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ABSTRAK

EVALUASI GEOMETRIK JALAN
Studi Kasus Pada Ruas Rancabali Segmen | KM 57+650
Rancabali - Bts Bandung / Bts Cianjur Provinsi Jawa Barat
Perencanaan geometrik pada umumnya menyangkut aspek perencanaan jalan sesuai
dengan pertumbuhan pemakai jalan raya yang direncanakan. Hal ini menimbulkan berbagai
macam masalah serius. Masalah geometri tikungan misalnya, tikungan yang tidak sejalan
dengan pertumbuhan kendaraan, banyaknya geometrik menyebabkan terjadinya banyak
kecelakaan, kelandaian jalan yang tidak sesuai dengan pedoman. Penelitian ini bertujuan

untuk mengevaluasi Geometrik jalan agar sesuai dengan pedoman yang ada.

Dari hasil penelitian pada Judul Tugas Akhir di atas. Desain jalan tipe 2/2UD, panjang
612 m, kecepatan rencana 20km/jam di area perbukitan, lebar jalan 2 x 3 m dua jalur,
kemiringan melintang normal 3% dan maks 8%, lebar bahu 2 meter kemiringan 5%.
Geometrik yang di dapatkan Alinyemen Horizontal 7 Pl F-C, Alinyemen Vertikal 3 PLV
(Cekung) dan 8 PLV (Cembung), Superelevasi maks 4.60%, kemiringan Lereng 1:2.

Kata Kunci ; Evaluasi Geometrik Jalan, Desain Geometrik Jalan



ABSTRACT

ROAD GEOMETRIC EVALUATION
Case Study on Rancabali Segment | KM 57+650
Rancabali — Bandung Boundary / Cianjur Boundary, West Java Province
Geometric planning in general involves aspects of road planning in accordance with the
planned growth of road users. This raises all kinds of serious problems. Problems in the
geometry of bends, for example, bends that are not in line with the growth of the vehicle, the
number of geometric causes many accidents, the slope of the road that is not in accordance

with the guidelines.

From the results of the research on the title of the Final Project above. Road design type
2/2UD, length 612 m, design speed 20km/h in hilly areas, road width 2 x 3m two lanes,
normal transverse slope 3% and max 8%, shoulder width 2 meters slope 5%. Geometrics
obtained are Horizontal Alignment 7 Pl F-C, Vertical Alignment 3 PLV (Concave) and 8
PLV (Convex), Max Superelevation 4.60%, Slope 1:2.

Keywords ; Geometric Evaluation of Roads Due to Landslides, Geometric Design of
Roads



KATA PENGANTAR

Puji dan syukur saya panjatkan atas kehadirat Tuhan Yang Maha Esa atas segala

kebaikanNya, karena atas rahmat dan berkat Nya laporan Tugas Akhir yang berjudul

“Evaluasi Geometrik Jalan Studi Kasus Pada Ruas Rancabali Segmen | KM
57+650 Rancabali - Bts Bandung / Bts Cianjur Provinsi Jawa barat” dapat diselesaikan
dengan baik.

Shalawat serta salam kami panjatkan kepada junjungan Nabi besar Muhammad S.A.W
dan keluarganya, sahabatnya, serta pengikutnya sampai akhir zaman.

Tujuan dari penulisan laporan ini adalah salah satu syarat akademis dalam
menyelesaikan pendidikan tingkat Sarjana untuk (strata-1) Teknik Sipil — Fakultas Teknik
Universitas Sangga Buana (USB-YPKP).

Laporan tugas akhir ini dapat terselesaikan dengan adanya bimbingan, arahan serta
dukungan dari berbagai pihak, oleh karena itu penulis ingin mengucapkan terima kasih yang
sebesar-besarnya kepada :

1. Dr. Didin Saepudin, SE., M.Si selaku Rektor Universitas Sangga Buana YPKP -
Bandung.

2. Dr. Teguh Nurhadi Suharsono, ST., M.T selaku Wakil Rektor I Universitas Sangga
Buana YPKP - Bandung.

3. Bambang Susanto, SE., M.Si selaku Wakil Rektor 1l Universitas Sangga Buana YPKP -
Bandung.

4. Nurhaeni Sikki, S. AP., M.AP. selaku Wakil Rektor 111 Universitas Sangga Buana YPKP
- Bandung.

5. Slamet Risnanto, ST., M.Kom., selaku Dekan Fakultas Teknik Sipil Universitas Sangga
Buana YPKP - Bandung.

6. Muhammad Syukri, ST., MT. selaku Ketua Program Studi Teknik Sipil Universitas
Sangga Buana YPKP Bandung serta selaku Dosen Pembimbing Il laporan tugas akhir ini

yang telah memotivasi dan membimbing selama peyusunan.

7. Ir. H. Chandra Afriade Siregar, ST., MT., IPU selaku Dosen Pembimbing | laporan
tugas akhir dan Dosen Wali di Universitas Sangga Buana YPKP Bandung ini yang telah
memotivasi dan membimbing selama peyusunan.

8. Bapak/lbu Dosen di Fakultas Teknik Sipil Universitas Sangga Buana yang telah

memberikan bekal ilmu pengetahuan kepada penulis.

FT-PTS USB-YPKP i



9. Kedua Orang Tua yang selama ini telah membantu peneliti dalam bentuk perhatian, kasih
sayang, serta do’a yang tidak henti-hentinya demi kelancaran dan kesuksesan peneliti
dalam menyelesaikan tugas akhir ini.

10. Rekan-Rekan mahasiswa keluarga besar teknik sipil khusus Angkatan 2018 dan untuk
semua angkatan terimakasih kawan-kawan dan sahabat atas motivasi, bantuan dan
dukungannya dengan semangat juang yang tak terputus selama masa perkuliahan. Serta
masih banyak lagi yang tak bisa penulis sebutkan satu persatu.

11. Pihak-pihak lain yang telah banyak membantu dalam pengerjaan laporan ini, yang tidak
dapat penulis sebutkan satu persatu, atas segala kebaikan dan bantuannya selama ini.

Dalam penyusunan laporan ini penulis menyadari masih banyak kekurangan. Oleh
sebab itu penyusun mengharapkan kritik dan saran sebagai perbaikan dalam penyusunan
laporan selanjutnya.

Akhir kata penulis berharap agar laporan ini bermanfaat bagi para pembaca umumnya
dan kami pribadi khususnya selaku penulis. Atas segala perhatiannya, diucapkan terima kasih

Semoga Allah SWT memberikan balasan yang setimpal atas segala kebaikan dan jasa-

jasanya dengan pahala yang berlipat. Amiin.

Bandung, 2023

Fani Oktafiani
(2112181111)

FT-PTS USB-YPKP i



KATA PENGANTAR
DAFTAR ISI
DAFTAR GAMBAR
DAFTAR TABEL
BAB | PENDAHULUAN
1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.
BAB Il STUDI LITERATUR
2.1.
2.2.
2.3.

2.4.
2.5.
2.6.
2.7.

2.8.

2.9.

DAFTAR ISI

Latar BelaKang.........ccooveiieiiiciic e
Rumusan Masalah...........ccooeiriiii e
Maksud dan Tujuan Penelitian ...
Batasan Masalah ............ccooveiiiieiiie e

Sistematika PenUIISAN .......oovveeeeeeee s

2.3.1 Klasifikasi Jalan Menurut Medan Topografi
2.3.2 Klasifikasi Jalan Menurut Medan Topografi

2.3.3 Klarifikasi Jalan Menurut Jenis Jalan

Klarifikasi dan Penggolongan Kendaraan ............cccccoevenencncnnnnnn
Kriteria PErenCanaan..........ccocvieiieieiieiesese e
Bagian - Bagian Jalan ...
Jarak Pan@ang ........coooerierininisisieee s

Elemen Perencanaan Geometrik Jalan ........cccoeeeeeeeeiisieoiiieeeeeee,

2.8.1 Perncanaan Trase Jalan
2.8.2 Profil Memanjang

2.8.3 Profil Melintang

Alinyemen Horizontal ...

11

.................... 12
.................... 16
.................... 18
.................... 19
.................... 21

21

22

24

FT-PTS USB-YPKP



2.10. AlINYEMEN VErTIKAl ........cccooiiiiiiiee e 38

2.11. Jarak Kebebasan Samping ...t 43

2.12. Pelebaran Pada TIKUNQAN .......cccouviiiiieie et 44

BAB Il METODOLOGI PENELITIAN ..ot 46
3.1 Bagan Alir Penelitian..........cccocveiiiiiiece e 46

3.2 LoKaSi PENEIITIAN........cceiiiiic e 47

3.3 Pengumpulan Data.........cccccuiiiieiieiiie st 49

3.4 Bagan Alir / Flow Chart Perencanaan Geometrik Jalan..............cccoooevviinennnn, 50

3.5 Standar desain pokok geometri jalan ..........cccooeviiiiniiin i 51

BAB [V PEMBAHASAN ...ttt nreas 52
3.1 Perencanaan GEOMELITK .......coviiiiieiieieiti et 52

411 Penampang Melintang Jalan 52

4.1.2 Perencanaan Trase Jalan 52

4.1.3 Data Perencanaan Alinyemen Horizontal 53

4.1.4 Perhitungan Sudut Azimuth 54

4.1.5 Perhitungan Sudut Tikungan 56

4.1.6 Perhitungan Jarak 58

4.1.7 Perhitungan Tikungan 60

4.1.8 Perhitungan Jarak Kebebasan Samping 75

4.1.9 Perhitungan Pelebaran Pada Tikungan 77

4.1.10  Perhitungan Alinyemen Vertikal 78

4.2 Hasil AKNIT PENEITIAN ... 88

BAB V KESIMPULAN ..ottt ettt sbe e be et e et sbeeanbeenneas 88
TN I =T [ 4] o1V - oSSR 89

0.2, SANAN ..ottt 90
DAFTAR PUSTAKA ettt ettt e e n e nne e e e nneas 91

FT-PTS USB-YPKP iv



DAFTAR GAMBAR

BAB Il STUDI LITELATUR

Gambar 2. 1 Penggolongan Kendaraan ............cccooeveiiiiniiieieieese s 13
Gambar 2. 2 Distribusi Beban SUMDU...........coiiiiiiiiiiee e s 15
Gambar 2. 3 Profil melintang jalan tanpa median .............cccceoiiiiii s 24
Gambar 2. 4 Profil melintang jalan dengan median ............ccccovveeiieniiie e 24
Gambar 2. 5 Kemiringan melintang Jalan ... 26
Gambar 2. 6 Lengkung Spiral - Circle - Spiral ..........cccccveviiiiiii e 33
Gambar 2. 7 Diagram Superelevasi LengKung..........ccccvevieiiiiiic i 34
Gambar 2. 8 Lengkung FUll CIrCle ..o 35
Gambar 2. 9 Diagram Superelevasi Lengkung Full Circle..........ccooevviieiieicnccccece e 36
Gambar 2. 10 Lengkung Spiral — Spiral .........cccccooiiiiiii e 37
Gambar 2. 11 Diagram Superelevasi Lengkung Spiral - Spiral...........cccccovveiiiiiviiiic e, 38
BAB 11l METODE PENELITIAN

Gambar 3. 1 Bagan AlIr PeNeITIAN.........cccoiiiiiiiiie e 46
Gambar 3. 2 Situasi EKSISTING ......ccooiiiiiiiiiee s 47
Gambar 3. 3 Peta [0KaSi PrOYEK..........ccuiiiiiiiieiece et 48
Gambar 3. 4 Diagram Alir Perencanaan Geometri Jalan .............cccoccevviieiicieccc e 50
BAB IV PEMBAHSAN

Gambar 4. 1 Trase JAIAN ......ooveiiee e e 52
Gambar 4. 2 Dasar Perhitungan Sudut AZIMUEN ... 54
Gambar 4. 3 Diagram LengKung (P 1) .....ccueiioiiceiiece e 72
Gambar 4. 4 Diagram LengKung (P 2) ......cvoiioiieceece et 73
Gambar 4. 5 Diagram Lengkung (Pl 3) ...c.veoiiiie s 74
Gambar 4. 6 Lengkung Vertikal (LV 1) .......coooiiiiiiiiieeee e 81
Gambar 4. 7 Lengkung Vertikal (LV 2) .......ooceiieecieie et 82
Gambar 4. 8 Lengkung Vertikal (LV 3) .....cc.ooieiioeciece e 82
Gambar 4. 9 Lengkung Vertikal (LV 4) ......oooioiiie ettt 83
Gambar 4. 10 Lengkung Vertikal (LV 5) .....ccoiiiiiiiiiininieee s 83
Gambar 4. 11 LengKung Vertikal (LV 6) .....cc.coioiiiiiiiiieieeesee e 84
Gambar 4. 12 LengKung VErtiKal (LV 7) ..c.oooooiieeieeee e 84
Gambar 4. 13 Lengkung Vertikal (LV 8) .......ccciiieiieie e 85
Gambar 4. 14 Lengkung VertiKal (LV 9) ....ccoiiiiiiiie e 85

FT-PTS USB-YPKP \%



Gambar 4. 15 Lengkung Vertikal (LV 10)
Gambar 4. 16 Lengkung Vertikal (LV 11)

FT-PTS USB-YPKP

Vi



DAFTAR TABEL

Tabel Halaman

BAB Il STUDI LITELATUR

Tabel 2. 1 Klasifikasi Menurut Kelas Jalan. ... 7
Tabel 2. 2 Klasifikasi Menurut Medan Jalan...........ccooveviiiriiniiie e 7
Tabel 2. 3 Daftar nilai EKivalen Kendaraan ..o 8
Tabel 2. 4 Ketentuan Standar Klasifikasi Jalan Raya.............cccccoveiviiiiieiieccccc e 9
Tabel 2. 5 Ketentuan Standar Klasifikasi Medan Topografi..........cccccevevinieniinin e 9
Tabel 2. 6 Fungsi Jalan dikaitkan dengan Penanggung Jawab Pembinaan ...............ccoccovvuenne. 10
Tabel 2. 7 Standar Tentang Klasifikasi dan Spesifikasi Bagian Jalan Raya ...............ccccv..... 12
Tabel 2. 8 Golongan dan kelompok jenis kendaraan.............ccccoveiiiiiie i 13
Tabel 2. 9 Daftar Nilai EKivalen Kendaraan ............ccocevieiiieiiiiicie e 14
Tabel 2. 10 Kelas JAlAN.........cciiiee ettt 14
Tabel 2. 11 KIaSITIKAST JAIAN .....covviiiiiieee s 14
Tabel 2. 12 Dimensi Kendaraan RENCANE .........coiiriiiiiiieie e e 16
Tabel 2. 13 Ekivalen Kendaraan Ringan (EKI) ........coouiiiiiiiiieeeec s 17
Tabel 2. 14 Kecepatan RENCANA .......cccoviieriirieiie ittt 18
Tabel 2. 15 Jarak Pandang Henti MiNiMUM ..........ccoiieiiiiciicce e 20
Tabel 2. 16 Spesifikasi kemiringan standar bina marga...........ccccoovveiii i 23
Tabel 2. 17 Desirable Length of Spiral Curve TranSition .............ccocviviiiiinienene e 30
Tabel 2. 18 Minimum Radii for Design Superelevation Rates, Design Speeds and emaks = 8%
.................................................................................................................................................. 32
Tabel 2. 19 Kelandaian Maksimum yang Diizinkan .............ccccooeiiiiiie i 39
Tabel 2. 20 Panjang KIitiS (IM) ....eoioiiieeieieie et 39
Tabel 2. 21 Jarak Henti MINIMUIM .......ccooiiiie e 40
Tabel 2. 22 Jarak Pandang MENYIaP........ccvoiiieiieie ettt 41
BAB IV PEMBAHSAN

Tabel 4. 1 Koordinat TitiK Trase RENCANA .......ccecveieiieiieie e et 53
Tabel 4. 2 Hasil Perhitungan Sudut AZIMUEN ..o 56
Tabel 4. 3 Hasil Perhitungan Sudut TiKUNGaN...........coviiiiiiiee s 58
Tabel 4. 4 Hasil Perhitungan Jarak ...........cc.coeiieiioe it 60
Tabel 4. 5 Rekap perhitungan alinyemen horizontal.............c.cccoooiiiiie i 71
Tabel 4. 6 Rekap perhitungan jarak kebebasan samping..........ccccocviiiiin 76

FT-PTS USB-YPKP Vi



Tabel 4. 7 Rekap perhitungan pelebaran tikungan .

Tabel 4. 8 Rekap perhitungan Alinyemen Vertikal

FT-PTS USB-YPKP

vii



BAB |
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Keberadaan infrastruktur prasarana transportasi yang handal akan
dapat mendukung perkembangan dan pertumbuhan pada suatu wilayah.
Kehandalan jaringan jalan sebagai bagian dari prasarana transportasi akan
menjadi dasar yang baik untuk mendukung aktivitas masyarakat,
ekonomi wilayah serta perkembangan wilayah yang serta merta akan

memberikan dampak pada kehidupan masyarakat secara keseluruhan.

Mengingat kondisi sarana dan prasarana jalan yang ada pada saat ini
banyak mengalami kerusakan baik diakibatkan faktor alam maupun
faktor manusia, sehingga perlu dipelihara, dicegah penurunan umur
rencananya dan ditingkatkan agar umur rencana terjaga guna memenuhi

tingkat layanan jalan dan jembatan yang makin tinggi.

Perencanaan geometrik pada umumnya menyangkut aspek
perencanaan jalan seperti lebar, tikungan, landai, jarak pandang dan juga
kombinasi dari bagian tersebut. Laju pertumbuhan lalu lintas jalan raya
sering kali tidak sesuai dengan pertumbuhan pemakai jalan raya yang
direncanakan. Hal ini menimbulkan berbagai macam masalah serius jika
tidak ditangani dan direncanakan sejak dini. Masalah geometri tikungan
misalnya, perencanaan tikungan yang tidak sejalan dengan pertumbuhan
kendaraan, bisa menimbulkan masalah baru. Banyaknya geometrik tikungan
yang sering kali menyebabkan terjadinya banyak kecelakaan, dikarenakan
jarak pandang, radius tikungan, kelandaian jalan yang tidak sesuai dengan
pedoman dari jasa marga dan lain sebagainya, maka perlu adanya
peninjauan kembali jalan dengan tikungan - tikungan yang ekstrim.

