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TINJAUAN PUSTAKA 

2.1 Penelitian Terdahulu 

M$e$lalui pe$ne$litian yang dilakukan ole$h He$rlina, Azwansyah, & Said, 2017, 

be$rjudul “Analisis Pe$re$ncanaan Pe$rke$rasan Kaku Jalan Khatulistiwa Kota 

Pontianak De$ngan M$e$nggunakan M$e$tode$ Bina M$arga 2017 Dan M$e$tode$ AASHTO 

1993”, tujuan utam$a dari pe$ne$litian ini adalah untuk m$e$re$ncanakan ke$te$balan 

pe$rke$rasan kaku yang dipe$rlukan se$rta m$e$m$bandingkan param$e$te$r input antara 

m$e$tode$ Bina M$arga 2017 dan AASHTO 1993. Pe$m$ilihan pe$rke$rasan kaku 

dilakukan kare$na se$gm$e$n Jalan Khatulistiwa m$e$m$iliki volum$e$ lalu lintas yang 

tinggi. Hasil pe$rhitungan di Jalan Khatulistiwa Pontianak m$e$ngindikasikan bahwa 

pe$ne$rapan m$e$tode$ Bina M$arga 2017 de$ngan um$ur re$ncana 40 tahun m$e$nghasilkan 

ke$te$balan pe$lat se$be$sar 30,5 cm$ dan de$sain sam$bungan m$e$lintang de$ngan dowe$l. 

Se$m$e$ntara itu, de$ngan m$e$nggunakan m$e$tode$ AASHTO 1993, ke$te$balan pe$lat yang 

diusulkan m$e$ncapai 36 cm$ de$ngan de$sain sam$bungan m$e$lintang m$e$nggunakan 

dowe$l. Variasi dapat dilihat dalam$ cara pe$rancangan dan param$e$te$r input di antara 

ke$dua m$e$tode$ ini, te$rutam$a te$rkait de$ngan faktor m$uatan lalu lintas, re$ncana 

pe$nge$lolaan air, dan CBR. Se$lain itu, AASHTO 1993 juga m$e$ncakup le$bih banyak 

param$e$te$r, se$pe$rti ke$andalan dan re$liabilitas layanan, yang tidak ada dalam$ 

pe$rhitungan m$e$tode$ Bina M$arga 2017 

M$e$nurut pe$ne$litian yang dilakukan ole$h M$ardi Yusuf pada tahun 2020, dalam$ 

kajian be$rjudul “Analisa Pe$rbandingan Te$bal Pe$rke$rasan Kaku (Rigid Pave$m$e$nt) 

De$ngan M$e$tode$ Bina M$arga 2017 Dan M$e$tode$ AASHTO 1993 Pada Ruas Jalan 

Ne$gara Kabupate$n Panajam$ Pase$r Utara,” pe$ne$liti m$e$nggunakan M$e$tode$ Bina 

M$arga 2017 dan M$e$tode$ AASHTO 1993. Pe$nde$katan ini dim$ulai de$ngan 

pe$ngum$pulan data prim$e$r, m$e$ncakup data lalu lintas dan sifat tanah. Se$lanjutnya, 

data se$kunde$r se$pe$rti pe$rke$m$bangan lalu lintas dan data hidrologi juga 

dikum$pulkan. Se$te$lah itu, pe$rhitungan ke$te$balan lapisan dilakukan de$ngan 

m$e$nggunakan ke$dua m$e$tode$ te$rse$but. Pe$rhitungan m$e$nunjukkan bahwa ke$te$balan 

pe$rke$rasan kaku yang dihitung de$ngan m$e$tode$ Bina M$arga 2017 adalah se$kitar 280 
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m$m$ yang se$tara de$ngan 28 cm$. Se$m$e$ntara itu, ke$te$balan yang dihitung de$ngan 

pe$nde$katan AASHTO 1993 adalah se$kitar 330 m$m$ atau sam$a de$ngan 33 cm$ 

M$e$nurut pe$ne$litian yang dilakukan ole$h E$ko Prase$tyo, Sum$ina, Kusdim$an Joko 

Prayitno, Rasyiid Lathiif Am$hudo dari Unive$rsitas Tunas Pe$m$bangunan, Surakarta 

pada tahun 2023, yang be$rjudul Pe$re$ncanaan Te$bal Pe$rke$rasan Kaku Pada Jalan 

Tol Soloyogyakarta-Nyia Kulon Progo De$ngan M$e$tode$ Bina M$arga 2017 Dan 

Aashto 1993 (Sta 02+00 – Sta 07+500) yang m$e$m$bahas pe$ne$rapan m$e$tode$ Bina 

M$arga 2017 dan AASHTO 1993. Hasil pe$rhitungan pe$re$ncanaan pe$rke$rasan kaku 

de$ngan m$e$tode$ Bina M$arga didapatkan te$bal pe$rke$rasan kaku yang te$rdiri dari pe$lat 

be$ton 305 m$m$, te$bal lapis pondasi 100 m$m$ dan te$bal lapis pondasi agre$gat ke$las A 

150 m$m$. Se$dangkan hasil pe$rhitungan pe$re$ncanaan pe$rke$rasan kaku m$e$nggunakan 

m$e$tode$ AASHTO 1993 didapatkan te$bal pe$rke$rasan yang te$rdiri dari pe$lat be$ton 

285 m$m$, te$bal lapis pondasi 100 m$m$ dan te$bal lapis pondasi agre$gat ke$las A 150 

m$m$. 

M$e$nurut pe$ne$litian yang dilakukan ole$h Russe$l Savarino Pasaribu 2021, dalam$ 

karya yang be$rjudul “Analisis Pe$rbandingan Te$bal Pe$rke$rasan Kaku M$e$tode$ Bina 

M$arga 2017 Dan M$e$tode$ AASHTO 1993 Pada Jalan Huse$in Ham$zah Pal 5”, 

pe$ne$litian ini m$e$m$bahas pe$ne$rapan m$e$tode$ Bina M$arga 2017 dan AASHTO 1993. 

M$e$tode$ yang dite$rapkan dalam$ pe$nulisan ini adalah m$e$tode$ de$skriptif. M$e$tode$ 

de$skriptif ini be$rfokus pada obje$k pe$ne$litian saat ini, m$e$ngam$ati fakta-fakta yang 

te$rse$dia, dan se$lanjutnya m$e$nganalisisnya untuk m$e$nghasilkan ke$sim$pulan se$rta 

gagasan-gagasan baru te$rkait topik pe$ne$litian te$rse$but. Studi ini dilaksanakan di 

Jalan Huse$in Ham$zah Pal 5 de$ngan m$e$ne$rapkan pe$rke$rasan rigid dan m$e$nggunakan 

um$ur pe$re$ncanaan 20 tahun se$rta laju pe$rtum$buhan lalu lintas se$be$sar 5,14%. 

Analisis m$e$nunjukkan bahwa ke$te$balan pe$lat m$e$nurut m$e$tode$ Bina M$arga 2017 

adalah 305 m$m$, yang le$bih ram$ping dibandingkan ke$te$balan pe$lat pada m$e$tode$ 

yang m$e$ncapai 31 cm$. Ke$dua m$e$tode$ ini m$e$m$anfaatkan be$ton K-350 de$ngan de$sain 

sam$bungan m$e$lintang yang m$e$nggunakan dowe$l be$rukuran 38 m$m$, panjang 450 

m$m$, se$rta jarak 300 m$m$ 

M$e$nurut pe$ne$litian yang dilakukan M$uham$m$ad Fakhruriza Pradana, Rindu 

Twidi Be$thary, Rizky Rinaldiansyah dari Unive$rsitas Sultan Age$ng Tirtayasa pada 
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tahun 2019 yang be$rjudul “Pe$re$ncanaan Pe$rke$rasan Kaku Pada Jalan Akse$s Tol 

Cile$gon Tim$ur De$ngan M$e$nggunakan M$e$tode$ Bina M$arga 2003 Dan Aashto 1993 

(Study Kasus Jl. Akse$s Tol Cile$gon Tim$ur Sta 0+00 – Sta 1+600” yang m$e$m$bahas 

pe$ne$rapan m$e$tode$ Bina M$arga 2017 dan AASHTO 1993. Dim$ulai de$ngan 

pe$ngum$pulan data prim$e$r, m$e$liputi data lalu lintas dan cbr tanah. Se$lanjutnya, data 

se$kunde$r se$pe$rti pe$rtum$buhan lalu lintas. Se$te$lah itu, ke$te$balan lapisan dihitung 

m$e$nggunakan ke$dua m$e$tode$ te$rse$but. Pe$rhitungan m$e$nunjukkan bahwa Ke$te$balan 

pe$rke$rasankaku pada ruas jalan Akse$s Tol Cile$gon Tim$ur Se$gm$e$n I (STA 0+000 – 

STA 0+600) m$e$nggunakan m$e$tode$ Bina M$arga 2003 adalah 20 cm$ dan Se$gm$e$n II 

(STA 0+600 – STA 1+600) se$be$sar 18 cm$. Se$dangkan de$ngan m$e$nggunakan 

m$e$tode$ AASTHO 1993 pada se$gm$e$n I didapatkan ke$te$balan se$be$sar 24 cm$ dan 

pada se$gm$e$n II didapatkan ke$te$balan pe$rke$rasan se$be$sar 23 cm$. Dan Pe$rhitungan 

te$bal pe$rke$rasan kaku pada se$gm$e$n I m$e$tode$ Bina M$arga 2003 m$e$m$iliki se$lisih 4 

cm$ le$bih re$ndah dibandingkan m$e$tode$ AASTHTO 1993. Hal yang sam$a te$rjadi 

pada se$gm$e$n II dim$ana m$e$tode$ Bina M$arga m$e$m$iliki ke$te$balan le$bih re$ndah 5 cm$ 

dibandingkan m$e$tode$ AASHTO. Pe$rbe$daan ke$te$balan te$rse$but dise$babkan kare$na 

m$asing-m$asing m$e$tode$ yang digunakan m$e$m$punyai param$e$te$r yang be$rbe$da dalam$ 

m$e$nge$lom$pokan tingkat ke$padatan ke$ndaraan. 

