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ABSTRAK 
 

Jalan merupakan prasarana transportasi yang berperan dalam peningkatan kebutuhan masyarakat. 
Peningkatan volume lalu lintas pada ruas jalan kairagi-mapanget diasumsikan berkisar sebesar 442.777 
kendaraan menurut rpjim yang mengakibatkan tidak stabilnya tingkat pelayanan jalan, guna mengatasi 
masalah tersebut maka upaya yang dilakukan ialah melakukan tebal lapis tambah (overlay). 
Overlay merupakan tebal yang dibutuhkan suatu permukaan perkerasan dengan pengujian lendutan 
FWD dan BB. Penelitian ini ditujukan untuk mengetahui bagaimana menganalisis hingga 
membandingkan hasil tebal lapis tambah menggunakan metode AASHTO 1993 dan Bina Marga 2013 
pada perkerasan lentur menggunakan data lendutan FWD dan BB. 
Pada ruas jalan kairagi-mapanget dengan nomor ruas 5000500 memiliki lalu lintas harian sebesar 
13825 kend/hari dengan hasil CESA metode AASHTO 1993 sebesar 429670, CESA Bina Marga 2013 
sebesar 697803 CESA4, 1256046 CESA5. Data lendutan BB dan FWD yang diperoleh metode Bina 
Marga 2013 sebesar 0,73 dan 0,44. Modulus efektif (Ep) lapisan struktur diatas tanah dasar 
mempengaruhi nilai struktural efektif eksisting (SNeff)yang berhubungan dengan data FWD sedangkan 
pada Bina Marga 2013 data lendutan sebelum overlay mempengaruhi nilai tebal lapis tambah. Tebal 
overlay yang diperoleh pada perkerasan permukaan (AC-WC dan AC-BC) sebesar 12 cm pada AASHTO 
1993 dan 10,9 cm pada Bina Marga 2013.  
Sehingga pada penelitian ini pengaruh lalu lintas memiliki persentase yang besar dalam perencanaan 
tebal lapis tambah. 

 
Kata Kunci: Tebal lapis tambah, Perkerasan Lentur, CESA, AASHTO 1993, Bina Marga 2013. 
 
 

PENDAHULUAN 
 
Latar Belakang 

Jalan merupakan prasarana transportasi yang 
berperan dalam peningkatan kebutuhan 
masyarakat. Jalan sebagai fasilitas umum 
memiliki peran penting dalam menopang serta 
melayani beban lalu lintas dari berbagai jenis 
golongan bahkan sumbu kendaraan.  

Peningkatan volume lalu lintas yang 
diasumsikan berkisar sebesar 442.777 menurut 
rpjim pada ruas ini mengakibatkan tidak stabilnya 
tingkat pelayanan jalan, guna mengatasi masalah 
tersebut maka upaya yang dilakukkan ialah 
melakukkan tebal lapis tambah (overlay). 
Kerusakan yang terjadi seperti permukaan jalan 
retak, berlubang, hingga ketidakrataan permukaan 
merupakan ketidakmampuan pelayanan jalan 

tersebut. Sehingga akibat dari faktor kerusakan 
maka tingkat pelayanan jalan semakin menurun 
dan kekuatan struktur semakin tidak stabil. Dari 
faktor kerusakan ini maka dibutuhkan suatu 
penanganan khusus seperti rehabilitas atau 
perbaikan hingga penanganan lebih lanjut yaitu 
penanganan lapis tambah pada suatu perkerasan. 

