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BAB II

TINJAUAN PUSTAKA
2.1 Pengertian Perencanaan Perkerasan Lentur
Penertian perkerasan lentur (flexible pavement), yaitu perkerasan yang menggunakan aspal sebagai bahan pengikatnya. Lapisan-lapisan perkerasannya bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar. Pada dasarnya perencanakan perkerasan lentur ada dua cara yaitu :

1. Desain Konstruksi Langsung (KL)

Konstruksi langsung harus dibedakan dengan konstruksi bertahap, dimana konstruksi langsung struktur perkerasan didesain untuk mampu melayanai beban lalu lintas selama masa layanan tanpa memerlukan lapisan tambahan. Jadi pelapisan tambahan hanya diberikan setelah masa layan tercapai, yaitu sebagai program peningkatan jalan.


Metoda Analisa Komponen untuk mendesain struktur perkerasan lentur jalan (konstruksi langsung) diturunkan dari metode AASHTO setelah disesuaikan seperlunya dengan kondisi perkerasan di Indonesia. Penyesuaian yang diperlukan pada prinsipnya didasarkan atas beberapa pertimbangan umum, seperti perbedaan geografis, teknik pelaksanaan konstruksi, tingkat pemeliharaan perkerasan, karakteristik jalan dan karakteristik lalu lintas. Dengan penyesuaian tersebut, ada empat hal pokok yang membedakan hasil desain strktur perkerasan yang diperoleh dari Metoda Analisa Komponen dengan dengan yang dari metoda AASHTO adalah sebagai berikut :

· Dengan penyesuaian nilai IPo, a1 dan LER, khususnya untuk struktur perkerasan dengan lapis permukaan LASTON, Metoda Analisa Komponen akan memberikan hasil desain yang lebih konservatif.

· Penyesuaian nilai IPo dan IPt memungkinkan Metoda Analisa Komponen dapat digunakan untuk mendesain struktur perkerasan yang memikul beban lalu lintas ringan.

· Penyesuaian model perhitungan nilai DDT dalam Metoda Analisa Komponen akan memberikan hasil desain yang lebih tipis.

· Penyesuaian nilai a2, a3 dan FR dalam Metoda Analisa Komponen secara prinsipil adalah hanya untuk memberikan pilihan tambahan (seperti untuk kasus material lokal/non-standar dan kondisi daerah yang ekstrim). Dengan demikian, pengaruhnya terhadap hasil desain lebih merupakan kasus/strategi desain.

Kondisi stuktur perkerasan selama masa layan dapat digambarkan dalam bentuk kurva yang merupakan hubungan antara nilai IP (Indeks Permukaan) dengan beban lalu lintas (N). Nilai N dapat dihitung dari model struktur perkerasan dengan mensubstitusikan nilai IP yang diinginkan (sebagai nilai IPt), sedangkan nilai parameter desain lainnya dianggap konstan. Dalam proses perhitungan tersebut, hanya nilai ITP4 yang digunakan dan nilainya harus dihitung baik dari struktur perkerasan desain yang diusulkan. Jelaslah bahwa kurva kondisi struktur perkerasan dihasilkan hanya setelah struktur perkerasan desain ditetapkan atau disepakati. Dengan diketahuinya kurva kondisi perkerasan, maka keabsahan dari prosedur desain struktur perkerasan akan dapat dievaluasi. Demikian juga, kebutuhan akan program penanganan jalan dapat ditentukan dengan lebih rasional, namun untuk itu selama masa layan perkerasan diperlukan pengamatan data beban lalu lintas (nilai N) dan data kondisi perkerasan (nilai P) secara berkala. Kurva kondisi struktur perkerasan tipikal dapat digambarkan, seperti terlihat pada gambar dibawah ini :
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Gambar 2.1 Kurva tipikal hubungan antara Indeks Permukaan dengan beban lalu lintas
2. Desain Konstruksi Bertahap (KB)

Konstruksi bertahap adalah konstruksi perkersan lentur yang memiliki satu lapis pondasi bawah, satu lapis pondasi dan dua lapis permukaan, dimana kedua lapis permukaan tersebut terbuat dari bahan aspal beton atau sejenis yang dikerjakan secara berurutan dengan selang waktu tertentu menurut ketetapan yang ditentukan dalam proses desain. Perlu dijelaskan disini, bahwa pada saat pekerjaan lapisan permukaan kedua (sebagai lapis tambahan), kondisi perkerasan tahap pertama masih stabil. Hal inilah yang membedakan pekerjaan peningkatan jalan, diakhir masa layan, struktur perkerasan lama telah mencapai kondisi kritis/runtuh.

