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Abstrak 
 

Tebal perkerasan yang diteliti akan dikomparasi antara 2 metode yaitu metode Bina 

Marga 2017 dan metode AASHTO 1993 dengan tujuan untuk mengetahui besarnya 

komparasi tebal lapis pekerasan jalan. Hasil dari Metode Bina Marga 2017 

menggambarkan bahwa tebal total perkerasan 54,5 cm erupa lapisan permukaan 10 cm 

terdiri dari lapis AC-WC 4 cm dan lapis AC-BC 6 cm, lapisan pondasi 44,5 cm terdiri 

dari lapis AC Base 14,5 cm dan lapis pondasi bawah 30 cm. Hasil dari Metode 

AASHTO 1993 didapat tebal total 83 cm berupa lapisan permukaan 15 cm, lapis 

pondasi 68 cm terdiri dari lapis pondasi atas 15 cm dan lapis pondasi bawah 53 cm. 

Lapis perkerasan AASHTO 1993 lebih tebal 65,6% berupa lapis permukaan lebih tebal 

66,6%, lapis pondasi lebih tebal 65,4% dari Metode Bina Marga 2017.  

 

Kata Kunci: Komparasi, metode bina marga 2017, metode aashto 1993, perkerasan 

lentur, tebal perkerasan 

 

 

 

Abstract 
 

The thickness of the pavement under study will be compared between the 2 methods, 

namely the 2017 Bina Marga method and the 1993 AASHTO method with the aim of 

knowing the magnitude of the thickness comparison of road pavement layers. The 

results of the 2017 Highways Method illustrate that the total pavement thickness is 54.5 

cm, with a surface layer of 10 cm consisting of 4 cm AC-WC layer and 6 cm AC-BC 

layer, 44.5 cm foundation layer consisting of 14.5 AC Base layer. cm and 30 cm subbase 

layer. The results of the 1993 AASHTO method obtained a total thickness of 83 cm in 

the form of a 15 cm surface layer, 68 cm foundation layer consisting of 15 cm top layer 

and 53 cm bottom layer. The 1993 AASHTO pavement layer was 65.6% thicker in the 

form of a 66.6% thicker surface layer, 65.4% thicker foundation layer than the 2017 

Highways Method. 

 

Keywords: Comparison, 2017 Bina Marga Method, 1993 AASHTO Method, Flexible 

Pavement, Pavement Thickness 

 

 

1. Latar Belakang 

Unsur konstruksi jalan yang sangat penting salah satunya adalah perkerasan 

jalan di mana jalan dimanfaatkan untuk kelancaran transportasi (Forman et al., 

2003) dan membuat nyaman serta aman pengguna jalan. Prasarana transportasi 
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banyak digunakan masyarakat dalam melakukan mobilitas adalah transportasi darat 

dibandingkan dengan transportasi air dan udara sehingga volume kendaraan yang 

melewati ruas jalan harus mampu didukung secara teknis (Nahak, Cahyo and 

Winarto, 2019). Dalam membangun jalan di Indonesia seringkali digunakan 

perkerasan lentur yang memikul dan menyebarkan beban ke tanah dasar dengan 

aspal sebagai bahan pengikat (Karyawan, 2023).  

Metoda yang dapat dilakukan dalam merencanakan tebal perkerasan dapat 

berupa metode dari Indonesia atau metode dari negeri lain yang sudah disesuaikan 

dengan iklim di indonesia (Widyatmoko and Sunarjono, 2007). Lokasi penelitian 

pada ruas jalan Bireuen-Takengon sepanjang 1,3 km mulai dari (sta 0+000 s/d sta 

1+300) merupakan jalan Arteri dengan tipe jalan 2 jalur 4 lajur, lebar perkerasan 

15,2 m. Metode yang digunakan pada penelitian ini metode Bina Marga 2017 

dengan American Association of State Highway and Transportation Officials 

(AASHTO, 1993) (Moerwanto, 2017). 

Pada penelitian ini analisis dilakukan berdasarkan Lalu lingtas Harian Rata-

rata (LHR) dari hasil survei tahun 2022 dan ingin diketahui seberapa besar tebal 

perkerasan yang dihasilkan juga membandingkan hasil tebal perkerasan antara 

kedua metode tersebut berdasarkan aturan-aturan yang digunakan antara masing-

masing metode.  