Satuan Kerja Perencanaan dan Pengawasan Jalan Nasional (P2JN)
Provinsi Jawa Barat mempunyai tugas antara lain menyelenggarakan
pekerjaan perencanaa dan pengawasan prasarana jalan di Provinsi Jawa

Barat. Sehubungan dengan hal tersebut diatas maka Satker P2JN Provinsi

FT-PTS USB-YPKP 1



1.2.

1.3.

Jawa Barat perlu melakukan perencanaan preservasi jalan agar umur

rencana terjaga dan tingkat pelayanan jalan terpenuhi.

Untuk merealisasi hal tersebut, Satuan Kerja Perencanaan dan
Pengawasan Jalan Nasional Provinsi Jawa Barat melalui Kegiatan
Perencanaan  Teknis dengan bantuan jasa Konsultan membuat
perencanaan teknik penanganan longsoran sampai dengan penyiapan

dokumen tender.

Dengan latar belakang di atas, maka. disusunlah Tugas Akhir ini
dengan judul " EvaluasiGeometrik Jalan Studi Kasus Pada Ruas Jalan
Segmen 1 (Rancabali - Bts Bandung / Bts Cianjur) Provinsi Jawa barat ".
Dari info yang didapat jalan tersebut Kondisi eksisting jalan pada
pekerjaan ini masih banyak lebar jalan yang tidak memenuhi standar jalan

nasional dengan lebar bervariasi antara 3,5 — 4,5 meter.
Rumusan Masalah

Dengan berpedoman dari latar belakang tersebut, penulis ingin

meninjau dalam segi teknis.
Adapun rincian permasalahan yang harus diselesaikan adalah :

1. Bagaimana desain trase jalan dan alinyemen horizontal yang sesuai
dengan pedoman yang ada?

2. Bagaimana desain alinyemen vertikal yang sesuai dengan pedoman yang
ada?

3. Bagaimana Menentukan geometrik jalan sesuai kelas dan fungsinya yaitu

jalan kelas 1l arteri.

Maksud dan Tujuan Penelitian

1. Mendapatkan desain trase jalan dan alinyemen horizontal yang sesuai

dengan pedoman yang ada

2. Mendapatkan desain alinyemen vertikal yang sesuai dengan pedoman

yang ada
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1.4.

1.5.

3. Mendapatkan bentuk geometrik jalan sesuai kelas dan fungsinya yaitu

jalan kelas Il arteri.
Batasan Masalah

Adapun batasan masalah yang akan dibahas pada Tugas Akhir ini
adalah sebagai berikut :

1. Perencanaan geometrik berdasarkan ”Surat Edaran Nomor
20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal Bina Marga tentang Pedoman Desain
Geometrik Jalan”

2. Perencanaan yang dilakukan meliputi perencanaan trase jalan, alinemen

horizontal dan vertikal.
3. Tidak menghitung rencana anggaran biaya.
4. Tidak menghitung gorong-gorong dan bangunan pelengkap lainnya.
5. Tidak memperhitungkan perkuatan tanah atau lereng.
Sistematika Penulisan
Sistematika penulisan Tugas Akhir ini adalah :

Bab | Pendahuluan, berisi latar belakang, Maksud dan tujuan penelitian,

Batasan Masalah, sistematika penulisan.

Bab Il Studi Literatur, Berisi teori mengenai Definisi Geometrik Jalan,
Klasifikasi Jalan, Klasifikasi Jalan Menurut Kelas Jala, Kiriteria
Perencanaan, Bagian - Bagian Jalan, Jarak Pandang, Elemen Perencanaan
Geometrik Jalan, Alinyemen Horizontal, Alinyemen Vertikal, Jarak

Kebebasan Samping, Pelebaran Pada Tikungan

Bab 11l Metode Penelitian, membahas tentang Bagan alir penelitian,
Lokasi Penelitian, pengumpulan data, Perncanaan Geometrik Jalan dan
Bagan Alir / Flow Chart Perencanaan Geometrik Jalan

Bab IV Analisis Data dan Pembahasan, Berisi tentang uraian perhitungan

geometrik jalan
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Bab V Kesmipulan, Berisi tentang kesimpulan yang dapat di ambil dari

penelitian dan juga saran yang dapat di ambil dari penelitian ini
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2.1.

2.2.

BAB 11

STUDI LITERATUR

Umum

Untuk merencanakan sebuah jalan dibutuhkan teori -teori yang
menunjang guna memperoleh sebuah desain yang ideal dan nyaman untuk
para pengguna jalan. Untuk itu teori pemebanan lalu lintas (trip
assignment), perencanaan geometrik jalan, perencanaan tebal perkerasan
lentur, perencanaan drainase, serta peraturan rencana anggaran biaya.

Berikut merupakan penjelasan teori penunjang tugas akhir ini.

Klasifikasi Jalan

Jalan merupakan penghubung darat bagi lalu lintas kendaraan maupun
pejalan kaki. Oleh karena itu dalam perencanaan jalan raya, bentuk
geometriknya harus ditentukan sedemikian rupa sehingga jalan yang
bersangkutan dapat memberikan pelayanan yang optimal kepada lalu lintas

dengan fungsinya.

Surat Edaran Nomor : 20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal Bina Marga
tentang Pedoman Desain Geometrik Jalan, klasifikasi jalan dibagi menjadi 4

(empat), yaitu :
1. Klasifikasi menurut fungsi jalan :

a. Jalan Arteri : Jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-cCiri
perjalanan jarak jauh, kecepatan rata-rata tinggi, dan jumlah jalan

masuk dibatasi secara efisien.

b. Jalan Kolektor : Jalan yang melayani angkutan pengumpul/pembagi
dengan ciri-ciri perjalanan jarak sedang, kecepatan rata-rata sedang

dan jumlah jalan masuk dibatasi.
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c. Jalan Lokal : Jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri
perjalanan jarak dekat, kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan

masuk tidak dibatasi.
2. Klasifikasi menurut kelas jalan :

a. Klasifikasi menurut kelas jalan berkaitan dengan kemampuan jalan
untuk menerima beban lalu lintas, dinyatakan dalam muatan sumbu

terberat (MST) dalam satuan ton.
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Tabel 2. 1 Klasifikasi Menurut Kelas Jalan

e Kelas Muatan Sumbu Terberat
(MTS) (ton)
Arteri I >10
I 10
A 8
Kolektor A 3
B

Sumber : Pasal 11, PP. N0.43/1993
b. Klasifikasi menurut kelas jalan dan ketentuannya serta kaitannya

dengan klasifikasi menurut fungsi jalan dapat dilihat dalam Tabel 2.1.
3. Klasifikasi menurut medan jalan

a. Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian besar

kemiringan medan yang diukur tegak lurus garis kontur.

b. Klasifikasi menurut medan jalan untuk perencanaan geometrik dapat
dilihat dalam Tabel 2.2,

Tabel 2. 2 Klasifikasi Menurut Medan Jalan

. . Kemiringan
No| Jenis Medan | Notasi Medan (%)
1 Datar D <3
2 Perbukitan B 3-25
3 | Pegunungan G > 25

Sumber : Surat Edaran Nomor : 20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal
Bina Marga tentang Pedoman Desain Geometrik Jalan

c. Keseragaman kondisi medan yang diproyeksikan  harus
mempertimbangkan keseragaman kondisi medan menurut rencana
trase jalan dengan mengabaikan perubahan-perubahan pada bagian

kecil dari segmen rencana jalan tersebut.

4. Klasifikasi menurut wewenang pembinaan jalan Kilasifikasi jalan
menurut wewenang pembinaannya sesuai PP. N0.26/1985 adalah Jalan
Nasional, Jalan Propinsi, Jalan Kabupaten/Kotamadya, Jalan Desa, dan

Jalan Khusus.
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2.3. Klasifikasi Jalan Menurut Kelas Jalan

Jalan raya diklasifikasikan menurut kelas jalan, yaitu menurut tingkat
kepadatan arus lalu lintas pada waktu-waktu tertentu, serta menurut jenis
kendaraan, menurut ukuran dan daya angkut kendaraan serta berdasarkan
besarnya beban maksimum sumbu kendaraan bermotor yang diijinkan, atau

berdasarkan muatan sumbu terberat (MST).

Jumlah lalu lintas yang lewat pada kedua lajur lalu lintas lazimnya
disebut dengan " Volume latu lintas ", yaitu berdasarkan jumlah laiu lintas
Harian Rata-rata (LHR) dalam satu tahun, atau selama 365 hari.

Rumus :

Y Lalu Lintas Dalam Satuan Tahun

LHR =
365 Hari

Pengaruh ini diperhitungkan dengan mempertimbangkan faktor
ekivalen mobil penumpang (Emp) sebagai nilai standar yang besarnya
nilai=1. Dengan demikian LHR dihitung dengan mempergunakan satuan
mobil penumpang (SMP), yaitu jumlah masing-masing jenis kendaraan
dikalikan dengan nilai faktor ekivalen dari masing-masing jenis kendaraan
yang bersangkutan. Adapun nilai faktor ekivalen dari setiap jenis kendaraan

tersebut, menurut beberapa sumber adaiah sebabagi berikut :

Tabel 2. 3 Daftar nilai Ekivalen kendaraan

JENIS LALU LINTAS AASHO 1954
Mobil Penumpang 1.00
Truck Ringan, <5 ton 2.00
Truck Sedang, < 10 ton 2.50
Truck Berat, > 10 ton 3.00
Bus 3.00
Sepeda Motor 1.00
Sepeda 0.50
Kendaraan tak bermotor 7.00

Selanjutnya, setelah memperhitungkan jumlah total LHR dalam satuan
Mobil Penumpang (SMP), maka dapat ditetapkan kiasifikasi jalan raya

menurut kelas dengan berpedoman pada daftar di bawabh ini :
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Tabel 2. 4 Ketentuan Standar Klasifikasi Jalan Raya

Klasifiasi Jalan Raya Beban

Total LRR(dalam SMP) Gandar

Fungsi Pelayanan |[Kelas jalan Tungga
Jalan Raya Utama I > 20.000 > 10 Ton
Jalan Sekunder INA 6.000 - 20.000 >5Ton
1B 1.500 - 8.000 <5Ton

INC <2.000 <2Ton

Jalan Penghubung i - -

2.3.1 Klasifikasi Jalan Menurut Medan Topografi

Klasifikasi jalan raya menurut medan topograf daerah disekitarnya;

yaitu di Klasifikasikan sebagai daerah dengan topografi datar, berbukit

dan topografi pegunungan. Pada umumnya posisi tersebut terletak

pada daerah batas milik jalan (DMJ).

Rumus :

Kemiringan Topografi =

Beda Tinggi
Jarak

.100%

Klasifikasi medan topografi suatu badan jalan berdasarkan kententuan

strandar topografi pada tabel di bawah ini :

Tabel 2. 5 Ketentuan Standar Klasifikasi Medan Topografi

Presentase (%)
Lereng Melintang

Klasifikasi Terrain
Medan Topografi

00.0 - 9.99 Darat (D)
10.00 - 24.90 Berbukit (B)
> 25.00 Pegunungan (G)

2.3.2

Klasifikasi Jalan Menurut Medan Topografi

Berdasarkan wewenang dan tanggung jawab atas aspek-aspek

penyelenggaraan

lalu-tintas dan angkutan jalan,

maka secara

administratif penyelenggaraan jalan raya di Indonesia di klasifikasikan

menjadi Jalan Negara, Jalan Propinsi, jalan Kabupaten/Kota dan jalan

desa.
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1. Jalan Nasional adalah meliputi semua jalan raya utama, yang
berperart sebagai urat nadi pengendali perekonomian Bangsa, guna
menjamin kelancaran pengangkutan basil produk industri dan basil
bumi, serta untuk menjamin pendistribusian bahan pokok

kebutuhan masyarakat sehari-hari di seluruh wilayah Nusantara.

2. Jalan Propinsi adalah semua jalan raya sekunder, jalan kolektor
yang berada dalam wilayahnya, yang berfungsi untuk menjamin
kelancaran pengangkutan basil produksi industri dan basil bumi,
serta untuk mendistribusikan bahan kebutuhan pokok masyarakat
sehari-hari, yaitu dari ibu kota propinsi ke kota-kota Kabupaten dan

kota-kota disekitarnya.

3. Jalan Kabupaten/kota madya adalah semua ruas jalan sekunder dan
jalan lokal yang ada dalam wilayahnya. Jadi Pemerintah daerah,
baik pemerintah tingkat I maupun tingkat Il, masing-masing
memikul tanggung jawab sepenuhnya atas aspek-aspek

penyelenggaraan lalu-lintas dan angkutan jalan raya di daerahnya.

Tabel 2. 6 Fungsi Jalan dikaitkan dengan Penanggung Jawab

Pembinaan
SATUS FUNGSI PERENCANAAN PELAKSANAAN
AP MENTRI MENTRI
NASIONAL
KP 1 MENTRI MENTRI
KP 2 MENTRI PEMDA TK. |
PROVINSI
KP 3 MENTRI PEMDA TK. |
LP MENTRI PEMDA TK. Il
KABUPATEN
AS, KS, LS PEMDA TK. I PEMDA TK. Il
KOTA AS, KS, LS PEMDA TK. I PEMDA TK. Il

Pembinaan Keterangan :

AP Arteri Primer.

KP1

Kolektor Primer yang menghubungkan Ibu Kota

Propinsi.
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KP 2 = Kolektor Primer yang menghubungkan Ibu Kota Propinsi
ke Kabupaten/Kota.

KP3 = Kolektor Primer yang menghubungkan Kota dengan
Kabupaten/Kota.

AS = Arteri Sekunder.

KS = Kolektor Sekunder.

LS = Lokal Sekunder.

LP = Lokal Primer.

2.3.3 Klarifikasi Jalan Menurut Jenis Jalan

Jalan raya berdasarkan jenis jalan dapat dibedakan menjadi 4 (empat)

jenis, yaitu Jalan exspress way, free way, colector dan local road.

Jalan cepat (exspress) sesungguhnya adalah Jalan raya primer atau
Jalan arteri, akan tetapi pada Jalan exspress prioritas Jalan diberikan
pada kendaraan untuk lalu lintas menerus (bergerak lurus) . Pada
daerah persimpangan yang arus lalu lintasnya saling memotong
(Crossing) Jalan raya utama seharusnya dilengkapi dengan
persimpangan jalan yang tidak sebidang (Flyover). Kecepatan
kendaraan rata-rata diperkenankan hingga 100 kilometer/jam, dan
disertai dengan pengendalian jalan masuk yang dibatasi secara efisien.
Pengendalian jalan masuk ini dilakukan secara penuh/sebagian

terhadap pemakai ja}an dan penghuni di daerah sekitarnya.

alan bebas hambatan (free way) adalah Jalan raya arteri yang
memungkinkan kendaraan bergerak dengan kecepatan lebih dari 100
kilometer/jam. dengan tanpa mengalami rintangan apapun, baik
rintangan yang disebabkan oleh adanya persimpangan jalan, oleh
gerakan kendaraan membelok, maupun oleh para penyeberang Jalan ,
dll.
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Di bawah ini disajikan beberapa ketentuan standar tentang klasifikasi
dan spesifikasi bagian-bagian jalan raya di Indonesia; yaitu
berdasarkan Ketentuan Standar Peraturan Perencanaan Geometrik
Jalan Raya di Indonesia, yang ditetapkan oleh Direktorat Explorasi
Survey dan Perencanaan, Direktorat Jenderal Bina Marga;
Departemen Pekerjaan umum dan Tenaga Listrik Republik Indonesia.

Tabel 2. 7 Standar Tentang Klasifikasi dan Spesifikasi Bagian Jalan
Raya

KLASIFIKASI | JLRAYA UTAMA JALAN RAYA SEKUNDER J PENGHUBUNG
JALAN EX0) A (A2) 1B (B1) G (B2) I

KLASSIF MEDAN D B G |D B G D B G|D B G D B G
Lalu lintas harian rata-

rata (smp) >20.000 6.000 - 20.000 1500 - 8000 < 20000
Kecepatan Rencana
(km/jam) 120 100  80f{100 80 60]180 60 40 680 4 30 60 40 30

| ebar Daerah
Penguasaan min(m) | 60 60 80 (40 40 40|30 30 301 30 30 301 20 20 20|

Minimum 2 2x3.50 atau
Lebar Perkerasan (m) (2x3,75) 2(2x3.50) 2x3.50 2x3.00 350-600 |
Lebar Median min (m) 2 1.5 - - - |
Lebar Bahu (m) 350 300 300{300 250 250|300 250 250250 150 100 350 -6.00
| ereng Melintang
Perkerasan 2% 2% 2% 3% 4% |
Lereng Melintang Bahu 4% 4% 6% 6% 6% |
Jenis Lapisan Aspal beton Aspal Beton Penetrasi Paling tinggi Paling tinggi _
Permukaan Jalan { hot mix ) Berganda/ sefaraf| penetrasi tunggal | pelebaran jalan |
Miring tikungan
maksimum 10% 10% 10% 10% 10% |
Jari- jan lengkung
minimumn (m) 560 350 210| 350 210 115 )210 116 50[ 210 116  50) 115 50 30|

Landal Maksimum 3% b% G6%|4% 6% 7%|5% 7% B8%[6% 6% 10%|6% 8% 10%

2.4. Klarifikasi dan Penggolongan Kendaraan

Pada dasarnya jenis kendaraan yang beroperasi dilndonesia dapat
diklasifikasikan kedalam 12 golongan, termasuk sepeda motor dan
kendaraan tidak bermotor, seperti diperlihatkan dalam Tabel 1, yaitu :
Kendaraan ringan, Truk/Bus Sedang, Bus Besar, Truk Berat, Truk dan
Trailer dengan berbagai konfigurasi sumbu, serta Sepeda Motor dan

Kendaraan tidak bermotor.

Dalam penetapan tarif tol untuk kendaraan yang berbeda, dilakukan
penggolongan kendaraan berdasarkan karakteristik kendaraan (kecuali
Sepeda Motor dan Kendaraan Tidak Bermotor dikeluarkan dari klasifikasi
tersebut, karena kendaraan jenis tersebut tidak diperkenankan lewat di jalan

tol). Diwaktu yang lalu, penggolongan kendaraan ini didasarkan pada
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besarnya BKBOK untuk masing-masing kendaraan yang akhirnya

disederhanakan dengan cara membagi golongan kendaraan tersebut kedalam

3 golongan, yaitu Gol. I, 1A dan II1B (lihat Gambar 1 untuk rincian masing-

masing golongan kendaraan) dengan perbandingan atau komposisi tarif 1 :

15:2.