Manfaat dari konstruksi bertahap antara lain mencakup hal-hal sebagai berikut :

· Memungkinkan peningkatan kondisi perkerasan dengan memperbaiki kelemahan-kelemahan setempat pada struktur perkerasan yang dijumpai diantara konstruksi tahap pertama dan tahap kedua. Karena perbaikan dilakukan sebelum pekerjaan konstruksi tahap kedua, maka permukaan yang lebih rata khususnya pada konstruksi tahap kedua dapat dihasilkan.

· Jika terdapat kesalahan desain/konstruksi/material lapis pondasi atau lapis pondasi bawah, maka koreksi masih dapat dilakukan dengan biaya yang lebih murah. Meskipun demikian, hal ini harus dihindari khususnya pada konstruksi bertahap karena konstruksi tahap pertama yang masih lemah, sehingga kelemahan pada lapis pondasi atau lapis pondasi bawah akan lebih berpengaruh terhadap integritas struktur perkerasan.

· Jika beban lalu lintas tidak dapat diperkirakan dengan baik, misalnya pada jalan dengan volume lalu lintas rendah atau pada jalan perkotaan dimana perubahan dapat terjadi dengan cepat, maka penyesuaian desain dapat dilakukan pada konstruksi tahap kedua apakah dengan mempercepat/menunda pelaksanaan pekerjaan tahap kedua atau dengan menyesuaikan tebal lapis permukaan yang diberikan pada tahap kedua.

· Struktur perkerasan dapat didesain dengan lebih efektif sebagai konsekwensi dari kedua manfaat tersebut diatas.

· Konstruksi bertahap dapat dipertimbangkan seandainya pendanaan pembangunan jalan juga harus disediakan secara bertahap atau jika jalan yang baru akan dibangun tersebut merupakan jalan akses yang harus melayani lalu lintas proyek selama perioda pembangunan dari kawasan yang akan dilayaninya.

Namun, disamping manfaat tersebut terdapat juga kerugian yang dapat terjadi akibat pentahapan konstruksi perkerasan, seperti misalnya :

· Meskipun konstruksi perkerasan tahap kedua dapat memperbaiki kerusakan-kerusakan ringan pada permukaan perkerasan tahap pertama, namun kwalitas lapis pondasi dan lapis pondasi bawah harus tetap baik sesuai dengan persyaratan yang diminta. Kegagalan pada lapis pondasi atau lapis pondasi bawah tidak dapat diperbaiki dengan menambah lapis permukaan tahap kedua saja melainkan harus membongkarnya sampai pada lapisan pondasi atau lapis pondasi bawah yang rusak. Hal ini tentunya akan memerlukan biaya yang sangat besar.

· Karena konstruksi perkerasan tahap kedua diberikan pada saat struktur perkerasan tahap pertama masih dalam kondisi yang baik, maka hal ini dapat memberikan kesan yang keliru bagi publik, seperti kesan bahwa jalan yang masih baik sudah ditangani kembali atau kesan bahwa pekerjaan jalan tidak pernah selesai.

· Pembangunan konstruksi tahap kedua akan mengganggu kelancaran lalu lintas. Dalam pengertian biaya trnsportasi total, gangguan terhadap kelancaran lalu lintas tersebut dapat meningkatkan biaya operasi kendaraan, biaya kelambatan perjalanan maupun biaya kecelakaan. Hal ini pada gilirannya akan mengurangi bahkan menghilangkan potensi keuntungan yang telah diperkirakan sebelumnya dari pentahapan konstruksi.

· Pada saat konstruksi tahap kedua selesai, marka jalan harus dibuat ulang, dan ini berarti tambahan biaya.

· Posisi utilitas, seperti lubang drainase atau man hole yang ada diperkersan, pada saat pengoprasian perkerasan tahap pertama mungkin tidak sesuai dengan posisi yang diinginkan pada akhirnya (tahap kedua).