 

2. Metode Penelitian 

2.1 Pengumpulan data 

Metode pengumpulan data dengan cara observasi lebih menekankan pada 

pengambilan data di lapangan secara langsung selama tiga minggu untuk 

mendapatkan lalu lintas harian rata-rata yang maksimal dengan jenis kendaraan 

yang diamati pada survei berupa kendaraan ringan, kendaraan sedang dan 

kendaraan berat.  

 

 

Gambar 1 Lokasi penelitian pada ruas jalan Bireuen-Takengon 

Sumber: Google Earth 

 

Data berupa hasil survei jumlah kendaraan selama 3 minggu pada tanggal 23-

April-2022 s/d 29-April-2022, 09-Mei-2022 s/d 15-Mei-2022 dan 16-Mei-2022 s/d 

22-Mei-2022. Hasil rekapitulasi data seperti diperlihatkan pada Tabel 1. 
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Tabel 1 Jumlah kenderaan pada ruas jalan Bireuen-Takengon 

Hari 
Kendaraan ringan Kendaraan sedang Kendaraan berat 

2 3 4 5a 5b 6a 6b 7a 7b 7c 

Senin 3105 415 210 12 9 209 259 83 31 0 

Selasa 2903 342 159 14 9 157 271 83 35 0 

Rabu 2569 391 189 11 8 165 266 92 30 0 

Kamis 2970 436 243 17 4 182 271 71 24 0 

Jumat 3101 416 207 11 10 200 256 81 27 0 

Sabtu 2675 424 264 18 12 168 195 86 39 0 

Minggu 3128 402 219 11 6 224 272 94 27 0 

Total 20451 2826 1490 94 59 1304 1789 590 213 0 

Rata-rata 2922 404 213 13 8 186 256 84 30 0 

 

2.2 Metode Bina Marga 2017 

Metode ini banya digunakan di Indonesia dan sering disebut metode Manual 

Desain Perkerasan jalan karena sesuai dengan kondisi lingkunganya (Pais, Amorim 

and Minhoto, 2013). Menurut (Sukirman, 2010) jumlah kendaraan yang melewati 

satu titik pengamatan selama satu satuan waktu merupakan volume lalu lintas. Lalu 

lintas harian rata-rata adalah volume lalu lintas rata-rata dalam satu hari (Gastaldi 

et al., 2013). 

 

𝐿𝐻𝑅 =  
𝑗𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑘𝑒𝑛𝑑𝑎𝑟𝑎𝑎𝑛 𝑠𝑒𝑙𝑎𝑚𝑎 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛 

𝑙𝑎𝑚𝑎 𝑤𝑎𝑘𝑡𝑢 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛
 (1) 

 

Faktor pertumbuhan lalu lintas dianalisis melalui data pertumbuhan series 

atau formulasi korelasi dengan faktor pertumbuhan lainnya yang berlaku 

(Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Direktorat Jenderal Bina 

Marga, 2017) (Ara, 2021). 

𝑅 =
(1+0,01𝑖)𝑈𝑅−1

0,01
 (2) 

di mana: 

R = Komulatif faktor pengali pertumbuhan lalu lintas 

i  = laju pertumbuhan lalu lintas tahunan 

UR = umur rencana (tahun) 

 

Salah satu lajur lalu lintas dari suatu ruas jalan yang menampung lalu lintas 

kendaraan niaga (truk dan bus) paling besar disebut lajur rencana (Claessen et al., 

1977). Komulatif beban gandar standar ekivalen pada tahun pertama (ESA) 

merupakan beban lalu lintas pada jalur rencana dengan memperhitungkan faktor 

distribusi arah (DD) dan faktor distribusi lajur kendaraan niaga (DL) (Ghanizadeh 

and Naseralavi, 2022). Menurut (Haikal, Arifin and Putri, 2021) yang dimaksud 

dengan umur rencana adalah hasil penjumlahan dari tahun awal jalan pertama kali 

dibuka sebagai lalu lintas kendaraan hingga diperlukan adanya suatu perbaikan baik 

yang bersifat struktural sampai penambahan lapis perkerasan. 