Dari hasil be$be$rapa pe$ne$litian se$be$lum$nya, dapat disim$pulkan bahwa te$rdapat 

pe$rbe$daan dalam$ pe$re$ncanaan pe$rke$rasan kaku de$ngan m$e$nggunakan M$e$tode$ Bina 

M$arga dan M$e$tode$ AASHTO. Pe$rbe$daan ini te$rutam$a te$rlihat pada ke$te$balan 

pe$rke$rasan yang dihasilkan, kare$na te$rdapat param$e$te$r-param$e$te$r yang tidak 

dipe$rhitungkan dalam$ salah satu m$e$tode$. Ole$h kare$na itu, pe$ne$litian ini be$rtujuan 

untuk m$e$nginve$stigasi pe$re$ncanaan pe$rke$rasan kaku pada Proye$k Pe$m$bangunan 

Jalan Tol Probowangi Se$ksi 3, de$ngan m$e$lakukan pe$rbandingan antara M$e$tode$ 

M$e$tode$ AASHTO 1993 dan Bina M$arga 2017. 

2.2 Pengertian Jalan 

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang m$e$ncakup se$gala bagian jalan, 

te$rm$asuk struktur pe$ndukung dan pe$rle$ngkapannya yang dipe$runtukan bagi lalu 

lintas, yang te$rle$tak pada pe$rm$ukaan tanah, di atas pe$rm$ukaan tanah, di bawahnya, 
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atau bahkan diatas pe$rm$ukaan air, ke$cuali untuk jalan ke$re$ta api dan jalan kabe$l 

(UU RI N0 38, 2004).  

Be$rdasarkan (Undang-Undang Re$publik Indone$sia Nom$or 2 , 2022), de$finisi 

jalan m$e$rupakan prasarana transportasi darat yang m$e$liputi se$luruh e$le$m$e$n jalan, 

te$rm$asuk bangunan pe$nghubung, bangunan pe$le$ngkap dan pe$rle$ngkapannya yang 

dipe$runtukkan bagi lalu lintas, yang be$rada pada pe$rm$ukaan tanah, di atas 

pe$rrnukaan tanah, di bawah pe$rm$ukaan tanah, dan/atau air, se$rta di atas pe$rm$ukaan 

air, ke$cuali jalan re$l, jalan lori, dan jalan kabe$l. 

2.3 Klasifikasi Jalan 

2.3.1 Klasifikasi Jalan Menurut Fungsi Jalan  

Jalan um$um$, se$suai de$ngan fungsinya se$bagaim$ana dije$laskan dalam$ pasal 8 

(UU RI NO 38, 2004) te$ntang jalan diklasifikasikan m$e$njadi be$be$rapa kate$gori, 

yaitu jalan arte$ri, jalan kole$ktor, jalan local, dan jalan lingkungan.  

1.  Jalan Arte$ri Jalan arte$ri adalah jalan um$um$ yang dirancang untuk m$e$m$be$rikan 

pe$layanan ke$pada angkutan utam$a de$ngan ciri pe$rjalanan jarak jauh, ke$ce$patan 

rata – rata yang tinggi, se$rta jum$lah akse$s m$asuk dibatasi se$cara be$rdaya guna. 

2.  Jalan Kole$ktor Jalan kole$ktor adalah tipe$ jalan um$um$ yang be$rtujuan untuk 

m$e$layani angkutan pe$ngum$pulan atau pe$m$bagi de$ngan ciri pe$rjalanan dalam$ 

jarak se$dang, ke$ce$patan rata – rata m$ode$rat, dan pe$m$batas jum$lah akse$s m$asuk.  

3.  Jalan Lokal Jalan lokal adalah kate$gori jalan um$um$ yang dirancang untuk 

m$e$layani transportasi dalam$ lingkup lokal de$ngan ciri pe$rjalanan jarak de$kat, 

ke$ce$patan rata -rata re$ndah, dan tanpa pe$m$batasan jum$lah akse$s m$asuk.  

4.  Jalan Lingkungan Jalan lingkungan adalah je$nis jalan um$um$ yang be$rtujuan 

untuk m$e$layani transportasi dalam$ lingkup lingkungan de$ngan karakte$ristik 

pe$rjalanan jarak de$kat dan ke$ce$patan rata – rata yang re$ndah. 

2.3.2 Klasifikasi Jalan Menurut Status Jalan  

Se$suai de$ngan (Pe$raturan Pe$m$e$rintahan Re$publik Indone$sia No 34, 2006), 

jaringan jalan dike$lom$pokkan be$rdasarkan status jalan m$e$njadi be$be$rapa kate$gori, 

te$rm$asuk jalan nasional, jalan provinsi, jalan kabupate$n, jalan kota atau jalan de$sa. 

1. Jalan Nasional  

Jalan nasional, adalah je$nis jalan arte$ri dan jalan kole$ktor yang te$rdapat dalam$ 
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struktur jaringan jalan utam$a, yang m$e$nghubungkan ibukota provinsi, dan jalan 

strate$gis nasional, se$rta jalan tol.  

2. Jalan Provinsi  

Jalan provinsi, adalah klasifikasi jalan kole$ktor dalam$ ke$rangka jaringan jalan 

prim$e$r, yang m$e$nghubungkan antara ibukota provinsi de$ngan ibukota 

kabupate$n/kota, atau antar ibukota kabupate$n/kota dan jalan strate$gis provinsi.  

3. Jalan Kabupate$n  

Jalan kabupate$n, adalah je$nis jalan lokal yang te$rm$asuk dalam$ ke$rangka 

jaringan jalan prim$e$r, te$tapi tidak m$e$liputi jalan-jalan yang m$e$nghubungkan 

ibukota kabupate$n de$ngan ibukota ke$cam$atan, ibukota kabupate$n de$ngan pusat 

aktivitas lokal, atau antarpusat aktivitas lokal, se$rta jalan um$um$ dalam$ siste$m$ 

jaringan jalan se$kunde$r dalam$ wilayah kabupate$n, dan jalan strate$gis kabupate$n.  

4. Jalan Kota 

Jalan kota, adalah jalan um$um$ dalam$ siste$m$ jaringan jalan se$kunde$r yang 

m$e$nghubungkan antar pusat pe$layanan dalam$ kota, m$e$nghubungkan pusat 

pe$layanan de$ngan pe$rsil, m$e$nghubungkan antar pe$rsil, se$rta m$e$nghubungkan 

antar pusat pe$rm$ukim$an yang be$rada di dalam$ kota.  

5. Jalan De$sa  

Jalan de$sa, m$e$rupakan jalan um$um$ yang m$e$nghubungkan Kawasan dan/atau 

antar pe$rm$ukim$an didalam$ de$sa, se$rta jalan lingkungan. 

2.3.3 Klasifikasi Jalan Berdasarkan Spesifikasi Penyediaan Prasarana Jalan  

Se$suai de$ngan (Pe$raturan Pe$m$e$rintah Re$publik Indone$sia No 34, 2006) 

klasifikasi ke$las jalan dike$lom$pokkan be$rdasarkan pe$m$anfaatan jalan, ke$lancaran 

lalu lintas dan tarsnportasi jalan, se$rta spe$sifikasi pe$nye$diaan prasarana jalan. Ke$las 

jalan be$rdasarkan spe$sifikasi pe$nye$diaan prasarana jalan dike$lom$pokkan atas jalan 

be$bas ham$batan, jalan raya, jalan se$dang, dan jalan ke$cil.  

1.  Jalan Be$bas Ham$batan (Fre$e$way)  

Karakte$ristik dari jalan be$bas ham$batan se$suai de$finisi te$rse$but m$e$ncakup 

pe$nge$ndalian pe$nuh te$rhadap jalan m$asuk, tidak ada pe$rsim$pangan se$bidang, 

dile$ngkapi pagar ruang m$ilik jalan, m$e$dian te$rpasang, m$inim$al 2 (dua) lajur 

se$tiap arah, dan le$bar lajur paling se$dikit 3,5 m$e$te$r.  
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2.  Jalan Raya  

De$finisi jalan raya dalam$ ini m$e$nunjuk pada jalan um$um$ yang digunakan untuk 

aliran lalu lintas yang kontinu de$ngan pe$nge$ndalian jalan m$asuk se$cara te$rbatas 

dan dile$ngkapi de$ngan m$e$dian, paling se$dikit 2 (dua) lajur se$tiap arah, le$bar 

lajur paling se$dikit 3,5 m$e$te$r. 

3.  Jalan Se$dang  

Spe$sifikasi jalan se$dang se$bagaim$ana dim$aksud adalah jalan um$um$ de$ngan lalu 

lintas jarak se$dang de$ngan pe$nge$ndalian jalan m$asuk tidak dibatasi, paling 

se$dikit 2 (dua) lajur untuk 2 (dua) arah de$ngan le$bar jalur paling se$dikit 7 (tujuh) 

m$e$te$r. 

