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ABSTRACT 

 
The Balikpapan - Samarinda Toll Road was built to facilitate traffic in the developing city of Samarinda. With the 

Balikpapan - Samarinda toll road, regular congestion problems have significantly reduced. The construction on toll road 

section 4 Balikpapan - Samarinda, East Kalimantan (Sta 10 + 000 - Sta 13 + 000) uses flexible pavement. The data 

required is Image Data obtained from PT. Graha Benua Etam (GBE), Daily Traffic data used for the past year, 2016 to 

2017, rainfall data (BMKG) was taken from the Samarinda City area, CBR data was obtained from PT. Graha Benua 

Etam, data on unit prices for work related to Bina Marga in 2016, East Kalimantan. This data is secondary data, the 

method used is the Comparative Study of the 2017 Bina Marga method and the 1993 AASHTO in the Planning of 

Flexible Pavement Thickness on the Balikpapan-Samarinda Toll Road, East Kalimantan (Sta 10 + 000 - Sta 13 + 000). 

Calculation of flexible pavement thickness using the Bina Marga SNI 2017 method obtained the pavement thickness for 

the surface layer (AC-WC) as thick as 4 cm and layers (AC-BC) 15.5 cm thick, for the top foundation layer (LPA CBR 

80%) of 15 cm . For the Bina Marga SNI 2017 method, the total thickness of the pavement is 34.5 cm at a price of Rp. 

32,110,138,176. Second, using the AASHTO 1993 method, the pavement thickness for the surface layer with a layer 

(AC-BC) was 5 cm thick, for the upper foundation layer (LPA CBR 80%) of 27 cm and the bottom layer (LPB CBR 

50%) of 39 cm. For the 1993 AASHTO method the total pavement thickness is 77 cm at a price of Rp. 16,848,080,471. 

It can be concluded that the 1993 AASHTO method is more economical than the Bina Marga SNI 2017 method. 
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ABSTRAK 

Jalan Tol Balikpapan – Samarinda dibangun untuk memperlancar lalu lintas pada kota Samarinda yang telah 

berkembang. Dengan adanya jalan tol Balikpapan – Samarinda, masalah kemacetan biasa mengalami pengurangan 

secara signifikan. Perkerasaan pada jalan tol seksi 4 Balikpapan – Samarinda Kalimantan Timur (Sta 10+000 – Sta 

13+000) menggunakan perkerasan lentur (flexibel pavement). Data-data yang dibutuhkan adalah Data Gambar diperoleh 

dari PT. Graha Benua Etam (GBE), data Lalulintas Harian yang dipakai satu tahun kebelakang, tahun 2016 sampai 

2017, data curah hujan (BMKG) diambil dari Daerah Kota Samarinda, data CBR diperoleh dari PT. Graha Benua Etam, 

data Harga Satuan Pekerjaan terkait Bina Marga tahun 2016 Kalimantan timur. Data tersebut merupakan data sekunder, 

metode yang digunakan adalah Studi Perbandingan metode Bina Marga 2017 dan AASHTO 1993 Dalam Perencanaan 

Tebal Perkerasan Lentur (Flexibel Pavement) Pada Ruas Jalan Tol Balikpapan-Samarinda Kalimantan Timur (Sta 

10+000 – Sta 13+000). Perhitungan tebal perkerasan lentur menggunakan metode Bina Marga SNI 2017 didapatkan 

tebal perkerasan untuk lapis permukaan (AC-WC) setebal 4 cm dan lapis (AC-BC) setebal 15,5 cm, untuk lapis pondasi 

atas (LPA CBR 80%) sebesar 15 cm. Untuk metode Bina Marga SNI 2017  total tebal perkerasan 34,5 cm dengan harga 

Rp. 32.110.138,176. Kedua menggunakan metode AASHTO 1993 didapatkan tebal perkerasan untuk lapis permukaan 

dengan lapis (AC-BC) setebal 5 cm, untuk lapis pondasi atas (LPA CBR 80%) sebesar 27 cm dan lapis pondasi bawah 

(LPB CBR 50%) sebesar 39 cm. Untuk metode AASHTO 1993 total tebal perkerasan 77 cm dengan harga Rp. 

16.848.080,471. Dapat disimpulkan metode AASHTO 1993 lebih ekonomis daripada metode Bina Marga SNI 2017.  