Analisa kepekaan konstruksi bertahap terhadap perubahan nilai-nilai parameter desain dilakukan baik untuk konstruksi tahap pertama maupun tahap kedua. Parameter desain yang ditinjau untuk konstruksi tahap pertama adalah sama dengan yang untuk konstruksi langsung, yaitu :

· Tebal lapisan perkerasan (D1, D2, D3)

· Kwalitas bahan perkerasan (a1, a2, a3)

· Stabilitas tanah dasar (CBR)

· Lalu lintas (i dan LE)

· Asumsi desain (FR, IPo, IPt)

Sedangkan untuk konstruksi tahap kedua, parameter desain yang ditinjau adalah :

· Sisa umur tahap pertama 

· Tebal lapis tambahan (Do)

· Kwalitas bahan lapis tambahan (ao)
Prosedur perhitungan kurva kondisi perkerasan pada konstruksi bertahap pada prinsipnya sama seperti untuk konstruksi langsung, kecuali ada sedikit penyesuaian untuk kurva kondisi pada saat konstruksi tahap kedua dibangun. Dimana perhitungan nilai ITPII didasarkan pada nilai ITP total yang dihitung untuk beban lalu lintas total (2,5 x LER2). Jika digambarkan, maka beban lalu lintas total (2,5 x LER2) akan lebih besar dari masa layan rencana, yang tentunya tidak benar. Namun hal ini dapat dimengerti karena pada saat konstruksi tahap kedua dibangun, kondisi struktur perkerasan tahap pertama tidak lagi 100% baik. Adapun kurva kondisi struktur perkerasan tipikal untuk konstruksi bertahap diperlihatkan pada gambar dibawah ini :
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Gambar 2.2 Kurva tipikal hubungan antara Indeks Permukaan dengan beban lalu lintas 

untuk konstruksi perkerasan bertahap
Filosofi dari teknik perkerasan lentur adalah bahwa struktur perkerasan didesain untuk dapat menahan dan menyalurkan beban roda kendaraan sedemikian rupa sehingga tegangan yang disalurkan pada lapisan-lapisan perkerasan dan tanah dasar yang ada dibawahnya masih mampu dipikul oleh masing-masing lapisan tersebut sesuai dengan kapasitasnya. Tanah dasar yang umumnya merupakan tanah asli (galian atau timbunan), yang relatif lemah, memiliki peranan yang sangat penting bagi kestabilan sistem perkerasan dan juga nilai ekonomi. Untuk kondisi desain tertentu, makin tinggi stabilitas tanah dasar akan makin tipis struktur perkerasan yang diperlukan.


Dalam perencanaan jalan pada dasarnya kwalitas bahan perkerasan harus diperhatikan sesuai dengan fungsinya, perkerasan jalan harus dibuat dari bahan dengan kwalitas yang lebih baik dari pada tanah dasar yang terletak dibawahnya. Bahan perkerasan umumnya merupakan material yang didatangkan khusus kelokasi luas jalan. Seperti telah diketahui, bahwa struktur perkerasan lentur biasanya terdiri dari tiga lapisan, yaitu lapis pondasi bawah, lapis pondasi dan lapis permukaan. Kwalitas bahan untuk masing-masing lapisan tersebut berbeda, dimana makin keatas permukaan jalan, kwalitas bahan perkerasan harus makin baik dan dengan demikian juga akan makin tinggi biayanya.


Lapis pondasi bawah umumnya terbuat dari agregat alam, seperti batu sungai dan batu galian (pitrun) dari sekitar lokasi jalan. Penggunaan bahan lainnya, seperti stabilisasi tanah/agregat alam dengan kapur, semen atau aspal dan juga agregat batuan dari limbah industri, misalnya batu bara dan nikel, seringkali dijumpai dalam praktek. Manfaat utama dari lapis pondasi bawah didalam struktur perkerasan adalah untuk menyebarkan tegangan akibat beban kendaraan ke tanah dasar, mencegah intrusi tanah dasar yang sifatnya kohesive ke dalam struktur perkerasan, menjaga keseimbangan kadar air dari pengaruh cuaca dan sebagai landasan kerja pada saat pembangunan. Stabilitas lapis pondasi bawah dan tanah dasar yang kurang baik dapat menyebabkan terjadinya kerusakan depresi, gelombang dan alur.


Lapis pondasi umumnya terbuat dari batu pecah tanpa ikatan. Jika diinginkan kwalitas lapis pondasi yang lebih baik, maka campuran agregat dan aspal dapat digunakan. Sebaliknya, jika agregat sulit diperoleh disekitar lokasi jalan, maka stabilisasi tanah/agregat alam dengan kapur, semen atau aspal dapat digunakan. Manfaat utama dari lapis pondasi didalam struktur perkerasan adalah sebagai pondasi yang kokoh dan seragam untuk lapis permukaan yang ada di atasnya dan untuk menyebarkan tegangan akibat beban kendaraan ke lapis pondasi bawah. Kontrol terhadap kwalitas lapis pondasi harus dilakukan secara cermat, karena intergritas lapis permukaan khususnya dan struktur perkerasan umumnya sangat ditentukan oleh stabilitas lapis pondasi ini. Disamping itu, perbaikan lapis pondasi dikemudian hari akan memerlukan biaya yang sangat tinggi. Kerusakan utama yang biasanya diakibatkan oleh ketidakstabilan lapis pondasi adalah retak dan keriting.


