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ABSTRAK 
Perkerasan jalan adalah merupakan salah satu unsur konstruksi jalan raya sangat penting 

dalam rangka kelancaran transportasi darat sehingga memberikan kenyamanan dan keamanan 

bagi penggunanya. Ruas Jalan Nasional Yetty – Senggi – Usku merupakan daerah yang 

dikembangkan oleh Pemerintah. Dalam Penelitian ini bertujuan untuk meninjau ulang tebal 

perkerasan lentur (flexible pavement) dan estimasi biaya yang dibutuhkan dengan 

mengkomparasi menggunakan metode Bina Marga dan metode AASHTO 1993. Hasil 

perhitungan tebal perkerasan yang didapatkan dengan menggunakan metode Bina Marga adalah 

Lapis Permukaan 10 cm, Lapisan Pondasi Atas 20 cm, Lapisan Pondasi Bawah 25 cm. Tebal 

perkerasan yang didapatkan dengan menggunakan metode AASHTO’93 adalah Permukaan 5 

cm, Lapisan Pondasi Atas 15 cm, Lapisan Pondasi Bawah 25 cm. 

 
Kata kunci : komparasi, metode AASHTO 1993, metode bina marga 
 

1. PENDAHULUAN 
Jalan merupakan salah satu prasarana perhubungan darat yang mempunyai peranan penting 

bagi pertumbuhan perekonomian, sosial budaya, pengembangan wilayah pariwisata, dan 

pertahanan keamanan untuk menunjang pembangunan nasional. Transportasi sebagai salah satu 

sarana penunjang dalam pembangunan suatu daerah. Dalam hal ini sarana dan prasarana 

transportasi adalah salah satu faktor yang utama. 

Untuk itu diperlukan pembangunan jaringan jalan yang memadai agar mampu memberikan 

pelayanan yang optimal sesuai dengan kapasitas yang diperlukan. Selain perencanaan geometrik 

jalan, perkerasan jalan merupakan bagian dari perencanaan jalan yang harus direncanakan 

secara efektif dan efisien, karena kebutuhan tingkat pelayanan jalan semakin tinggi, maka perlu 

adanya peningkatan kualitas system dan prasarana jalan, diantaranya adalah kebutuhan akan 

jalan yang aman dan nyaman. 

Jalan Poros Yetty – Senggi – Usku merupakan salah satu bagian jalan yang mengarah ke 

Kabupaten Mamberamo Tengah yang telah selesai pembangunannya. Dengan kondisi jalan yang 

telah dibuat 2 lajur 2 arah tanpa median. Maka itu penulis ingin meninjau ulang perkerasan lentur 

jalan yang telah selesai dengan menggunakan metode Bina Marga dan metode AASHTO’93. 

 

2. METODE PENELITIAN 
Penelitian dilaksanakan selama 2 bulan. Metode yang dilaksanakan dalam penelitian ini 

adalah metode wawancara, survey lapangan, dan Survey kontrak sejenis untuk mendapatkan 

hasil ataupun data-data yang akan menegaskan hubungan antar variabel-variabel yang diselidiki. 

Metode ini dapat dilakukan di dalam laboratorium ataupun diluar laboratorium. 

Dalam penelitian ini penulis  membatasi pada: 

1. Perhitungan tebal perkerasan lentur berdasarkan Metode Bina Marga  dan Metode 

AASHTO 1993.   

2. Survei hidrologi, penyelidikan tanah, material dan Lalu Lintas berdasarkan hasil dari 

konsultan perencana. 

3. Data-data hasil laboratorium diambil dari Konsultan. 
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4. Job Mix Formula diambil dari P2JN BBPJN-X Jayapura. 

Lokasi Penelitian 
Lokasi penelitian berada di Ruas Jalan Yetty – Senggi – Usku di Kabupaten Keerom. 

Teknik Pengumpulan Data 
Survei Lapangan yang meliputi: 

1. Survei Pendahuluan (Reconnaissance Survey),  

2. Survei Lalu lintas/Peramalan lalu lintas,  

3. Penyelidikan Tanah dan Material Konstruksi. 

 

3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
Kriteria Desain 

Perencanaan geometrik jalan ini didasarkan pada kriteria desain yang dijabarkan tabel 1 sebagai 

berikut: 

Tabel 1. Kriteria Desain 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Perhitungan Tebal Perkerasan Metode  AASHTO’93 
Analisis perencanaan perkerasan jalan bertujuan untuk mendapatkan tebal perkerasan jalan 

yang disesuaikan dengan rencana dan kriteria desain. Rencana perkerasan jalan yang didesain 

dengan perkerasan lentur (flexiblepavement). Pemilihan perkerasan lentur didasarkan pada 

kondisi jalan eksisting yang merupakan perkerasan lentur. 