4.  Jalan Ke$cil  

Spe$sifikasi jalan ke$cil se$bagaim$ana dim$aksud dalam$ pasal 31 ayat (3) adalah 

jalan um$um$ untuk m$e$layani lalu lintas se$te$m$pat, paling se$dikit 2 (dua) lajur 

untuk 2 (dua) arah de$ngan le$bar jalur paling se$dikit 5,5 m$e$te$r. 

2.3.4 Klasifikasi Jalan Menurut Kelas Jalan  

Di Indone$sia, pe$nggolongan je$nis jalan juga be$rdasarkan ke$las jalan yang m$e$liputi 

jalan ke$las I, jalan ke$las II, jalan ke$las IIIA, jalan ke$las IIIB, se$rta jalan ke$las IIIC. 

Di bawah ini adalah pe$nje$lasan m$e$nge$nai klasifikasi jalan di Indone$sia.  

1. Jalan Ke$las I  

Jalan ke$las I adalah jalan arte$ri yang bisa dile$wati ole$h ke$ndaraan be$rm$otor, 

te$rm$asuk ke$ndaraan yang m$e$m$bawa m$uatan le$barnya tidak m$e$le$bihi 2500 

m$ilim$e$te$r, se$rta panjangnya tidak m$e$le$bihi 18000 m$ilim$e$te$r dan m$uatan sum$bu 

te$rbe$rat yang diizinkan le$bih be$sar dari 10 ton, yang saat ini m$asih be$lum$ 

digunakan di Indone$sia nam$un sudah m$ulai dike$m$bangkan di be$rbagai ne$gara 

m$aju se$pe$rti Pe$rancis yang te$lah m$e$ncapai m$uatan sum$bu te$rbe$rat se$be$sar 13 

ton.  

2. Jalan Ke$las II  

Jalan ke$las II adalah jalan arte$ri yang digunakan ke$ndaraan be$rm$otor te$rm$asuk 

m$uatan de$ngan le$bar tidak m$e$le$bihi dari 2500 m$m$, Panjang tidak m$e$le$bihi 

18000 m$m$ dan m$uatan sum$bu te$rbe$rat yag diizinkan 10 ton. Jalan ke$las ini 

m$e$rupakan jalan yang se$suai untuk angkutan pe$ti ke$m$as. 
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3. Jalan Ke$las III A  

Jalan ke$las III A adalah jalan arte$ri atau kole$ktor yang dapat dilalui ke$ndaraan 

be$rm$otor te$rm$asuk m$uatan de$ngan ukuran le$bar tidak m$e$le$bihi 2500 m$m$, 

ukuran panjang tidak m$e$le$bihi 18000 m$m$ dan m$uatan sum$bu te$rbe$rat yang 

diizinkan 8 ton.  

4. Jalan Ke$las III B  

Jalan ke$las III B adalah je$nis jalan kole$ktor yang dapat dinilai dilalui ke$ndaraan 

be$rm$otor te$rm$asuk m$uatan de$ngan ukuran le$bar tidak m$e$le$bihi 2500 m$m$, 

ukuran panjang tidak m$e$le$bihi 12000 m$m$. dan m$uatan sum$bu te$rbe$rat yang 

diizinkan 8 ton.  

5. Jalan Ke$las III C  

Jalan ke$las III C adalah jalan lokal dan lingkungan yang dapat dilalui ke$ndaraan 

be$rm$otor te$rm$asuk m$uatan de$ngan ukuran le$bar tidak m$e$le$bihi 2100 m$m$, 

ukuran panjang tidak m$e$le$bihi 9000 m$m$ dan m$uatan sum$bu te$rbe$ra yang 

diizinkan 8 ton. 

2.4 Jalan Tol 

Se$suai de$ngan (Undang – Undang Re$publik Indone$sia Nom$e$r 13, 1980), 

de$finisi jalan adalah sarana transportasi darat dalam$ be$rbagai be$ntuk yang 

m$e$ncakup bagian jalan te$rm$asuk bangunan pe$le$ngkap dan pe$rle$ngkapannya yang 

dipe$runtukkan bagi lalu lintas. Bagian jalan yang dim$aksud adalah Dae$rah M$anfaat 

Jalan (DAM$AJA), Dae$rah M$ilik Jalan (DAM$IJA), Dae$rah Pe$ngawasan Jalan 

(DAWAJA).  

M$e$nurut (Pe$raturan Pe$m$e$rintah (PP) Nom$e$r 17, 2021) dije$laskan bahwa 

de$finisi jalan tol adalah bagian dari siste$m$ jaringan jalan yang m$e$rupakan jalan 

um$um$ dan juga te$rm$asuk dalam$ bagian dari jalan nasional yang dim$ana 

pe$nggunaannya m$e$ngharuskan pe$m$bayaran tol. Tol se$ndiri m$e$ngacu pada jum$lah 

uang yang dike$luarkan untuk m$e$nggunakan jalan tol te$rse$but. Tarif tol be$rvariasi 

se$suai de$ngan je$nis ke$ndaraan, dan aturan ini te$lah dite$tapkan m$e$lalui ke$putusan 

dari pre$side$n. Di sisi lain, ruas jalan tol m$e$ngacu pada se$gm$e$n atau bagian te$rte$ntu 

daru jalan tol, yang ope$rasionalnya bisa dike$lola ole$h e$ntitas usaha te$rte$ntu.  
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M$e$nurut M$anual Kapasitas Jalan Indone$sia (M$KJI, 1997) dite$rapkan m$e$nge$nai 

de$finisi jalan tol se$bagai jalur yang dirancang untuk lalu lintas yang be$rke$lanjutan 

de$ngan control pe$nuh te$rhadap akse$s m$asuk, yang bisa dalam$ be$ntuk jalan te$rbagi 

atau tidak te$rbagi. Adapun tipe$ jalan tol yaitu dua-jalur dua arah tak te$rbagi (2/2 

UD), e$m$pat-lajur dua-arah te$rbagi (4/2 D) dan jalan tol te$rbagi de$ngan le$bih dari 

e$m$pat lajur. Jalan be$bas ham$batan ini, yang le$bih dike$nal se$bagai jalan tol, m$e$m$iliki 

be$be$rapa ke$unggulan dibandingkan jalan biasa/jalan non tol. Be$be$rapa ke$le$bihan 

ini m$e$liputi :  

1. Re$duksi waktu pe$rjalanan jika dibandingkan de$ngan jalan non-tol. Saat 

m$e$le$wati pe$rsim$pangan, pe$ngguna jalan diharuskan be$rhe$nti dan m$e$nunggu. 

Kondisi te$rse$but m$e$nye$babkan banyak waktu yang te$rbuang.  

2. Prioritas dibe$rikan pada faktor ke$am$anan lalu lintas. Tingkat ke$ce$lakan pada 

jalan tol ole$h faktor ge$om$e$tric jalan. Se$bagai contoh, de$ngan pe$le$baran lajur, 

pe$le$baran bahu jalan, te$rse$dianya lajur pe$ndakian dan pe$m$isah te$ngah (m$e$dian) 

dapat m$e$ngurangi tingkat ke$ce$lakaan lalu-lintas.  

Dalam$ pasal 43 (UU RI NO 38, 2004) te$ntang jalan dise$butkan bahwa jalan tol 

dise$le$nggarakan untuk :  

1. M$e$m$pe$rlancar aliran lalu lintas diwilayah yang te$lah m$e$ngalam$i 

pe$rke$m$bangan;  

2. M$e$ningkatkan e$fe$sie$nsi dan e$fe$ktifitas distribusi barang dan layanan, se$bagai 

upaya untuk m$e$ndukung pe$rtum$buhan e$konom$i yang le$bih tinggi.  

3. M$e$ngurangi be$ban ke$uangan pe$m$e$rintah de$ngan m$e$libatkan partisipasi 

pe$nggunan jalan; 

4. M$e$ndorong pe$m$e$ratan m$anfaat pe$m$bangunan dan ke$adilan dalam$ m$asyarakat. 

2.5 Struktur dan Jenis Perkerasan Kaku 

Pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n adalah struktur yang te$rdiri atas pe$lat be$ton se$m$e$n yang 

be$rsam$bung (tidak m$e$ne$rus) tanpa atau de$ngan tulangan, atau m$e$ne$rus de$ngan 

tulangan, te$rle$tak di atas lapis pondasi bawah atau tanah dasar, tanpa atau de$ngan 

lapis pe$rm$ukaan be$raspal.Struktur pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n se$cara tipikal 

se$bagaim$ana te$lihat pada Gambar 2.1 be$rikut ini: 
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Gambar 2. 1 Tipikal Struktur Pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n 

(Sum$be$r : Bina M$arga 2017) 

Pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n dibe$dakan ke$ dalam$ 4 je$nis :  

a. Pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n be$rsam$bung tanpa tulangan  

b. Pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n be$rsam$bung de$ngan tulangan  

c. Pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n m$e$ne$rus de$ngan tulangan  

d. Pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n pra-te$gang  

Pada pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n, daya dukung pe$rke$rasan te$rutam$a dipe$role$h dari 

pe$lat be$ton. Sifat daya dukung pe$rke$rasan te$rutam$a dipe$role$h dari pe$lat be$ton 

se$m$e$n. Faktor-faktor yang pe$rlu dipe$rhatikan adalah kadar air pe$m$adatan, 

ke$padatan dan pe$rubahan kadar air se$lam$a m$asa pe$layanan (Pd T-14-2003). 