Jumlah kumulatif beban sumbu lalu lintas desain pada lajur desain selama 

umur rencana, sumbu lalu lintas ditentukan dengan menggunakan nilai faktor 

ekivalen beban (VDF) kendaraan niaga (Wijayanto et al., 2021). 

𝐸𝑆𝐴𝑇𝐻−1 = (𝛴𝐿𝐻𝑅𝐽𝐾 𝑋 𝑉𝐷𝐹𝐽𝐾)𝑥365 𝑥 𝐷𝐷 𝑥 𝐷𝐿 𝑥 𝑅 (3) 
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di mana: 

ESATH-1  = komulatif lintasan sumbu standar ekivalen (equivalent standard 

axle) pada tahun pertama 

LHRJK  = lintas harian rata-rata tiap jenis kendaraan niaga (satuan kendaraan 

per hari) 

VDFJK  = faktor ekivalen beban (vehicle damage factor) tiap jenis kendaraan 

niaga 

365  = jumlah hari dalam satu tahun 

DD  = faktor distribusi arah 

DL  = faktor distribusi lajur  

R  = faktor pengali pertumbuhan lalu lintas kumulatif 

 

2.3 Metode AASHTO 1993 

Metode AASHTO 1993 adalah metode yang berasal dari Amerika yang sudah 

umum digunakan di seluruh dunia dan sudah diadopsi sebagai standar perencanaan 

diberbagai negara yang pada dasarnya perencanaan metode ini didasarkan pada 

metode empiris (Mantiri, Sendow and Manoppo, 2019). 

𝑙𝑜𝑔10𝑊18 = 𝑍𝑅𝑆𝑜 + 9.36 𝑙𝑜𝑔10(𝑆𝑁 + 1) − 0.20 +
𝑙𝑜𝑔10[

∆𝑃𝑆𝐼

𝑝𝑜−𝑝𝑓
]

0.40+
1094

(𝑆𝑁+1)5.19

+ 32 𝑙𝑜𝑔10𝑀𝑟 − 8.07 (4) 

di mana: 

W18 = kumulatif beban ganda standar selama umur rencana (ESAL). 

ZR = deviasi standar normal 

So = deviasi standar keseluruhan (prediksi lalu lintas dan kinerja). 

SN = structural number  

∆PSI = selisih antara P0 dengan Pt 

P0 = indeks kemampuan pelayanan awal 

Pt = indeks kemampuan pelayanan akhir 

Pf = indeks permukaan jalan hancur 

Mr = Modulus resilien (psi) 

 

Untuk ESAL didasarkan pada konversi lalu lintas yang lewat terhadap  beban 

gandar  standar 8,16 kN dan umur rencana volume lalu lintas, faktor distribusi jalur, 

serta faktor bangakitan lalu lintas (Ojha, 2019). 

𝐸𝑆𝐴𝐿𝑛 = (𝐸𝑆𝐴𝐿)0𝑋 𝑅 𝑋 𝐷𝐷 𝑋 𝐷𝐿 (5) 

di mana: 

DD = faktor distribusi arah 

DL = faktor distribusi lajur 

R = faktor pengali pertumbuhan lalu lintas 

ESALn = ESAL untuk umur perencanaan 

ESAL0 = ESAL diawal umur rencana 

 

Angka ekivalen (E) adalah angka yang menunjukan jumlah lintasan sumbu 

standar yang menyebabkan kerusakan yang sama untuk satu lintasan sumbu atau 

kendaraan yang dimaksud dengan tujuan menyatakan akibat beban terhadap 

struktur perkerasan jalan (Islam et al., 2019). 

𝐴𝐸 =  [
𝑏𝑒𝑏𝑎𝑛 𝑔𝑟𝑢𝑝 𝑔𝑎𝑛𝑑𝑎𝑟

𝑏𝑒𝑏𝑎𝑛 𝑔𝑎𝑛𝑑𝑎𝑟
]

4

 (6) 



Teras Jurnal, Vol 13, No 1, Maret 2023  P-ISSN 2088-0561 

  E-ISSN 2502-1680 

 

Studi Komparasi Metode Bina Marga 2017 Dengan Metode AASHTO 1993 Terhadap 

Tebal Perkerasan Lentur - Wesli, Said Jalalul Akbar, Irwana 

257 

 

 

di mana: 

AE  = angka ekivalen 

53 kn   = beban tunggal gandar tunggal 

 

Faktor untuk modifikasi koefisien kekuatan relatif adalah koefisien drainase 

dan di dalamnya disertakan persamaan indeks tebal perkerasan (ITP) dan bersama 

koefisien kekuatan relatif (a) serta ketebalan (D) (Murad and Novera, 2019). 

