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BAB I 

KLASIFIKASI JALAN 

 

A. KLASIFIKASI MENURUT FUNGSI JALAN 

1. Jalan Arteri 

Jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri-ciri perjalanan jarak jauh, 

Kecepatan rata-rata tinggi, & jumlah jalan masuk dibatasi secara efisien. 

2. Jalan Kolektor 

Jalan yg melayani angkutan pengumpul/pembagi dengan ciri-ciri perjalanan jarak 

sedang, kecepatan rata2 sedang & jumlah jalan masuk dibatasi.Jalan arteri primer 

dalam kota merupakan terusan jalan arteri primer luar kota melalui atau menuju 

kawasan primer yang  dirancang berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 

60km/jam. Lebar badan jalan arteri primer tidak kurang dari 8 meter. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1.1 Sketsa Hierarki Jalan 
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3. Arteri Primer 

Kendaraan angkutan barang berat dan kendaraan umum bus dapat diizinkan 

melalui jalan ini. Lokasi berhenti dan parkir pada badan jalan seharusnya tidak 

diizinkan. 

 

 

 

 

Gambar 2.1 Kondisi minimal Jalan Arteri. 

 

 

 

  

 

Gambar 3.1 Penampang Tipikal Jalan Arteri. 

 

 

 

  

 

 

 

Gambar 4.1 Jalan Arteri Porong (sumber: google.com). 
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4. Kolektor Primer 

  Jalan kolektor primer dirancang berdasarkan kecepatan rencana paling 

rendah 40 (empat puluh) km per jam. Besarnya lalu lintas harian rata-rata pada 

umumnya lebih rendah dari jalan arteri primer. Dianjurkan tersedianya Jalur 

Khusus yang dapat digunakan untuk sepeda dan kendaraan lambat lainnya. 

Jumlah jalan masuk ke jalan kolektor primer dibatasi secara efisien. Jarak antar 

jalan masuk/akses langsung tidak boleh lebih pendek dari 400 meter. 

 

 

 

 

 

Gambar 5.1 Kondisi minimal Ideal. 

 

 

 

 

 

 

Gambar 6.1 Penampang tipikal jalan Kolektor primer. 
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Gambar 7.1 Konsep Klasifikasi fungsi jalan, dalam hubungannya dengan tingkat akses. 

 

5. Jalan Lokal Primer 

  Jalan lokal primer melalui atau menuju kawasan primer atau jalan primer 

lainnya. Jalan lokal primer dirancang berdasarkan kecepatan rencana paling 

rendah 20 (dua puluh) km per jam. Kendaraan angkutan barang dan bus dapat 

diizinkan melalui jalan ini. Lebar badan jalan lokal primer tidak kurang dari 6 

(enam) meter. Besarnya lalu lintas harian rata-rata pada umumnya paling rendah 

pada sistem Primer. 

 

 

 

 

Gambar 8.1 Jalan Lokal Primer 
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Gambar 9.1 Contoh Jalan Lokal Primer 

 

6. Jalan Arteri Sekunder 

Jalan arteri sekunder menghubungkan Jalan arteri sekunder dirancang 

berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 30 (tiga puluh) km per jam. Lebar 

badan jalan tidak kurang dari 8 delapan) meter. Kendaraan angkutan barang 

ringan dan bus untuk pelayanan kota dapat diizinkan melalui jalan ini. 

 

 

 

 

 

Gambar 10.1 Kondisi Minimum. 
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Gambar 11.1 Penampang tipikal jalan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 12.1 Contoh jalan Arteri Sekunder. 

 

7. Jalan Kolektor Sekunder 

Besarnya lalu lintas harian rata-rata pada umumnya paling rendah 

dibandingkan dengan fungsi jalan yang 'lain. Lebar badan jalan kolektor sekunder 

tidak kurang dari 7 (tujuh) meter. Jalan kolektor sekunder dirancang berdasarken 

keoepatan rencana paling rendah 20 (dua puluh) km per jam. Kendaraan angkutan 

barang berat dan bus tidak diizinkan melalui fungsi jaIan ini di daerah pemukiman. 
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Gambar 13.1 Kondisi Minimum. 