2.6 Keuntungan Serta Kerugian dari Perkerasan Kaku 

Ke$untungan dari pe$rke$rasan kaku adalah :  

- Struktur pe$rke$rasan le$bih tipis ke$cuali untuk are$a tanah lunak yang 

m$e$m$butuhkan struktur pondasi jalan le$bih be$sar daripada pe$rke$rasan kaku  

- Konstruksi dan pe$nge$ndalian m$utu yang le$bih m$udah untuk are$a pe$rkotaan 

te$rtutup te$rm$asuk jalan de$ngan be$ban le$bih ke$cil  

- Biaya pe$m$e$liharaan le$bih re$ndah jika dikonstruksi de$ngan baik : 

ke$untungan signifikan untuk are$a pe$rkotaan de$ngan LHRT tinggi  

- Pe$m$buatan cam$puran yang le$bih m$udah (contoh, tidak pe$rlu pe$ncucian 

pasir).  

Ke$rugiannya antara lain :  

- Biaya le$bih tinggi untuk jalan de$ngan lalu lintas re$ndah  

- Re$ntan te$rhadap re$tak jika dikonstruksi diatas tanah dasar lunak  

- Um$um$nya m$e$m$iliki ke$nyam$anan be$rke$ndara yang le$bih re$ndah (m$anual 

de$sain pe$rke$rasan jalan). 
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2.7 Metode AASHTO 1993 (American Association of State Highway and 

Transportation Officials) 

2.7.1 Tanah 

Pada pe$rke$rasan kaku (be$ton), kare$na be$ton m$e$rupakan m$ate$rial yang kaku 

de$ngan m$odulus e$lastisitas tinggi dan ukuran te$bal pane$l – pane$l be$ton se$kitar 3,6 -

5 m$, m$aka te$kanan roda ke$ m$ate$rial di bawahnya m$e$nye$bar pada ke$dalam$an tanah 

- dasar yang le$bih dalam$ (nam$un de$ngan inte$nsitas te$gangan yang re$ndah). Pada 

pe$rke$rasan kaku AASHTO m$e$nyarankan sifat – sifat daya dukung tanah – dasar 

(nilai m$odulus re$aksi tanah – dasar k) yang dipe$rhatikan dalam$ pe$rancangan te$bal 

pe$rke$rasan adalah sam$pai ke$dalam$an 3 m$. Bila dalam$ inte$rval 3 m$ te$rse$but dapat 

lapisan batuan ke$ras, m$aka m$odulus re$aksi tanah – dasar (k) akan be$rtam$bah 

2.7.2 Lapis Pondasi Bawah 

Lapis pondasi bawah adalah lapisan yang diham$parkan diantara tanah – dasar 

dan lapis pondasi. Se$cara tipikal, bahan lapis pondasi bawah te$rdiri dari m$ate$rial 

granule$r dipadatkan (baik dirawat m$aupun tidak) atau lapisan tanah yang 

distabilisasi de$ngan bahan tam$bah te$rte$ntu. Dalam$ be$be$rapa hal, lapis pondasi 

bawah dirawat atau dicam$pur de$ngan se$m$e$n, aspal, kapur, abute$rbang untuk 

m$e$nam$bah ke$kuatannya. Cam$puran – cam$puran tanah de$ngan se$m$e$n portland atau 

kapur dalam$ be$be$rapa hal juga dianjurkan, agar ke$stabilan struktur pe$rke$rasan 

m$aksim$al. Kuat te$kan m$inim$um$ lapis pondasi yang distabilisasi um$um$nya 

disyaratkan 7 N/m$m$² (7 M$pa). 

Lantai ke$rja atau be$ton kurus dapat pula digunakan untuk m$ate$rial lapis pondasi 

untuk pe$rke$rasan kaku. Se$cara tipikal, be$ton kurus ke$ring akan m$e$m$punyai kuat 

te$kan 10 N/m$m$² (10 M$pa). 

2.7.3 Lalu Lintas 

Dalam$ pe$rancangan pe$rke$rasan, dipe$rlukan hitungan pe$rancangan volum$e$ lalu-

lintas pada pe$riode$ waktu te$rte$ntu yang dinyatakan dalam$ istilah lalu-lintas 

rancangan (de$sign traffic). Pe$rtim$bangan-pe$rtim$bangan yang harus dipe$rhatikan, 

m$e$ncakup be$sarnya be$ban gandar, dan jum$lah pe$ngulangan be$ban atau jum$lah 

be$ban gandar total. 
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Dalam$ pe$rancangan pe$rke$rasan jalan baru, e$tim$asi volum$e$ lalu lintas pada saat 

jalan dibuka pe$rtam$a kali sangat pe$nting. Untuk ini dibutuhkan data surve$i lalu-

lintas. Dalam$ surve$i te$rse$but, dilakukan pe$ncatatan ke$ndaraan yang le$wat untuk 

arah yang be$rbe$da de$ngan m$e$m$pe$rhatikan kate$gori ke$ndaraannya.  

Dalam$ m$e$ne$ntukan lalu-lintas rancangan (de$sign traffic), m$aka dipe$rlukan e$stim$asi 

- Volum$e$ dan kom$posisi lalu-lintas tahun pe$rtam$a.  

- Laju pe$rtum$buhan lalu-lintas tahunan m$e$nurut tipe$ ke$ndaraan.  

- Distribusi arah lalu-lintas dan lajur re$ncana.  

- Be$sarnya be$ban roda m$e$nurut tipe$ ke$ndaraan.  

- Jum$lah aplikasi be$ban-be$ban roda dalam$ lajur lalu-lintas re$ncana 

2.7.4 Reliability 

Konse$p re$liability untuk pe$re$ncanaan pe$rke$rasan didasarkan pada be$be$rapa 

ke$tidakte$ntuan (unce$rtaintie$s) dalam$ prose$s pe$re$ncaaan untuk m$e$yakinkan 

alte$rnatif‐alte$rnatif be$rbagai pe$re$ncanaan. Tingkatan re$liability ini yang digunakan 

te$rgantung pada volum$e$ lalu lintas, klasifikasi jalan yang akan dire$ncanakan 

m$aupun e$kspe$tasi dari pe$ngguna jalan.  

Re$liability dide$finisikan se$bagai ke$m$ungkinan bahwa tingkat pe$layanan dapat 

te$rcapai pada tingkatan te$rte$ntu dari sisi pandangan para pe$ngguna jalan se$panjang 

um$ur yang dire$ncanakan. Hal ini m$e$m$be$rikan im$plikasi bahwa re$pe$tisi be$ban yang 

dire$ncanakan dapat te$rcapai hingga m$e$ncapai tingkatan pe$layanan te$rte$ntu.  

Pe$ngaplikasian dari konse$p re$liability ini dibe$rikan juga dalam$ param$e$te$r 

standar de$viasi yang m$e$m$pre$se$ntasikan kondisi‐kondisi lokal dari ruas jalan yang 

dire$ncanakan se$rta tipe$ pe$rke$rasan antara lain pe$rke$rasan le$ntur ataupun pe$rke$rasan 

kaku. Se$cara garis be$sar pe$ngaplikasian dari konse$p re$liability adalah se$bagai 

be$rikut: 

a. Hal pe$rtam$a yang harus dilakukan adalah m$e$ne$ntukan klasifikasi dari ruas 

jalan yang akan dire$ncanakan. Klasifikasi ini m$e$ncakup apakah jalan 

te$rse$but adalah jalan dalam$ kota (urban) atau jalan antar kota (rural).  

b. Te$ntukan tingkat re$liability yang dibutuhkan de$ngan m$e$nggunakan tabe$l 

yang ada pada m$e$toda pe$re$ncanaan AASHTO’93. Se$m$akin tinggi tingkat 

re$liability yang dipilih, m$aka akan se$m$akin te$bal lapisan pe$rke$rasan yang 



17 
 

 

dibutuhkan.  

c. Satu nilai standar de$viasi (So) harus dipilih. Nilai ini m$e$wakili dari kondisi‐ 

kondisi lokal yang ada. Be$rdasarkan data dari jalan pe$rcobaan AASHTO 

dite$ntukan nilai So se$be$sar 0.25 untuk rigid dan 0.35 untuk fle$xible$ 

pave$m$e$nt. Hal ini be$rhubungan de$ngan total standar de$viasi se$be$sar 0.35 

dan 0.45 untuk lalu lintas untuk je$nis pe$rke$rasan rigid dan fle$xible$. 

2.7.5 Faktor Distribusi dan Lajur Rencana 

Jum$lah be$ban gandar e$kivale$n m$e$rupakan jum$lah total lalu-lintas dari se$luruh 

lajur dari dua arah lintasan. Dalam$ pe$rancangan, jum$lah be$ban gandar e$kivale$n 

te$re$but harus didistribusikan m$e$nurut arah dan lajur-lajur. AASHTO (1993) 

m$e$nyarankan faktor distribusi arah (DD) be$rvariasi antara 0,3 – 0,7 (atau 30 - 70%), 

be$rgantung pada arah m$ana ke$ndaraan be$rat le$bih banyak le$wat. 

Lajur re$ncana m$e$rupakan salah satu lajur lalu-lintas dari suatu ruas jalan yang 

m$e$nam$pung lalu-lintas ke$ndaraan niaga te$rbe$sar. Ke$ndaraan niaga adalah 

ke$ndaraan yang, m$e$m$punyai paling se$dikit dua gandar yang se$tiap ke$lom$pok 

rodanya, paling tidak, m$e$m$punyai satu roda tunggal de$ngan be$rat total m$inim$um$ 5 

ton (50 Kn). Di Inggris be$ban ke$ndaraan yang dipe$rhatikan dalam$ hitungan 

e$kivale$n be$ban adalah ke$ndaraan niaga. 

Tabel 2. 1 Faktor distribusi lajur (DL) untuk pe$rancangan pe$rke$rasan 

Jum$lah Lajur pe$rarah 

AASHTO (1993). 

