3 CESA, maka dengan menggunakan persamaan A = (1+g)" sehingga diketahui Wt =

1.108.927,64 CESA.

4.6. Analisis Tebal Perkerasan dengan Model Matematis

Nomogram IRC: 37-2001 adalah grafik yang digunakan untuk menentukan ketebalan total lapis

perkerasan lentur berdasarkan nilai CBR tanah dasar dan nilai design traffic (Wt) yang dikehendaki.

Pada grafik ini terdapat beberapa opsi CBR yang dapat digunakan mulai dari 2%, 3% hingga 10%,

sementara untuk design traffic alternatif yang tersedia mulai dari 1 msa, 2 msa sampai dengan 10

msa.

Tabel 8. Total Tebal Perkerasan (cm) dengan Variasi CBR dan Design Traffic (YE4),
Pengembangan Grafik IRC: 37-2001

Design Traffic, Wt (msa)

CBR 1
juta) 2 3 4 5 6 7 8 9 10
2 660 720 750 7.75 7.85 800 810 830 840 850
3 550 6.0 650 675 690 710 7.25 7.40 750 7.60
4 470 540 575 605 635 645 660 670 6.85 7.05
5 435 485 530 555 570 595 610 630 640 6.50
6 390 450 4585 520 535 550 560 580 6.00 6.20
7 370 425 455 480 500 520 535 550 5.60 5.70
7,63 364 403 439 461 484 501 516 537 547 557
8 360 390 430 450 475 490 505 530 540 5.50
9 330 360 4.00 430 450 460 475 490 510 5.30
10 285 340 375 410 425 435 450 460 480 5.00

Total Ketebalan (Cm)

Hub Design Traffic dengan YE4 (CBR 7,63%0)

G6.00

550

3.50
3.00

5.E+05

AE+lo

5.E +06

y =-2E-14x? + 4E-07x + 3.3192

7.E +H06

9.E +06

" YE4 (1msa) 0.0960

LE+O7

Gambar 8. Grafik Hubungan antara Traffic Design (Wt) dengan Total Ketebalan Konstruksi

(H-Tot) Analisis Umur Rencana Hingga Terjadinya Retak Halus (TYN)

Catatan: contoh perhitungan digunakan CBR 7,63%. Dari hasil perhitungan didapatkan nilai SNC

=3,62.

TYN =4,21 exp (0,139 SNC - 17,1 YE4/SNC?)
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TYN =4,21 exp (0,139 (3,62) - 17,1 (1,11/3,62?)
TYN =4,21 exp (0,50 — 1,44)

TYN =4,21 exp (-0,94)

TYN = 1,64 tahun (Narrow Cracks)

5. Kesimpulan
Berdasarkan Berdasarkan hasil analisa dari data — data laboratorium, data survey lalu lintas, dan

data CBR, serta dengan memperhatikan tujuan dilaksanakannya penelitian ini, maka sejumlah

kesimpulan dapat ditarik sebagai berikut:

a. Untuk seluruh kelompok umur rencana konstruksi (n = 5, 10 hingga 20 tahun), terlihat
kecendrungan penurunan umur layanan hingga retak halus (TYN) dengan bertambahnya
komulatif beban gandar tunggal standar (Wt). semakin kecil umur layanan dan nilai Wt maka,
TYN akan terjadi setelah cukup lama yaitu 4,58 tahun konstruksi perkerasan dibuka untuk
umum, sementara apabila umur layanannya besar maka, TYN akan lebih cepat terlihat yaitu
hanya setelah konstruksi perkerasan operasional 1,00 tahun. Semakin bertambahnya umur
layanan (n) dan pertumbuhan lalu lintas (g) maka retakan halus (narrow cracking) akan semakin
cepat terjadi. Sebagai contoh pada umur layanan (n) 20 tahun dan dengan pertumbuhan lalu lintas
(9) 10% maka TYN akan terjadi dalam waktu 0,49 tahun. Sedangkan, pada umur layanan (n) 5
tahun dan tingkat pertumbuhan lalu lintas (n) 2,5% makan TYN akan terjadi dalam waktu 4,70
tahun.

b. Dari hasil perhitungan rutting dapat disimpulkan bahwa semakin besar nilai CBR tanah dasar
maka kemungkinan terjadinya rutting akan semakin kecil. Hal ini dapat dilihat pada contoh
perhitungan sebelumnya bahwa untuk nilai CBR tanah dasar yang berbeda yakni 2% hingga 10%

maka besaran atau kedalaman rutting yang terjadi semakin kecil.
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