 

 

 

 

 

 

Gambar 14.1 Penampang tipikal jalan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 15.1 Contoh Jalan Kolektor Sekunder. 

Sumber: (www.google.com) 

 

http://www.google.com/
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8. Jalan Lokal sekunder 

Jalan lokal sekunder didesain berdasarkan kecepatan rencana paling rendah 10 

(sepuluh) km per jam. Lebar badan jalan lokal sekunder tidak kurang dari 5 (lima) 

meter. 

 

 

 

 

Gambar 16.1 Kondisi Minimum. 

 

 

 

 

 

Gambar 17.1 Penampang tipikal jalan. 

 

9. Jalan Lokal 

Jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri-ciri perjalanan jarak dekat, 

kecepatan rata-rata rendah, dan jumlah jalan masuk tidak dibatasi. 
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B. KLASIFIKASI MENURUT KELAS JALAN  

Berkaitan dengan kemampuan jalan untuk menerima beban lalu lintas, dinyatakan 

dalam muatan sumbu terberat (MST) dalam satuan ton. Klasifikasi menurut kelas 

jalan & ketentuannya serta kaitannya dengan kasifikasi menurut fungsi jalan dapat 

dilihat dalam Tabel 1.1 (Pasal 11, PP. No.43/1993). 

Tabel 1.1. Klasifikasi menurut kelas jalan. 

Fungsi Kelas 
Muatan Sumbu Terberat 

MST (ton) 

Arteri 

I >10 

II 10 

IIIA 8 

Kolektor 

IIIA 

8 IIIB 

 

 

C. KLASIFIKASI MENURUT MEDAN JALAN  

Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian besar kemiringan medan 

yang diukur tegak lurus garis kontur. Klasifikasi menurut medan jalan untuk 

perencanaan geometrik dapat dilihat dalam Tabel 2.1. Klasifikasi menurut medan 

jalan. 
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Tabel 2.1 Klasifikasi menurut medan jalan 

No Jenis Medan Notasi Kemiringan Medan (%) 

1 Datar D < 3 

2 Perbukitan B 3-25 

3 Pegunungan G > 25 

 

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. 

Klasifikasi jalan menurut wewenang pembinaannya sesuai pp. no.26/1985 adalah 

jalan nasional, jalan propinsi, jalan kabupaten/kotamadya, jalan desa, dan jalan 

khusus. 
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BAB II 
VOLUME KENDARAAN 

 

A. KENDARAAN RENCANA  

Kendaraan yang dimensi dan radius putarnya dipakai sebagai acuan dalam perencanaan 

geometrik. Kendaraan Rencana dikelompokkan ke dalam 3 kategori: 

1) Kendaraan Kecil, diwakili oleh mobil penumpang; 

2) Kendaraan Sedang, diwakili oleh truk 3 as tandem /oleh  

     bus besar 2 as; 

3) Kendaraan Besar, diwakili oleh truk-semi-trailer. 

Dimensi dasar untuk masing-masing kategori Kendaraan Rencana ditunjukkan dalam 

Tabel 1.2.  

 

Tabel 1.2 Dimensi Dasar Kendaraan Rencana 
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B. SATUAN MOBIL PENUMPANG  

1. SMP adalah angka satuan kendaraan dalam hal kapasitas jalan, di mana mobil 

penumpang ditetapkan memiliki satu SMP. 

2. SMP untuk jenis jenis kendaraan dan kondisi medan lainnya dapat dilihat dalam 

Tabel 2.2. Detail nilai SMP dapat dilihat pada buku Manual Kapasitas Jalan 

Indonesia (MKJI) No.036/TBM/1997. 