Pe$rse$n E$SAL dalam$ 

lajur re$ncana (%) 

Asphalt Institute$ (1991) 

Pe$rse$n truck dalam$ lajur 

re$ncana (%) 

1 

2 

3 

4 

100 

80 – 100 

60 – 80 

50 - 75 

100 

90 (70-96) 

80 (50-96) 

80 (50-96) 

Sum$be$r : AASHTO 1993: II-9 

Tabel 2. 2 Jum$lah lajur be$rdasarkan le$bar pe$rke$rasan dan koe$fisie$n distribusi 

ke$ndaraan niaga pada lajur re$ncana 

Lebar Perkerasan (Lp) 
Jumlah Lajur 

(n1) 

Koefisien Distribusi (DD) 

1 Arah 2 Arah 

Lp < 5,50 m$ 

5,50 m$ ≤ Lp < 8,25 m$ 

8,25 m$ ≤ Lp < 11,25 m$ 

11,25 m$ ≤ Lp < 15,00 m$ 

1 Lajur 

2 Lajur 

3 Lajur 

4 Lajur 

1 

0,70 

0,50 

- 

1 

0,5 

0,475 

0,45 
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15,00 m$ ≤ Lp < 18,75 m$ 

18,75 m$ ≤ Lp <22,00 m$ 

5 Lajur 

6 Lajur 

- 

- 

0.425 

0,40 

Sum$be$r : AASHTO 1993 : II-27 

2.7.6 Faktor Pertumbuhan Lalu Lintas 

Volum$e$ lalu-lintas akan be$rtam$bah se$suai de$ngan um$ur re$ncana atau sam$pai 

tahap dim$ana kapasitas jalan dicapai de$ngan faktor pe$rtum$buhan lalu lintas yang 

dapat dite$ntukan be$rdasarkan pe$rsam$aan m$e$nurut se$bagai be$rikut :  

𝑅 =
(1 + 𝑖)𝑛 − 1

𝑖
 

dim$ana : 

R : Faktor pe$rtum$buhan lalu lintas  

i : pe$rse$n pe$rtum$buhan lalu lintas pe$rtahun  

n : Um$ur rancangan atau pe$riode$ analisis  

Apabila se$te$lah waktu te$rte$ntu (nm$-tahun) pe$rtum$buhan lalu-lintas tidak te$rjadi 

lagi, m$aka R dapat dihitung de$ngan pe$rsam$aan be$rikut : 

𝑅 =
(1 + 𝑖)𝑛 − 1

𝑖
+ (𝑛 − 𝑛𝑚{(1 + 𝑖)𝑛𝑚 − 1 

dim$ana :  

R : Faktor pe$rtum$buhan lalu lintas  

i : pe$rse$n pe$rtum$buhan lalu lintas pe$rtahun  

nm$ : Waktu te$rte$ntu dalam$ tahun, se$be$lum$ n se$le$sai. 

2.7.7 Lalu Lintas Rancangan Total 

Langkah-langkah hitungan volum$e$ lalu-lintas rancangan total bisa be$rvariasi, 

dan be$rgantung pada data yang te$rse$dia se$be$lum$nya. Bila volum$e$ total ke$ndaraan 

pada tahun pe$rtam$a adalah (E$SAL)O, dan konstanta pe$rtum$buhan pada se$tiap tahun 

adalah i %, m$aka be$ban lajur rancangan untuk suatu pe$riode$ analisis n tahun (atau 

um$ur rancangan n-tahun) dapat dihitung de$ngan m$e$nggunakan pe$rsam$aan be$rikut : 

( E$SAL)n = (E$SAL)O × R × DD × DL  

Dim$ana :  

( E$SAL)n = E$SAL pada se$m$barang tahun ke$ -n  

(E$SAL)O = E$SAL pada tahun pe$rtam$a saat jalan pe$rtam$a kali dibuka 

R = Faktor pe$rtum$buahan lalu lintas  
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DD = Faktor distribusi lalu-lintas  

DL = Faktor distribusi lajur 

2.7.8 Koefisien Transfer Beban (J) 

Koe$fisie$n transfe$r be$ban (J) adalah faktor yang digunakan dalam$ pe$rancangan 

pe$rke$rasan kaku untuk m$e$m$pe$rhitungkan ke$m$am$puan struktur pe$rke$rasan be$ton 

dalam$ m$e$ntransfe$r atau m$e$ndistribusikan be$ban yang m$e$lintas di atas sam$bungan 

atau re$takan. Adanya alat transfe$r be$ban (se$pe$rti dowe$l), pe$nguncian agre$gat dan 

adanya bahu jalan be$ton akan m$e$m$pe$ngaruhi nilai koe$fisie$n transfe$r be$ban (J) 

te$rse$but. Um$um$nya nilai-J pada kondisi kom$binasi te$rte$ntu (m$isalnya, pe$rke$rasan 

be$ton be$rsam$bungan de$ngan bahu jalan diikat) be$rtam$bah bila volum$e$ lalu-lintas 

be$rtam$bah, kare$na transfe$r be$ban agre$gat be$rkurang bila pe$ngulangan be$ban 

be$rtam$bah. Tabel 2.3 m$e$nunjukan nilai-nilai J yang disarankan ole$h AASHTO 

(1993). Untuk pe$rke$rasan kaku be$rsam$bungan tanpa dile$ngkapi alat transfe$r be$ban 

pada sam$bungannya, dire$kom$e$ndasikan J = 3,8 – 4 (AASHTO 1993). Dalam$ 

pe$rtim$bangan pe$m$ilihan nilai J, m$aka nilai-nilai yang le$bih tinggi harus digunakan 

bila m$odulus re$aksi tanah-dasar (k) re$ndah, koe$fisie$n te$rm$al dan variasi pe$rubahan 

te$m$pe$ratur tinggi. 

Tabel 2. 3 Koe$fisie$n transfe$r be$ban (J) 

Bahu Jalan Aspal 
Pe$lat be$ton se$m$e$n 

Portland te$rikat 

Alat transfe$r be$ban Ya Tidak Ya Tidak 

Tipe$ Pe$rke$rasam$ :     

Pe$rke$rasan be$ton tak 

be$rtulang be$rsam$bung 

(JPCP) dan be$rtulang 

be$rsam$bung (JRCP) 

Pe$rke$rasan be$ton be$rtulang 

be$rsam$bung (CRCP) 

3,2 

 

 

2,9 – 3,2 

3,8 - 4,4 

 

 

N/A 

2,5 - 3,3 

 

 

2,3 - 2,9 

3,6 – 4,2 

 

 

N/A 

Sum$be$r : AASHTO 1993 : II-27 

Ke$te$rangan : 

N/A : not applicable$, not available$, atau no answe$r. Singkatan ini digunakan untuk 

m$e$nunjukkan inform$asi kosong pada se$buah se$l tabe$l kare$na tidak dipe$rlukan atau 

m$e$m$ang tidak ada. 

2.7.9 Penentuan Tebal Pelat Beton (D) 
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Dalam$ pe$rancangan te$bal pe$rke$rasan be$ton, pe$rlu dipilih kom$binasi yang paling 

optim$um$/e$konom$is dari te$bal pe$lat be$ton dan lapis pondasi bawah. Pe$ne$ntuan te$bal 

pe$rke$rasan be$ton dapat dite$ntukan de$ngan pe$rsam$aan: 

LogW18 = (Rr x So) +7 ,36 Log10 (D + 1) – 0,06 +
𝐿𝑜𝑔10(

𝛥𝑃𝑆𝐼

4,5−1,5
)

1+
1,624𝑥107

(𝐷+1)8,46

 +  

( 4,22-0,32xPt)x 𝐿𝑜𝑔10
𝑆𝑐𝑥𝐶𝑑[𝐷0,75−1,132]

215,63𝑥𝐽[𝐷0,75+
18,42

(𝐸𝐶/𝐾)0,25]
  

De$ngan : 

W18 : Lalu-lintas rancangan (E$SAL)  

ZR : De$viasi standar norm$al  

S0 : Standar de$viasi ke$se$luruhan  

D : Te$bal pe$lat be$ton (in.)  

ΛPSI : Ke$hilangan ke$m$am$puan pe$layanan = Po –Pt  

Po : Inde$ks ke$m$am$puan pe$layanan awal 13  

Pt : Inde$ks ke$m$am$puan pe$layanan akhir  

Sc’ : Kuat le$ntur be$ton (psi)  

Cd : Koe$fisie$n drainase$  

J : Koe$fisie$n transfe$r be$ban  

E$c : M$odulus e$lastisitas be$ton (psi)  

K : M$odulus re$aksi tanah dasar (pci) 

Pe$rancangan te$bal pe$rke$rasan be$ton harus dilakukan m$e$lalui prose$s inte$rasi. 

Hal ini kare$na hitungan te$bal pe$lat be$ton D be$rgantung pada W18, se$dangkan 

faktor-faktor e$kivale$n be$ban juga be$rgantung pada D. Jika, te$bal pe$rke$rasan be$ton 

dipe$role$h pe$cahan, m$aka pe$m$bulatan ke$ atas dilakukan pada nilai pe$nde$katan ½ in. 

(AASHTO 1993). Contohnya, bila dari hasil hitungan dipe$role$h D = 10,25 in.,m$aka 

dibulatkan m$e$njadi D = 10,5 in. 

2.7.10 Tata Cara Perencanaan Penulangan 

2.7.10.1 Tulangan Pengikat 

Pe$nulangan pe$ngikat adalah batang tulangan baja ulir yang digunakan untuk 

m$e$njaga agar ujung-ujung pe$lat be$ton yang be$rdam$pingan te$tap dalam$ kontak yang 



21 
 

 

baik antara satu de$ngan yang lain dan m$e$m$bantu te$rjadinya ikatan se$m$purna antar 

sam$bungan.  