Namun demikian, tidak di semua ruas jalan tol yang sudah beroperasi

perbandingan tersebut diberlakukan. Hal ini terkait dengan penetapan tarif

di masa lalu yangmasih belum terlalu jelas proses dan metodologinyadan

lebih berdasarkan pertimbangan atau kebijakan pemerintah saja.

Tabel 2. 8 Golongan dan kelompok jenis kendaraan

Bemodll  Sedan dll

Bis Mikro
Angkot dll(L - 300dll) Pick Up Bis

- - - -
Truk 2 as v
4roda Truk 2 as

6 roda

Golong Kelompok jenis kend Jenis kendaraan Ko;:lrgg:lasl Kode
1 Sepeda motor, kendaraan roda-3 “{_y@g s _ﬂ,
2 Sedan, jeep, station wagon e %‘3@ Ew H 1.1
3 Angkutan penumpang sedang ﬁ iaa_::; H 1.1
4 Pick up, micro truk dan mobil hantaran ‘?am @ H 1.1
Sa Bus kedil il H 11
5b | Bus besar —) —E 12
6a Truk ringan 2 sumbu @g ﬁ H 1.1
B6b Truk sedang 2 sumbu %ﬁ %‘% H 1.2
7a | Truk3sumbu - —8 122
7b | Trukgendengan ;. — B E—5 | 12222
7c Truk semitraller Q‘E;;;] %—w E—:SE—E 12222
8 Kendaraan tidak bermotor @% M f%.':-/
Ki Bermotor
Kendaraan P I Kendaraan Barang
T A [
- — | — =)
N e Gy e e ey oy &

Truk3As  Truk4As  Trailer

Gambar 2. 1 Penggolongan kendaraan
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Tabel 2. 9 Daftar Nilai Ekivalen kendaraan

JENIS - JENIS KENDARAAN ANGKA
PERBANDINGAN

Sepeda 0.5
Mobil Penumpang/seperla 1
Motor 2
Truk ringan (berat kotor 5 ton) 2.5
Truk sedang (5 ton) 3
Bus 3
Truk berat (10 ton)
Kendaraan tak bermotor 7
(gerobal, cikar dan sebagainnya)

Setelah didapat angka "S.M.P."-nya kita menentukan kelas jalan dengan
membaca Tabel 2.10. Sebagai contoh perhatikan daflar yang menghasilkan

jumlah "S.M.P." suatu jalan sebesar 10.500 S.M.P. yang dapat dibaca di

bawah ini.
Tabel 2. 10 Kelas Jalan
Menurut
FUNGSI KELAS L.H.R dalam S.M.P
Jalan Utama Jalan kelas | - 20.000 -
Jalan Sekunder Jalan kelas 1A 6.000 - 20.000
Jalan kelas 11B 1.500 - 8.000
Jalan kelas 11C - 2.000 -
Jalan Jalan kelas 111 - - -
Penghubung
Tabel 2. 11 Klasifikasi Jalan
Jenis Kendaraan Jumlah L.H.R S.M.P
1. Sepeda motor 4.000 buah kendaaran 4.000
2. Sedan/mobil 2.500 buah kendaraan 2.500
penumpang
3. Truk Ringan 500 buah kendaran 1.000
4. Bus 1.000 buah kendaraan 3.000
JUMLAH 10.500 S.M.P
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RODA TUNGGAL
g o 3 E :S-, = § o PADA LJUNG SUMBU
E = - 2y
e« |2 |23 |83 |5, |53 RODA GANDA PADA
33 > =2 IC% |82 | 2% © LuunG sumBY
w@ 5] 15} ® O © 0
gz 3¢ (2% |2% |I8 |L%
X®n oE 0= |2 | DX - o
11
HP 15 05 20 | 0,0001 | 0,0005
12 o
BUS 3 6 9 0,0037 | 0,3006
19 U%  66%
wmuk | 23 | 6 | 83 |00013| 02174 @%
1.2H U% 6%
TRUK 42 14 182 | 0,0143 | 50264 %
25% 5%
2 5 20 25 0,0044 | 2,7416
12422 18% 28% 27% 27%
TRAILER 6,4 25 314 | 0,0085 | 39083
1,22 18% 41% 41
TRAILER 6,2 20 262 | 00192 | 6,179 e !! = I
1222 18% 28% 27*54?%
maer| 10 | 32 | 42 | 00327 | 10183 @%

Gambar 2. 2 Distribusi Beban sumbu
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2.5. Kriteria Perencanaan
1. Kendaraan rencana

a. Kendaraan rencana adalah kendaraan yang dimensi dan radius

putarnya dipakai sebagai acuan dalam perencanaan geometrik.
b. Kendaraan rencana dikelompokkan ke dalam 3 kategori, yaitu :
e Kendaraan kecil, diwakili oleh mobil penumpang;

e Kendaraan sedang, diwakili oleh truk 3 as tandem atau oleh bus

besar 2 as;
e Kendaraan besar, diwakili oleh truk-semi-trailer.

c. Dimensi dasar untuk masing-masing kategori kendaraan rencana
ditunjukkan dalam Tabel 2.12.

Tabel 2. 12 Dimensi Kendaraan Rencana

Kategori Dimensi Kendaraan i
Tonjolan (cm)
Kendaraan (cm)

Rencana T L P Depan [Belakang
Kendaraan | 135 | 210 | s80 | 90 150
Kecil
Kendaraan

410 260 1210 210 240

Sedang
Kendaraan | 419 | 260 | 2100 | 120 | 90
Besar
Kategori Kendaraan| Radius Putar Radius

Rencana Min Maks Tonjolan (cm)
Kendaraan Kecil 420 730 780
Kendaraan Sedang 740 1280 1410
Kendaraan Besar 290 1400 1370

Sumber : Surat Edaran Nomor : 20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal
Bina Marga tentang Pedoman Desain Geometrik Jalan
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2. Satuan Kendaraan Ringan (SKR)

a. SKR adalah satuan arus lalu lintas, dimana arus dari berbagai tipe
kendaraan telah diubah menjadi kendaraan ringan (termasuk mobil

penumpang) dengan menggunakan ekr.

b. Untuk jenis - jenis kendaraan dan kondisi medan lainnya dapat dilihat
dalam Tabel 2.13.

Tabel 2. 13 Ekivalen Kendaraan Ringan (ekr)

Tipe | Arus total Ekr
alinemen | (kend/jam) SM
KBM BB TB Lebar jalur lalu-lintas
<6m | 6-8m > 8m
Datar 0 1.2 1.2 1.8 0.8 0.6 0.4
800 1.8 1.8 2.7 1.2 0.9 0.6
1350 1.5 1.6 2.5 0.9 0.7 0.5
> 1900 1.3 1.5 2.5 0.6 0.5 0.4
Bukit 0 1.8 1.6 5.2 0.7 0.5 0.3
650 2.4 2.5 5.0 1.0 0.8 0.5
110 2.0 2.0 4.0 0.8 0.6 0.4
> 1600 1.7 1.7 3.2 0.5 0.4 0.3
Gunung 0 35 2.5 6.0 0.6 0.4 0.2
450 3.0 3.2 5.5 0.9 0.7 0.4
900 2.5 2.5 5.0 0.7 0.5 0.3
> 1350 1.9 2.2 4.0 0.5 0.4 0.3

Sumber : Pedoman Kapasitas Jalan Indonesia, 2014

3. Kecepatan rencana

Kecepatan rencana adalah kecepatan yang dipilih sebagai dasar
perencanaan geometrik jalan yang memungkinkan kendaraan-kendaraan
bergerak dengan aman dan nyaman dalam kondisi cuaca yang cerah, lalu
lintas yang lengang dan pengaruh samping jalan yang tidak berarti.
Besarnya kecepatan rencana tergantung pada kelas jalan dan kondisi

medan sebagaimana ditunjukkan pada Tabel 2.14.
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2.6.

Tabel 2. 14 Kecepatan Rencana

Fungsi Kecepatan Rencaana, Vr (km/jam)
Datar Bukit Pegunungan
Arteri 70-120 60 - 80 40-70
Kolektor | 60 - 90 50 - 60 30 - 50
Lokal 40-70 30-50 20-30

Sumber : Surat Edaran Nomor : 20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal Bina

Marga tentang Pedoman Desain Geometrik Jalan

Bagian - Bagian Jalan

Dalam UU jalan No. 382004, cross section jalan meliputi 3 (tiga) bagian
yang tak terpisahkan, yaitu:

1. Daerah Manfaat Jalan

Daerah Manfaat Jalan (DAMAJA) dibatasi oleh :

a. Lebar antara batas ambang pengaman konstruksi jalan di kedua sisi
jalan,

b. Tinggi 5 meter di atas permukaan perkerasan pada sumbu jalan, dan

c. Kedalaman ruang bebas 1,5 meter di bawah muka jalan.

. Daerah Milik Jalan

Ruang Daerah Milik Jalan (Damija) dibatasi oleh lebar yang sama
dengan Damaja ditambah ambang pengaman konstruksi jalan dengan

tinggi 5 meter dan kedalaman 1.5 meter.

. Daerah Pengawasan Jalan

a. Ruang Daerah Pengawasan Jalan (Dawasja) adalah ruang sepanjang
jalan di luar Damaja yang dibatasi oleh tinggi dan lebar tertentu,
diukur dari sumbu jalan sebagai berikut :

e Jalan Arteri minimum 20 meter,
e Jalan Kolektor minimum 15 meter,

e Jalan Lokal minimum 10 meter.
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b. Untuk keselamatan pemakai jalan, Dawasja di daerah tikungan

ditentukan oleh jarak pandang bebas.

2.7. Jarak Pandang

1. Jarak pandang henti minimum adalah jarak yang ditempuh pengemudi
untuk menghentikan kendaraan yang bergerak setelah melihat adanya
rintangan pada lajur yang dilaluinya. Besarnya jarak pandangan henti

minimum sangat tergantung pada kecepatan rencana jalan.

a. Rumus umum jarak pandangan henti minimum (Sukirman, 1994)
adalah sebagai berikut:
VZ

d =0.278V.t + B S (2.1)

Dimana:

fm: koefisien gesekan antara ban dan muka jalan dalam arah

memanjang jalan
V : kecepatan kendaraan (km/jam)
T : waktu reaksi = 2.5 detik

b. Untuk jalan dengan Kkelandaian, besarnya jarak pandang henti
minimum (Sukirman, 1994) adalah sebagai berikut:

V2

d=0.278V.t + 254(1L)

Dimana

L : besarnya landai jalan dalam desimal
+ :untuk pendakian

- :untuk penurunan

Jarak pandang henti minimum dapat ditentukan berdasarkan kecepatan

rencana seperti disajikan dalam Tabel 2.15.
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Tabel 2. 15 Jarak Pandang Henti Minimum
Vr, km/jam 120 100 80 60 350 40 330 2
Jd minimum (m) 250 15 120 75 55 40 27 16

Sumber : Surat Edaran Nomor : 20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal Bina
Marga tentang Pedoman Desain Geometrik Jalan

2. Jarak pandang menyiap adalah jarak minimum di depan kendaraan yang
direncanakan harus dapat dilihat pengemudi agar proses menyiap
(mendahului) kendaraan di depannya dapat dilakukan tanpa terjadi

tabrakan dengan kendaraan dari arah yang berlawanan.

Besarnya jarak menyiap standar adalah sebagai berikut:

d1 = jarak yang ditempuh selama waktu tanggap (m)

d2 = jarak yang ditempuh selama mendahului sampai dengan kembali ke

lajur semula (m)

d3 = jarak antara kendaraan yang mendahului dengan kendaraan yang

datang dari arah berlawanan setelah proses mendahului selesai (m)

d4 = jarak yang ditempuh oleh kendaraan yang datang dari arah

berlawanan (m)

Rumus estimasi d1, d2, d3, d4 adalah sebagai berikut:

at
dy = 0278t, (V—m+22) (2.4)
Ay = 0.278VEy oo (2.5)
s =30 8.d LOOM oo (2.6)
Ay = 2% g oo (2.7)
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Dimana:

t1 = waktu reaksi yang besarnya tergantung pada kecepatan yang sesuai

dengan persamaan t1=2.12+0.026V

t2 = waktu dimana kendaraan yanng menyiap berada pada lajur kanan
yang dapat ditentukan dengan mempergunakan korelasi
t2=6.56+0.048V

m = perbedaan kecepatan antara kendaraan yang menyiap dan yang

disiap=15km/jam

V = kecepatan rata-rata kendaraan yang menyiap, alam perhitungan dapat

dianggap sama dengan kecepatan rencana, km/jam

a = percepatan rata-rata yang besarnya tergantung pada kecepatan rata-
rata kendaraan yang menyiap yang dapat ditentukan dengan

mempergunakan korelasi a=2.052+0.0036V.
2.8. Elemen Perencanaan Geometrik Jalan

2.8.1 Perncanaan Trase Jalan

Trase jalan adalah garis rencana yang menghubungkan menyatakan
jalur garis tengah dari jalan yang akan dibuat. Perencanaan Trase
Jalan dibuat berdasarkan kontur. Dengan demikian, Perencanaan
Trase Jalan dibuat berdasarkan kondisi yang ada (Silvia Sukirman,
1999).

Sebelum membuat trase jalan yang akan direncanakan, maka terlebih

dahulu kita melihat beberapa syarat, antara lain:
1. Syarat Ekonomis

e Pertama-tama, dilihat apakah di daerah sekitar yang akan dibuat

trase jalan baru, sudah ada jalan lama atau tidak.

e Untuk pembuatan jalan, diperlukan beberapa material seperti

batu dan pasir yang banyak, maka perlu diperkirakan tempat
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penggalian material yang letaknya berdekatan dengan lokasi

pembuatan jalan.
2. Syarat Teknis

Untuk mendapatkan jalan yang bisa menjamin keselamatan jiwa
dan dapat memberi rasa nyaman berkendara bagi pengemudi
kendaraan bermotor maka perlu diperhatikan beberapa faktor

antara lain:
e Keadaan Geografi

Keadaan Geografi adalah keadaan permukaan (medan) dari
daerah-daerah yang akan dilalui oleh jalan yang akan dibuat
yang dapat dilihat dalam peta topografi. Peta topografi ini perlu
untuk menghindari sejauh mungkin bukit-bukit, tanah yang
berlereng terjal, tanah yang berawa-rawa dan lainnya. Apabila
diperlukan, maka dapat dilakukan survey pengukuran topografi

ulang demi ketelitian kerja.
o Keadaan Geologi

Keadaan Geologi dari daerah yang akan dilalui, harus
diperhatikan juga karena banyak fakta yang menunjukan adanya
bagian jalan yang rusak akibat pengaruh keadaan geologi.
Dengan adanya data yang menyatakan keadaan geologi
permukaan medan dari daerah yang akan dibuat, dapat dihindari
daerah yang rawan. Contohnya adalah adanya bagian jalan yang
patah atau longsor sebagai akibat dari tidak adanya data geologi
saat jalan direncanakan (RSNI. T-14-2004).

2.8.2 Profil Memanjang

Profil memanjang adalah media untuk mengetahui besarnya pekerjaan
tanahdalam perencanaan. Gambar profil memanjang jalan dibuat
berdasarkan Tinggi Stasiun setiap patok dari titik 1-J dan J-K yang

membentuk tanjakan, landai (kemiringan) dan daerah datar yang
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digambar dengan skala vertikal 1 : 250.000 dan skala horizontal 1 :
100.000

Perencanaan profil memanjang dibuat mengikuti ketinggian
permukaan tanah asli. Tetapi, pada keadaan medan yang tidak
memungkinkan (tanjakan yang terlalu tinggi atau landai), perlu

diadakan penggalian dan timbunan.

Dengan melihat pada Tinggi Tanah Asli (TTA) maka dibuat Tinggi
Rencana (TR), sehingga berdasarkan tinggi rencana tersebut diperoleh

elevasi untuk menghitung luas dan volume galian timbunan.

Landai jalan menunjukan besarnya kemiringan dalam suatu jarak
horizontal yang dinyatakan dalam persen. Sebuah kendaraan bermotor
akan mampu menanjak dalam batas-batas landai tertentu. Kemampuan
menanjak ini, selain dipengaruhi oleh besarnya landai jalan juga
dipengaruhi oleh panjangnya landai jalan. Jadi, ada batas landai jalan
yang disebut landai maksimum yaitu besarnya harus disesuaikan

dengan panjang landai yang disebut panjang kritis.