Perencanaan perkerasan pada perencanaan ini didesain menggunakan Metode AASHTO 

1993. Berikut ini diberikan analisis perhitungan tebal perkerasan berdasarkan Pedoman interim 

desain tebal perkerasan lentur Metode AASHTO 1993. 

1) Data Lalu Lintas 

Tabel 2. Data Lalu Lintas 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Volume 6 No. 2 Desember 2017  ISSN :2302-3457 

 

 

Portal Sipil, Dewi Anggraeni dan Bobby Stanley H B, (hal. 65-74) 67 

2) Tingkat Pertumbuhan Lalu Lintas 

Tabel 3. Tingkat Pertumbuhan Lalu Lintas 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Daya Dukung Tanah Dasar 
CBR yang merupakan parameter daya dukung tanah dasar jalan dari hasil survey DCP 

adalah sangat bervariasi, tapi untuk itu dilakukan pengelompokan nilai CBR lapangan dari hasil 

survey DCP tersebut sehingga dapat diketahui nilai CBR yang mewakili. Dari hasil pemeriksaan 

data CBR dengan DCP didapat nilai CBR yang mewakili CBR 80% adalah 3,3. 
 

Perhitungan Lalu Lintas Rencana 
Rumus perhitungan VDF :    

k × beban kendaraan (1) 

k = Faktor Sumbu 

k = 1 untuk sumbu tunggal 

k = 0,86 untuk sumbu ganda 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Kendaraan Ringan 2 ton (1,1) 

- Sumbu Depan = 0,5 * 2 t = 1 t 

VDF = 1 * (1 / 8,16)4 = 0,00022 

- Sumbu Belakang = 0,5 * 2 t = 1 t 

VDF = 1 * (1 / 8,16)4 = 0,00022 

Total = 0,00022 + 0,00022 = 0,00044 

 

2. Bus 8 ton (1,2) 

- Sumbu Depan = 0,34 * 8 t = 2,72 t 

VDF = 1 * (2,72 / 8,16)4 = 0,01234 

- Sumbu Belakang = 0,66 * 8 t = 5,28 t 

VDF = 0,086 * (5,28 / 8,16)4 = 0,01507 

- Total = 0,01234+ 0,01507= 0,02741 

3. Truk 2 As 13 ton (1,2) 

- Sumbu Depan = 0,34 * 13 t = 4,42 t 

VDF = 1 * (4,42/ 8,16)4 = 0,08608 

- Sumbu Belakang = 0,66 * 13 t = 8,58 t 

VDF = 0,086 * (8,58  / 8,16)4 = 0,10512 

- Total = 0,08608 + 0,10512 = 0,1912 

4. Truk 2 As 10 ton (1,2) 

- Sumbu Depan = 0,34 * 10 t = 3,4 t 

VDF = 1 * (3,4/ 8,16)4 = 0,03014 

- Sumbu Belakang = 0,66 * 10 t = 6,6 t 

VDF = 0,086 * (6,6  / 8,16)4 = 0,03680 

- Total = 0,03014 + 0,03680 = 0,06694 
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Perhitungan ESAL 
Dari Hasil perhitungan desain lalu lintas didapat nilai ESA Kumulatif selama 10 tahun sebesar 

15.565. 
 

Tebal Perkerasan 
Komposisi lapisan yang direncanakan adalah sebagai berikut : 

a. Lapisan permukaan yang terdiri dari Laston MS 744 layer coefficient a = 0,44 

b. Lapis pondasi atas yang terdiri dari Batu Pecah Kelas A, CBR 100% dan layer coefficient a 

= 0,14 

c. Lapis pondasi bawah yang terdiri dari Sirtu Kelas B, CBR 50 % dan layer coefficient a = 

0,12 

1) Parameter 

a. Initial Present Serviceability (P0)  

= 4,0 

b. Failure Serviceability Index (Pf) 

= 2,0 

c. Terminal Serviceability Index (Pt) 

= 1,5 

d. Standard Deviate (S0) 