Salah satu strategi dirjen bina marga dalam 
meningkatkan kinerja jalan ialah mengembangkan 
serta meningkatkan perencanaan terkait isu 
kinerja jalan dalam menanggulangi empat 
tantangan di Indonesia yaitu beban berlebih, 
temperatur perkerasan tinggi, curah hujan tinggi 
dan tanah lunak. Manual desain perkerasan jalan 
bina marga 2013 dalam perencanaan desain 
mengacu pada pedoman Pd T-05-2005-B, Pd T-
01-2002-B dan No.002/P/BM/2011 yang tetap 
valid terutama terkait dengan umur rencana, 
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faktor kerusakan, beban berlebih dan desain 
pondasi jalan. Sesuai persyaratan dalam manual 
desain perkerasan bina marga 2013 dan 
pelaksanaan maka tebal lapis tambah dapat 
diperoleh melalui pedoman Pd T-01-2002-B, Pd 
T-05-2005-B dan No.002/P/BM/2011. Dalam 
mengatasi hal tersebut perencanaan desain tebal 
lapis tambah (overlay) memerlukan suatu 
pengujian lendutan sebagai acuan perencanaan. 

Ruas jalan kairagi-mapanget me-rupakan 
ruas jalan dengan arus lalu lintas yang banyak 
dilewati kendaraan ringan hingga berat, 
dikarenakan adanya kendaraan berat yang 
menampung beban berlebih yang melalui ruas 
jalan tersebut serta direncanakan dengan 
persyaratan manual desain perkerasan bina marga 
2013 dalam meningkatkan kinerja jalan terkait isu 
kinerja jalan di Indonesia. Berdasarkan uraian 
diatas maka penulis tertarik melakukkan 
penelitian dengan judul “Perbandingan Tebal 
Perkerasan Lentur Lapis Tambah dengan 
Menggunakan Metode Bina Marga 2013 dan 
AASHTO 1993 (Studi Kasus: Ruas Jalan Nasional 
Kairagi-Mapanget dengan nomor ruas 
5000500)”. 

 
Rumusan Masalah 

Berdasarkan uraian latar belakang diatas 
maka masalah yang diteliti yaitu: 
1. Bagaimana menganalisa tebal lapis tambah 

(overlay) perkerasan lentur menggunakan 
metode Bina Marga 2013 dan AASHTO 1993? 

2. Bagaimana perbandingan tebal lapis tambah 
(overlay) perkerasan lentur meng-gunakan 
metode Bina Marga 2013 dan AASHTO 1993? 

 
Batasan Masalah 

Pada penelitian ini terdapat batasan-batasan 
masalah yaitu: 
1. Perencanaan desain perkerasan jalan lentur 

mengacu pada metode Bina Marga 2013 dan 
AASHTO (American Association of State 
Highway and Transportation Officially) 1993 

2. Data lalu lintas dan data lendutan yang 
diperoleh Falling Weight Deflectometer 
(FWD) dari Balai Pelaksanaan Jalan Nasional 
Wilayah XV Manado 

3. Ruas jalan yang diteliti sepanjang 800 meter 
(STA 0+050 – STA 0+800) 

4. Melakukkan perhitungan tebal lapis tambah 
dan membandingkan metode Bina Marga 2013 
dan AASHTO 1993 

5. Tidak menghitung anggaran biaya 

 
 

Tujuan Penelitian 
Berdasarkan rumusan masalah yang telah 

ditetapkan maka tujuan dari penelitian: 
1. Menghitung/Menganalisa serta mem-

bandingkan tebal lapis tambah (overlay) 
menggunakan metode Bina Marga 2013 dan 
AASHTO 1993 

2. Menganalisa CESA dengan metode Bina 
Marga 2013 dan AASHTO 1993 dan serta 
membandingkan 

3. Menganalisa data lendutan, dwakil, drencana, 
curvative function (CF) serta memvariasikan 
beban lalu lintas tiap metode dengan lendutan 
yang digunakan dalam penelitian ini. 

4. Menganalisa nilai MR, Ep 
5. Tebal lapis tambah (overlay) menggunakan 

variasi beban lalu lintas. 
 