Spesifikasi standar untuk Perencanaan Geometrik Jalan untuk jalan
luar kota dari Bina Marga (rancangan Akhir) dengan ketentuan
sebagai berikut

Tabel 2. 16 Spesifikasi kemiringan standar bina marga

JENIS MEDIAN |KEMIRINGAN RATA RATA (%)
Datar <3%

Perbukitan 3-25%

Pegunungan >25.0%

Perhitungan landai jalan dalam perancanaan ini, dapat dilihat dalam

tabel perhitungan patok, dimana menggunakan rumus :
L BT
Kemiringan = []_L X 100]

dimana: BT = Beda Tinggi

JL =Jarak Langsung
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2.8.3 Profil Melintang

Penampang melintang jalan merupakan potongan jalan dalam arah
melintang. Fungsinya, selain untuk memperlihatkan bagian-bagian
jalur jalan (Gambar 2.3 dan Gambar 2.4), juga untuk membantu
menghitung banyaknya tanah (m3) yang harus digali maupun
banyaknya tanah (m3) yang akan digunakan untuk menimbun jalan
agar jalan yang dibuat itu dapat sesuai dengan jalan yang

direncanakan dengan menghitung luas profil melintang jalan.
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Gambar 2. 4 Profil melintang jalan dengan median

e Jalur Lalu Lintas

Jalur Lalu Lintas adalah bagian jalan yang digunakan untuk lalu

lintas kendaraan yang secara fisik merupakan perkerasan jalan.
e Lajur

Lajur adalah bagian jalur lalu lintas yang memanjang, yang
dibatasi oleh marka lajur jalan, memiliki lebar yang cukup dilewati

oleh suatu kendaraan sesuai kendaraan rencana.
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Bahu Jalan

Bahu Jalan adalah bagian jalan yang berdampingan di tepi jalur
lalu lintas, harus diperkeras, berfungsi untuk lajur lalu lintas
darurat, ruang bebas samping dan penyangga perkerasan jalan,

kemiringan yang digunakan 3-5 %
Median

Median adalah bagian jalan yang secara fisk memisahkan jalur lalu
lintas yang berlawanan arah. Namun, dalam perencanaan ini tidak

digunakan median.
Talud atau Lereng

Talud atau Lereng adalah bagian tepi perkerasan yang diberi

kemiringan, untuk menyalurkan air ke saluran tepi.
Saluran Tepi

Saluran Tepi dalah selokan yang berfungsi menampung dan

mengalirkan air hujan, limpasan permukaan jalan dan sekitarnya.
Daerah Milik Jalan(Damija)

Daerah Milik Jalan, adalah ruang sepanjang jalan yang dibatasi
dengan lebar dan tinggi tertentu yang dikuasai oleh pembina jalan
dengan suatu hak tertentu, yang merupakan sejalur tanah diluar
Damaja yang dimaksudkan untuk memenuhi persyaratan
keleluasaan keamanan penggunaan jalan semisal untuk pelebaran

Damaja dikemudian hari.
Daerah Manfaat Jalan(Damaja)

Daerah Manfaat Jalan, yaitu areal yang meliputi badan jalan,

saluran tepi jalan dan ambang pengamannya, sedangkan badan
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jalan meliputi jalur lalu lintas dengan atau tanpa jalur pemisah dan

bahu jalan.
e Daerah Pengawasan Jalan(Dawasja)

Daerah Pengawasan Jalan, yaitu Damija ditambah dengan sejalur
tanah yang penggunaanya dibawah pengawasan pembina jalan
dengan maksud agar tidak mengganggu pandangan pengemudi dan
konstruksi jalan (Silvia Sukirman, 1999). Perhitungan luasan dan
perhitungan volume dapat dilihat setelah penggambaran profil
melintang (dapat dilihat pada tabel).

Dalam penentuan ukuran-ukuran pada jalan, diambil perhitungan pada
daerah jalan Nasional mengacu pada kondisi yang ideal dengan
VLHR (Volume Lalu Lintas Harian Rata-rata) 3.000-10.000 smp/hari,
dimana diperoleh data dari daftar Standar Perencanaan Geometrik
Jalan sebagai berikut :

o Kecepatan Rencana : 40 Km/Jam
e Lebar Perkerasan :2x350m
e Lebar bahu jalan :2m

o Kemiringan melintang perkerasan  : 3 %
e Kemiringan melintang bahu 5%

Dari daftar standar perencanaan geometrik jalan yang sudah
ditentukan,dapat digambarkan sebagai berikut :

Bahu Jalan
, 2%-3%
| J Bahu | Jalur Ll Lintas :
Qe T T e —— —

Gambar 2. 5 Kemiringan melintang jalan
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2.9. Alinyemen Horizontal

1. Pengertian umum
Alinemen horizontal adalah proyeksi sumbu jalan tegak lurus bidang
horizontal dan terdiri dari garis lurus dan garis lengkung (disebut juga

tikungan).

2. Dasar-dasar perencanaan alinemen horizontal
Dasar perencanaan alinemen horizontal adalah sebagai berikut :
a. Hubungan antara kecepatan (V), jari-jari tikungan (R), kemiringan
melintang/superelevasi (e), dan gaya gesek samping antara ban dan

permukaan jalan (f), didapat dari hukum mekanika F = m x a (Hukum

Newton II).
b. Gaya sentrifugal yang terjadi saat kendaraan bergerak di tikungan,
GV?
dengan persamaan F = —
gR

dimana G = berat kendaraan dan g = percepatan gravitasi.

c. Superelevasi
e Superelevasi adalah suatu kemiringan melintang di tikungan yang
berfungsi mengimbangi gaya sentrifugal yang diterima kendaraan
pada saat berjalan melalui tikungan pads kecepatan V.
o Nilai superelevasi maksimum ditetapkan 10%.
d. Jari - jari tikungan
Jari - jari tikungan minimum (Rmin) ditetapkan sebagai berikut:

VZ

len=m .................................................

Dimana: Rmin = jari-jari lengkung minimum (m)

\/ = kecepatan rencana (km/ jam)
E = kemiringan tikungan (%)
fm = koefisien gesekan melintang

e. Derajat kelengkungan (D)
Derajat kelengkungan adalah sudut yang dibentuk oleh busur

lingkaran sepanjang 25 m (atau 100 ft), terhadap pusat lingkarannya.
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Hubungan jari-jari (R) dan derajat kelengkungan (D) untuk satuan

meter adalah :

berarti
INiD=—>=X360° .......coovn...... (2.9)
2
143.39 210
ST e (2.10)
R dalam m

f. Lengkung peralihan
e Lengkung peralihan adalah lengkung yang disisipkan di antara

bagian lurus jalan dan bagian lengkung jalan berjari jari tetap R;

berfungsi mengantisipasi perubahan alinemen jalan dari bentuk

lurus (R tak terhingga) sampai bagian lengkung jalan berjari jari
tetap R sehingga gaya sentrifugal yang bekerja pada kendaraan saat
berjalan di tikungan berubah secara berangsur-angsur, baik ketika
kendaraan mendekati tikungan maupun meninggalkan tikungan.

e Panjang lengkung peralihan (L) ditetapkan atas pertimbangan
bahwa:

— Lama waktu perjalanan di lengkung peralihan perlu dibatasi
untuk menghindarkan kesan perubahan alinemen yang
mendadak, ditetapkan 3 detik (pada kecepatan Vy);

— Gaya sentrifugal yang bekerja pada kendaraan dapat diantisipasi

berangsur-angsur pada lengkung peralihan dengan aman; dan
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— Tingkat perubahan kelandaian melintang jalan (re) dari bentuk
kelandaian normal ke kelandaian superelevasi penuh tidak boleh

melampaui re-max yang ditetapkan sebagai berikut:
untuk VR < 70 km/jam, re-max = 0.035 m/m/detik,
untuk VR > 80km/jam, re-max = 0.025 m/m/detik.

e LS ditentukan dari 3 rumus di bawah ini dan diambil nilai yang
terbesar:

— Berdasarkan waktu tempuh maksimum di lengkung peralihan,

Dimana: T = waktu tempuh pada lengkung peralihan,
ditetapkan 3 detik.

VR = kecepatan rencana (km/jam).

— Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal

VRe
C

3
L = 0.022 22— 2.727
RC

Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian

LS — (em-em) vy
3.6Te
................................................... (2.13)
Dimana: VR = kecepatan rencana (km/jam),
€y = superelevasi maximum,
€n = superelevasi normal,
e = tingkat pencapaian perubahan kemiringan

melintang jalan (m/m/detik).
Ls juga ditentukan berdasarkan tabel AASHTO 2011 seperti pada
Tabel 2.17.
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Tabel 2. 17 Desirable Length of Spiral Curve Transition

Metric
Design Speed (km/h) (Spiral Length (m)
20 11
30 17
40 22
50 28
60 33
70 39
80 44
90 50
100 56
110 61
120 67
130 72

Sumber : A Policy on Geometric Design of Highways and Streets,
AASHTO 2011

g. Pencapaian superelevasi

e Superelevasi dicapai secara bertahap dari kemiringan melintang
normal pada bagian jalan yang lurus sampai ke kemiringan penuh
(superelevasi) pada bagian lengkung.

e Pada tikungan SCS, pencapaian superelevasi dilakukan secara
linear, diawali dari bentuk normal sampai awal lengkung peralihan
(TS) yang berbentuk pada bagian lurus jalan, lalu dilanjutkan
sampai superelevasi penuh pada akhir bagian lengkung peralihan
(SC).

e Pada tikungan FC, pencapaian superelevasi dilakukan secara linear,
diawali dari bagian lurus sepanjang 2/3 LS sampai dengan bagian
lingkaran penuh sepanjang 1/3 bagian panjang LS.

e Pada tikungan S-S, pencapaian superelevasi seluruhnya dilakukan
pada bagian spiral.

e Berdasarkan metode AASHTO 2004, perhitungan nilai

superelevasi adalah sebagai berikut:

€= (€+F) = F(D) ereeeeeeee e (2.14)

(€ 1) = (Comaks + Fraks) X o eeeeeeeeeeee e (2.15)
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finaks = -0.00065 * V,, + 0.192

= untuk Vo <80 km/jam ........coooiiiiiii (2.16)
Finaks = -0.00125 * V, + 0.24
=S untuk Vp >80 km/jam ..o, (2.17)
D = (2.18)
181913.53 (emaks + fmaks
Diaks = Cmaks Pmaks) e (2.19)
D2
fi= My* (32)?+D «tg a, >D<D (2.20)
1 0 Dp 1 P ............................ .
fo=M *(M)2+h+(D—D ) * tg a, =D<D
2=Mo"\p  Top P g a; P
........................................................................... (2.21)
My = (Dyars — Dp) * % e (2.22)
_ 181913.53 * emaks
D, = o (2.23)
Vi = (80% S/ 90%) * V.o (2.24)
H
tga, = Dp T (2.25)
_ Sfmaks—H
£ G = P (2.26)
14
h ~Cmaks * VD " €maks (2 27)
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e Berdasarkan metode AASHTO 2011, nilai superelevasi
ditunjukkan dalam Tabel 2.18.
Tabel 2. 18 Minimum Radii for Design Superelevation Rates, Design Speeds and
emaks = 8%
Metric
Vy=20 | V=30 | V,=40 | V=50 | V,=60 | V=70 | V;=80 | V;=90 | V,=100 | V,=110 | V,=120 | V,=130
km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
e(%) | R(m) R (m) R (m) R (m) R (m) R (m) R (m) R (m) R (m) R (m) R (m) R (m)
NC 184 443 784 1090 1490 1970 2440 2970 3630 4180 4900 5360
RC 133 322 571 791 1090 1450 1790 2190 2680 3090 3640 4000
2.2 119 288 512 711 976 1300 1620 1980 2420 2790 3290 3620
24 107 261 463 644 885 1190 1470 1800 2200 2550 3010 3310
26 97 237 421 587 808 1080 1350 1650 2020 2340 2760 3050
28 88 216 385 539 742 292 1240 1520 1860 2160 2550 2830
3.0 81 199 354 496 684 916 1150 1410 1730 2000 2370 2630
3.2 74 183 326 458 633 849 1060 1310 1610 1870 2220 2460
34 68 169 302 425 588 790 988 1220 1500 1740 2080 2310
36 62 156 279 395 548 738 924 1140 1410 1640 1950 2180
38 57 144 259 368 512 690 866 1070 1320 1540 1840 2060
40 52 134 241 344 479 648 813 1010 1240 1450 1740 1950
42 48 124 224 321 449 608 766 948 1180 1380 1650 1850
44 43 115 208 301 421 573 722 895 1110 1300 1570 1760
46 38 106 192 281 395 540 682 847 1050 1240 1490 1680
48 33 96 178 263 371 509 645 803 996 1180 1420 1610
5.0 30 87 163 246 349 480 611 762 947 1120 1360 1540
5.2 27 78 148 229 328 454 579 724 901 1070 1300 1480
54 24 71 136 213 307 429 549 689 859 1020 1250 1420
5.6 22 65 125 198 288 405 521 656 819 975 1200 1360
5.8 20 s9 115 185 270 382 494 625 781 933 1150 1310
6.0 19 55 106 172 253 360 469 595 746 894 1100 1260
6.2 17 50 98 161 238 340 445 567 713 857 1060 1220
6.4 16 46 91 151 224 322 422 540 681 823 1020 1180
6.6 15 43 85 141 210 304 400 514 651 789 982 1140
6.8 14 40 79 132 198 287 379 489 620 757 248 1100
7.0 13 37 73 123 185 270 358 464 591 724 914 1070
7.2 12 34 68 115 174 254 338 440 561 691 879 1040
7.4 11 31 62 107 162 237 318 415 531 657 842 998
76 10 29 57 99 150 221 296 389 499 621 803 962
7.8 9 26 52 90 137 202 273 359 462 579 757 919
8.0 7 20 41 73 113 168 229 304 394 501 667 832

Sumber : A Policy on Geometric Design of Highways and Streets, AASHTO 2011
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¢ Jenis tikungan Spiral - Circle - Spiral (SCS)
Lengkung spiral - circle - spiral pada umumnya digunakan jika
nilai superelevasi e > 3% dan panjang Lc > 25 meter. Bentuk

lengkung dapat dilihat pada Gambar 2.6.

Gambar 2. 6 Lengkung Spiral - Circle - Spiral

Parameter lengkung Spiral - Circle - Spiral :

By= (2.28)
Le= 820 R e (2.29)
180
__Ls?
p=—- R(1—COSBg) woviniiiii i, (2.30)
k=Ls — Ls® — R *sin@ (2.31)
Ts= (R+p)#tg (5A) 4K coovioooiiiiiiiciciec (2.32)
_ (R+p)
E= Ty R oo (2.33)
_ Ls?
X5= LS () oo (2.34)
ys= L5 2.35
S s (2.35)
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Bentuk diagram super-elevasi dapat dilihat pada Gambar 2.7.

| .
\ ; :

BINA MARGA

2% %/

2%
e
'rls slc | c.ls sl'r
| s | Le [ Ls |

AASHTO: :
: : &
2% : ; 7
: ;e
T;s s|:c
[ Ls | Lc
b. AASHTO

Gambar 2. 7 Diagram Superelevasi Lengkung

Spiral - Circle - Spiral
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e Jenis tikungan Full Circle (FC)
Lengkung full circle pada umumnya hanya dapat digunakan jika jari-
jari tikungan R yang direncanakan besar dan nilai superelevasi e
lebih kecil dari 3%. Bentuk lengkung dapat dilihat pada Gambar
2.8.

Gambar 2. 8 Lengkung Full Circle

Parameter lengkung full circle :

Te=R*tg (3A) oot (2.36)
E = — R oo (2.37)
cos(EA)
_ (Am
Le= (E) o TSP ¢ =)

Berdasarkan rumusan diatas, tidak dijumpai adanya panjang
lengkung peralihan. Padahal lengkung tersebut sangat penting pada
alinemen horisontal. Karena bentuk lengkungnya adalah full circle,
maka pencapaian superelevasi dilakukan pada bagian lurus dan
lengkung. Sehingga lengkung peralihan pada lengkung full circle
sering disebut panjang lengkung peralihan fiktif. Bina Marga
menetapkan 3/4 Ls berada pada bagian lurus sisinya pada bagian

lengkung. Sedangkan AASHTO menetapkan 2/3 Ls pada bagian
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lurus sisinya pada bagian lengkung. Bentuk diagram superelevasi
full circle dengan as jalan sebagai sumbu putar dapat dilihat pada
Gambar 2.9.

BINA MARGA

TC

{ (&3
| 34Ls  |14Ls |vaLs] 34Ls
I Le I

a. Bina Marga

e : : :
g LN
» Ll Ne
e :
: : TC
sC cs
| 23Ls |13 Ls |13Ls] 23Ls |
Le
b. AASHTO

Gambar 2. 9 Diagram Superelevasi Lengkung Full Circle

e jenis tikungan Spiral - Spiral (SS)

Lengkung spiral - spiral pada umumnya digunakan jika nilai
superelevasi e > % dan panjang Lc < 25 meter. Bentuk lengkung
dapat dilihat pada Gambar 2.10.
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Gambar 2. 10 Lengkung Spiral — Spiral

Parameter lengkung spiral - spiral :

Os= = A o (2.39)
__ Ls?
P=— —R(1—=COSBg) v (2.40)
L 3
k=Ls — 4-OSR2 —R #*SINO ...coieiiieeecceee e (2.41)
TS=E(R4AD)*tg(Os) + K oo, (2.42)

E= B R e (2.43)

cos B¢

Bentuk diagram super-elevasi dapat dilihat pada Gambar 2.11.
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BINA MARGA

e %

TS sc=Cs SiT
| |

| Ls | Ls |

c. Bina Marga

52 . e :°/o
™"
TS SC=CSs ST
| Ls | Ls |
d. AASHTO

Gambar 2. 11 Diagram Superelevasi Lengkung Spiral - Spiral
2.10. Alinyemen Vertikal

1. Pengertian umum

a. Alinemen vertikal terdiri atas bagian landai vertikal dan bagian
lengkung vertikal.

b. Ditinjau dari titik awal perencanaan, bagian landai vertikal dapat
berupa landai positif (tanjakan), atau landai negatif (turunan), atau
landai nol (datar).

c. Bagian lengkung vertikal dapat berupa lengkung cekung atau
lengkung cembung.

2. Landai maksimum

a. Kelandaian maksimum dimaksudkan untuk memungkinkan kendaraan
bergerak terus tanpa kehilangan kecepatan yang berarti.

b. Kelandaian maksimum didasarkan pada kecepatan truk yang

bermuatan penuh yang mampu bergerak dengan penurunan kecepatan

FT-PTS USB-YPKP 38



tidak lebih dari separuh kecepatan semula tanpa harus menggunakan
gigi rendah.

c. Kelandaian maksimum untuk berbagai VR ditetapkan dapat dilihat
dalam Tabel 2.19.

Tabel 2. 19 Kelandaian Maksimum yang Diizinkan

VI, km/jam 120 | 110 | 100 | 80 | 60 | 50 | 40 | <40

Kelandaian Maks (%) | 3 3 4 5 8 9 | 10 | 10

Sumber : Surat Edaran Nomor : 20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal Bina
Marga tentang Pedoman Desain Geometrik Jalan
3. Landai minimum

Pada jalan yang menggunakan kerb pada tepi perkerasannya, perlu dibuat
kelandaian minimum 0,5%untuk keperluan kemiringan saluran samping,
karena kemiringan melintang jalan dengan kerb hanya cukup untuk

mengalirkan air ke samping.

4. Panjang kritis yaitu panjang landai maksimum yang harus disediakan
agar kendaraan dapat mempertahankan kecepatannya sedemikian
sehingga penurunan kecepatan tidak lebih dari separuh VR. Lama
perjalanan tersebut ditetapkan tidak lebih dari satu menit. Panjang kritis
dapat ditetapkan dari Tabel 2.20.