= 0,45 

e. Reliability 

= 95%, hal ini memberikan nilai Zr = -1.645 

2) Serviceability 

Diasumsikan Po = 4,0, sehingga ∆𝑃𝑆𝐼 = P0 – Pt = 4,0 – 1,5 = 2,5 

3) Penentuan nilai SN 

Didapat nilai SN1 = 0, 45 

a. Lapis Permukaan 

SN1 = a1 x D1 

0,45 = 0,44 x D1 

D1 = 0,45/0,40 

D1 = 1,02 inch = 2,6 cm ≈ diambil tebal 5 cm 

b. Lapis Pondasi Atas, didapat nilai SN2 = 0,9 

SN2 = a1 x D1 + a2 x D2  x  m2 

0,9 = 0,44 x 1,02 + (0,14 x D2 x 1,25) 

0,9 = 0,45 + 0,175 D2 

D2 = (0,9 – 0,45)/0,175 

D2  = 2,57 inch = 6,52 cm ≈ diambil tebal 15 cm 

c. Lapis Pondasi Bawah, didapat nilai SN3 

SN3 = a1 x D1 + a2 x D2  x  m2 + a3 x D3  x  m3 

2,2 = 0,44 x 1,02 + (0,14 x 2,57 x 1,25) + (0,12 x D3 x 1,15) 

2,2 = 0,45 + 0,45 + 0,138 D3 

D3 = (2,2 – 0,45 - 0,45)/0,138 

D3 = 9,4 inch = 23,9 cm ≈ diambil tebal 25 cm 
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Perhitungan Tebal Perkerasan Metode Bina Marga 
1) Menentukan LHR 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

a. LHR 2015: 109,64 kendaraan/hari 

b. LHR 2020: 146,57 kendaraan/hari 

c. LHR 2025: 195,94 kendaraan/hari 
 

2) Menentukan Angka Ekivalen 
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Berdasarkan  tabel didapat angka ekivalen : 

a. Kendaraan penumpang (1+1) = 0,0002 + 0,0002 = 0,0004 

b. Bus 8 ton (3+5) = 0,0183 + 0,1410 = 0,1593 

c. Truk 2 as 13 ton (5+8)  = 0,1410 + 0,9283 = 1,0648 

d. Truk 2 as 10 ton (4+6)  = 0,0577 + 0,2923 = 0,35 

 

3) Menentukan LEP 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4) Menentukan LEA 
 

 

 

 

 

 

 

5) Menentukan LET (Lintas Ekuivalen Tengah) 

LET5 tahun = LEP + LEA 

                 2 

                 = 1,3637+ 1,363 

                    2 

                 = 1,36335 

 

LET10 tahun   = LEP + LEA 

                 2 

               = 1,3637 + 2,4365 

                      2 

                          = 1,9001 

 

6) Menentukan LER (Lintas Ekuivalen Rencana) 

LER = LET x UR/10 

 

- LER5 tahun       = 1,36335 x 5/10 

        = 0,681675 

- LER10 tahun    = 1,9001 x 10/10 

                         = 1,9001 
Tebal Perkerasan 
1) Menentukan Nilai Daya Dukung Tanah 

Dari hasil pemeriksaan data CBR, kita dapat menentukan nilai DDT dengan cara berikut  

   DDT  = 4,3 . log 3,2 + 1,7 

              = 4,3 x 0,505 + 1,7 

              = 3,87 

Menentukan LEP  

Kendaraan  penumpang 63,07 

x 0,0598 x 0,0004 = 0,0015 

Bus 8 ton                      17,66  

x 0,0598  x 0,1593 = 0,1682 

Truk 2 as 13 ton           13,78  

x 0,0598  x 1,0648 = 0,8774 

Truk 2 as 10 ton           15,13  

x 0,0598  x  0,35 = 0,3166 

LEP 2015 = 1,3637 
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2) Menentukan Faktor Regional 
 

 

 

 

 
 
 

 

 

 

Dari data yang diberikan diketahui : 

- Curah Hujan 1603 mm/tahun = > 900/tahun 

- Landai jalan 10% = kelandaian II (6-10%) 

Maka Faktor Regional yang didapat adalah 3,0 . 

3) Indeks Permukaan 

Untuk mendapatkan nilai IP dapat dilihat dari nilai LER dan tabel indeks permukaan 

dibawah ini. Nilai LER untuk 5 tahun kedepan adalah 0,681675. 

Nilai LER untuk 10 tahun kedepan adalah 1,9001 . Dengan klasifikasi jalan arteri. 