Manfaat Penelitian 

Berikut merupakan manfaat dari penelitian: 
1. Sebagai acuan dalam tahapan perencanaan 

desain tebal lapis tambah (overlay) dengan 
metode Bina Marga 2013 dan AASHTO 1993 

2. Sebagai referensi tambahan terkait metode 
Bina Marga 2013 dalam perencanaan tebal 
lapis tambah (overlay) perkerasan lentur dan 
AASHTO 1993 

 
 

LANDASAN TEORI 
 

Parameter Tebal Lapis Tambah metode 
AASHTO 1993 

Parameter yang dibutuhkan dalam 
perencanaan dengan menggunakan metode ini 
antara lain yakni: 
1. Analisis Lalu Lintas  

Angka Ekivalen roda tunggal=  

ቀ
௕௘௕௔௡ ௚௔௡ௗ௔௥ ௦௔௧௨ ௦௨௠௕௨ ௧௨௡௚௚௔௟ ௞ே

ହଷ ௞ே
ቁ4 

2. Repitisi beban selama umur rencana 
W18 = ∑ LHRT x E x DA x DL x N x 365 

3. Modulus Resilien  

MR =  
௢,ଶସ ௫ ௉

ௗ௥ ௫ ௥
 

4. Modulus Efektif Perkerasan (Ep) 

d଴ = 1,5 x p x a x(
1

MR x ඨ1 + (
Dଷ

a
 ට

Ep
MR

)ଶ

+  

1
1

ට1 + (
D
a

)ଶ

Ep
 

5. Angka Struktural Efektif Perkerasan (SNeff) 
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𝑆𝑁௘௙௙ = 0,0045 𝑥 𝐷 𝑥 ඥ𝐸𝑝య  

6. Angka Struktural Rencana (SNf) 
Log(W18 ) = ZR x So + 9,36 x log(SN+1) - 

0,20+(
୪୭୥ቂ

∆ುೄ಺

ర,మషభ,ఱ
ቃ

଴,ସ଴ା
భబవర

(ೄಿశభ)ఱ,భవ

) + 2,32 x log(MR) - 

8,07 
7. Perhitungan kebutuhan tebal lapis  

𝐷ை௅ =
ௌேೀಽ

஺ೀಽ
=  

ௌே೑ି ௌே೐೑೑

஺ೀಽ
  

 
SNeff =Angka Struktural Efektif perkerasan 

eksisting yang akan diberi lapis 
tambahan/yang terpasang 

SNOL = Struktural Number overlay yang 
direncanakan 

SNf = Angka Struktural dimasa mendatang/ 
perencanaan 

DOL = Tebal lapis tambahan yang 
diperlukan(inci) 

AOL = Koefisien Lapisan perkerasan overlay 
 
Perencanaan Tebal Lapis Tambah metode 
Bina Marga 2013 

Pada Lapis tambah dengan menggunakan 
metode Bina Marga 2013 ini parameter yang 
digunakan yakni: 
1. Beban Lalu lintas kurang atau sama dengan 

105 ESA4 dan Beban Lalu lintas lebih besar 
dari 105 ESA   
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gambar 1. Tebal Overlay Aspal untuk Mencegah Retak 
Fatigue pada MAPT>35℃ 
Sumber: Bina Marga 2017 

 
 

2. Beban Sumbu Standar Kumulatif 

ESA4 = (∑jenis kendaraan LHRT × VDF) 

CESA4 = ESA4 × 365 × R 

3. Umur Rencana  
 
 
 

Tabel 1. Jenis Penanganan 

Penanganan 
Pemicu untuk setiap segmen yang 

seragam 

1 
Hanya 

Pemeliharaan rutin 

Lendutan dan IRI di bawah Pemicu 1, 
luas kerusakan serius < 5% terhadap 

total area 

2 Heavy Patching 

Lendutan melebihi Pemicu Lendutan 2 
atau permukaan rusak parah dan luas 
area dari seluruh segmen jalan yang 
membutuhkan heavy patching lebih 
dari 30% total area(jika lebih besar 

lihat 6 atau 7 

3 
Kupas dan ganti 
material di area 

tertentu 

Retak buaya yang luas, atau alur 
>30mm atau IRI > Pemicu IRI 2 dan 

hasil pertimbangan teknis 

4 
Overlay non 

struktural 

Lendutan kurang dari Pemicu Lendutan 
1, indeks kerataan lebih besar dari 

Pemicu IRI 1 

5 Overlay struktural 
Lebih besar dari pemicu Lendutan 1 
dan kurang dari pemicu Lendutan 2 

6 Rekonstruksi 
Lendutan di atas Pemicu Lendutan 2, 

lapisan aspal <10 cm 

7 Daur Ulang 
Lendutan di atas Pemicu Lendutan 2, 

lapisan aspal >10 cm 

 
4. Tebal lapis tambah dengan lendutan 

maksimum  
5.  