Tabel 2. 20 Panjang Kritis (m)

Kecepatan Kelandaian (%)
pada awal
Tanjakan 4 5 6 7 8 9 10
(km/Jam)
80 630 | 460 | 360 | 270 | 230 | 230 | 200
60 320 | 210 | 160 | 120 | 110 | 90 80

Sumber : Surat Edaran Nomor : 20/SE/Db/2021 Direktorat Jenderal
Bina Marga tentang Pedoman Desain Geometrik Jalan

5. Lengkung vertikal
a. Lengkung vertikal harus disediakan pada setiap lokasi yang
mengalami perubahan kelandaian dengan tujuan :

e Mengurangi goncangan akibat peribahan kelandaian; dan
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e Menyediakan jarak pandang henti.

b. Lengkung vertikal cembung

Perencanaan lengkung vertikal cembung didasarkan pada dua kondisi,

yaitu:

e Jarak pandangan berada di dalam daerah lengkung (S<L)

Jika JPH, maka menggunakan formula:

AS?
T o e (2.44)
399
Jika JPM, maka menggunakan formula:
AS?
T (2.45)
960
e Lengkung berada di dalam jarak pandangan (S>L)
Jika JPH, maka menggunakan formula:
399
Lo 2 = o e (2.46)
A
Jika JPM, maka menggunakan formula:
960
L= 2 — e (2.47)
A
Tabel 2. 21 Jarak Henti Minimum
Kecepatan | Kecepatan d d d
Rencana Jalan Fm Perhitungan Perhitungan desain
(Km/jam) | (Km/jam) untuk Vr (m) Untuk VJ (m)
30 27 0.400 29.71 25.94 25-30
40 36 0.257 44.60 38.63 40 - 45
50 45 0.450 62.87 54.05 55 - 65
60 54 0.330 84.65 72.32 75-85
70 63 0.313 110.28 93.71 95 - 110
80 72 0.200 138.59 118.07 120 - 140
100 90 0.285 207.64 174.44 175 - 210
120 108 0.280 825.87 239.06 240 - 285
40
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Tabel 2. 22 Jarak Pandang Menyiap

Kecepatan Kecepatan Kecepatan Standar Jarak Pandang
Rencana Rencana Di Siap | Rencana Menyiap | Jarak Pandang Menyiap (m)
(Km/jam) (Km/jam) (Km/jam) Menyiap (m) Minimum (m)

30 32 48 150 100

40 42 58 200 150

50 55 71 250 200

60 66 82 350 250

80 76 92 550 350

100 87 104 670 400

c. Lengkung vertikal cekung
Secara umum, lengkung vertikal cekung dibagi menjadi dua macam,
yaitu:
e Lengkung vertikal berdasarkan jarak penyinaran lampu (S<L)

AS?
120+3.5S8 °

......................................................................... (2.48)

e Lengkung vertikal berdasarkan jarak penyinaran lampu (S>L)

120+3.5S

L=2S — B R R R e R IR R LR IR S SR IR S T UL (249)

d. Bentuk visual
Untuk mengurangi ketidaknyamanan pengemudi akibat adanya gaya
sentrifugal dan gravitasi, maka panjang lengkung vertikal cekung

tidak boleh kurang dari nilai L berikut:

_ AV2
Lo S s (2.50)

e. Kenyamanan mengemudi
Untuk menghindari terlalu pendeknya panjang lengkung vertikal
akibat perbedaan kelandaian yang terlalu kecil, maka panjang
lengkung vertikal cekung disyaratkan minimal dapat ditempuh dalam
3 detik dengan menggunakan kecepatan rencana (> 3 detik perjalanan)
f. Koreksi terhadap drainase
L S50A oo (2.51)

6. Lajur pendakian
a. Lajur pendakian dimaksudkan untuk menampung truk-truk yang
bermuatan berat atau kendaraan lain yang berjalan lebih lambat dari

FT-PTS USB-YPKP 41



kendaraan kendaraan lain pada umumnya, agar kendaraan kendaraan
lain dapat mendahului kendaraan lambat tersebut tanpa harus
berpindah lajur atau menggunakan lajur arah berlawanan.

b. Lajur pendakian harus disediakan pada ruas jalan yang mempunyai
kelandaian yang besar, menerus, dan volume lalu lintasnya relatif
padat.

c. Penempatan lajur pendakian harus dilakukan dengan ketentuan
sebagai berikut:

o Disediakan pada jalan arteri atau kolektor,
e Apabila panjang kritis terlampaui, jalan memiliki VLHR > 15.000
smp/hari, dan persentase truk > 15 %.

d. Lebar lajur pendakian sama dengan lebar lajur rencana.

e. Lajur pendakian dimulai 30 meter dari awal perubahan kelandaian
dengan serongan sepanjang 45 meter dan berakhir 50 meter sesudah
puncak kelandaian dengan serongan sepanjang 45 meter.

f. Jarak minimum antara 2 lajur pendakian adalah 1,5 km.

7. Koordinasi alinemen

a. Alinemen vertikal, alinemen horizontal, dan potongan melintang jalan
adalah elemen elemen jalan sebagai keluaran perencanaan harus
dikoordinasikan sedemikian sehingga menghasilkan suatu bentuk
jalan yang baik dalam arti memudahkan pengemudi mengemudikan
kendaraannya dengan aman dan nyaman. Bentuk kesatuan ketiga
elemen jalan tersebut diharapkan dapat memberikan kesan atau
petunjuk kepada pengemudi akan bentuk jalan yang akan dilalui di
depannya sehingga pengemudi dapat melakukan antisipasi lebih awal.
b. Koordinasi alinemen vertikal dan alinemen horizontal harus

memenuhi ketentuan sebagai berikut:
e Alinemen horizontal sebaiknya berimpit dengan alinemen vertikal,
dan secara ideal alinemen horizontal lebih panjang sedikit

melingkupi alinemen vertikal;
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¢ lengkung vertikal cekung atau pada bagian atas lengkung vertikal
cembung harus dihindarkan;

e Lengkung vertikal cekung pada kelandaian jalan yang lurus dan
panjang harus dihindarkan;

e Dua atau lebih lengkung vertikal dalam satu lengkung horizontal
harus dihindarkan; dan

e Tikungan yang tajam di antara 2 bagian jalan yang lurus dan

panjang harus dihindarkan.
2.11. Jarak Kebebasan Samping

Pada saat kendaraan melintasi alinyemen horizontal tentu membutuhkan
kebebasan pandangan, apakah pandangan itu untuk melihat rintangan di
depannya ataukah pandangan untuk mendahului kendaraan yang ada di
depannya. Kebebasan samping ini dibutuhkan jika pada arah dalam
lengkung horizontal terdapat rintangan yang menghalangi pandangan
pengemudi kendaraan. Besarnya jarak kebebasan samping seperti yang

terlihat pada persamaan berikut.

1. Jika jarak pandangan (S) lebih kecil daripada panjang total lengkung (Lt)

E= R [1 — cos (28';,5 S)] .................................................. (2.52)
dimana :

E = kebebasan samping, m

R = jari-jari tikungan, m

R"  =jari-jari sumbu lajur dalam, m s

S = jarak pandangan, m

Lt = panjang total lengkung, m

2. Jika jarak pandangan (S) lebih besar daripada panjang total lengkung (Lt)

E =R’ [1 — cos (28'65 S>]+[% x sin (2825 S)]

RI !
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2.12. Pelebaran Pada Tikungan

Seringkali dirasakan bagi pengguna jalan yang melalui sebuah tikungan
akan mengalami kesulitan dalam mempertahankan lintasannya. Hal ini

dikarenakan :

1. Pada saat kendaraan membelok seringkali lintasan roda belakang keluar

lajur yang disediakan (off tracking)
2. Lintasan roda depan dengan belakang tidak sama.

Besarnya pelebaran untuk sebuah tikungan dapat dicari dengan persamaan

matematis berikut :

W= We Wy o (2.54)
Wo=NWU+ C)HN-D)Fy F Z oo, (2.55)
Dimana :

N = jumlah lajur

C = clearance

= 2 untuk lebar jalan 20 ft
= 2.5 untuk lebar jalan 22 ft

= 3 untuk lebar jalan 24 ft

Fa = lebar front overhang
Z = tambahan lebar karena kesulitan mengemudi
U = lebar lintasan roda pada tikungan, (dari lintasan roda terluar ke
roda terluar)
U=p+RVRZH L2 oo, (2.56)
Fa=yRZ+AQRL+A) =R ....ccoooiiiiiiiiiiiiiii e (2.57)
= % ............................................................................. (2.58)
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Dimana :

M = lebar lintasan roda pada jalan lurus (dari lintasan roda erluar ke
roda terluar)

R = jari-jari tikungan jalan
L = jarak roda depan dengan belakang A = front overhang
Z = lebar tambahan akibat kesukaran mengemudi di tikungan
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BAB 111

METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Bagan Alir Penelitian

Studi Latelatur ;
1. Prosedur perencanaan
Geometn Jalan
2. Perencanaan Dan Pechitungan
Alinyemen Honzontal Serta Vertikal

Y

[ Identifikasi Masalah |

v

[ Pengumpulan Data ]

l
- ¥

Data Sckunder :
. Peta Lokasi Topografi
. Data LHR
. Data Koordinat
. Elevasi Permukaan Tanah

Data Primer :
1. Data Kondisi Geometrik

N

L ] J
Y

l Analisis Data J

[ Perencanaan Geometnk ]

[ Alinyemen Horizontal l [ Alinyement Vertikal ] I Super Elcvass ]
L L |

[ Hasil dan Pembahasan |

[ Kesmpulan dan Saran ]

Gambar 3. 1 Bagan Alir Penelitian
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3.2 Lokasi penelitian

Dalam TUGAS AKHIR ini, Jalan nasional Jawa Barat yang akan
dibahas adalah DD 4-2021 Pada Ruas Jalan Segmen 1 (Rancabali - Bts
Bandung / Bts Cianjur) dengan panjang sekitar 625 meter. Berada di
koordinat X=7226385 Y= 1073540 merupakan area berbukit tinggi

dengan kemiringan yang cukup tegak.

14 Sep 2021 09.12.23
7,22638S 107,35407E
STA 0+000

#Rancabali - bts bandung cianjur segment 1
’ b

14 Sep 2021 09.33.06
7,22657S 107,35535E
STA. 0+250

gapall,- bts bandung cianjur segment 1

Gambar 3. 2 Situasi Eksisting
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PROV. BANTEN

LOKASI PEKERJABN
SEGMEN2
(KM, 804035~ KN B0+500)

13, PROVINSI JAWA BARAT (22)
A PETA JARINGAN JALAN

PROV. JAWA

LEQENPA:

— JALAN ARTER PRIMER JALANTOL)

— A LAN ARTERIPRMER UAP)
— ALAN KOLEKTOR PRIMER- 1 UKP-1)
-—— K1 ( BELUMTERSAMBUNG )
K- JALANST NATEGE NASIONAL/ SN

[Il] 2o (Pusat kecaTAN NS 0AMAL)
PRW (PUSAT KEGRTAN WILAY AH)
[CA] PrSN(PUSAT KEGATANSTRATEGS NASIOMAL )

FAWASAN STRATEGIS PARNISATA NASIONAL-
DAN SEKITARNYA

P

EANDAR LDARA PENGUMPLL SKALA PRIMER (PP)
BANDAR UDARA PENGUMPUL SKA LA SEXUNDER (PS)
BANDAR UDARA PENGUMPLL SKA LA TERS ER (7T)
PELABUMAN UTAMA (PU} INTERNAS IONAL HUB.
PELABUHAN UTA MA (PU) INTERNASIOMAL
PELABUMAN PENGUMPUL (PP)

NOMOR RUAS
BATAS NEGARA
BATAS PROVING |
BATAS KABUPATEN

1Deee+++ ¢

W sukoTA nEGARa
IBUKOTA PROVINGT
KOTA MADYA

© SKOTAKABUPATEN
O  BUKOTA KECAMATAN

MENTER| PEKERJAAN UNUM
DAN PERUMAKAN RAKYAT,

M. BASUKI HADIMULJONO

Gambar 3. 3 Peta lokasi Proyek
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3.3 Pengumpulan Data

Pelaksanaan pengumpulan data dilakukan dalam rangka pengadaan
data-data yang diperlukan dalam perencanaan ini. Data yang digunakan
adalah data sekunder yang diperoleh dari Pekerjaan Perencanaan Teknik
Longsoran di Jalan Nasional Provinsi Jawa Barat Paket DD 4-2021,
antara Pejabat Pembuat Komitmen Perencanaan Satuan Kerja dan
Pengawasan Jalan Nasional Provinsi Jawa Barat dengan PT. Anugerah
Kridapradana KSO PT Garis Putih Sejajar, PT. Kharisma Karya,
Mengacu Pada Surat Perjanjian Kerja No. HK.02.03/KTR.2021/P2JN.J
BR-PPK.PR/069.5 tanggal 12 April 2021, Kebutuhan data yang

diperlukan dalam perencanaan ini antara lain :

1. Data Primer
Data primer adalah data yang diperoleh dari peninjauan langsung di
lokasi pekerjaan Perencanaan Di Jalan Nasional Provinsi Jawa barat
DD 4-2021 Pada Ruas Jalan Segmen 1 (Rancabali - Bts Bandung / Bts
Cianjur) dan dilakukan dengan beberapa pengamatan untuk menguji

kevalidan data.

2. Data sekunder
Data sekunder merupakan sumber data penelitian yang diperoleh peneliti
secara tidak langsung melalui media perantara (diperolen dan dicacat
oleh pihak lain). Data sekunder umumnya berupa bukti, catatan atau
laporan historis yang telah tersusun dalam arsip (data geometrik) yang
dipublikasikan. Data sekunder yang didapat adalah peta lokasi/topografi,
Data koordinat dan Elevasi permukaan tanah diperoleh berdasarkan trase
jalan yang akan dibangun sesuai dengan keadaan medan/topografi

dilapangan.
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3.4 Bagan Alir / Flow Chart Perencanaan Geometrik Jalan

Studi Litelatur :
1. Prosedur perencanaan
Geometri Jalan
2. Perencanaan Dan Perhitungan
Alinyemen Horizontal Serta Vertikal

v

Identifikasi Masalah

v

Pengumpulan Data dan Analisis Data Skunder : 1. Peta Lokasi/Topografi
2. Data LHR
3. Data Koordinat
4. Elevasi Permukaan Tanah

Horizpntal \ 2 * Menentukan koordinat titik penting
Vertikal ) Pcrencanaan Trasc Jalan l—) * Menghitung Jarak titik penting
Super Elevasi I * Menghitung Azimuth (o)

* Menghitung sudut tikungan (A)

Pcrencanaan Geometri

* Jari - jari rencana (Rr) ¢
* Sudut luar tikungan (A) Dicoba Tikungan S-C-
* Kecepatan rencana (Vr) (Spiral - Circle - Spiral)

Tidak
va |* Perhitungan Data Tikungan
Dicoba Tikungan F-C | * Perhitungan Pelebaran Perkerasan
(Full - Circle) 7+ Perhitungan Daerah Kebebasan
Samping
Tidak

Dicoba Tikungan S-S
(Spiral - Spiral)

<o >

Gambar 3. 4 Diagram Alir Perencanaan Geometri Jalan
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3.5 Standar desain pokok geometri jalan

Kecepatan Rencana

Lebar jalur lalu lintas

Lebar Median

Lebar bahu

Kemiringan melintang normal
Jalan Kemiringan melintang bahu jalan
Kelandaian maksimum
Lengkung vertikal

Klasifikasi Kelas Jalan
Klasifikasi Fungsi Jalan

Jenis Medan

Kemiringan Medan

Jarak Pandang Henti Minimum
Jarak Pandang Mendahului
Daerah Pengawasan Jalan Arteri

Kemiringan Run Off

: 20 km/jam
:2x3.00m
:0.00 m
:2.00m
3%

5%

:8%
:>40m

s kelas 11

. Arteri

: Perbukitan
:3-25%
175

: 350

:min 20 m

:0.0013
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BAB IV

PEMBAHASAN

3.1 Perencanaan Geometrik

4.1.1 Penampang Melintang Jalan

Menurut Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota,
Departemen PU, Ditjen Bina Marga (2021), jalan yang direncanakan
termasuk dalam klasifikasi jalan arteri. Pada tugas akhir ini ruas jalan
22107 Segmen 1 (Rancabali - Bts Bandung / Bts Cianjur) Provinsi Jawa
barat direncanakan dengan kecepatan rencana 40 km/jam untuk daerah
perbukitan, dengan 2 lajur 2 arah tak terbagi (2/2 UD), lebar jalan 7
meter, lebar per lajur 3,5 meter, dengan lebar bahu jalan 1.5 - 2 meter.

4.1.2 Perencanaan Trase Jalan

Perencanaan trase jalan mempertimbangkan kondisi di lapangan yang
nantinya akan mempengaruhi desain jalan itu sendiri. Penentuan trase
jalan berdasarkan pertimbangan kebutuhan galian dan timbunan yang
seminimal mungkin dan kelandaian maksimum yang disyaratkan.

Gambar trase jalan baru dapat dilihat pada Gambar 4.1

Gambar 4. 1 Trase Jalan
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4.1.3 Data Perencanaan Alinyemen Horizontal

Perencanaan alinyemen horizontal menggunakan peraturan AASHTO,
terdapat 3 (tiga) tipe tikungan yang dapat digunakan, antara lain Full
Circle, Spiral-Circle-Spiral, dan Spiral-Spiral. Namun dalam Tugas

akhir ini yang direncanakan semua tikungannya yaitu Full-Circle.

Kecepatan rencana yang digunakan adalah 20 km/jam sesuai dengan

peraturan kelas jalan arteri luar kota.

Berikut merupakan data perencanaan jalan :

» Klasifikasi Jalan - Jalan Arteri
» Lebar jalan (2/2 UD) 12XxX3m

» Kecepatan Rencana (VR)  : 20 km/jam
» e max : 8%

» e normal 1 3%

Tabel 4.1 di bawah ini merupakan data koordinat trase rencana jalan

yang digunakan pada perhitungan alinemen horisontal :

Tabel 4. 1 Koordinat Titik Trase Rencana

) KORDINAT
NO Tikungan X y
1 Awal 760045.3 9200653.8
2 P1 759963.994 | 9200601.734
3 P2 759947.883 | 9200473.106
4 P3 760036.976 | 9200547.877
5 P4 760144.246 | 9200546.785
6 P5 760236.316 | 9200566.298
7 P6 760267.657 | 9200578.838
8 P7 760328.308 | 9200574.211
9 Akhir 760333.7 9200535.6
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4.1.4 Perhitungan Sudut Azimuth

Contoh sudut azimuth ditunjukkan pada Gambar 4.2 di bawah ini.