Menurut (Adachi and Ellingwood, 2009) indeks permukaan (Serviceability) adalah 

tingkat pelayanan oleh sistem perkerasan kemudian dirasakan oleh pengguna jalan. 

Untuk serviceability ini parameter utama yang adalah nilai present serviceability 

Index (PSI). Nilai untuk indeks permukaan (Serviceability) merupakan tingkat 

pelayanan fungsional dari suatu sistem pelayanan jalan nilai yang menjadi penentu 

(Siegfried, 2007). Reabilitas atau reability (R) adalah tingkat dari kepastian pada 

proses perencanaan dari kemungkinan tingkat pelayanan yang mampu melayani 

arus lalu lintas selama umur rencana (Saputro, Yudianto and Ma’ruf, 2021). Deviasi 

standar keseluruhan atau overall standard deviation (So) adalah sebuah parameter 

yang digunakan jika adanya variasi input data pada proses  dilakukan (El-shaib, El-

Badawy and Shawaly, 2017). 

Menurut (Firgiansyah, Prihantono and Daryati, 2022) tanah dasar adalah 

tanah yang diletakkan lapisan struktur perkerasan lainnya, maka mutu dari daya 

dukung tanah dasar ikut berperan dalam mempengaruhi mutu jalan secara 

keseluruhan, oleh karena itu perkerasan jalan sangat bergantung pada daya dukung 

tanah dasar (Amaludin, 2019). 

𝑀𝑅 = 1500 𝑋 𝐶𝐵𝑅  (𝑝𝑠𝑖) (7) 

di mana: 

MR     = modulus resilien 

CBR  = california bearing ratio 

 

Koefisien lapisan menyatakan hubungan empiris antara SN dan kemampuan 

relatif bahan agar berfungsi sebagai komponen struktur perkerasan jalan (A. 

AASHTO, 1993). 

𝑎2 = 0,249 (𝑙𝑜𝑔 𝐸𝐵𝑆) − 0,0977 (8) 

𝑎3 = 0,227 (𝑙𝑜𝑔 𝐸𝑆𝐵) − 0,839  (9) 

 

di mana: 

a2, a3         = koefisien relatif pondasi 

EBS, ESB  = modulus elastisitas lapis pondasi 

 

Menurut (Shakhan, Topal and Şengöz, no date) structural number (SN) 

merupakan fungsi dari ketebalan lapisan, koefisien relatif lapisan (layer 

coefficients), dan koefisien drainase (drainage coefficient). 

𝑆𝑁 =  𝑎1𝐷1 +  𝑎2𝐷2𝑚2 +  𝑎3𝐷3𝑚3 (10) 

 

di mana:  

SN = nilai structural number 

a1 a1 a1 = koefisien relatif masing-masing lapisan 

D1 D1 D1 = tebal masing-masing lapisan perkerasan  

 m1 m1 m1 = koefisien drainase masing-masing lapisan 
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3. Hasil dan Pembahasan 

3.1 Hasil Penelitian 

Hasil perencanaan dengan metode Bina Marga 2017 di mana perencanaan 

awal Existing diperlihatkan pada Gambar 4.2 (a), sementara metode Bina Marga 

2017 hasil survei diperlihatkan pada Gambar 4.2 (b) dan Gambar 4.2 (c) untuk 

metode AASHTO 1993.  Menurut (Saputra, Rokhmawati and Rahmawati, 2022) 

metode Bina Marga 2017 berdasarkan hasil existing dengan tebal permukaan 11 

cm, lapis pondasi sebesar 40 cm sehingga total tebal perkerasan sebesar 51 cm, 

Metode Bina Marga 2017 berdasarkan hasil Survei dengan tebal permukaan 

10 cm, lapis pondasi sebesar 44,5 cm sehingga total tebal perkerasan sebesar 54,5 