 
Gambar 2. Solusi Overlay Berdasarkan Lendutan Benkelman 

Beam untuk WMAPT 41℃ 
Sumber: Bina Marga 2013 

 
 

 
Gambar 3. Koreksi Temperatur pengujian dengan 

Benkelman Beam 
Sumber: Bina Marga 2013 

 
5. Perhitungan Kurva Karakteristik 

(Characteristic Curvature) 
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Gambar 4. Umur Fatigue Lapis Tambah Beraspal 

Sumber: Bina Marga 2013 

 
Data Lendutan Benkelman Beam dan 
Lendutan Falling Weight Deflectometer 

Lendutan yang digunakan ialah lendutan 
pada pusat beban (df1) pada FWD dan lendutan 
balik pada BB (Pd T-05-2005:6-7). 

𝑑௅ = 𝑑௙ଵ × 𝐹௧ × 𝐶௔ × 𝐹𝐾஻ିிௐ஽  

 
Lendutan balik (dB) ialah lendutan yang 

digunakan dalam perencanaan dalam menentukan 
tebal lapis tambah 
𝑑B =  2 × (𝑑ଷ − 𝑑ଵ) × 𝐹𝑡 × 𝐶𝑎 ×  𝐹𝐾஻ି஻஻   

 
 

METODOLOGI PENELITIAN 
 

Lokasi Penelitian 
Lokasi penelitian yang digunakan ialah 

kasus pada ruas jalan nasional Kairagi-
Mapanget Manado dilihat pada Gambar 5 

 

 
Gambar 5. Lokasi Penelitian Ruas jalan Kairagi-

Mapanget 
 Sumber: Google Maps,2020 

 

Bagan Alir Penelitian 
 

 
Gambar 6. Bagan Alir Penelitian 

 
Pengumpulan Data  

Penelitian ini menggunakan data 
Sekunder. Data tersebut diperoleh dari Balai 
Pelaksanaan Jalan nasional XV Manado. 

 
 

HASIL DAN PEMBAHASAN 
 

Volume Lalu Lintas 
Volume lalu lintas diperoleh dari Balai 

Pelaksanaan Jalan Nasional XV Manado, yang 
dilaksanakan selama 6 hari dimulai dari tanggal 
10 Oktober 2019 hingga 16 Oktober 2019 dalam 
kurun waktu 1 x 24 jam diambil dari pukul 00:30 
hingga 23:30 dengan senjang waktu setiap 15 
menit dengan jenis masing-masing kendaraan 
yaitu sepeda motor  (MC), kendaraan ringan (LV), 
kendaraan berat (HV). 

 
Tabel 2. Rekapitulasi lalu lintas Ruas jalan Kairagi-Mapanget 

 
Sumber: Hasil perhitungan rekapitulasi lalu lintas, 2021 
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Dari data diatas guna mengetahui arah lalu 
lintas terbesar pada ruas tersebut maka lakukan 
perhitungan hingga menghasilkan jumlah lalu 
lintas terbesar pada tanggal 14 Oktober arah 
kairagi-mapanget dengan rata-rata sebesar = 
15151 kendaraan (LV+HV), sepeda motor (MC) 
=13860 kendaraan, kendaraan ringan (LV) 
sebesar = 16029 kendaraan dan kendaraan berat 
(HV) sebesar = 86 kendaraan, sehingga LHR yang 
digunakan yaitu pada tanggal 14 Oktober 2019.  