 
Kata kunci : Flexible Pavement, Bina Marga SNI 2017, AASHTO 1993 
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1. PENDAHULUAN 

Latar Belakang 

Provinsi Kalimantan Timur selaku salah satu pintu 

gerbang pembangunan di daerah Indonesia bagian 

Timur. Perkembangan ekonomi pemasukan paling 

tinggi di Pulau Kalimantan membagikan akibat 

terhadap kebutuhan infrastruktur yang besar pula. Jalan 

tol Balikpapan – Samarinda dibangun untuk 

memperlancar lalu lintas pada kota Samarinda yang 

telah berkembang. Dari jalan tol Balikpapan – 

Samarinda tersebut akan di rencanakan jalan 

perkerasan lentur (flexibel pavement) dengan tujuan 

meningkatkan kenyamanan akses perjalanan dan 

mempermudah pada masa perawatan. Perencanaan ini 

menggunakan Bina Marga SNI 2017 dan AAASHTO 

1993 sebagia acuan dasar perencanaan jalan tersebut. 

 

2. LANDASAN TEORI 

Pengertian Umum 

Jalur merupakan prasarana transportasi darat yang 

meliputi seluruh bagian jalur, tercantum bangunan 

aksesoris, serta peralatannya yang diperuntukkan untuk 

kemudian lintas yang terletak dipermukaan tanah, 

dibawah permukaan tanah ataupun air, serta diatas 

permukaan air serta jalur kereta api 

 

Lalu Lintas Harian Rata-Rata (LHR) 

Menghitung lalu lintas harian rata-rata (LHR). 

Rumus : 

Jumlah kendaraan  x (1+i) ⁿ 

 

Prosedur Perencanaan Perkerasan Lentur Metode 

Bina Marga SNI 2017 

Tabel 2.9 Umur Rencana 

 
 

Tabel 2.12 Faktor Distribusi Lajur (DL) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 2.14 Klasifikasi VDF Standar 

 
 

Menghitung ESA4 

 
RF       = tingkat kepercayaan (diambil nilai 1 untuk 

reliabilitas 95%) 

Vb       = volume bitumen 

Smix   = kekakuan aspal 

µε        = regangan 

 

Menghitung CESA5 

CESA5 = (TM x CESA4)  

Dimana : 

CESA5     =  Komulatif beban sumbu standar ekivalen 

perkerasan lentur.  

CESA4   = Komulatif beban sumbu standar ekivalen 

selama umur                                                       

rencana. 

 

Tabel 2.15 Pemilihan Jenis Perkerasan 
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Prosedur Perencanaan Perkerasan Lentur Metode 

AASHTO 1993 

Strukutral Number (SN) 

Struktural Number (SN) ialahguna dari ketebalan 

lapisan, koefisien relatif susunan (layer coefficients), 

serta koefisien drainase (drainage coefficients). 

 
Gambar 2.6 Nomogram 

 

Lalu Lintas Rencana (W18) 

W18= 𝐷𝐴 𝑥 𝐷𝐿 𝑥 𝐸𝑆𝐴𝐿 𝐷𝑒𝑠𝑖𝑔𝑛                    
ESAL Design = LHRi x R x 365 x ESAL    

   

Reability 

Reability memeliki penafsiran yang berkaitan dengan 

tingkatan kepastian pada proses perencanaan buat 

menjamin kalau alterasi alternatif perencanaan hendak 

menggapai akhir periode analisa. 

 

Tabel 2.20 Reabilitas (R) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 2.21 Simpangan Baku (ZR) 

 
 

Serviceability 

Serviceability ialah tingkatan pelayanan yang diberikan 

oleh sistem perkerasan yang setelah itu dialami oleh 

pengguna jalan. 

- Untuk perkerasan yang baru dibuka (open traffic) 

nilai serviceability ini diberikan sebesar 4.0 – 4.2. 

Nilai ini dalam terminologi perkerasan diberikan 

selaku nilai initial serviceability (Po). 

- Untuk perkerasan yang wajib dicoba revisi 

pelayanannya, nilai serviceability ini diberikan 

sebesar 2.0. Nilai ini dalam terminologi perkerasan 

diberikan selaku nilai halte serviceability (Pt). 

- Untuk perkerasan yang telah rusak serta tidak dapat 

dilewati, hingga nilai serviceability ini hendak 

diberikan sebesar 1.5. Nilai ini diberikan dalam 

terminologi failure serviceability (Pt). 