Lapis permukaan mempunyai tiga fungsi utama yaitu untuk memberikan stabilitas yang tinggi sehingga mampu memikul beban roda kendaraan tanpa terjadi deformasi yang berarti, untuk memberikan permukaan jalan yang rata bagi pemakai jalan dan untuk memberikan lapisan pelindung yang kedap air. Lapis permukaan dapat dibuat dari agregat beraspal yang dapat bervariasi dari hanya sekedar lapisan peraburan aspal sampai dengan LASTON yang memiliki stabilitas yang tinggi. Kwalitas lapis permukaan yang kurang baik dapat menyebabkan kerusakan, seperti retak, lepas butir, slip dan terkelupas.
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Gambar 2.3 Struktur Lapisan Perkerasan Lentur
Pada perencanaan tebal perkerasan lentur jalan baru umumnya dapat dibedakan atas dua metode yaitu :

1. Metode empiris, metode ini dikembangkan berdasarkan pengalaman dan penelitian dari jalan-jalan yang dibuat khusus untuk penelitian atau dari jalan yang sudah ada.

2. Metode teoritis, metode ini dikembangkan berdasarkan teori matematis dari sifat tegangan dan regangan pada lapisan perkerasan akibat beban berulang dari lalu lintas.

1. Metode Empiris

Terdapat banyak metode empiris yang telah dikembangkan oleh berbagai Negara, seperti :

a. Metode AASHTO, Amerika Serikat, yang telah mengalami perubahan terus menerus, sesuai dengan penelitian yang diperoleh. Perubahan terakhir dilakukan pada edisi 1986, yang dapat dibaca pada buku AASHTO, “Guide For Design of Pavement Structures, 1986”.
b.
Metode Bina Marga, Indonesia, yang merupakan modifikasi dari metode AASHTO 1972 revisi 1981. Modifikasi ini dilakukan untuk penyesuaian dengan kondisi alam, lingkungan Sifat tanah dasar, dan jenis lapis perkerasan yang umum dipergunakan di Indonesia. Edisi terakhir dari metode bina marga dikeluarkan tahun 1987.

Perencanaan tebal perkerasan lentur dengan metode empiris sebaiknya dilakukan tidak hanya menggunakan satu metode saja, tetapi beberapa metode.
2. Metode Teoritis

Metode teoritis yang umum dipergunakan saat ini berdasarkan teori elastis (elastic layered theory). Teori ini membutuhkan nilai modulus elastisitas dan poisson ratio dari setiap lapisan perkerasan.
2.2
Fungsi Jalan

Sesuai undang-undang tentang jalan, No.13 tahun 1980 dan peraturan pemerintah No.26 tahun 1985, sistim jaringan jalan Indonesia dapat dibedakan atas sistim jaringan jalan primer dan sistim jaringan jalan sekunder.

· Sistim jaringan primer adalah sistim jaringan jalan dengan peranan pelayanan jasa distribusi untuk pengembangan semua wilayah ditingkat nasional dengan semua simpul jasa distribusi yang kemudian berwujud kota. Ini berarti sistim jaringan jalan primer menghubungkan simpul-simpul jasa distribusi sebagai berikut :

a. Dalam suatu wilayah pengembangan menghubungkan secara menerus kota jenjang kesatu (ibu kota propinsi), kota jenjang kedua (ibu kota kabupaten, kotamadya), kota jenjang ketiga (kacamatan), dan kota jenjang dibawahnya sampai ke persil.

b. Menghubungkan kota jenjang kesatu dengan kota jenjang kesatu antar Satuan Wilayah Pengembangan.

· Sistim jaringan jalan sekunder adalah sistim jaringan jalan dengan peranan pelayanan jasa distribusi untuk masyarakat dalam kota, ini berarti sistim jaringan jalan, ini berarti sistim jaringan jalan sekunder disusun mengikuti ketentuan tata ruang kota yang menghubungkan kawasan yang mempunyai fungsi primer.

Adapun klasifikasi jalan berdasarkan fungsinya dibedakan atas beberapa jalan,sebagai contoh jalan kolektor primer, adalah jalan yang menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota jenjang kedua atau menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota jenjang ketiga.