Dalam menentukan tebal lapis tambah dalam 
penelitian ini maka perlu di perhatikan bahwa 
nilai LHR yang digunakan sebagai LHR lajur 
rencana ialah LHR terbesar. Tabel 3. merupakan 
jumlah lalu lintas yang digunakan dalam 
penelitian ini. 

 
Tabel 3. Jumlah lalu lintas pada tanggal 14/10/2019 

 
Sumber: Hasil analisa LHR, 2021 

 

Tabel 4. LHR Lajur Rencana Asumsi 

 
Sumber: Hasil analisa lalu lintas lajur rencana, 2021 
 

Tabel 5. LHR Lajur Rencana 60% dan 70% 

 
Sumber: Hasil analisa lalu lintas lajur rencana, 2021 
 

Sehingga hasil yang diperoleh dalam 
perhitungan LHR guna menentukan tebal lapis 
tambah yaitu 27832,86 kendaraan/hari dengan 
kendaraan ringan diasumsikan 60% sebesar 27618 
kendaraan dan kendaraan berat diasumsikan 70% 
sebesar 214 kendaraan, tanpa menghitung sepeda 
motor (MC). Grafik dibawah merupakan LHR 
lajur rencana 2 arah. 

 
Tabel 6. Lalu lintas Harian Rata-rata lajur rencana 

 
Sumber: Hasil analisa LHR, 2021 

 
Hasil volume lalu lintas harian rata-rata lajur 

rencana akan digunakan dalam menghitung nilai 
kumulatif beban gandar standard ekivalen dengan 
umur rencana 12 tahun dengan menggunakan 
metode Bina Marga 2013 dan AASHTO 1993 
dalam penelitian. 
 
Angka Ekivalen 

Berikut hasil interpolasi menghasilkan angka 
ekivalen yang akan digunakan dengan berbagai 
jenis golongan kendaraan. 

 
Tabel 7. Hasil Angka ekivalen AASHTO 1993 

 
Sumber: Hasil Analisis,2021 

Angka ekivalen dipengaruhi oleh faktor 
distribusi lajur dan distribusi arah dimana terjadi 
keadaan kendaraan berat lebih banyak melalui 
salah satu arah. 
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Perhitungan CESA AASHTO 1993 
Berdasarkan AASHTO 1993 hasil yang 

diperoleh melalui perhitungan CESA sesuai data 
LHR lajur rencana yaitu = 27.833 kend/hari, nilai 
ini akan digunakan dalam menentukan angka 
kumulatif selama umur tahun rencana yaitu 12 
tahun.  

N = (1+ 4,75%)12 – 1/ 4,75% 
= 15,6886897 

Angka pertumbuhan yang diperoleh sebesar 
4,75%, nilai ini digunakan dalam menentukan 
CESA (cumulative ekivalen standart axle). 
 

Hasil lalu lintas dalam waktu 12 tahun 
rencana pada metode AASTHO 1993  
Golongan 2 Jenis kendaraan sedan,jeep,st.wagon 
W18 = LHR x E x DA x DL x N x 365 
       = 23637 x 0,00364 x 0,7 x 0,8 x 15,6886897 

x 365 
       = 275911,1031  
 

Tabel 8. Hasil W18 AASHTO 1993 

 
Sumber: Hasil Analisis,2021 

 
Perhitungan CESA Bina Marga 2013 

Bina marga 2013 memiliki beberapa 
pedoman dalam perencanaan tebal lapis tambah. 
Koefisien distribusi kendaraaan (C): diambil 60% 
untuk kendaraan ringan, dan 70% untuk 
kendaraan berat 
 

R = 
(ଵା଴,଴ଵ )ೆೃି ଵ

଴,଴ଵ
 

   = (1+((0,01x0,0475)12) -1)/(0,01 x 0,0475) 
   = 12,0313997 
 

Hasil pehitungan CESA untuk bina marga 
2013 sebagai berikut 
Golongan 5a 
ESA4 = LHR x VDF4 x 365 x R 
           = 20 x 0,3 x 365 x 12,0313997 
           = 6 
ESA5 = Tm x ESA4 
            = 1,8 x 6 
            = 10,8 
 

Tabel 9. Hasil CESA Bina Marga 2013 

 
Sumber: Hasil Analisis,2021 

 
Dari hasil CESA pada berbagai metode 

diatas hasil CESA yang didapat sangat kecil 
sehingga dilakukkan variasi beban lalu lintas 
asusmsi dalam menentukan tebal lapis tambah.  

