BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

51 Kesimpulan
Berdasarkan hasil perhitungan dapat disimpulkan sebagai berikut :
1. Dimensi optimum untuk I-Girder, pelat pengikat, dan pelat diafragma yang aman
menurut AASHTO LRFD 2020.
1.1 Dimensi I-Girder
a. Ketinggian I-girder 150 sedangkan hasil perhitungan 109,37, maka I-
girder 109,37 < 150 (aman).
b. Lebar pelat sayap atas 0,40 m, lebar pelat sayap bawah 0,70 m.
c. Tebal pelat sayap atas I-girder 10,00 < 12 (Ok), tebal pelat bawah 11,67
<12 (Ok)
1.2 Dimensi Pelat Pengikat
a. Pelat pengikat
Profil siku 90 x 90 x 11, A, = 18,7 cm?
Dengan control kapasitas terhadap gaya yang bekerja pada strut :
pN,zFy
0,9x 116,67 >2 x 44,08

105,01 KN >88,17 KN (Aman)
b. Pelat pengikat batang diagonal

Profil siku 150 x 150 x 16, Ay = 45,7 cm?

Dengan control kapasitas terhadap gaya yang bekerja pada strut :
¢N, =Fy
0,9 x 198,39 > 153,74

178,55 KN > 153,74 KN (aman)
1.3 Diemnsi Pelat Diafragma

a. Batang atas dan bawah
Profil siku 150 x 150 x 14, A, = 40,3 cm?
Dengan control kapasitas terhadap gaya yang bekerja pada strut :
¢N,=>F



0,9x531,97>2x176,33
478,78 KN > 379,55 KN (aman)
b. Batang diagonal

Profil siku 110 x 110 x 10, Ap= 21,2 cm?
Dengan control kapasitas terhadap gaya yang bekerja pada strut :
Q Nn > Fdw

0,9 x 314,83 > 249,37
283,34 >249,37 KN (aman)

2. Profil yang aman terhadap kondisi batas layan, ultimit dan fatique/lelah.
2.1 Kondisi batas layan
a. Pemeriksaan Pelat sayap atas terhadap kondisi batas layan
f; S0.95 RyFy

34,43 MPa < 275,5 Mpa (Ok)
b. Pemeriksaan Pelat sayap bawah terhadap kondisi batas layan

]; <095 R, F\y
115MPa < 275,5 MPa (Ok)
2.2 Kondisi batas ultimit
a. Momen
Pemeriksaan pelat badan terhadap kondisi batas ultimit dalam menahan
momen
M, < (pr,,

10725,53 <1,0x 19534,40
10725,53 KN.m < 19534,40 KN.m
b. Gaya geser

Pemeriksaan kondisi batas ultimit dalam menentukan kuat geser nominal
diperoleh :

oV =1,0x2131,32 =2131,32 KN
Memenuhi persyaratan yaitu :

V. =807,29 KN < ¢V =2131,32 KN (Ok)
c. Lendutan

Besarnya lendutan diambil nilai terbesar dari lendutan akibat beban :

v-2



Dimana nilai lendutan terbesar diperoleh dari beban truk yaitu 2,57 mm,
yang memenuhi persyaratan pengecekan lendutan yaitu :
or=2,57 mm < SLR =25 mm (memenuhi)
2.3 Kondisi batas fatique/lelah
Tegangan akibat beban fatique diperoleh yaitu :

M, 3036,34
% ,
Af)=—=L=15
y (AP 5. X037

y (Af) = 12,15 MPa < (AF), = 82,50 Mpa (memenuhi)

=12,15 MPa

5.2  Saran
Berdasarkan kesimpulan diatas maka beberapa saran yang dapat diberikan oleh
peneliti antara lain:

1. Untuk Penelitian selanjutnya, disarankan peneltiti membandingkan pengunaan
metode AASTHO LRFD 2020 pada struktur atas jembatan komposit I-girder jika
menggunakan ASD (Allowable Stress Design).

2. Untuk penelitian selanjutnya, peneliti bisa melanjutkan desain struktur bangunan
bawah (substructure) dengan menggunakan metode AASHTO LRFD 2020.
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