Persyaratan yang harus dipenuhi oleh jalan kolektor primer adalah :

1. kecepatan rencana > 40 km/jam

2. lebar badan jalan > 7 m

3. kapasitas jalan lebih besar atau sama dengan volume lalu lintas rata-rata.

4. jalan kolektor primer tidak terputus walaupun memasuki daerah kota.

5. jalan masuk dibatasi sehingga kecepatan rencana dan kapasitas jalan tidak terganggu.

6. indeks permukaan tidak kurang dari dua.

2.3
Umur Rencana Jalan

Umur rencana perkerasan jalan ialah jumlah tahun dari saat jalan tersebut dibuka untuk lalu lintas kendaraan sampai diperlukan suatu perbaikan yang bersifat strktural (sampai diperlukan overlay lapisan perkerasan). Selama umur rencana tersebut pemeliharaan perkerasan jalan tetap harus dilakukan, seperti pelapisan non strktural yang berfungsi sebagai lapis aus. Umur rencana untuk perkerasan lentur jalan baru umumnya 20 tahun dan untuk peningkatan jalan 10 tahun. Umur rencana yang lebih besar dari 20 tahun tidak lagi ekonomis karena perkembangan lalu lintas yang terlalu besar dan sukar mendapatkan ketelitian yang memadai (tambahan tebal lapisan perkerasan menyebabkan biaya awal yang cukup tinggi).

2.4
CBR Segmen Jalan

Jalan dalam arah memanjang cukup panjang dibandingkan dengan jalan dalam arah melintang. Jalan tersebut dapat saja melintasi jenis tanah, dan keadaan medan yang berbeda-beda. Kekuatan tanah dasar dapat bervariasi antara nilai yang baik dan jelek. Dengan demikian tidak ekonomis jika perencanaan tebal lapisan perkerasan jalan berdasarkan nilai yang terjelek dan tidak pula memenuhi syarat jika berdasarkan hanya nilai terbesar saja. Sebaliknya panjang jalan tersebut dibagi atas segmen-segmen jalan, di mana setiap segmen mempunyai daya dukung yang hampir sama. Jadi segmen jalan adalah bagian dari panjang jalan yang mempunyai daya dukung tanah, sifat tanah, dan keadaan lingkungan yang relatif sama.

Setiap segmen mempunyai satu nilai CBR yang mewakili daya dukung tanah dasar dan dipergunakan untuk perencanaan tebal lapisan perkerasan dari segmen tersebut. Nilai CBR segmen dapat ditentukan dengan mempergunakan cara analitis atau dengan cara grafis. 
2.5
Lintas Ekivalen

Kerusakan perkerasan jalan raya pada umumnya disebabkan oleh terkumpulnya air dibagian perkerasan jalan, dan kerena repetisi dari lintasan kendaraan. Oleh kerena itu perlulah ditentukan berapa jumlah repetisi beban yang akan memakai jalan tersebut. Repetisi beban dinyatakan dalam lintasan sumbu standar, dikenal dengan nama lintas ekivalen.

Lintas Ekivalen dapat dibedakan atas :

1. lintas ekivalen pada saat jalan tersebut dibuka (Lintas Ekivalen awal umur rencana = LEP)

2. Lintas Ekivalen pada akhir umur rencanan adalah besarnya lintas ekivalen pada saat jalan tersebut membutuhkan perbaikan secara struktural (Lintas Ekivalen akhir umur rencana = LEA)

3. Lintas Ekivalen selama umur rencana (AE18KSAL), jumlah lintas ekivalen yang akan melintasi jalan tersebut selama masa pelayanan, dari saat dibuka sampai akhir umur rencana.

Pesentase kendaraan pada lajur rencana dapat ditentukan dengan menggunakan koeffisien distribusi kendaraan yang diberikan oleh bina marga.  Khususnya untuk jalan tol dimana umumnya sebagian besar dari kendaraan memakai lajur kiri sedangkan lajur kanan dipergunakan hanya untuk menyiap/mendahului, maka pesentase kendaraan pada lajur rencana sebaiknya dipergunakan persentase yang diperoleh dari survey volume lalu lintas Khusus untuk jalan tol.
2.6
Faktor Lingkungan


Pada dasarnya faktor lingkungan dalam perkerasan jalan sangat berpengaruh terhadap masa layan struktur perkerasan. Faktor lingkungan yang mempengaruhi masa layan struktur perkerasan jalan, seperti curah hujan, permeabilitas tanah, perlengkapan drainase, geometrik jalan, karakteristik pengoprasian kendaraan, dan temperatur udara, meskipun parameter desainnya sama. Misalnya, didaerah bercurah hujan tinggi, struktur perkerasan dapat lebih cepat rusak dibandingkan dengan struktur perkerasan serupa yang juga memikul beban lalu lintas serupa di daerah bercurah hujan normal. Faktor utama yang mempengaruhi konstruksi perkerasan jalan ialah air yang berasal dari hujan dan pengaruh perubahan temperatur akibat perubahan cuaca.