 
Tebal lapis tambah 
Tebal lapis tambah (HoL) 
Diketahui ;  
Sneff = 1,21109 
SNf = 3,14 
Aol = 0,40 ( tabel 2.8) 

𝐻ை௅ =  
ଷ,ଵସିଵ,ଶଵଵ଴ଽ

଴,ସ଴
  

       = 4,8222609 inci = 12,248 cm 
AC –WC = 4 cm 
AC-BC = 8 cm (Pada STA 0+050) 
 
 

 
Gambar 6. Lapisan Aspal Ac-Wc dan Ac-Bc AASTHO 1993   

Sumber: Hasil Analisa, 2021 
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Tebal lapis tambah metode Bina Marga 2013 

 
Gambar 7. Grafik Kelayakan Overlay 

Sumber: Hasil analisa, 2021 
 

 
Gambar 8. Grafik penentuan tebal lapis tambah dengan kurva 

lengkung  BB  
 Sumber: Hasil analisa, 2021 

 
Sehingga hasil tebal lapis tambah bina 

marga 2013 menggunakan curvature function 
lendutan BB yaitu = 109 mm ~ 10,9 cm. Dengan 
perkerasan permukaan AC-WC dan AC-BC. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
Gambar 4.16 Lapis Tebal Overlay Bina Marga 2013 

 Sumber: Hasil analisa, 2021 

 
PENUTUP 

 
Kesimpulan 
1. Dalam menghitung tebal lapis tambah suatu 

metode diperlukan Volume lalu lintas yang 
diperoleh saat survei dalam menentukan 
repetisi beban lalu lintas. LHR lajur rencana 
pada penelitian ini sebesar 27.833 
kendaraan/hari dengan rata-rata kendaraan 
ringan yang lewat pada tanggal tersebut 
sebesar 60% sedangkan kendaraan berat 
70%. Angka pertumbuhan serta umur 
rencana juga mempengaruhi hasil repetisi 
beban lalu lintas. pada metode bina marga 
2011 angka ekivalen sebesar 0,0001, pada 
metode bina marga 2013 faktor distribusi 
kendaraan tidak diperoleh pada golongan 
kendaraan 2, sementara untuk AASHTO 
1993 angka ekivalen yang diperoleh sebesar 
0,00364. Angka pertumbuhan pada penelitian 
ini sebesar 4,75%. Hasil repitisi beban lalu 
lintas metode bina marga 2005 sebesar 
1175725, metode bina marga 2011 sebesar 
1202186, metode bina marga 2013 sebesar 
2674838,8(CESA4) dan 4814709,8 (CESA5) 
dengan umur rencana selama 12 tahun. 

2. Hasil data lendutan BB (benkelman beam) 
dan FWD (falling weight deflectometer) 
dipengaruhi oleh temperatur serta beban uji 
yang digunakan. Temperatur dalam 
penelitian ini menggunakan analisa 
interpolasi sehingga nilai temperatur 
bervariasi. 

3. Nilai lendutan wakil, dan curvature function 
atau kurva lengkung dalam penelitian ini 
menghasilkan nilai yang beragam dengan 
hasil yang rendah sehingga dalam 
menentukan tebal lapis tambah sangat tidak 
memungkinkan. Nilai lendutan wakil pada 
metode bina marga 2005 sebesar 0,65144 
pada lendutan BB dan untuk lendutan FWD 
sebesar 0,41755, pada metode bina marga 
2011 lendutan wakil yang dihasilkan sebesar 
0,608 dan CF sebesar 0,398 dengan lendutan 
BB dan untuk lendutan FWD sebesar dwakil 
sebesar 0,367 dan CF sebesar 0,1129, untuk 
metode bina 

marga dwakil sebesar 0,731 dan CF sebesar 
0,472 dan untuk lendutan FWD dwakil 
sebesar 0,445 dan CF sebesar 0,131. 