(X2.2) NORTH
[

(XA,YA)

21

0 Y

Gambar 4. 2 Dasar Perhitungan Sudut Azimuth

Di bawah ini adalah perhitungan dari sudut azimuth:
Awal = 57.0°

xPI2 —xPIl)

PI1 = 180° + arct (—
* Tarcte \Jprz —ypi

759947.883 — 759963.994 )

= 180% +arctg (9200473.107 —9200601.734

= 187.139°

xPI3 —xPIZ)

PI2 = arct (—
* A \ypPI3 = ypI2

760036.976 — 759947.883 )

= arct
arcs <9200546.785 Z9200473.107

= 40.005°
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xPI4 — xPI3>

P13 = 180° — arctg (—————
* ares (yPI4 —yPI3

760144.246 — 760036.976 )

— 180° — arct (
AT \9200546.785 — 9200547.877

= 180.583°

xPI5 — xPI4)

aPl4 = arctg (m

760236.316 — 760144.246 )

= arct
arcis <9200566.298 —9200546.785

=11.966°

xPIl6 — xPIS)

aP15 = arctg (m

760267.657 — 760236.316 )

= arct
arcte <9200578.838 —9200566.298

=21.807°

xPI7 — xPI6)

PI6 = 180° — arctg (—————
“ aes (yPI7 —yPI6

760328.308 — 760267.657 )

= 180° — arct
arcts (9200574.211 —9200578.838

= 184.363°

xPlakhir — xPI7)

aP17 = 180" —arctg <yPIakhir —yPI7

760333.7 — 760328.308 )

— 180° — arct
arcts (9200535.6 29200574211

= 262.050°

Akhir = 173°
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Hasil perhitungan sudut azimuth bisa juga di lihat pada Tabel 4.2
berikut.

Tabel 4. 2 Hasil Perhitungan Sudut Azimuth

Nama Titik | Sudut Azimuth (°)

Awal 57

P1 187,139

P2 40,005

P3 180,583

P4 11,966

P5 21,807

P6 184,363

P7 262,050
Akhir 173

4.1.5 Perhitungan Sudut Tikungan

Perhitungan sudut tikungan berdasarkan pada perhitungan sudut

azimuth yang telah dihitung sebelumnya
Di bawah ini adalah perhitungan sudut tikungan :
» Sudut tikungan PI1
A= aA - aPI1
= 57°—187.139°
=130.139°
» Sudut tikungan P12
A= aPIl1 — aPI2
= 187.139° — 40.005°
= 147.134°
» Sudut tikungan PI3
A= aPI2 — aPI3

= 40.005° — 180.583°
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= 140.578°
» Sudut tikungan P14
A= aPI3 — aPl4

180.583° — 11.966°

= 168.618°
» Sudut tikungan P15
A= aPl4 — aPI5
= 11.966° — 21.807°
= 9.841°
» Sudut tikungan P16
A= aPI5 — aPIl6
= 21.807° — 184.363°
= 162.556°
» Sudut tikungan P17
A= aPl6 — aPl7
= 184.363° — 262.050°

= 77.688°
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Hasil perhitungan sudut tikungan bisa juga di lihat pada Tabel 4.3
berikut.

Tabel 4. 3 Hasil Perhitungan Sudut Tikungan

Nama Titik Sudut Tikungan (°)

A1 130,139
A2 147,134
A3 140,578
A4 168,618
A5 9,841

AB 162,556
AT 77,688

4.1.6 Perhitungan Jarak
Perhitungan jarak berdasarkan kordinat titik trase rencana

Di bawah ini adalah perhitungan jarak

dA-PI1 = /(xPI1 —x A)? + (y PI1 — y A)?

= \/(759963.994 —760045.3)2 + (759963.994 — 9200653.8)?

= 96.548 Meter

dPI1-dPI2 = /(x PI2 — x PI1)2 + (y PI2 — y PI1)?

= \/(759947.883 — 759963.994)2 + (9200473.106 — 759963.994)>

= 129.633 Meter

dPI2-dPI3 = /(x PI3 — x PI2)? + (y PI3 — y PI2)?

= \/(760036.976 — 759947.883)2 + (9200547.877 — 9200473.106)?

= 116.311 Meter
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dPI3-dPI4 = /(x PI4 — x PI3)2 + (y PI4 — y PI3)?

= \/(760144.246 —760036.976)2 + (9200546.785 — 9200547.877)?

= 107.275 Meter

dPl14-dP15

\ (x PIS — x PI4)2 + (y PI5 — y PI4)?

= \/(760236.316 — 760144.246)% + (9200566.298 — 9200546.785)>

= 94.115 Meter

dP15-dPI6

\ (x PI6 — x PI5)2 + (y PI6 — y PI5)?

= \/(7760267.657 —760236.316)2 + (9200578.838 — 9200566.298)>

= 33.756 Meter

dP16-dPI7 = /(x PI7 — x P16)2 + (y PI7 — y PI6)?

= \/(760328.308 — 7760267.657)2 + (9200574.211 — 9200578.838)?

= 60.827 Meter

dPI7-dPI8 = /(x PB —x PI7)% + (y PB — y PI7)?

= J(740268.1 —760233.9)2 + (9200578.8 — 9200565.8)>

= 38.985 Meter

dPI8-dPI9 = /(x PI9 — x PI8)% + (y PI9 — y PI8)?

= \/(760328.3 — 740268.1)2 + (9200574.2 — 9200578.8)>

= 103.992 Meter
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dPI9 —dB

= J(x B—x PI9)2 + (y B — yPI9)?

= \/(760333.7 —760328.3)2 + (9200535.6 — 9200574.2)>

= 38.97 Meter
Tabel 4. 4 Hasil Perhitungan Jarak
No Nama Titik Jarak (m) [Jarak Kumulatif (m)
1 dA-P1 96,548 96,548
2 dP1-dP2 129,633 226,181
3 dP2-dP3 116,311 245,944
4 dP3-dP4 107,276 223,587
5 dP4-dP5 94,115 201,391
6 dP5-dP6 33,757 127,872
7 dP6-dP7 60,827 94,584
8 dP7-dP8 38,986 99,813
9 dP8-dP9 103,992 142,978
10 dP9-dB 38,97 142,962

4.1.7 Perhitungan Tikungan

Perhitungan Tikungan merupakan perhitungan parameter-parameter
lengkung baik tipe Full Circle, Spiral-Circle-Spiral, dan Spiral-Spiral.
Berikut merupakan salah satu perhitungan parameter lengkung jalan
rencana :

Data perencanaan jalan :

> Klasifikasi Jalan : Jalan Arteri

» Lebar jalan (2/2 UD) :2X3m

» Kecepatan Rencana (VR)  : 20 km/jam

> e max 1 8%

> e normal 1 3%

Rmin = Ve 2.8
= TIT(EmaRA ) (2.8)

202

=— = 12.161m = 12m
127(0.01+0.18)

» Tikungan PI 1
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Tikungan Terletak di titik STA 0+096.53

Diketahui :

A =57

Rmin =12m

R =135m
emax =8%=0.08
Ls =12m

Perhitungan Lengkung S-C-S dimana pada Tikungan Pl 1 Hasil
emaks = 4.6% = 0.046 (dari Hasil Sofware Civil 3D)

90 Ls
0= e (2.28)
L SR
m*x135
A—26)
Le= B 2O R (2.29)
180

_ (57 -2%2.54)  3.14%135
B 180

Lc = 122.3 Meter

Dari hasil perhitungan Lc di dapat 122.3 meter > dari 25 meter, maka

di sarankan menggunakan lengkung F-C (Full-Circel)

__Ls?
pP=—=- R(1—=0C0S0Og) oo, (2.30)
122
P=crs— 135(1 — cos 2.54) = 0.04 Meter
_ Ls3 .
k=Ls — YT R*sSinfg .............cooevvviieiniieieiennn(2.31)
3
k =12— —2— — 135  sin 2.54 = 6.00 Meter
40%135
Ts=(R+p)*tg GA) — k) (2.32)

Ts = (135 +0.04) * tg (557) — 6 = 79.32 Meter
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_ (R+p)

=75 - e (2.33)
cos(EA)
(135+0.04)
=——F7— —135 =18.67 Meter
cos(—57)
2
x—Ls(l— Ls” ) 2.34
s= 20 B2 e (2.34)
122
Xs=12 (1 — ) = 12 Meter
40%1352
Ls?
N e R (2.35)
6 xR
122
= = 0.178 Meter
6x135

» Tikungan Pl 2
Tikungan Terletak di titik STA 0+217.95

Diketahui :

A =187
Rmin =12m

R =20m
emax =8%=0.08
Ls =27m

Perhitungan Lengkung S-C-S dimana pada Tikungan Pl 2 Hasil
emaks = 4.6% = 0.046 (dari Hasil Sofware Civil 3D)

90 Ls
0= 2 (2.28)
0, =227 _ 38.67°
T*20
A—20) *
Le= B 2O R (2.29)

180

_ (187 -2%38.67) * 3.14%20
B 180

Lc = 38.27 Meter
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Dari hasil perhitungan Lc di dapat 9.21 meter < dari 25 meter, maka di
sarankan menggunakan lengkung FC (Full Circel) namun pada Tugas
Akhir ini Semua Rencana Lengkung di sarankan menggunakan

lengkung S-C-S (Spiral-Circel-Spiral)

Ls?
P=—%— R(1—=0C0SOg) oo, (2.30)
272
P=crg™ 20(1 — cos 38.67) = 1. 69Meter
Ls3 .
k=Ls — o R*sSiNOg ............oooiiiiicciineiiennn(2.31)
3

k =27——2_ — 20 * 5in 38.67 = 13.27 Meter

40%20
Ts=(R+p) * tg GA) K (2.32)

Ts = (20 + 1.69) * tg (%187) — 13.27 = —341.34 Meter

R+
= {R*D) e (2.33)
cos(EA)
(20+1.69)
=——73—~ —20=—-375.28 Meter
cos(5187)
x—Ls(l— Ls” ) 2.34
s= 10 B2 e (2.34)
272
Xs =27 (1 — 2) = 25.77 Meter
40%20
Ls?
Y S T e (2.35)
6 xR
2 2
Ys = = 6.075 Meter
6*

FT-PTS USB-YPKP 63



» Tikungan PI 3

Tikungan Terletak di titik STA 0+280.21
Diketahui :

A =40

Rmin =12m

R =50m
emax =7%=0.08
Ls = 18m

Perhitungan Lengkung S-C-S dimana pada Tikungan Pl 2 Hasil
emaks = 4.6% = 0.046 (dari Hasil Sofware Civil 3D)

D™ e (2.28)
=28 _ 10.31°
%50
A—260;)*mTR
Le= B 20 R (2.29)
180

_ (40-2%10.31) * 3.14%50
B 180

Lc = 16.91 Meter

Dari hasil perhitungan Lc di dapat 16.91 meter > dari 25 meter, maka

di sarankan menggunakan lengkung S-C-S (Spiral-Circel-Spiral)

Ls?
P=—%— R(1—=10C0SOg) cooovviiiiiiiiiiiieie e (2.30)
182
P=cog™ 50(1 — cos10.31) = 0.27 Meter
_ Ls3 .
k=Ls — Y R*sinfg ...............oovvveiviieiiennnn(2.31)
k=25——% _ _ 50+ sin10.31 = 8.99 Meter
40%590
Ts=(R+p)*tg (%A) — K ) (2.32)
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Ts = (50 + 0.27) * tg (%40) — 8.99 = 27.29 Meter

_ _(R+p)
cos(%A)

_ (50+0.27)

“R e enn(2.33)

—50 = 3.50Meter
cos(%40)
x—Ls(l— Ls” ) 234
s= 20 R e (2.34)
18
Xs=25 (1 - 2) = 17.94 Meter
40%50
Ls?
Y S T e (2.35)
6 xR
182
Ys = = 1.08 Meter
6x50

» Tikungan Pl 4

Tikungan Terletak di titik STA 0+385.92
Diketahui :

A =181

Rmin =12m

R =100 m
emax =8%=0.08
Ls = 18m

Perhitungan Lengkung S-C-S dimana pada Tikungan Pl 4 Hasil
emaks = 4.6% =~ 0.

0= > (2.28)
f, = 2 — 10.31°

%50

A— *
Le= B 2O R (2.29)

180
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_ (40-2%10.31) * 3.14x50
B 180

Lc = 16.91 Meter

Dari hasil perhitungan Lc di dapat 71.80 meter > dari 25 meter, maka

di sarankan menggunakan lengkung S-C-S (Spiral-Circel-Spiral)

Ls?

=%~ R(1—=10C0SOg) oo, (2.30)

_ 182
P=cg™ 50(1 — cos10.31) = 0.27 Meter

_ Ls3 .
k=Ls — YR R*sSiNOg ... (2.31)

3
k =25— ——— — 50 * sin 10.31 = 8.99 Meter
40%590

Ts=((R+p)=*tg GA) — ke, (2.32)

Ts = (50 + 0.27) * tg (%40) — 8.99 = 27.29 Meter

R+
= (R*p) e (2.33)
cos(lA)
2
(50+0.27)
=222 50 = 3.50Meter
cos(540)
x—Ls(l— Ls” ) 2.34
s= 20 R e (2.34)
18
Xs =25 (1 — 2) = 17.94 Meter
4050
Ls?
ST S e (2.35)
6 *R
g2
Ys = = 1.08 Meter
6x*50

» Tikungan P15
Tikungan Terletak di titik STA 0+142.48
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Diketahui :

A =40

Rmin =12m

R =50m
emax =7%=0.08
Ls =18m

Perhitungan Lengkung S-C-S dimana pada Tikungan Pl 2 Hasil
emaks = 4.6% =~ 0.046 (dari Hasil Sofware Civil 3D)

0= e (2.28)
=218 _ 40.31°
T*50
A—26)*
Le= B 20 R (2.29)
180

_ (40-2%10.31) * 3.14%50
a 180

Lc = 16.91 Meter

Dari hasil perhitungan Lc di dapat 71.80 meter > dari 25 meter, maka

di sarankan menggunakan lengkung S-C-S (Spiral-Circel-Spiral)

__Ls?

=R~ R(1—=0c0SOg) oo, (2.30)
182
P=rrg™ 50(1 — cos10.31) = 0.27 Meter
k=Ls— -1 —R+sing 2.31
=Ls -7z SINOg ... (2.31)
183 .
k=25— >— 50 #sin10.31 = 8.99 Meter
40+590
Ts=(R+p)*tg G A) — ko, (2.32)

Ts = (50 +0.27) * tg (340) — 8.99 = 27.29 Meter

cos(2A) SO ¢ )
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_ (50+0.27)

= —50 = 3.50Meter
cos(%z}o)
Xs= LS (1 _ L ) 2.34
18
Xs=25 (1 — ) = 17.94 Meter
40%502
Ls?
Y o ettt (2.35)
6 xR
182
Ys = = 1.08 Meter
6x50

» Tikungan Pl 6

Tikungan Terletak di titik STA 0+142.48
Diketahui :

A =40

Rmin =12m

R =50m
emax =7%=0.08
Ls = 18m

Perhitungan Lengkung S-C-S dimana pada Tikungan Pl 2 Hasil
emaks = 4.6% = 0.046 (dari Hasil Sofware Civil 3D)

90 Ls
D= > (2.28)
=28 _ 10.31°
%50
A— *
Le= B 2O R (2.29)

FT-PTS USB-YPKP 68



_ (40-2%10.31) * 3.14x50
B 180

Lc = 16.91 Meter

Dari hasil perhitungan Lc di dapat 71.80 meter > dari 25 meter, maka

di sarankan menggunakan lengkung S-C-S (Spiral-Circel-Spiral)

Ls?