cm (Nugroho, 2022), sedangkan metode AASHTO 1993 dengan tebal lapis 

permukaan sebesar 15 cm dan lapis pondasi sebesar 68 cm sehingga tebal total 

perkesaran sebesar 83 cm (Gerardo et al., 2019),  Metode Bina Marga 2017 dengan 

perencanaan awal mempunyai hasil permukaan lebih tebal 90,9 % dibandingkan 

dengan hasil survei 2022, Pada lapis pondasi metode Bina Marga 2017 survei 2022 

lebih tebal 89,8% dari pada Existing dan pada hasil keseluruhan metode Bina Marga 

2017 survei 2022 lebih tebal 93,5% dari pada Existing.  

Pada metode AASHTO 1993 memiliki ketebalan lapis permukaan 66,6% 

lebih besar dari pada metode Bina Marga 2017. Pada lapis pondasi metode 

AASHTO 1993 dengan ketebalan 65,4% lebih tebal dari metode Bina Marga 2017 

dan dengan perbandingan secara keseluruhan lapisan perkerasan yang dihasilkan 

metode AASHTO 1993 lebih tebal 65,6% dari pada metode Bina Marga 2017. 

Berdasarkan Tabel 4.7 dengan menggunakan data perencanaan yang sama untuk 

kedua metode mendapat tebal lapis perkerasan yang berbeda, hal ini dikarenakan 

antara metode tersebut terdapat perbedaan beberapa parameter yang digunakan. 

Metode yang sama digunakan juga terdapat perbedaan hasil oleh karena itu  dari 

hasil ketiga metode tersebut perencanaan lama sudah dapat digunakan pada ruas 

jalan tersebut (Adi and Susilo, 2019).  

Hasil tebal perkerasan antara existing, penelitian dan referensi penelitian 

terdahulu diperoleh ketebalan yang berbeda dikarenakan beban yang diterima pada 

jalan berbeda, CBR terhadap tanah dasar yang berbeda dari dari masing-masing 

lokasi penelitian. Metode Bina Marga 2017 antara hasil dan penelitian terdahulu 

diperoleh hasil yang lebih tipis dari metode AAHSTO 1993 baik dari lapisan 

permukaan, lapis pondasi atas dan lapis pondasi bawah (Mawaddah, 2021).  

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Gambar 2 Hasil tebal perkerasan (a) Bina Marga 2017 exsisting, (b) Bina Marga 

2017 hasil penelitian, (c) AASHTO 1993 

 

Berdasarkan hasil tebal perkerasan jalan lentur yang didapat antara metode 

AASHTO 1993 dan metode Bina Marga 2017 menghasilkan ketebalan yang 
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berbeda. Perbandingan ketebalan antara existing dan ketebalan hasil penelitian 

metode Bina Marga 2017 dengan hasil metode AASHTO 1993 diperlihatkan pada 

Gambar 2. 

 

3.2 Persamaan dan perbedaan parameter 

Tebal perkerasan lentur hingga memperoleh hasil tentunya menggunakan 

parameter-parameter tertentu yang terdapat pada metode Bina Marga 2017 dan 

metode AASHTO 1993. 

Dari pada parameter ditentukan berdasarkan syarat masing-masing metode. 

Metode Bina Marga 2017 prosedur perencanaan untuk parameter lalu lintas 

berdasarkan pada komulatif beban sumbu ekivalen (ESA5) selama umur rencana 

digunakan ESA pangkat 5 untuk perkerasan lentur (kaitannya dengan faktor 

kelelehan aspal beton dalam desain perkerasan dengan pendekatan empiris) 

(Anugrah, 2022). Kumulatif beban sumbu standar ekivalen selama umur rencana 

(CESAL) yang menentukan hasil akhir dari tebal perkerasan jalan. Sedangkan 

metode AASHTO 1993 untuk ESAL ini didasarkan pada konversi lalu lintas yang 

lewat terhadap beban gandar standar 8,16 kN dan mempertimbangkan umur 

rencana, volume lalu lintas, faktor distribusi lajur, dan faktor pertumbuhan lalu 

(Mawaddah, 2021). Menurut (Ojha, 2019) pada metode AASHTO 1993 ESAL 

terdapat nilai faktor distribusi lajur. Jumlah beban ekivalen yang dihitung 

menunjukkan jumlah beban untuk semua lajur dari kedua arah.  