Besarnya pengaruh faktor lingkungan terhadap struktur perkerasan yang digunakan dalam desain sangat tergantung pada pengalaman “engineering judgement” atau mungkin juga didasarkan pada hasil studi empiris yang pernah dilakukan sebelumnya. Dalam Metoda Analisa Komponen, faktor lingkungan dinyatakan dengan nilai FR (Faktor Regional), yang merupakan fungsi dari landai jalan, komposisi kendaraan berat dan curah hujan. Nilai FR mempunyai rentang antara 0,5 sampai 4,0, dimana FR = 1,0 menyatakan kondisi normal. Makin tinggi nilai FR yang digunakan, maka struktur perkerasan desain akan makin baik. 

2.7 Kriteria Keruntuhan

Metoda Analisa Komponen sebagai metoda empiris menetapkan kriteria keruntuhan struktur perkerasan dengan menggunakan Indeks Permukaan (IP) dengan skala 0 – 5. Nilai 0 menyatakan kondisi jalan yang telah rusak dan nilai 5 untuk jalan yang kondisinya masih sangat baik pada saat jalan baru dioperasikan, sedangkan nilai antara menyatakan kondisi jalan diantaranya. Nilai IP pada dasarnya merupakan nilai yang semi obyektif, karena disatu pihak nilai IP adalah nilai yang deskriptif menurut penilaian secara umum oleh pemakai jalan terhadap nilai jalan yang dirasakannya, dan dipihak lain nilai IP dapat dihitung berdasarkan data kerusakan jalan. Dalam proses desain, struktur perkerasan dianggap memiliki nilai IP awal (IPo) pada saat jalan baru dioperasikan yang nilainya terus menerus sejalan dengan meningkatnya jumlah beban lalu lintas yang lewat sampai nilai IP akhir (IPt). Tingkat penurunan nilai IP tersebut pada mulanya berjalan relatif dengan cepat dan kemudian mengarah ketingkat penurunan yang hampir konstan. Hal ini mungkin berhubungan dengan proses pemadatan lanjutan oleh beban lalu lintas pada saat-saat awal pengoprasian jalan. 

2.8
Desain Lapisan Tambahan (Overlay)

Konstruksi jalan yang telah habis masa pelayanannya, telah mencapai indeks permukaan akhir yang diharapkan perlu diberikan lapisan tambahan untuk dapat kembali mempunyai nilai kekuatan, tingkat kenyamanan, tingkat keamanan, tingkat kekedapan terhadap air, dan tingkat kecepatannya mengalirkan air. Sebelum perencanaan tebal lapisan tambahan perlu dilakukan terlebih dahulu :

· Survey Kondisi Permukaan, yang bertujuan untuk mengetahui tingkat kenyamanan (rideability) permukaan jalan saat ini. Survey kondisi permukaan dapat dilakukan secara visual ataupun dengan bantuan alat mekanis. Yang mana kerusakan yang terjadi dipermukaan biasanya adanya retak-retak (cracking), lubang (pot hole), alur (ruting), pelepasan butir (ravelling), pengelupasan lapisan permukaan (stripping), kriting (corrugation), amblas (depression), bleeding, sungkur (shoving), dan jembul (upheavel).