=%~ R(1—=10C0SOg) oo, (2.30)

_ 182
P=cg™ 50(1 — cos10.31) = 0.27 Meter

_ Ls3 .
k=Ls — YR R*sSiNOg ... (2.31)

3
k =25— ——— — 50 * sin 10.31 = 8.99 Meter
40%590

Ts=((R+p)=*tg GA) — ke, (2.32)

Ts = (50 + 0.27) * tg (%40) — 8.99 = 27.29 Meter

R+
= (R*p) e (2.33)
cos(lA)
2
(50+0.27)
= ——~=2 _50 = 3.50Meter
cos(540)
x—Ls(l— Ls” ) 2.34
s= 20 R e (2.34)
18
Xs =25 (1 — 2) = 17.94 Meter
4050
Ls?
Y S T et (2.35)
6 *R
g2
Ys = = 1.08 Meter
6x*50

» Tikungan Pl 6
Tikungan Terletak di titik STA 0+142.48
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Diketahui :

A =40

Rmin =12m

R =50m
emax =7%=0.08
Ls =18m

Perhitungan Lengkung S-C-S dimana pada Tikungan Pl 2 Hasil
emaks = 4.6% =~ 0.046 (dari Hasil Sofware Civil 3D)

0= e (2.28)
=218 _ 40.31°
T*50
A—26)*
Le= B 20 R (2.29)
180

_ (40-2%10.31) * 3.14%50
a 180

Lc = 16.91 Meter

Dari hasil perhitungan Lc di dapat 71.80 meter > dari 25 meter, maka

di sarankan menggunakan lengkung S-C-S (Spiral-Circel-Spiral)

__Ls?

=R~ R(1—=0c0SOg) oo, (2.30)
182
P=rrg™ 50(1 — cos10.31) = 0.27 Meter
k=Ls— -1 —R+sing 2.31
=Ls -7z SINOg ... (2.31)
183 .
k=25— >— 50 #sin10.31 = 8.99 Meter
40+590
Ts=(R+p)*tg G A) — ko, (2.32)

Ts = (50 +0.27) * tg (340) — 8.99 = 27.29 Meter

cos(2A) SO ¢ )
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_ (50+0.27)

= —50 = 3.50Meter
cos(%z}o)
Xs= Ls (1 _ s ) 2.34
= 20 R e (2.34)
18
Xs =25 (1 — ) = 17.94 Meter
40%502
Ls?
Y S o e (2.35)
6 xR
182
Ys = = 1.08 Meter
6x50
Tabel 4. 5 Rekap perhitungan alinyemen horizontal
. Rc A Ls
Tikungan Xs Ys 0s k Ts Es Lc
@ m | ) |m g
Pl1 135 57 12,0 12 10,178 | 255 (0,044 6,00 79,32 18,67 122,30
PI 2 20 187 270 | 2577 6,075 | 38,67 |1,689| 13,27 -341,34 -375,28 38,28
PI3 50 40 180 (1794 1,08 | 10,310,272 8,99 27,29 3,50 16,91
Pl 4 100 181 12,0 12 024 | 344 | 006 [ 6,00 | -19652,83 | -19759,08 | 303,18
PI5 100 | 11,966 | 12,0 12 024 | 344 | 006 [ 6,00 16,49 0,61 8,88
Pl 6 50 22 180 (1794 1,08 | 10,310,272 8,99 18,67 1,20 1,03
P17 10 | 184,363 | 27,0 | 22,08 | 1215 77,35 4,34 | 12,32 -364,17 -386,76 518
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CS: 0+198.08

' Spirat t t Spirat {
nout | | I T ou
0+040.77m  0+055.43m 0+080.43m 0+198.08m 0+223.08m  0+237.73m
5.00% - ‘ | 0+07$.08m | ] 0+20f.43m | | 1 5.00%
4.00% + ‘ ; 1 4.00%
3.00% 1 1 1 3.00%
2.00% T | i 12.00%
1.00% 4 ‘ ‘ 1.1.00%
0.00 2 2 3 —2 £ 3 2 g 00%
1.00%% “"/ \“‘ .1.00%
2.00% + ‘ ! 1 -2.00%
3.00% -3.00% ‘ | ‘ -3.00% -3.00%
4.00% + | | | | T -4.00%
D.00% 777 | | 0+072.08m | [ os20ba3m | eR00%
0+040.77m  0+055.43m 0+080.43m 0+198.08m 0+223.08m  0+237.73m

) Runoff | I L I ]

| b Spiral ; Curve } Spiral " }

| | Curve.1 | | |

-3.00%.-3.00% 3.00% -3.00% | | -3.00% 3.00% -3.00%.-3.00%
0.00% -3.00% 4.60% -4.60% -4.60% 4.60% -3.00%.0.00%

Gambar 4. 3 Diagram Lengkung (P1 1)
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D (o3

" in

A {3

S o

2 2

i th

! | 3

[ | ‘ |

| | |

| | ‘ |

\ i |

|

\ P |

| | H |

1 N |

L Curve 2 } L

| Spirei —Curve F Spirai !

[ Runouf Runoff -~ Runoff I Runout |
0+225.71m  04241.36m _— 0*27%‘-56”‘ 0+300.56m  0+315.65m

5.00% + \ | l ] | L 5.00%
4.00% + | ! - 4.00%
3.00% + | | - 3.00%
2.00% | 1 ‘ L 2.00%
1.00% 4 | | L 1.00%
0.00%3 2 2 g g 2 2 00%
-1.00%% / \ .1.00%
2.00% + ! ! L 2.00%
-3.00% ———=3.00% : } } : =3.00% -3.00%
-4 00% + | | | | - -4.00%
-5.00% + | | l | - -5.00%

0+225.71m  0+241.36m ‘ o+27?; 56m | 0+300.56m  0+315.65m
{ ‘;—Splral_l—f‘_cg‘,m;?—TSplml—.i }
| [ | urve.. | | |
-3.00%-3.00% | 3.00% -3.00% | | -3.00% 3.00% | -3.00%-3.00%
| 4.60% 4.60% | |
OPEEhs: 4.80% 4.60% RPN

Gambar 4. 4 Diagram Lengkung (P1 2)
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TS: 0+312,98

]
]
~
on
m
S
G
b

ST: 0+434,82

i 1
l 1 Cuﬁe.s |
I Splrai i Clurve Splral 1
—Runodt ] Rl } | Rl —Runed
0+297.33m  0+312.88m 0+337.98m ! 0+409.82m 0+434.82m  0+45047m
sk | | ' 0+32?.58m ;: i [ 0+418.17m 1 | | j
4.00% 1 ‘ ! : ; : " i T 4.00%
3.00% | } | | | f | 1 3.00%
2.00% + ; \ 1 i | | 3 +2.00%
Al | ! : | { 41,
000 2 9 g g o e oy Q o o =08
-1.00%% = = / 5 o e £ & \“' = .1.00%
& o b | | | | | | i
| I - ] BN
-4.00% + | ‘ | | % | ! | 1 -4.00%
-5.00% 1 | | 0+328,58m | 0+329.58m l | T
0+207.33m  0+312.86m " 0+337.88m i ! |
1 Runout \ i \ L Runoff ] Runout |
| 1 Spiral_ Surve ‘: _Spiral ‘: |
| I | I Curve.3 I | I |
-3,00%-3.00% ! 3.00% 1-3.00% | | -3.00% 3.00% ! -3.00%.-3.00%
| | | |
0.00%-3.00% 4.60% -4.60% -4.60% 4.60% -3.00%.0.00%
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4.1.8 Perhitungan Jarak Kebebasan Samping

Perhitungan jarak kebebasan samping dimaksudkan untuk memberikan
jarak aman pengendara untuk melihat rintangan di depannya. Berikut
perhitungan jarak kebebasan pada tikungan adalah sebagai berikut :

» Tikungan 2

E=R' [1 — cos (2825 S)] ............................................... (2.52)

!

R' = R — (0.5 x lebar jalan)
=20—-(0.5x6)
= 132 Meter

VZ
S=10.278V.t+
254fm

202

=0.278x20x2.5 +m

= 14.61 Meter
Ltotal =(2xLs)+Lc
= (2x20) + 116.65
= 156.65 Meter
28.65 S)]

RI
28.65 x 41.64)}
196.50

E = R’[l—cos(

= 196.50 [1 - cos(

= 1.1 Meter
» Tikungan 4

!

E=R[1—cos (B (2.52)

R' = R — (0.5 x lebar jalan)
=100 — (0.5 x 7)

= 196.50 Meter

VZ
S = 0,278Vt e e @.1)

254fm

202

=0.278x40x2.5 +m

= 41.64 Meter
Ltotal =(2xLs)+Lc
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=(2x25)+1.36
=51.36 Meter

28.65 S)]
R’

E = R’[l—cos(

28.65 x 41.64
= 196.50 [1 — cos (—)]

196.50
= 1.1 Meter
» Tikungan 6
E = R'[1-cos (B S)] ............................................... (2.52)
R' = R — (0.5 xlebar jalan)
=10 - (0.5x7)
= 196.50 Me’zcer
S = 0.278V.t+ —— e @.1)
=0.278x40x 2.5 +2—02
254 x 0.455

= 41. 64 Meter

Ltotal =(2xLs)+Lc
= (2x25) + 46.16
=96.16 Meter

28.65 S)]
RI

E = R’[l—cos(

28.65 x 41.64)]

= 196.50 [1 — cos( 196.50

= 1.1 Meter
Tabel 4. 6 Rekap perhitungan jarak kebebasan samping

Kode R" (m) S(m) |[Ltotal(m)| E(m)
PI1 196.50 41.64 167.51 1.10
Pl 2 196.50 41.64 51.36 1.10
PI3 196.50 41.64 96.16 1.10
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4.1.9 Perhitungan Pelebaran Pada Tikungan

Perhitungan pelebaran pada tikungan dimaksudkan untuk memberikan
tambahan lebar jalan agar mempermudah pengemudi dalam melewati
tikungan. Data yang diambil dari data kendaraan rencana terbesar yaitu
kendaraan Truk. berikut perhitungan pelebaran pada tikungan P1 1, P1 2,
dan P1 3 adalah sebagai berikut :

M=2

R =50 meter
L = 5.8 meter
A =1.28 meter
V =20 km/jam
N=2

C = 2.5 meter

Wn = 7 meter
U=+ RVRZ+ L% ., (2.56)
U =2.5+50V502 +5.82 =2.08 Meter

Fa=R2+AQL4A) =R cccccviiiiiiiiiiiiiiiiieeeee e, (2.57)

Fa = /502 + 1.28 (2x5.8 + 1.28) —R

= 0.04 Meter
Z = o e (2.58)
20
RE
= 0.28 Meter
W.=NWU+C)+N-D)F, +Z.oooiiiiiiiiiiieiieieeieeeen . (2.55)
W, =2U+ 2.5)+2-1)F, + Z
= 8.49 Meter
W= W Wy (2.54)
w= W._7
= 1.49 Meter
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Tabel 4. 7 Rekap perhitungan pelebaran tikungan

R U Fa Z Wc ®

(m | (m | (m | (m | (M) | (M)
PI1, PI2danPI3 | 200 | 2.08 | 0.04 | 0.28 | 8.49 | 1.49

Kode Tikungan

4.1.10 Perhitungan Alinyemen Vertikal

Alinemen vertikal didefinisikan sebagai perpotongan antara bidang

vertikal dengan badan jalan arah memanjang (Sukirman, 1994).

Perencanaan alinemen vertikal mempertimbangkan berbagai aspek,
khususnya pada galian dan timbunan, karena hal ini akan berdampak
langsung pada biaya konstruksi jalan itu sendiri. Berikut ini adalah
perhitungan alinemen vertikal pada PV1, PV2, PV3, PV4, PV5 dan
PV6.
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Diketahui lengkung vertikal LV 1:
1. STA 0+040.00

Vr =20 Km/jam
ELV PVI =15909 M
STAPVI = 0+050.00
gl =-11.03 %
g2 =-12.01 %
Lengkung = Cembung
» Tahap 1
Mencari Perbedaan Kelandaian (A)
A=gl+g2
= —11.03 + (-=12.01)
=-23.04%
» Tahap 2

Menetukan Jarak Pandang (S) Berdasarkan Tabel

Kecepatan | Kecepatan d d d

Rencana Jalan Fm Perhitungan Perhitungan desain

lmiam——(timion i i 1A
30 27 0.400 29.71 25.94 25-30
40 30 0.25/ 44.00 30.060 40 -45
50 45 0.450 62.87 54.05 55 - 65
60 54 0.330 84.65 72.32 75-85
70 63 0.313 110.28 93.71 95-110
80 72 0.200 138.59 118.07 120 - 140
100 90 0.285 207.64 174.44 175 - 210
120 108 0.280 825.87 239.06 240 - 285

Dari tabel di atas dengan kecepatan rencana 30 km/jam maka
diperolehnilai d desain sebesar 25 - 30, di ambil nilai terendah dari

25 — 30 yaitu 25 jadi nilai jarak pandang henti minimum (JPH) = 25

Kecepatan Kecepatan Kecepatan Standar Jarak Pandang
Rencana Rencana Di Siap | Rencana Menyiap | Jarak Pandang Menyiap (m)
{mnijan) {ernijan) fiéemaijann) Mionyiap=(r) iR

30 32 48 150 100

44U T4 20 UV 10U

50 55 71 250 200

60 66 82 350 250

80 76 92 550 350

100 87 104 670 400

FT-PTS USB-YPKP 79



Dari tabel di atas dengan kecepatan rencana 30 km/jam maka
diperoleh nilai Standar jarak pandang menyiap (m) = 150 dan jarak
pandang menyiap minimum (m) = 100 di ambil nilai terbesar atau
standar jarak pandang menyiap (m) yaitu 150
jadi nilai jarak pandang henti minimum (JPM) = 150
» Tahap 3

Menghitung Lengkung Vertikal (LV)

Berdasarkan syarat Keamanan JPH

Untuk S<L

AS?
L=——
120+3.5S

_ 9.34x40?
"~ 120+(3.5 x 40)

L=57.48 Meter

Untuk S> L

L=25 = 252 s (2.49)

120+(3.5 x 40)
9.34

L=2x40—

L = 39.33 Meter

Syarat Keamanan

A x Vr?2
LV =
360
9.34 x 402
LV =——
360

LV =41.51 Meter

Syarat Kenyamanan mgemudi (3 Detik)

Vrx3
LV =
3.6
40x 3
LV =
3.6

LV = 33.33 Meter
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» Tahap 4
Dari syarat LV tersebut di pilih yang sesuai syarat agar tidak
overlap yaitu kenyamanan berkemudi tidak kurang dari 33 Meter
Desain yang di gambar pada civil 3d adalah 50 Meter

» Tahap 5

LV 50
K =—=——=5.35 Meter
A 934

» Tahap 6
Menetukan Stationing
Perhitungan Stationing dan elevasi rencana sumbu jalan
STAPLV  =STAPVI-(1/2LV)
= 0+053.610 — (1/2*50)
STAPLV = 0+028.610
ELVPLV  =ELV PVI-gl*(1/2*LV)
= 85.000 — 0.000 (1/2*50)
ELV PLV  =85.000 Meter

HIGH PT STA: 04440.00
HIGH PT ELEY 1582.00
Pl STA 04-050.00
Pl ELEV: 1590.90

K:20.41
LW 20,00

VOE: 1589.70

BYWCS: A4 040.00

Gambar 4. 6 Lengkung Vertikal (LV 1)
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Diketahui lengkung vertikal LV 2:
2. STA 0+100.00

Vr =20 Km/jam
ELV PVI =1584.84 M
STAPVI =0+100.00
gl =-12.01 %
g2 =-14.04 %

Lengkung = Cembung

HIGH PT STA: 04+80.42
HIGH PT ELEW: 1588.04
P STA:O+100.42
Py ELEY: 1564.84
K:o.38

LWG: 20,00

BYCE: 04050, 42
ENVCE: 15B3.44

§
5

Gambar 4. 7 Lengkung Vertikal (LV 2)
Diketahui lengkung vertikal LV 3:

3. STA 0+150.00

Vr =20 Km/jam
ELV PVI =1577.88 M
STAPVI =0+150.00
gl = -14.04%
g2 =-19.56 %

Lengkung = Cembung

HIGH PT STA: 1+40.00
HIGH PT ELEY: 1579.29
PVl STA: 0+150.00
PVl ELEV:1577.88
K 3.B2
LwC: 20.00

EVCE: 1575.93

JVCS: 0+140.00
FEVCE: 1579.29,

EvCS: 0+180.00

Gambar 4. 8 Lengkung Vertikal (LV 3)
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Diketahui lengkung vertikal LV 4:

4. STA 0+200.00

Vr
ELV PVI
STAPVI
g1
g2
Lengkung

=20 Km/jam
=1568.1 M
= 0+200.00
=-19.56 %
=-9.28%

= Cekung

LW PT STA: 24+10.00
LOW FT ELEM: 196715
P STA: 04-200.00
P ELEN:1568.10

K:1.85
LWCx 20,00

EVCE: 156718

£

& JBVCS: 0+180.00

Gambar 4. 9 Lengkung Vertikal (LV 4)

Diketahui lengkung vertikal LV 5:
5. STA 0+250.00

Vr
ELV PVI
STAPVI
gl
02
Lengkung

=20 Km/jam
=1563.46 M
=0+250.00
=-9.28%
=-11.17%

= Cembung

HIGH PT STA: 2+40.00
HIGH PT ELEV: 1584.39
P STA-0+250.00
Pl ELEY: 1563.46

LW Z0.00

EWCEr 0+280.00
EVOE: T5EE.34

Gambar 4. 10 Lengkung Vertikal (LV 5)
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Diketahui lengkung vertikal LV 6:

. STA 0+299.00
Vr =20 Km/jam
ELV PVI =15579 M
STAPVI =0+299.00
gl =-11.17%
g2 =-19.71 %
Lengkung = Cembung

HIGH PT 5T 2+84.75
HIGH FT ELEW: 1558.02
P STA: 04200 75

Pl ELEW:1557.90
K:2.34
Lz 20,00

EME: 04-2E9.TE
BVOE 155502

Gambar 4. 11 Lengkung Vertikal (LV 6)

Diketahui lengkung vertikal LV 7:

. STA 0+350.00
Vr =20 Km/jam
ELV PVI =1548.0 M
STAPVI = 0+350.00
gl =-19.71 %
g2 =-16.00 %
Lengkung = Cekung

LOW PT STA: 34+60.00

LW PT ELEW: 154640
Ly Pl STA:0+350.00
Pyl ELEW: 154800

K:5.29
! LWEz 20,00

BN 0434000

Gambar 4. 12 Lengkung Vertikal (LV 7)
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Diketahui lengkung vertikal LV 8:
8. STA 0+400.00

Vr
ELV PVI
STAPVI
gl
g2
Lengkung

=20 Km/jam
=1540 M

= 0+400.00
=-16.00 %
=-10.72 %

= Cekung

LOW PT STA: 44+10.00
LOW PT ELEV: 1538.83
Fyl STA! O+400.00
PYl ELEW:1540.00
K:3.79
LWC: 20.00

BWOS: 0+390.00
BYCE: 1541.680
EVCS: 0+410.00
EVCE: 1528.83

7
7
P a‘éb

Gambar 4. 13 Lengkung Vertikal (LV 8)

Diketahui lengkung vertikal LV 9:
9. STA 0+455.00

Vr
ELV PVI
STAPVI
gl
g2
Lengkung

=20 Km/jam
=1534 M

= 0+455.00
=-10.72 %
=-14.49 %

= Cembung

HIGH PT ST&: d4+45.99
HIGH PT ELEY: 1563507
PW STa:D+455.99

PV ELEV:1534.00
1:5.30

LvC: 20.00

BYVCE: 15635.07,

EVEE: 153255

BYCS: 0444599
EVCS: 0+4465.99

Gambar 4. 14 Lengkung Vertikal (LV 9)
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Diketahui lengkung vertikal LV 10:
10. STA 0+525.00

Vr =20 Km/jam
ELV PVI =15240M
STAPVI =0+525.00
gl =-14.49 %
g2 =-20.83%

Lengkung = Cembung

HIGH PT STA: 5+15.00
HIGH PT ELEV: 152545
PWl STA:0+525.00
PVl ELEV:1524.00

Ly 20.00

BVCE: 1525 4E
EVCE: 1521.92

BVCS: 0+515.00
EVCS: 0453500

Gambar 4. 15 Lengkung Vertikal (LV 10)

Diketahui lengkung vertikal LV 11:
11. STA 0+575.00

Vr =20 Km/jam
ELV PVI =1513.59 M
STAPVI =0+575.00
gl =-20.83 %
g2 =-21.48 %

Lengkung = Cembung

HIGH PT STA: 5+65.00
HIGH PT ELEY: 1515.67
P\ STA:O+575.00
PYl ELEV:1513.59

LV0:20.00

BYCE: 1515.67
EVGS: 0+585.00
EVCE: 1511.44

Gambar 4. 16 Lengkung Vertikal (LV 11)
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Lengkung Vertikal dihitung berdasarkan elevasi rencana muka

jalan yang direncanakan.