 

LER5   = 0,681675 = < 10 . IP = 1,5 – 2,0 

LER10 = 1,9001     = < 10 . IP = 1,5 – 2,0 

IP yang digunakan adalah 2,0. 
 

4) Koefisien Kekuatan Relatif 
 

 
 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

Untuk 5 tahun 

Koefisien kekuatan relatif , dilihat dari tabel koefisien relatif 

- Lapisan Permukaan :  Laston, MS 744 = 0,40 

- Lapisan Pondasi Atas :  Batu Pecah kelas A = 0,14 

- Lapisan Pondasi Bawah : Sirtu kelas B  = 0,12 

• Tebal lapis minimum dilihat dari ITP = 3,8 

- Lapisan Permukaan : Laston, MS 744  d1 = 5 cm 

- Lapisan Pondasi Atas : Batu Pecah kelas A d2 = 20 cm 

- Lapisan Pondasi Bawah : Sirtu kelas B  d3 = 25 cm 

 

ITP   = a1 x d1 + a2  x d2 + a3  x d3 

3,8  = 0,40 x d1 + 0,14 x 20 + 0,12 x 25  

3,8  = 0,40 d1 + 2,8 + 3 

0,40 d1 = 3,8 – 2,8 + 3 

 d1   = 4/0,40 cm = 10 cm. 

Untuk 10 tahun 

Koefisien kekuatan relatif, dilihat dari tabel koefisien relatif 

- Lapisan Permukaan : Laston, MS 744  = 0,40 

- Lapisan Pondasi Atas : Batu Pecah kelas A = 0,14 
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- Lapisan Pondasi Bawah : Sirtu kelas B  = 0,12 

Tebal lapis minimum dilihat dari ITP = 4,5 

- Lapisan Permukaan : Laston, MS 744  d1 = 10 cm 

- Lapisan Pondasi Atas : Batu Pecah kelas A  d2 = 20 cm 

- Lapisan Pondasi Bawah : Sirtu kelas B  d3 = 25 cm 

 
ITP   = a1 x d1 + a2  x d2 + a3  x d3 

4,5   = 0,40 x d1 + 0,14 x 20 + 0,12 x 25  

4,5   = 0,40 d1 + 2,8 + 3 

0,40 d1   = 4,5 – 2,8 + 3 

 d1          = 4,7/0,40 cm = 11,75 cm  

≈ 10 cm . 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 

                     5 Tahun 
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Rekapitulasi Tenal Perkerasan Metode 
AASHTO’93 dan Metode Bina Marga 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ketetapan nilai Ipt yang diberikan dalam Metode Bina Marga adalah sebagai berikut : 

- Ipt = 2,5   :  menyatakan permukaan jalan yang masih cukup stabil dan  baik. 

- Ipt = 2,0    :  menyatakan tingkat pelayanan rendah bagi jalan yang masih mantap. 

- Ipt = 1,5    :  menyatakan tingkat pelayanan terndah yang masih mungkin (jalan tidak  

 terputus). 

- Ipt =1,0     : menyatakan permukaan jalan dalam keadaan rusak berat sehingga sangat  

   mengganggu lalu lintas kendaraan. 

 

Tabel 4. Rekapitulasi Harga Rencana Anggaran Biaya metode AASHTO’93 
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Tabel 5. Rekapitulasi Harga Rencana Anggaran Biaya metode Bina Marga 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. PENUTUP 

KESIMPULAN 
Tebal  lapisan perkerasan metode Bina Marga lapisan permukaan Laston (AC-WC) sebesar 

10 cm, Lapisan pondasi atas material Batu Pecah kelas A 20 cm, Lapisan pondasi bawah 

material sirtu kelas B 25 cm. Tebal  lapisan perkerasan metode AASHTO lapisan permukaan 

sebesar 5 cm, Lapisan pondasi atas sebesar 15 cm, Lapisan pondasi bawah sebesar 25 cm. 

Tebal lapisan pondasi atas dan pondasi bawah yang dihasilkan dengan metode AASHTO  

lebih ekonomis dibandingkan dengan tebal lapisan pondasi atas dan pondasi bawah yang 

dihasilkan dengan menggunakan metode Bina Marga. Sehingga tebal perkerasan dengan 

menggunakan metode AASHTO ini lebih efisien dari segi penggunaan material dan anggaran 

biaya lebih ekonomis. 
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