· Survey kelayakan struktural konstruksi perkerasan, kelayakan struktural konstruksi perkerasan dapat ditentukan dengan dua cara yaitu secara destruktif dan secara non-destruktif. Pemeriksaan destruktif yaitu dengan cara membuat test pit pada perkerasan jalan lama, mengambil sampel ataupun mengadakan pemeriksaan langsung dilokasi tersebut. Sedangkan untuk pemeriksaan non-destruktif yaitu suatu cara pemeriksaan dengan mempergunakan alat yang diletakan diatas permukaan jalan sehingga tidak berakibat ruksaknya konstruksi perkerasan jalan. Alat yang umum dipergunakan di Indonesia saat ini adalah benkelmen beam, yang mana prosedur lengkap dari pemeriksaan dengan alat ini dapat dibaca pada buku manual Pemeriksaan Perkerasan Jalan dengan alat Benkelmen Beam No. 01/MN/B/1983.
Prinsip dasar desain lapisan tambahan pada struktur perkerasan lentur menurut Metoda Analisa Komponen adalah bahwa di akhir masa layanannya struktur perkerasan perlu diperkuat dengan memperbesar nilai ITP sehingga mampu memikul perkiraan beban lalu lintas tambahan yang diinginkan. Nilai ITP yang dimaksud diperoleh dari sisa nilai ITP struktur perkerasan lama ditambah dengan nilai ITP tambahan dari lapis tambahan yang diberikan. Dengan demikian, ada dua langkah yang perlu dilakukan dalam proses desain lapisan tambahan menurut Metoda Analisa Komponen ini, yaitu :

1. Menentukan nilai kondisi struktur perkerasan lama untuk mendapatkan nilai ITP sisa.

2. Menghitung tebal lapisan tambahan berdasarkan nilai ITP tambahan yang diperlukan, yang dihitung sesuai dengan perkiraan beban lalu lintas yang akan datang setelah dikurangi dengan nilai ITP sisa.

Dalam mendapatkan nilai ITP sisa terdapat dua metoda alternatif, yaitu :

1. Nilai ITP sisa seharusnya dapat ditentukan secara teoritis berdasarkan model struktur perkerasan. Gambar dibawah ini memberikan ilustrasi penentuan nilai ITP sisa dengan menggunakan metoda alternatif ini.
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Gambar 2.4 Konsep perhitungan nilai ITP sisa dari model struktur perkerasan 
2. Nilai ITP juga dapat ditentukandari data lendutan perkerasan. Seperti telah diketahui, bahwa pengukuran data lendutan dilakukan tanpa merusak struktur perkerasan (non-destruktif) dan bersifat obyektif.
Kondisi struktur perkerasan lama diperlukan untuk perhitungan tebal lapisan tambahan dengan menggunakan Metode Analaisa Komponen. Penilaian kondisi perkerasan lama dilakukan dengan mengamati secara visual kondisi dari masing-masing lapisan perkerasan melalui pembongkaran. Dengan demikian, metoda desain lapis tambahan ini akan sangat cocok jika pelapisan tambahan dilakukan dengan teknik konstruksi daur ulang, penetapan nilai kondisi lapisan-lapisan perkerasan sesuai dengan kerusakan/keadaan yang diamati, adapun tabel nilai kondisi perkerasan jalan sebagai berikut :
	No.
	Gambaran Kondisi Pekerasan
	Nilai Kondisi

	1.
	Lapis pemukaan 

· umumnya tidak retak, hanya sedikit deformasi pada jalur roda 

· terlihat retak halus, sedikit detormasi pada jalur roda, namun masih tetap stabil 

· retak sedang, beberapa detormasi pada jalur roda, pada dasarnya masih stabil 

· retak banyak dan juga detormasi pada jalur roda, terlihat gejala ketidakstabilan
	90 – 100 %

70 – 90 %

50 – 70 %

30 – 50 %

	2.


	Lapis pondasi 

a. Aspal beton atau penetrasi macadam 

·    umumnya tidak retak 

·    terlihat retak  halus, namun masih tetap stabil 

·    reatak sedang, pada dasarnya masih menunjukan  kestabilan 

·    retak banyak, terlihat gejala ketidakstabilan 

b. Stabilitas tanah dengan semen atau kepur 

-    Indek plastisitas ≤ 10

c. Macadam atau batu pecah 

-    Indek plastisitas ≤ 6
	90 – 100 %

70 – 90 %

50 – 70 %

30 – 50 %

70 – 100 %

80 – 100 %

	3. 
	Lapis pondasi bawah 

-    Indek plastisitas ≤ 6

-    Indek plastisitas > 6
	90 – 100 %

70 – 90 %


Tabel 2.1 Nilai Kondisi Perkerasan
2.9
Komputer 


Komputer berasal dari bahasa latin computare yang mengandung arti menghitung. Karena luasnya bidang garapan ilmu komputer, para pakar dan peneliti sedikit berbeda dalam mendefinisikan termininologi komputer. 

· Menurut Hamacher, komputer adalah mesin penghitung elektronik yang cepat dan dapat menerima informasi input digital, kemudian memprosesnya sesuai dengan program yang tersimpan di memorinya, dan menghasilkan output berupa informasi. 