Berikut

rekap hasil

alinyemen vertikal yang disajikan dalam Tabel 4.8.

perhitungan

Tabel 4. 8 Rekap perhitungan Alinyemen Vertikal

NO. LV

LV-1 LV-2 LV-3 LV-4 LV-5 LV-7 LV-8 LV-9 LV-10 LV-11 UNIT
PVISTA 0+050 0+100 0+150 0+200 0+250 0+350 0+400 0+455 0+525 0+575 m
PVIELEV 1590 1584.84 1577.88 1568.1 1563.46 1548 1540 1534 1524 1513.59 m
Jenis Lengkung | Cembung | Cembung | Cembung Cekung | Cembung [ Cekung Cekung | Cembung | Cembung | Cembung
\is 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 km/jam
gl -11,03 -12,01 -14,04 -19,56 -9,28 -11,17 -16 -10,72 -14,49 -20,83 %
g2 -12,01 -14,04 -19,56 -9,28 -11,17 -16 -10,72 -14,49 -20,83 -21,48 %
LV 4,7 2,6 1,2 0,6 2,2 0,6 1,4 1,0 1,9 1,3 m
JPH 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 m
JPM 150 150 150 150 150 150 150 150 150 150 m
A -23,04 -26,05 -33,6 -28,84 -20,45 -27,17 -26,72 -25,21 -35,32 -42,31 %
K 20,41 9,88 3,62 1,95 10,6 2,34 5,39 3,79 53 3,16 m
PLV STA 0+028.5 0+97.1 0+148.89 | 0+199.21 | 0+248.41 | 0+349.18 | 0+398.77 0+454 0+523.56 | 0+573.83 m
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4.2 Hasil Akhir Penelitian

1. Hasil perencananaan jalan arteri yaitu :

Jalan direncanakan dengan tipe 2/2U D, dengan dimensi Sebagai Berikut :

Panjang Existing 1725 m
Panjang Rencana 1612 m
Kecepatan Rencana : 20 km/jam
Lebar jalur lalu lintas :2x3.00m
Lebar Median :0.00 m
Lebar bahu :1.50m
Kemiringan melintang normal :3%

Jalan Kemiringan melintang bahu jalan :5%
Kelandaian maksimum 18 %
Klasifikasi Fungsi Jalan . Arteri
Jenis Medan : Perbukitan

2. Geometrik Jalan
Alinyemen Horisontal . 7 PI F-S (Full-Circle)
Alinyemen Vertikal : 3 PLV (Cekung)
: 8 PLV (Cembung)

Superelevasi : Masksimum 4.60%
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BAB V

KESIMPULAN

5.1. Kesimpulan

Penelitian ini bertujuan untuk mengevaluasi Geometrik jalan yang
tidak sesuai dengan standar surat edaran nomor: 20/SE/Db/2021 Tentang

Pedoman Desain Geometrik Jalan.

Kesimpulan yang dapat diperoleh dari hasil penelitian dan
pembahasan pada ruas Segmen 1, Rancabali — Bts Bandung / Bts Cianjur,

Provinsi Jawa barat.

1. Desain jalan yang direncanakan dengan tipe 2/2U D, panjang
penanganan 612m, kecepatan rencana 20km/jam berada di area
perbukitan, lebar jalan 2 x 3 m dua jalur lalulintas, kemiringan
melintang normal berada di 3 % dan maks di 8%, lebar bahu 1.5~2
meter kemiringan 5%. Geometrik jalan yang di dapatkan di
alinyemen Horizontal ada 7 Pl semua menggunakan tipe tikungan
full circle.

2. Pada STA 0+110 — STA 0+190 kemiringan jalan tidak memenubhi
aspek standarisasi dikarenakan grade kemiringan jalan existing
terbilang ekstrim serta dihimpit oleh lereng dan gunung.

3. Pada STA 0+300 — STA 0+400 kemiringan jalan tidak memenubhi
aspek standarisasi dikarenakan grade kemiringan jalan existing
terbilang ekstrim serta dihimpit oleh lereng dan gunung.

4. Pada STA 0+465 — STA 0+515 kemiringan jalan tidak memenuhi
aspek standarisasi dikarenakan grade kemiringan jalan existing
terbilang ekstrim serta dihimpit oleh lereng dan gunung.

5. Pada STA 0+535 — STA 0+612 kemiringan jalan dan tikungan tidak
memenuhi aspek standarisasi dikarenakan grade kemiringan jalan

existing terbilang ekstrim serta dihimpit oleh lereng dan gunung.
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5.2. Saran

Dalam perencanaan Tugas akhir kali ini maka saran yang dapat dan bisa
menjadi bahan pertimbangan dalam penelitian selanjutnya hendaknya

memperhatikan beberapa hal berikut:

1. Dikarenakan terdapat beberapa aspek standarisasi yang tidak bisa
diterapkan pada disain tersebut maka dibuatlah alternatif seperti
penambahan ruas peralihan pada kemiringan yang ekstrim, penggunaan
rambu dan marka sangat ditekankan, ditambahnya pelebaran pada
tikungan.

2. Perlunya beberapa alternatif trase yang disediakan, agar dapat
memperoleh trase yang terbaik nantinya. Pada perencanaan trase jalan
sebaiknya dalam mendesain tikungannya jangan terlalu melengkung
karna selain jaraknya semakin pendek pengguna jalan juga semakin
merasa tidak nyaman.

3. Dalam perencanaan geometrik jalan hendaknya jangan terlalu banyak
memotong garis kontur sehingga jalan yang akan direncanakan tidak
terlalu mendaki atau menurun. Selain itu dalam merencanakan trase
jalan juga harus memperhatikan banyaknya pekerjaan galian dan
timbunan yang akan dihasilkan, hal ini untuk mengurangi besarnya

biaya pekerjaan.
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PV STA:0+200.00

hed

&3

5

— LOW PT STA: 2+10.00
g PVI_ELEV: 1568.10

EVCE: 1567.18

HIGH PT STA: 2+40.00
HIGH ELEV:

PT :-1564.39
VI STA: 0+250.00
PV _ELEV:1563.46

K:10.60
LVC: 20.00

HIGH PT STA: 2+89.75
HIGH-PT-ELEV: -1559.02
PVl STA:0+299.75
PVI_ELEV:1557.90

LVC:20.00

LOW PT STA: 3+60.00
LOW-PT ELEV:-1546.40

PV STA: 0+350.00
PVI_ELEV:1548.00
K:5.39
LVC: 20.00

LOW PT ST,
LOW-PT-ELE
PVI STA:(
PV_ELEV

BVCS: _0+390.00

DIAGRAM SUPERELEVASI

2 8|2 g2 88 (8 _Eﬁ 2l I8 8|2 E'§ 8
ST A Tl ON |150 0+175 0+200 0+225 0+250 0+275 0+300 0+325 0+350 0+375 O+
DIGAMBAR DOSEN PEMBIMBING JuDUL GAMBAR SKALA
PROGRAM STUDI S1 TEKNIK SIPIL
FANI OKTAFIANI FAKULTAS TEKNIK
Chandra Afriade Siregar ST.,MT NIVERSITAS SANCEA BUANA SITUASI DAN POTONGAN H =1 : 1000
NP M YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
Muhammad Syukri ST MT MEMANJANG V= 1: 200
12181111 Y o BANDUNG STA 0+150—STA 0+400




<——= KE ARAH BANDUNG

5.89

|[PTT0+527 83
ljTPC o||+l55

ii

ii’

4

\

S ————0hhe

|

KE ARAH CIDAUN

A: 4+10.00
— [V-—1538.93
P+400.00
:1540.00
.79
p0.00
_ = -
4 HIGH PT STA: 4445.99
1550 g8 GH PT ELEV:
_ &
£
1542
HIGH PT STA: 5+15.00
— HIGH-PT-ELEV:-1525.45
PVI STA: 0+525.00
PV_ELEV:1524.00
K:3.16
] LVC: 20.00
1534
HIGH PT STA: 5+65.00
— HIGH-PT-ELEV:—1515:67
PV STA:0+575.00
1526 P .
] LVC: 20.00 o
3 &
o 1
1518 e E
] w|' [AKHIR PEKERJAAN
3 SEGMEN 1
| STA. 0+612
X = 759698.036
1510 = Y = 9200852.289
| &N Z = 1506.987
ELEVASI DATUM
8.00% 3.00% T
DIAGRAM SUPERELEVASI - - "/ — ]
—a =s-pox. 1
8 5 al8 83 g2 (5
ELEVAS| 3 3 3 T: i
ST A Tl ON HOO0 0+425 0+450 0+525 0+550 0+575 0+600 0+625
DIGAMBAR DOSEN PEMBIMBING JuDUL GAMBAR SKALA
PROGRAM STUDI S1 TEKNIK SIPIL
FANI OKTAFIANI FAKULTAS TEKNIK
Chandra Afriade Siregar ST.,MT NIVERSITAS SANCEA BUANA DAN POTONGAN = 1 : 1000
NP M YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
MEMANJANG - 200

Muhammad Syukri ST ,MT

2112181111

BANDUNG

STA 0+400—-STA 0+612




1618
1616
1614
1612
1610

1608 T
1606 T
1604 T
1602 T
1600 T
1598 T
1596 1
1594 7
1592 7
1590 71
1588 T
1586 T

1584
1582
1580

0+000.00

1618
r 1616
- 1614
-1 1612

~~— 1610

1608

1606

1604

1602

1600

1598

1596

1594

1592

1590

1588

1586

1584

1582

30

—20 —10

10 20

1580
30

DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+0.00




04+025.00

1618 1618
1616 1 - 1616
1614 1 7 1614
1612 1 T 1612

1610 1 ~4 1610
1608 1 _~——1 1608
1606 { AT} 1606
1604 1 1604
1602 1 ¢ P 1602
1600 1 1600

1598 1 N e 1598
1596 1 Eb// 1596
1594 1 1594

1592 1592
1590 7 1590
1588 1 1588
1586 1 1586
1584 1 _ 1584
1582 — 1582

1580—30 —20 —10 0 10 20 301580

DIGAMBAR DOSEN PEMBIMBING JUDUL GAMBAR SKALA
PROGRAM STUDI S1 TEKNIK SIPIL
FANI OKTAFIANI FAKULTAS TEKNIK
- - UNIVERSITAS SANGGA BUANA
NPM Chandra Afriade Siregar ST.MT YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN POTONGAN MELINTANG 1 300
Muhammad Syukri ST.,MT BANDUNG STA 0+025
2112181111
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1616
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1604
1602
1600
1598
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1592
1590
1588
1586
1584
1582
1580

04+050.00

£

1618
1616
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1608

- 1606
- 1604

1602

1600

1598

1596

1594

.00
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—20 —10

10 20

1580
30

DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+050

1. 300
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1604
1602
1600
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1596
1594
1592
1590
1588
1586
1584
1582
1580
1578
1576
1574
1572
1570
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— 1604
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST,

Muhammad Syukri ST ,MT

MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+075

1. 300




1612
1610
1608
1606
1604
1602
1600
1598
1596
1594
1592
1590
1588
1586
1584
1582
1580
1578
1576
1574
1572
1570

0+100.00

6.
1.20 1.50F—3.00—

¢

1612
1610
1608
1606
1604
1602
1600
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D0
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+100

1. 300




0+125.00

1612 1612
1610 1 7 1610
1608 1 7 1608
1606 7 7 1606
1604 1 7 1604
1602 1 1602
1600 1600
1598 1598
1596 1 1596
1594 ¢ 1594
1592 1 1592
1590 1 ¢ 1590
1588 1 1588

1586 1 P wond ivu Y 1986
1584 1 / 1084
1582 1 1582

h

1580 7 - 1580
1578 1 J—— 1578
1976 1~ 1576

1574 1574
1572 1572

1570—30 —20 —10 0 10 20 1570

DIGAMBAR DOSEN PEMBIMBING JUDUL GAMBAR SKALA
PROGRAM STUDI S1 TEKNIK SIPIL
FANI OKTAFIANI FAKULTAS TEKNIK
- - UNIVERSITAS SANGGA BUANA
NPM Chandra Afriade Siregar ST.MT YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN POTONGAN MELINTANG 1 300
Muhammad Syukri ST.,MT BANDUNG STA 0+125
2112181111




1606
1604
1602
1600
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1596
1594
1592
1590
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1580
1578
1576
1574
1572
1570

0+150.00
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

Chandra Afriade Siregar ST.,MT

2112181111

Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+150

1. 300




1594
1592
1590
1588
1586
1584
1582
1580
1578
1576
1574
1572
1570
1568
1566
1564
1562

0+1/5.00

—_

6.D0
W,ZOHW,SU 3.00——3.00 1,5OE
_ —

-
—_—
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT

Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+175

1. 300




0+200.00

1582 1582
1580 7 7 1580
1578 1 T 1578
1576 1 T 1576
1574 1574

£
1572 T T — 1.20+—1.50 a‘ooiﬁ&oo 1.50+—1.20 T 1572
1570 "\\\\\_\“___ll‘ 7 1570
1568 ARSI T 1568

1566 T T 1566
1564 —==—— T 1564
1562 —~.__1 1962
1560 1560
1558 1558

1556—30 —20 —10 0 10 20 30 1556

DIGAMBAR DOSEN PEMBIMBING JUDUL GAMBAR SKALA
PROGRAM STUDI S1 TEKNIK SIPIL
FANI OKTAFIANI FAKULTAS TEKNIK
- - UNIVERSITAS SANGGA BUANA
NPM Chandra Afriade Siregar ST.MT YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN POTONGAN MELINTANG 1 300
Muhammad Syukri ST.,MT BANDUNG STA 0+200
2112181111




1584
1582
1580
1578
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1574
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1570
1568
1566
1564
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1560
1558
1556
1554
1552
1550
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+225

1. 300




1584
1582
1580
1578
1576
1574
1572
1570
1568
1566
1564
1562
1560
1558
1556
1554
1552
1550
1548

0+ 250.00
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1.20 1.501+—3.00—
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——3.00—1.50; 1.20

~—

\\\\

-~
-
~
~

1584
1582
1580
1578
1576
1574
1572
1570
1568
1566
1564
1562

7 1560
~~__1 1558

1556

1554

1552
1550

—30

—20

—10

10

20

1548
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL

FAKULTAS TEKNIK

UNIVERSITAS SANGGA BUANA

BANDUNG

YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+250

1. 300




0+2/25.00

1580 1580
1578 1 1 1578
1576 1 1 1576
1574 1 1 1574
1572 +_ 1 1572
1570 +—=~___ 1 1570
1568 ~ € 1 1568

1568 — 1 T 1566
Dea \\m 1:50}—3.00—3.004.50p—1.20 + 1564
1562 \ | s . T 1562
1560 T + 1560
1558 B S— 1558
1556 —=——+ 1556
1554 1554
1552 1552
1550 1550
1548 1548

1546—30 —20 —10 0 10 20 301546

DIGAMBAR DOSEN PEMBIMBING JUDUL GAMBAR SKALA
PROGRAM STUDI S1 TEKNIK SIPIL
FANI OKTAFIANI FAKULTAS TEKNIK
- - UNIVERSITAS SANGGA BUANA
NPM Chandra Afriade Siregar ST.MT YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN POTONGAN MELINTANG 1 300
Muhammad Syukri ST.,MT BANDUNG STA 0+275
2112181111




0+ 500.00

1582 1582
1580 1 L 1580
1578 1 L 1578
1576 1 L 1576
1574 1 I 1574
1572 1 L 1572
1570 $~-_ L 1570
1568+ ~__ 1568
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1564 > L 1564
1562 I s v P 1 1562
1560 \ L 1560
1558 IR — 1558
1556 ==p=—___ 1 1556
1554 =1 1554
1552 1552
1550 1550
1548 1548

1546—30 —20 —10 0 10 20 30 146

DIGAMBAR DOSEN PEMBIMBING JUDUL GAMBAR SKALA
PROGRAM STUDI S1 TEKNIK SIPIL
FANI OKTAFIANI FAKULTAS TEKNIK
- - UNIVERSITAS SANGGA BUANA
NPM Chandra Afriade Siregar ST.MT YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN POTONGAN MELINTANG 1 300
Muhammad Syukri ST.,MT BANDUNG STA 0+300
2112181111
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1566
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1562
1560
1558
1556
1554
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1550
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0+ 525.00
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA

YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN

BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+325

1. 300
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1548
1546
1544
1542
1540
1538

0+ 550.00
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1538
30

DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA
YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN
BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+350

1. 300
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1560
1558
1556
1554
1552
1550
1548
1546
1544
1542
1540
1538
1536
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0+ 5/5.00

¢

N0
\\\\ 1.20 1.50F—3.00——3.00—1.50 1.20
~
~—_
\\\\\
~

-~
-~
-~
—

1562
1560
1558
1556
1554
1552
1550
1548
1546
1544
1542

== 1540

1538

1536

—30

—20 —10
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30

DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA

YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN

BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+375

1. 300
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1560
1558
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1554
1552
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1542
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL

JUDUL GAMBAR

SKALA

FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA

BANDUNG

POTONGAN MELINTANG
STA 0+400

1. 300
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA

YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN

BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+425

1. 300
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DIGAMBAR

DOSEN PEMBIMBING

FANI OKTAFIANI

NPM

2112181111

Chandra Afriade Siregar ST.,MT
Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA

YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN

BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+450

1. 300
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DIGAMBAR
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FANI OKTAFIANI

NPM

Chandra Afriade Siregar ST.,MT

2112181111

Muhammad Syukri ST ,MT

PROGRAM STUDI ST TEKNIK SIPIL
FAKULTAS TEKNIK
UNIVERSITAS SANGGA BUANA

YAYASAN PENDIDIKAN KEUANGAN DAN PERBANKAN

BANDUNG

JUDUL GAMBAR

SKALA

POTONGAN MELINTANG
STA 0+475

1. 300
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