 

Modulus Resilien 

Modulus resilien adalah suatu ukuran kemampuan 

tanah atau lapis pondasi dalam menahan deformasi 

akibat beban berulang 

 

Koefisien Kekuatan Relatif Lapisan (a) 

Koefisien relatif susunan ini menggambarkan ikatan 

empiris antara indeks tebal perkerasan (SN) serta 

ketebalan perkerasan, serta ialah sesuatu dimensi 

keahlian relatif material buat bisa berperan selaku 

komponen struktur perkerasan. 
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Tabel 2.22 Koefisien Lapisan (a) 

 
 

Faktor Drainase 

Faktor drainase dipengaruhi tingkat drainase serta 

kualitas drainase. 

 

Tabel 2.24 Faktor Drainase 

 
 

Rencana Anggaran Biaya (RAB) 

Rencana anggaran bayaran sesuatu bangunan ataupun 

proyek merupakan perhitungan banyaknya bayaran 

yang dibutuhkan buat bahan upah serta biaya- biaya 

yang lain yang berhubungan dengan penerapan 

bangunan ataupun proyek tersebut.  

 

3. METODOLOGI STUDI  

 

Peta Lokasi 

Proyek ini berlokasi pada jalan Balikpapan – 

Samarinda Kabupaten Provinsi Kalimantan Timur. 

Peta lokasi berguna untuk mengetahu kondisi medan 

proyek tersebut 

 

Gambar 3.1 Peta Lokasi proyek 

Bagan Alir Perencanaan Metode Bina Marga 2017 
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Bagan Alir Perencanaan Metode AASHTO 1993 

 
 

Tabel 3.7 Bagan Alir Penelitian (Flow Chat) 

 

 

Gambar 3.5 Bagan Alir Perhitungan Rencana 

Anggaran Biaya (RAB) 

4.  PEMBAHASAN  

Umum 

Secara universal perkerasan jalur merupakan 

konstruksi yang dibentuk diatas susunan tanah dasar 

yang berperan menerima serta menyebarkan beban 

kemudian lintas tanpa memunculkan kehancuran pada 

konstruksi jalur itu sendiri. 

 

Tabel 4.6 Umur rencana perkerasan baru (UR) 

 
 

Tabel 4.8 Nilai VDF4 untuk tiap jenis kendaraan 

 

Tabel 4.9 Faktor distribusi lajur (DL) 
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Faktor pengali pertumbuhan lalu lintas (R) 

Dengan faktor pertumbuhan lalu lintas (i) = 8,6% dan 

umur rencana 10 tahun, maka faktor pengali 

pertumbuhan lalu lintas adalah 

R = 
(1+ 𝑖)𝑛−1

𝑖
 

 = 
(1+ 0,086)10−1

0,086
 

 = 14,91 

Tabel 4.10 Perhitungan Nilai ESA4 dan CESA4 10 

tahun 

 
dapat nilai ESA4 = 0,28x104; dan nilai CESA4 10 

tahun = 15x106 

 

Nilai  TM  kelelahan  lapisan  aspal  (TM lapisan  

aspal)  untuk  keadaan pembebanan yang berlebih di 

Indonesia merupakan berkisar 1,8 – 2,0. Diambil nilai 

TM 

2,0. Untuk menghitung nilai ESA5 dan CESA5 

digunakan rumus dibawah ini: 

ESA5  = TMLapisan aspasl. ESA4 

CESA5  = TMLapisan aspasl. CESA4 

ESA5    =  TM  x  ESA4 

=    2    x  0,28x10
4
 

=   0,56x10
4
 

 

CESA5 =  TM  x CESA4 

=   2    x  15x10
6
 

=   30x10
6 

 

Tabel 4.11 Pemilihan jenis perkerasan 

 

Tabel 4.14 Bagan desain 3 : desain perkerasan lentur 

opsi biaya minimum termasuk CTB 

 

(1) AC WC   = 40mm = 4 cm 

(2) AC BC   = 155mm = 15,5 cm 

(3) CTB atau LPA CBR 80%  = 15 cm 

 

 
          Gambar 4.2 Detail Perkerasan 

Lalu Lintas Ekuivalen Kumulatif (W18) 

W18  
= DA x DL x Design ESAL 

DA  = Faktor distribusi arah  = 0,45 

DL  = Faktor distribusi lajur, diambil  

= 0,5 (2 lajur) pada Tabel 2.14 

W18 
= 0,45  x 0,5 x 11340962,29 

= 2.551.717 lintasan 

Nilai Reabilitas 

So = 0,45 (flexible pavement) 