Pada pertumbuhan lalu lintas antara kedua metode tersebut melakukan 

proyeksi selama umur rencana digunakan untuk umur rencana jalan selama 20 

tahun dengan data lalu lintas berdasarkan hasil survei yang dilakukan pada tahun 

perencanaan. Serta pada parameter input kedua metode tersebut menggunakan data 

yang sama. 

Metode AASHTO 1993 (Ghanizadeh and Naseralavi, 2022) konsep reabilitas 

ini yang digunakan bergantung pada volume lalu lintas, klasifikasi jalan yang 

direncanakan. pada kinerja perkerasan dapat dinyatakan dengan indeks permukaan 

(serviceability). Indeks permukaan pada awal umur rencana (Po) dan indeks 

permukaan pada akhir umur rencana (Pt) juga terdapat satu lagi nilai yang diberikan 

untuk jalan yang sudah rusak dan sudah tidak bisa untuk dilewati (∆PSI). Koefisien 

kekuatan relatif (a) diperoleh berdasarkan bahan perkerasan atau material yang 

digunakan pada masing-masing lapisan perkerasan. Penggunaan nilai CBR 

diperlukan dalam penentuan jenis pondasi dan kekuatan dari lapis perkersanan. 

CBR  tanah dasar digunakan untuk menghitung tebal lapis pondasi bawah, CBR 

pada lapis pondasi bawah digunakan untuk menghitung tebal lapis perkerasan pada 

lapis pondasi atas, sedangkan nilai CBR pada lapis pondasi atas digunakan untuk 

menghitung tebal lapisan permukaan jalan (Abdollahi et al., 2022). 

Metode AASHTO 1993 dalam menentukan indeks tebal perkerasan atau 

Structural Number digunakan parameter modulus elastisitas tanah yang diperoleh 

sebesar 3000 psi, selain modulus elastisitas pada Structur Number (SN) yang 

didalam SN tersebut terdapat koefisien drainase yang dapat mempengaruhi hasil 

ketebalan antara tiap lapisan, sedangkan pada metode Bina Marga 2017 untuk 

parameter drainase dilakukan secara terpisah tidak mempengaruhi dalam 

menentukan tebal lapisan perkerasan (Supriatna and Handayasari, 2019) 
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4. Kesimpulan dan Saran 

4.1 Kesimpulan 

Dari hasil penelirian yang dilakukan, maka dapat diambil beberapa 

kesimpulan bahwa tebal lapis perkerasan metode AASHTO 1993 diperoleh 15 cm 

tebal lapis permukaan, lapis pondasi atas 15 cm dan lapis pondasi bawah 53 cm, 

sehingga tebal perkerasan total 83 cm. Metode Bina Marga 2017 diperoleh 10 cm 

lapis permukaan, lapis ac base 14,5 cm dan lapis pondasi bawah 30 cm, sehingga 

tebal keseluruhan 54,5 cm. Komparasi masing-masing metode diperoleh persentase 

untuk lapis permukaan 66,6% lebih tebal DARI metode AASHTO 1993, lapis 

pondasi 65,4% lebih tebal DARI metode AASHTO 1993 dan perkerasan total 

65,6% lebih tebal metode AASHTO 1993 maka perencanaan tebal perkerasan jalan 

metode Bina Marga 2017 dengan hasil yang tidak terlalu tebal sudah tepat untuk 

digunakan di Indonesia.  

 

4.2 Saran 

Dari kesimpulan yang telah disebutakan diatas dan hasil penelitian yang telah 

dilakukan, maka dapat diberikan beberapa saran yaitu Perlu dilanjutkannya 

penelitian mengenai perencanaan perkerasan lentur dengan metode AASHTO 1993 

untuk kesesuaiannya di Indonesia. Untuk penelitian selanjutnya dicoba dengan 

metode AUSTROAD, asphalt institute, analisa komponen, akan mengetahui lebih 

luas metode-metode perencanaan ketebalan jalan perkerasan lentur. 
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