4. Tebal lapis tambah metode AASTHO 1993 
dipengaruhi pada lendutan FWD sehingga 
tebal lapis tambah metode ini dianlisa setiap 
ruas station (STA), MR atau modulus resilien 

AC-WC = 4 
cm 

AC –BC  = 7 
cm 

Eksisting 
Aspal 
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tanah dasar menggunakan nilai lendutan 
FWD dan menghasilkan nilai MR terkecil 
sebesar 33171,09 Psi dan nilai Ep atau 
modulus efektif yang dipengaruhi oleh nilai 
lendutan balik pada titik awal yaitu sebesar 
1478,91 hasil analisa ini hanya untuk ruas 
0+050, untuk STA lainya menggunakan cara 
yang sama. MR desain, SNeff yang di peroleh 
sebesar 1,211, SNf sebesar 3,14 dan AoL 
atau koefisien relatif perkerasan daianggap 
baik mana koefisien yang diambil sebesar 
0,40 sehingga tebal lapis tambah yang 
diperoleh pada metode AASHTO 1993 
sebesar Hol = 4,822 inci ~ 12,2485 cm. 
Untuk tebal lapis tambah metode bina marga 
2005 tidak diperoleh, tebal lapis tambah 
metode bina marga 2013 pada lendutan BB 
dengan nilai CF sebesar 0,472 memperoleh 
tebal lapis tambah sebesar 109 mm ~ 10,9 
cm. 

5. Variasi beban lalu lintas yang bertujuan 
memperoleh tebal lapis tambah juga bervarisi 
hasil yang didapat, untuk tebal lapis tambah 
metode 2005 kisaran beban lalu lintas yang 
di peroleh saat beban 1.000.000 -30 juta ESA 
menghasilkan tebal lapis sebesar 0,4 pada 
kisaran 5 jt ESA dengan tebal lapis tambah 
menggunakan lendutan BB, metode bina 
marga 2011 variasi beban lalu lintas 
1.000.000-30 jt ESA menghasilkan tebal 
lapis tambah yang semakin menurun ketika 

beban lalu lintas meningkat = 13 cm pada 
beban lalu lintas 30 jt ESA pada lendutan 
BB.  Metode bina marga 2013 CF yang 
digunakan pada lendutan BB menghasilkan 
tebal lapis tambah sebesar 101 mm ~ 10,1 cm 
kisaran beban lalu lintas 10 jt ESA dan 138 
mm ~ 13,8 cm kisaran beban lalu lintas 2 jt 
ESA dan untuk metode AASHTO 1993 tebal 
lapis tambah yang dihasilkan semakin tebal 
dengan kisaran beban lalu lintas yang 
semakin tinggi. Sehingga untuk tebal lapis 
tambah menggunakan CESA pada penelitian 
ini metode bina marga 2013 dengan lendutan 
BB menghasilkan tebal 10,9 cm dan 
AASHTO 1993 dengan lendutan FWD  
menghasilkan tebal 10,5 cm. 
 

Saran 
1. Bagi penelitian selanjutnya disarankan agar 

melakukkan survei lapangan dengan lokasi 
penelitian yang memungkinkan memiliki 
tingkat lalu lintas yang tinggi serta 
melakukkan pengujian nilai lendutan 
benkelman beam dan falling weight 
deflectometer yang lebih akurat. 

2. Bagi penelitian selanjutnya dapat 
membandingkan nilai lendutan falling weight 
deflectometer dan benkelman beam dengan 
metode lain dengan beberapa variasi nilai 
lendutan.
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