R = 85 

ZR = -1,037 

Nilai Serviceability 

Po = 4,2 

Pt = 2,5 
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Nilai Modulus Resilien (MR) 

MR1= 4785,58 Psi 

MR2= 18000 Psi 

MR3= 28000 Psi 

 

Nilai Koefisien Kekuatan Relatif (a) 

a1 = 0,44 

a2 = 0,14 

a3 = 0,11 

 

Faktor Drainase 

Tjam  = 3 jam perhari 

1 hari  = 24 jam 

1 tahun  = 365 hari 

Thari  = 2070,8 hari hujan 

C = (0,70 - 0,95) maka diambil 0,825 

WL  = 0,175 

P  = 
3

24
𝑥

2070.8

365
𝑥100𝑥0,175 

  = 12,41 % (5 – 25 %) 

Maka dari tabel 2.24  didapat nilai m2 = 1,3 dan m3 = 

1,2 

 

Nilai Struktural Number (SN) 

 
Gambar 4.4 Nilai SN 

 

Tebal Perkerasan 

D1  = 2 inchi (dari tabel 2.22) 

D2 = 
𝑆𝑁2−(𝑎1 𝑥 𝐷1)

𝑎2 𝑥 𝑚2
  

 = 
2.80−(0,44 𝑥 2)

0,14 𝑥 1,3
 

 = 10,55  inchi 

D3 = 
𝑆𝑁1−(𝑎1 𝑥 𝐷1)+(𝑎2 𝑥 𝑚2 𝑥 𝐷2)

𝑎3 𝑥 𝑚3
  

 = 
5,2−(0,44 𝑥 2)+(0,14 𝑥 1,3 𝑥 10,55)

0,11 𝑥 1,0
 

= 39,25  inchi 

 

Lapis permukan (LP)  =2 inchi  

=5,08 cm 

Lapis pondasi atas (LPA)  =10,55 inchi 

=26,80 cm 

Lapis pondasi bawah (LPB) =15,45 inchi 

=39,25 cm 

 

 
Gambar 4.6 Detail Perkerasan 

5.  KESIMPULAN DAN SARAN  

Hasil Perhitungan Tebal Lapis Perkerasan Lentur 

(Flexible Pavement)   

 

Tabel 5.1 Hasil 

 
 

Hasil Perhitungan Rencana Anggaran Biaya (RAB) 

Perhitungan Rencana Anggaran Biaya (RAB) Pada 

Ruas Jalan Tol Balikpapan-Samarinda Kalimantan 

Timur dengan memakai tata cara Bina Marga 2017 

didapat nilai sebesar Rp. 32.110.138,176 (Tiga Puluh 

Dua Milyar Seratus Sepuluh juta Seratus Tiga Puluh 

Delapan Ribu Seratus Tujuh Puluh Enam Rupiah). 

Sedangkan perhitungan dengan menggunakan metode 

AASHTO 1993 didapat nilai sebesar Rp. 

16.848.080,471 (Enam Belas Milyar Delapan Ratus 

Empat Puluh Delapan Puluh Empat Ratus Tujuh Puluh 

Satu Rupiah). 

 

Saran 

1. Dalam perihal perhitungan tebal perkerasan 

hendaknya informasi informasi yang dibutuhkan 

semacam informasi kemudian lintas, informasi 

tanah serta yang lain wajib lengkap. 

2. Dalam menghitung Rencana Anggaran Bayaran( 

RAB) spesialnya buat jalur raya haruslah 

berpedoman pada catatan harga satuan buat seluruh 

tipe pekerjaan yang terkini dari Dinas Pekerjaan 

Universal. 

3. Pemakaian material lokal ialah salah satu alternatif 

yang bisa digunakan sepanjang kualitas serta 

spesifikasi material tersebut penuhi ketentuan 

sehingga bayaran bisa lebih murah.  
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4. Dari data CBR yang ada, didapat data cukup 

bervariasi dimana terdapat perbedaan nilai CBR 

yang signifikan sehingga didapat hasil perhitungan 

yang kurang efisien, untuk itu data CBR yang 

dibawah 6% akan dilakukan perbaikan tanah dasar. 

Sehingga akan mendapatkan nilai CBR yang 

efektif. 

5. Data curah hujan yang digunakan harus sesuai 

lokasi perencanaan. 
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