· Menurut Blissmer,komputer adalah suatu alat elektonik yang mampu melakukan beberapa tugas sebagai berikut:
-   menerima input
-   memproses input tadi sesuai dengan programnya
-   menyimpan perintah-perintah dan hasil dari pengolahan
-   menyediakan output dalam bentuk informasi 

· Sedankan Fuori, berpendapat bahwa komputer adalah suatu pemroses data yang dapat melakukan perhitungan besar secara cepat, termasuk perhitungan aritmetika dan operasi logika, tanpa campur tangan dari manusia. 

Untuk mewujudkan konsepsi komputer sebagai pengolah data untuk menghasilkan suatu informasi, maka diperlukan sistem komputer (computer system) yang elemennya terdiri dari hardware, software dan brainware. Ketiga elemen sistem komputer tersebut harus saling berhubungan dan membentuk kesatuan. Hardware tidak akan berfungsi apabila tanpa software, demikian juga sebaliknya. Dan keduanya tiada bermanfaat apabila tidak ada manusia (brainware) yang mengoperasikan dan mengendalikannya.
2.10
Pemograman Komputer

Pemograman sama  dengan membuat instruksi pada komputer, kumpulan instruksi (perintah) tersebut membuat komputer menjadi terlihat lebih cerdas dalam membantu kita untuk menyelesaikan suatu masalah. Ia juga mampu membantu kita untuk mendesain suatu rancangan struktur,memantau penurunan muka tanah dari sebuah timbunan, membuat grafik rambatan gelombang pada suatu pengujian tiang pancang, melakukan pengelasan dibawah laut untuk suatu struktur bangunan lepas pantai, dan masih banyak lagi kegunaannya.
2.11
Perangkat Lunak Pendukung

Untuk perangkat lunak pendukung penulis mengembangkannya melalui dua macam aplikasi. Microsoft Access dan Visual Basic 6.0 sebagai aplikasi pemrograman untuk mengembangkan aplikasi perhitungan tebal perkerasan lentur jalan raya dan overlay. Kedua perangkat lunak ini dinilai merupakan perangkat lunak yang sederhana namun pasti sebagai alat untuk mengembangkan aplikasi bagi sistem penghitungan tebal perkerasan lentur jalan raya dan overlay.
2.12
Sekilas Tentang Microsoft Visual Basic 6.0

Microsoft Visual Basic 6.0 adalah sebuah bahasa pemograman, development language, aplikasi untuk membuat aplikasi dan digunakan untuk membangun aplikasi window, aplikasi grafis, aplikasi visual bahkan aplikasi jaringan (client/server) yang berbasis internet.

Kata “Visual” menunjukan cara yang digunakan untuk membuat graphical user interface (GUI). Dengan cara ini anda dapat tidak lagi menuliskan instruksi pemograman dalam kode-kode baris, tetapi secara mudah anda dapat melakukan drag dan drop objek-objek yang akan anda gunakan.

Kata “Basic” merupakan bagian bahasa Basic (Beginners All Purpose Symbolic Instruction Code), yaitu sebuah bahasa pemograman yang dalam sejarahnya sudah banyak digunakan oleh para programer untuk menyusun aplikasi. Secara umum ada beberapa manfaaat yang diperoleh dari pemakaian program Visual Basic, diantaranya seperti :

· Dipakai dalam membuat program aplikasi berbasis windows.

·  Dipakai dalam membuat obyek-obyek pembantu program, seperti fasilitas help, kontrol Active X, aplikasi internet dan sebagainya.

· Digunakan juga untuk menguji program (Debugging) dan menghasilkan program akhir EXE yang bersifat Executable, atau dapat langsung dijalankan.

Microsoft Visual basic 6.0 juga menyertakan beberapa sarana diantaranya :

· Data Access, yang memberi kesempatan untuk membuat basis data dan aplikasi front-end, termasuk didalamnya microsoft SQL 9 (Structured Query Language) client server dan sarana basis data lainnya.

· Active-X, yang merupakan teknik yang memberi kesempatan untuk menyertakan sarana aplikasi lain aplikasi yang kita susun dengan visual basic 6.0, misalnya pengolah data dengan microsoft word spread sheet microsoft excell dan aplikasi yang kita buat.

· Fasilitas Internet, yang mempermudah dalam mengakses dokumen dan aplikasi internet lewat aplikasi yang kita buat.

· Data membuat aplikasi kita dalam sebuah file eksekusi (EXE) menggunakan run time dinamic link library (DLL) yang dapat didistribusikan secara bebas.







2-1

PAGE  