M$e$nurut Florida De$parte$m$e$nt of Transporation (2009), luas pe$nam$pang tulangan 

dapat dihitung de$ngan pe$rsam$aan be$rikut : 

𝐴𝑆 =  
𝑊.𝐷.𝐹.𝐿

𝑓𝑠
  

dim$ana :  

As : jum$lah tulangan pe$r satuan le$bar 

F : koe$fisie$n ge$se$k antara dasar pe$lat dan pe$rm$ukaan lapis pondsi bawah atau tanah-

dasar  

W : be$rat volum$e$ pe$lat be$ton  

D : te$bal pe$lat be$ton  

L : le$bar lajur  

fs : te$gangan ijin tulangan baja  

untuk sam$bungan m$e$m$anjang, L = le$bar jalur dari 2 atau 3 lajur pe$rke$rasan. Bila 

pe$rke$rasan te$rdiri dari 4 lajur, L = le$bar jalur untuk dua sam$bungan te$rluar, dua kali 

le$bar jalur untuk sam$bungan dalam$.  

Koe$fisie$n ge$se$k antar pe$lat be$ton dan m$ate$rial dibawahnya yang disarankan ole$h 

AASHTO (1993), Koe$fisie$n ge$se$kan antara plat be$ton de$ngan lapisan dibawahnya 

dapat dilihat pada Tabel 2.4.  

Tabel 2. 4 Koe$fisie$n ge$se$k (F) antara pe$lat be$ton dan m$ate$rial dibawahnya. 

Tipe material di bawah pelat beton Faktor Gesekan (F) 

Pe$rm$ukaan dirawat 2,2 

Stabilitas kapur 1,8 

Stabilitas aspal 1,8 

Stabilitas se$m$e$n 1,8 

Koral sungai 1,5 

Batu pe$cah 1,5 

Batu pasir 1,2 

Tanah dasar asli 0,9 

Sum$be$r : AASHTO 1993 : II-28 
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2.7.10.2 Perancangan Tulangan Memanjang dan Melintang 

M$e$nurut AASHTO 1993 tulangan m$e$m$anjang atau m$e$lintang yang dibutuhkan 

pada pe$rke$rasan be$ton be$rtulang be$rsam$bungan (JRCP) dihitung dari pe$rsam$aan 

be$rikut : 

𝑃𝑠 =  
𝐿𝐹𝑊

2𝑓𝑠
 𝑥 100  

dim$ana :  

Ps : Pe$rse$ntase$ luas tulangan m$e$m$anjang yang dibutuhkan te$rhadap luas 

pe$nam$pang be$ton (%) 

F : Faktor ge$se$kan antara pe$lat dan m$ate$rial di bawahnya  

L : Panjang pe$lat be$ton (arah m$e$m$anjang jalan) ft 15  

fs : Te$gangan ijin baja tulangan (psi)  

W : Be$rat volum$e$ be$ton  

Pe$rse$ntase$ m$inim$um$ dari tulangan m$e$m$anjang pada pe$rke$rasan be$ton m$e$ne$rus 

adalah 0.6% luas pe$nam$pang be$ton. Jum$lah optim$um$ tulangan m$e$m$anjang, pe$rlu 

dipasang agar jarak dan le$bar re$takan dapat dike$ndalikan. Untuk m$e$njam$in agar 

didapat re$takan-re$takan yang halus dan jarak antara re$takan yang optim$um$, m$aka :  

• Pe$rse$ntase$ tulangan dan pe$rbandingan antara ke$liling dan luas tulangan 

harus be$sar  

Pe$rlu m$e$nggunakan tulangan ulir (de$form$e$d bars) untuk m$e$m$pe$role$h te$gangan 

le$kat yang le$bih tinggi. Jarak re$takan te$oritis yang dihitung de$ngan pe$rsam$aan di 

atas harus m$e$m$be$rikan hasil antara 150 dan 250 cm$. Jarak antar tulangan 100 m$m$ 

- 225 m$m$. Diam$e$te$r batang tulangan m$e$m$anjang be$rkisar antara 12 m$m$ dan 20 

m$m$. 

Sam$bungan dibuat atau dite$m$patkan pada pe$rke$rasan be$ton, dim$aksudkan 

untuk m$e$nyiapkan te$m$pat m$uai dan susut be$ton akibat te$rjadinya te$gangan yang 

dise$babkan : pe$rubahan lingkungan (suhu dan ke$le$m$baban), ge$se$kan dan ke$pe$rluan 

konstruksi (pe$laksanaan).  

Sam$bungan dan pe$rke$rasan be$ton, um$um$nya te$rdiri dari 3 je$nis, yang fungsinya 

se$bagai be$rikut :  
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• Sam$bungan Susut, atau sam$bungan pada bidang yang dipe$rle$m$ah (dum$m$y) 

dibuat untuk m$e$ngalihkan te$gangan tarik akibat : suhu, ke$le$m$baban, 

ge$se$kan 16 se$hinggan akan m$e$nce$gah re$tak. Jika sam$bungan susut tidak 

dipasang, m$aka akan te$rjadi re$tak acak pada pe$rm$ukaan be$ton.  

• Sam$bungan M$uai, m$e$rupakan sam$bungan yang be$rfungsi nntuk 

m$e$nyiapkan ruang m$uai pada pe$rke$rasan, se$hinggan m$e$nce$gah te$rjadinya 

te$gangan te$kan yang akan m$e$nye$babkan pe$rke$rasan te$rte$kuk.  

• Sam$bungan Konstruksi (pe$laksanaan), dipe$rlukan untuk ke$butuhan 

kontruksi (be$rhe$nti dan m$ulai pe$nge$coran). Jarak antara sam$bungan 

m$e$m$anjang dise$suaikan de$ngan le$bar alat atau m$e$sin pangham$par (paving 

m$achine$) dan ole$h te$bal pe$rke$rasan. Se$lain tiga je$nis sam$bungan te$rse$but, 

jika pe$lat pe$rke$rasan cukup le$bar (> 7m$, kapasitas alat), m$aka dipe$rlukan 

sam$bungan ke$ arah m$e$m$anjang yang be$rfungsi se$bagai pe$nahan gaya 

le$nting (warping) yang be$rupa sam$bungan e$ngse$l, de$ngan dipe$rkuat ikatan 

batang pe$ngikat (tie$ bar). 

2.7.11 Jenis Sambungan 

Sam$bungan dibuat atau dite$m$patkan pada pe$rke$rasan be$ton, dim$aksudkan 

untuk m$e$nyiapkan te$m$pat m$uai dan susut be$ton akibat te$rjadinya te$gangan yang 

dise$babkan : pe$rubahan lingkungan (suhu dan ke$le$m$baban), ge$se$kan dan ke$pe$rluan 

konstruksi (pe$laksanaan).  

Sam$bungan dan pe$rke$rasan be$ton, um$um$nya te$rdiri dari 3 je$nis, yang fungsinya 

se$bagai be$rikut :  

• Sam$bungan Susut, atau sam$bungan pada bidang yang dipe$rle$m$ah (dum$m$y) 

dibuat untuk m$e$ngalihkan te$gangan tarik akibat : suhu, ke$le$m$baban, 

ge$se$kan 16 se$hinggan akan m$e$nce$gah re$tak. Jika sam$bungan susut tidak 

dipasang, m$aka akan te$rjadi re$tak acak pada pe$rm$ukaan be$ton.  

• Sam$bungan M$uai, m$e$rupakan sam$bungan yang be$rfungsi nntuk 

m$e$nyiapkan ruang m$uai pada pe$rke$rasan, se$hinggan m$e$nce$gah te$rjadinya 

te$gangan te$kan yang akan m$e$nye$babkan pe$rke$rasan te$rte$kuk.  

• Sam$bungan Konstruksi (pe$laksanaan), dipe$rlukan untuk ke$butuhan 

kontruksi (be$rhe$nti dan m$ulai pe$nge$coran). Jarak antara sam$bungan 



24 
 

 

m$e$m$anjang dise$suaikan de$ngan le$bar alat atau m$e$sin pangham$par (paving 

m$achine$) dan ole$h te$bal pe$rke$rasan. Se$lain tiga je$nis sam$bungan te$rse$but, 

jika pe$lat pe$rke$rasan cukup le$bar (> 7m$, kapasitas alat), m$aka dipe$rlukan 

sam$bungan ke$ arah m$e$m$anjang yang be$rfungsi se$bagai pe$nahan gaya 

le$nting (warping) yang be$rupa sam$bungan e$ngse$l, de$ngan dipe$rkuat ikatan 

batang pe$ngikat (tie$ bar). 

2.7.12 Ruji (Dowel) 

Dowe$l adalah batang baja yang be$rfungsi se$bagai alat pe$nyalur be$ban antara 

dua pe$lat yang be$rdm$ping. Dowe$l be$rfungsi se$bagai pe$nyalur be$ban pada 

sam$bungan, yang dipasang de$ngan se$paruh panjang te$rikat dan se$paruh panjang 

dilum$asi atau dicat untuk m$e$m$be$rikan ke$be$basan be$rge$se$r. M$e$nurut Florida 

De$parte$m$e$nt of Transporation, 2009, jarak, panjang dan diam$e$te$r dowe$l pada Tabel 

2.5. 

Tabel 2. 5 jarak, panjang dan diam$e$te$r dowe$l yang disarankan 

Te$bal pe$rke$rasan be$ton (D) (m$m$) Diam$e$te$r dowe$l (m$m$) 

150 – 170 

180 – 190 

200 – 270 

>280 

20 

25 

30 

40 

Jarak dowe$l 300 m$m$ 

Panjang dowe$l 450 m$m$ 
 

Sum$be$r : AASHTO 1993 : II-35 

2.7.13 Batang Pengikat (Tie Bar) 

Batang pe$ngikat adalah potongan baja yang diprofilkan yang dipasang pada 

sam$bungan lidah-alur de$ngan m$aksud untuk m$e$ngikat pe$lat agar tidak be$rge$rak 

horizontal. Batang pe$ngikat dipasang pada sam$bungan m$e$m$anjang. Untuk 

m$e$ne$ntukan dim$e$nsi batang pe$ngikat, m$e$nurut AASHTO Guide$ for De$sign of 

pave$m$e$nt structure$s 1993, dapat digunakan grafik pada Gambar 2.2 dan se$bagai 

be$rikut : 

𝐼 =  2 (
𝐴𝑠𝑓𝑠

𝑈𝑎𝑠
) + δ  

De$ngan :  

I : Panjang tie$ bar  



25 
 

 

As : Luas tam$pang tie$ bar  

Fs : Te$gangan tarik ijin tie$ bar  

Ua : Te$gangan le$kat ijin  

d : Diam$e$te$r tie$ bar  

S : Ke$liling tulanga tie$ bar  

δ : Jarak ke$longgaran 

 
Gambar 2. 2 Jarak m$aksim$um$ tie$-bar diam$e$te$r ½ in. Grade$ 40 (fs =30.000 psi,  

F = 1,5) (AASHTO,1993 : II-63) 

2.8 Metode Bina Marga 

2.8.1 Tanah Dasar 

Daya dukung tanah dasar dite$ntukan de$ngan pe$ngujian CBR se$suai de$ngan SNI 

03-1731-1989 atau CBR laboratorium$ se$suai de$ngan SNI 03- 1744-1989, m$asing-

m$asing untuk pe$re$ncanaan te$bal pe$rke$rasan lam$a dan pe$rke$rasan jalan baru. 

Apabila tanah dasar m$e$m$punyai nilai CBR le$bih 19 ke$cil dari 2 %, m$aka harus 

dipasang pondasi bawah yang te$rbuat dari be$ton kurus (le$an-m$ix concre$te$) se$te$bal 

15 cm$ yang dianggap m$e$m$punyai nilai CBR tanah dasar e$fe$ktif 5 %. 

2.8.2 Pondasi Bawah 

Bahan pondasi bawah dapat be$rupa :  

- Bahan be$rbutir.  
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- Stabilisasi atau de$ngan be$ton kurus giling padat (le$an rolle$d concre$te$)  

- Cam$puran be$ton kurus (le$an-m$ix concre$te$).  

Lapis pondasi bawah pe$rlu dipe$rle$bar sam$pai 60 cm$ diluar te$pi pe$rke$rasan be$ton 

se$m$e$n. Untuk tanah e$kspansif pe$rlu pe$rtim$bangan khusus pe$rihal je$nis dan 

pe$ne$ntuan le$bar lapisan pondasi de$ngan m$e$m$pe$rhitungkan te$gangan 

pe$nge$m$bangan yang m$ungkin tim$bul. Pe$m$asangan lapis pondasi de$ngan le$bar 

sam$pai ke$ te$pi luar le$bar jalan m$e$rupakan salah satu cara untuk m$e$re$duksi prilaku 

tanah e$kspansif. Te$bal lapisan pondasi m$inim$um$ 10 cm$ yang paling se$dikit 

m$e$m$punyai m$utu se$suai de$ngan SNI No. 03-6388- 2000 dan AASHTO M$-155 se$rta 

SNI 03-1743-1989. Bila dire$ncanakan pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n be$rsam$bung tanpa 

ruji, pondasi bawah harus m$e$nggunakan cam$puran be$ton kurus (CBK). Te$bal lapis 

pondasi bawah m$inim$um$ yang disarankan dapat dilihat pada Gambar 2.3 dan CBR 

tanah dasar e$fe$ktif didapat dari Gambar 2.4. 

 

Gambar 2. 3 Te$bal pondasi bawah m$inim$um$ untuk pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n 

(Bina M$arga, 2017 : 8) 
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Gambar 2. 4 CBR tanah dasar e$fe$ktif dan te$bal pondasi bawah (Bina M$arga, 

2017 : 8) 

2.8.3 Beton Semen 

Ke$kuatan be$ton harus dinyatakan dalam$ nilai kuat tarik le$ntur (fle$xural 

stre$ngth) um$ur 28 hari, yang didapat dari hasil pe$ngujian balok de$ngan pe$m$be$banan 

tiga titik (ASTM$ C-78) yang be$sarnya se$cara tipikal se$kitar 3–5 M$Pa (30-50 

kg/cm$2 ). Kuat tarik le$ntur be$ton yang dipe$rkuat de$ngan bahan se$rat pe$nguat se$pe$rti 

se$rat baja, aram$it atau se$rat karbon, harus m$e$ncapai kuat tarik le$ntur 5–5,5 M$Pa 

(50-55 kg/cm$2 ). Ke$kuatan re$ncana harus dinyatakan de$ngan kuat tarik le$ntur 

karakte$ristik yang dibulatkan hingga 0,25 M$Pa (2,5 kg/cm$2 ) te$rde$kat.  

M$e$nurut De$parte$m$e$nt Pe$rm$ukim$an dan Prasarana Wilayah (2017 : 10), 

hubungan antara kuat te$kan karakte$ristik de$ngan kuat tarik-le$ntur be$ton dapat 

dite$ntukan de$ngan pe$rsam$aan be$rikut : 

𝑓𝑐𝑓  =  𝐾 (𝑓𝑐′)0.50 dalam$ M$Pa  

𝑓𝑐𝑓  =  3,13 𝐾 (𝑓𝑐′)0,50 dalam$ kg/cm$

2 

dim$ana :  

fc' : Kuat te$kan be$ton karakte$ristik 28 hari (kg/cm$2 )  

fcf : Kuat tarik le$ntur be$ton 28 hari (kg/cm$2 ) 

K : Konstanta, 0,7 untuk agre$gat tidak dipe$cah dan 0,75 untuk agre$gat pe$cah.  

Kuat tarik le$ntur dapat juga dite$ntukan dari hasil uji kuat tarik be$lah be$ton yang 

dilakukan m$e$nurut SNI 03-2491-1991 se$bagai be$rikut : 
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𝑓𝑐𝑓 = 1,37 𝑓𝑐𝑠 dalam$ M$Pa  

𝑓𝑐𝑓 = 13,44 𝑓𝑐𝑠 dalam$ kg/cm$

2 

dim$ana :  

Fcs : Kuat tarik be$lah be$ton 28 hari  

Be$ton dapat dipe$rkuat de$ngan se$rat baja (ste$e$l-fibre$) untuk m$e$ningkatkan kuat tarik 

le$nturnya dan m$e$nge$ndalikan re$tak pada pe$lat khususnya untuk be$ntuk tidak lazim$. 

Se$rat baja dapat digunakan pada cam$puran be$ton, untuk jalan plaza tol, putaran dan 

pe$rhe$ntian bus. Panjang 22 se$rat baja antara 15 m$m$ dan 50 m$m$ yang bagian 

ujungnya m$e$le$bar se$bagai angke$r dan/atau se$krup pe$nguat untuk m$e$ningkatkan 

ikatan. Se$cara tipikal se$rat de$ngan panjang antara 15 dan 50 m$m$ dapat ditam$bahkan 

ke$ dalam$ adukan be$ton, m$asing-m$asing se$banyak 75 dan 45 kg/m$³. Se$m$e$n yang 

akan digunakan untuk pe$ke$rjaan be$ton harus dipilih dan se$suai de$ngan lingkungan 

dim$ana pe$rke$rasan akan dilaksanakan.  

2.8.4 Umur Rencana 

Um$ur re$ncana pe$rke$rasan jalan dite$ntukan atas pe$rtim$bangan klasifikasi 

fungsional jalan, pola lalu-lintas se$rta nilai e$konom$i jalan yang be$rsangkutan, yang 

dapat dite$ntukan antara lain de$ngan m$e$tode$ Be$ne$fit Cost Ratio, Inte$rnal Rate$ of 

Re$turn, kom$binasi dari m$e$tode$ te$rse$but atau cara lain yang tidak te$rle$pas dari pola 

pe$nge$m$bangan wilayah. Um$um$nya pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n dapat dire$ncanakan 

de$ngan um$ur re$ncana (UR) 20 tahun sam$pai 40 tahun. 

2.8.5 Pertumbuhan Lalu Lintas 

Volum$e$ lalu-lintas akan be$rtam$bah se$suai de$ngan um$ur re$ncana atau sam$pai 

tahap dim$ana kapasitas jalan dicapai de$ngan faktor pe$rtum$buhan lalu lintas yang 

dapat dite$ntukan be$rdasarkan pe$rsam$aan m$e$nurut De$parte$m$e$nt Pe$rm$ukim$an dan 

Prasarana Wilayah (2017 : 11), se$bagai be$rikut : 

𝑅 =
(1 = 𝑖)𝑈𝑅 − 1

𝑖
 

dim$ana :  

R : Faktor pe$rtum$buhan lalu lintas  

i : Laju pe$rtum$buhan lalu lintas pe$r tahun dalam$ %.  

UR : Um$ur re$ncana (tahun)  
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Faktor pe$rtum$buhan lalu-lintas ( R ) dapat juga dite$ntukan be$rdasarkan Tabel 2.6 

de$ngan m$e$nggunakan um$ur re$ncana dan laju pe$rtum$buhan pe$rtahun. 

Tabel 2. 6 Faktor Pe$rtum$buhan Lalu lintas 

Um$ur 

Re$ncana 

(Tahun) 

Lajur Pe$rtum$buhan (i) pe$r tahun (%) 

0 2 4 6 8 10 

5 5 5,2 5,4 5,6 5,9 6,1 

10 10 10,9 12 13,2 14,5 15,9 

15 15 17,3 20 23,3 27,2 31,8 

20 20 24,3 29,8 36,8 45,8 57,3 

25 25 32 41,6 54,9 73,1 98,3 

30 30 40,6 56,1 79,1 113,3 164,5 

35 35 50 73,7 111,4 172,3 271 

40 40 60,4 95 154,8 259,1 442,6 
Sum$be$r : Bina M$arga, 2017 : 11 

M$e$nurut De$parte$m$e$nt Pe$rm$ukim$an dan Prasarana Wilayah (2017 : 11), 

apabila se$te$lah waktu te$rte$ntu (URm$ tahun) pe$rtum$buhan lalu-lintas tidak te$rjadi 

lagi, m$aka R dapat dihitung de$ngan pe$rsam$aan be$rikut : 

𝑅 =  
(1+𝑖)𝑅−1

𝑖
 +(UR – Urm$){(1 + 𝑖)𝑈𝑅𝑚 − 1}}  

dim$ana :  

R : Faktor pe$rtum$buhan lalu lintas 

i : Laju pe$rtum$buhan lalu lintas pe$r tahun dalam$ %.  

URm$ : Waktu te$rte$ntu dalam$ tahun, se$be$lum$ UR se$le$sai.  

2.8.6 Lalu Lintas Rencana 

Lalu-lintas re$ncana adalah jum$lah kum$ulatif sum$bu ke$ndaraan niaga pada lajur 

re$ncana se$lam$a um$ur re$ncana, m$e$liputi proporsi sum$bu se$rta distribusi be$ban pada 

se$tiap je$nis sum$bu ke$ndaraan. Be$ban pada suatu je$nis sum$bu se$cara tipikal 

dike$lom$pokkan dalam$ inte$rval 10 kN (1 ton) bila diam$bil dari survai be$ban. 

M$e$nurut De$parte$m$e$nt Pe$rm$ukim$an dan Prasarana Wilayah (2017 : 12), jum$lah 

sum$bu ke$ndaraan niaga se$lam$a um$ur re$ncana dihitung de$ngan pe$rsam$aan be$rikut :  

JSKN = JSKNH x 365 x R x C  

dim$ana :  

JSKN : Jum$lah total sum$bu ke$ndaraan niaga se$lam$a um$ur re$ncana  

JSKNH : Jum$lah total sum$bu ke$ndaraan niaga pe$r hari pada saat jalan dibuka.  
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R : Faktor pe$rtum$buhan kom$ulatif dari be$sarnya te$rgantung dari pe$rtum$buhan lalu 

lintas tahunan dan um$ur re$ncana.  

C : Koe$fisie$n distribusi ke$ndaraan 

2.8.7 Faktor Keamanan Beban 

Pada pe$ne$ntuan be$ban re$ncana, be$ban sum$bu dikalikan de$ngan faktor 

ke$am$anan be$ban (FKB ). Faktor ke$am$anan be$ban ini digunakan be$rkaitan adanya 

be$rbagai tingkat re$alibilitas pe$re$ncanaan se$pe$rti te$lihat pada Tabel 2.7. 

Tabel 2. 7 Faktor Ke$am$anan Be$ban (FKB) 

No Penggunaan Nilai 𝑭𝑲𝑩 

1 

Jalan be$bas ham$batan utam$a (m$ajor fre$e$way) dan jalan 

be$rlajur banyak, yang aliran lalu lintasnya tidak te$rham$bat 

se$rta volum$e$ ke$ndaraan niaga yang tinggi. Bila m$e$nggunakan 

data lalu-lintas dari hasil survai be$ban (we$ight-in-m$otion) dan 

adanya ke$m$ungkinan route$ alte$rnatif, 

1,2 

2 
Jalan be$bas ham$batan (fre$e$way) dan jalan arte$ri de$ngan 

volum$e$ ke$ndaraan niaga m$e$ne$ngah. 
1,1 

3 Jalan de$ngan volum$e$ ke$ndaraan niaga re$ndah 1,0 

Sum$be$r : De$parte$m$e$nt Pe$rm$ukim$an dan Prasarana Wilayah, 2017 : 12 

2.8.8 Sambungan 

Sam$bungan pada pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n ditujukan untuk : 

- M$e$m$batasi te$gangan dan pe$nge$ndalian re$tak yang dise$babkan ole$h 

pe$nyusutan, pe$ngaruh le$nting se$rta be$ban lalu-lintas.  

- M$e$m$udahkan pe$laksanaan.  

- M$e$ngakom$odasi ge$rakan pe$lat. 

 Pada pe$rke$rasan be$ton se$m$e$n te$rdapat be$be$rapa je$nis sam$bungan antara lain :  

- Sam$bungan m$e$m$anjang  

- Sam$bungan m$e$lintang 

- Sam$bungan isolasi  

Se$m$ua sam$bungan harus ditutup de$ngan bahan pe$nutup (joint se$ale$r), ke$cuali pada 

sam$bungan isolasi te$rle$bih dahulu harus dibe$ri bahan pe$ngisi (joint fille$r) (Pd-T-

14-2003). 

2.8.9 Dowel (Ruji) 
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Dowe$l be$rupa batang baja tulangan polos m$aupun profil, yang digunakan 

se$bagai sarana pe$nyam$bung/pe$ngikat pada be$be$rapa je$nis sam$bungan pe$lat be$ton 

pe$rke$rasan jalan. Dowe$l be$rfungsi se$bagai pe$nyalur be$ban pada sam$bungan yang 

dipasang de$ngan se$paruh panjang te$rikat dan se$paruh panjang dilum$asi atau dicat 

untuk m$e$m$be$rikan ke$be$basan be$rge$se$r. Ukuran dan jarak batang dowe$l (ruji) di 

sajikan pada Tabel 2.8 dan Gambar 2.5 Sam$bungan M$e$lintang De$ngan Dowe$l. 

Tabel 2. 8 Tabe$l Ukuran dan jarak batang dowe$l (ruji) yang disarankan 

Te$bal Pe$lat Pe$rke$rasan 
Dowe$l 

Diam$e$te$r Panjang Jarak 

Inchi m$m$ Inchi m$m$ Inchi m$m$ Inchi m$m$ 

6 150 ¾ 19 18 450 12 300 

7 175 1 25 18 450 12 300 

8 200 1 25 18 450 12 300 

9 225 1 ¼ 32 18 450 12 300 

10 250 1 ¼ 32 18 450 12 300 

11 275 1 ¼ 32 18 450 12 300 

12 300 1 ½ 38 18 450 12 300 

13 325 1 ½ 38 18 450 12 300 

14 350 1 ½ 38 18 450 12 300 
Sum$be$r : Alam$syah, Alik A. 2001 : 37 

 
Gambar 2. 5 Sam$bungan M$e$lintang De$ngan Dowe$l 

Ke$te$rangan : 

Ld : Panjang Batang Dowe$l 

dd : Diam$e$te$r Batang Dowe$l 

h : Te$bal Plat Pe$rke$rasan 

2.8.10 Tie Bar 

Batang pe$ngikat adalah potongan baja yang diprofilkan yang dipasang pada 

sam$bungan lidah-alur de$ngan m$aksud untuk m$e$ngikat pe$lat agar tidak be$rge$rak 

horisontal. Batang pe$ngikat dipasang pada sam$bunga m$e$m$anjang. Ukuran dan jarak 
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batang tie$ bar yang disarankan pada Tabel 2.9 se$rta Gambar 2.6 Sam$bungan 

M$e$m$anjang De$ngan Tie$ Bar 

Tabel 2. 9 Ukuran dan jarak batang tie$ baryang disarankan 

Te$bal Pe$lat 

(cm$) 

Diam$e$te$r Tie$ Bar 

(m$m$) 

Panjang Tie$ Bar 

(m$m$) 

Jarak antar Tie$ Bar 

(m$m$) 

12,5 12 600 75 

15,0 12 600 75 

17,5 12 600 75 

20,0 12 600 75 

22,5 12 750 90 

25,0 12 750 90 
Sum$be$r : Bina M$arga 2017 : 14 

 

Gambar 2. 6 Sam$bungan M$e$m$anjang De$ngan Tie$ Bar 

Ke$te$rangan : 

L1 : Panjang Batang pe$ngikat (Tie$ Bar) dari Baja tulangan yang diprofilkan dapat 

dibe$ngkokan dan diluruskan ke$m$bali tanpa m$e$rusak 

d : Diam$e$te$r tie$ bar 

h : Te$bal plat pe$rke$rasan 

2.9 Rencana Anggaran Biaya 

Re$ncana Anggaran Biaya (RAB) adalah dokum$e$n yang be$risi pe$rkiraan biaya 

yang dibutuhkan untuk suatu proye$k. RAB disusun be$rdasarkan hasil pe$rhitungan 

dan analisis te$rhadap be$rbagai faktor, se$pe$rti je$nis pe$ke$rjaan, volum$e$ pe$ke$rjaan, 

harga bahan, dan upah te$naga ke$rja. Pe$rhitungan re$ncana anggaran biaya (RAB) 

adalah se$bagai be$rikut : 

Rum$us = Ʃ (Volum$e$ x Harga Satuan Pe$ke$rja) 

 

 

 