Tabel 2.2 Satuan Mobil Penumpang 

 

 

 

 

 

3. Volume Lalu Lintas Rencana 

Volume lalu lintas harian rencana (vlhr) adalah prakiraan volume harian pada akhir 

tahun rencana lalu lintas dinyatakan dalam smp/hari. volume jam rencana (vjr) 

adalah prakiraan volume lalu lintas pada jam sibuk rencana lalu lintas, dinyatakan 

dalam smp/jam, dihitung dengan rumus: 

 

 

a. K (disebut faktor K)  : faktor volume lalu lintas jam sibuk.  

b. F (disebut faktor F) : faktor variasi tingkat lalu lintas 

c. VJR digunakan untuk menghitung jumlah lajur jalan dan fasilitas lalu lintas lainnya  

yang diperlukan. 

F

K
xVLRHVJR 
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Tabel 3.2 menyajikan faktor-K dan faktor-F yang sesuai dengan VLHR-nya. 

 

 

 

 

 

 

 

C. KECEPATAN RENCANA  

Kecepatan rencana, VR, pada suatu ruas jalan : 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, & pengaruh samping jalan yang tidak berarti. VR untuk masing 

masing fungsi jalan dapat ditetapkan dari Tabel 4.2. Untuk kondisi medan yang sulit, 

VR suatu segmen jalan dapat diturunkan dengan syarat bahwa penurunan tersebut 

tidak lebih dari 20 km/jam. Tabel II.6.Kecepatan Rencana, VR, sesuai klasifikasi 

fungsi dan klasifikasi medan jalan. 

Tabel 4.2 Kecepatan Rencana 
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Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu penampang 

tertentu pada suatu ruas jalan tertentu dalam satuan waktu tertentu. Volume lalu lintas 

rata-rata adalah jumlah kendaraan rata-rata dihitung menurut satu satuan waktu tertentu, 

bisa harian yang dikatakan sebagai Volume lalu lintas harian rata-rata/LHR atau dalam 

bahasa Inggris disebut sebagai Average daily traffic volume (ADT) atau Volume lalu lintas 

harian rata-rata tahunan atau dalam bahasa Inggris disebut sebagai Annual average daily 

traffic volume (AADT) Hubungan antara kecepatan, kepadatan dan  arus/volume pada 

jalan yang tidak ada gangguan. 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1.2 Grafik hubungan kecepatan dan kepadatan. 

 

  

 

 

 

 

 

Gambar 2.2 Grafik hubungan Kecepatan dan Arus kendaraan. 

http://id.wikipedia.org/wiki/Kendaraan
http://id.wikipedia.org/wiki/Ruas_jalan
http://id.wikipedia.org/wiki/Ruas_jalan
http://id.wikipedia.org/wiki/Ruas_jalan
http://id.wikipedia.org/wiki/Waktu
http://id.wikipedia.org/wiki/Rata-rata
http://id.wikipedia.org/wiki/Lalu_lintas_harian_rata-rata
http://id.wikipedia.org/wiki/Lalu_lintas_harian_rata-rata
http://id.wikipedia.org/wiki/Lalu_lintas_harian_rata-rata
http://id.wikipedia.org/wiki/Lalu_lintas_harian_rata-rata
http://id.wikipedia.org/wiki/Lalu_lintas_harian_rata-rata
http://id.wikipedia.org/wiki/Lalu_lintas_harian_rata-rata
http://id.wikipedia.org/wiki/Inggris
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Gambar 3.2 Grafik Arus dan Kepadatan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Gambar 4.2 Grafik Penentuan Kapasitas Jalan 
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1. Volume Kendaraan Pada Analisis Struktur Jembatan  

 Jembatan merupakan bangunan yang membentangi sungai, jalan, saluran air, 

jurang dan lain sebagainya untuk menghubungkan kedua tepi yang dibentangi itu agar 

orang dan kendaraan dapat menyeberang. Struktur jembatan terdiri dari struktur atas, 

struktur bawah dan pondasi. Didalam pemilihan tipe maupun ukuran dari struktur 

jembatan tersebut dipengaruhi oleh beberapa aspek antara lain : 

a. Aspek Lalu Lintas 

- Aspek Geometri 

- Aspek Tanah 

- Aspek Hidrologi 

- Aspek Perkerasan 

- Aspek Konstruksi 

b. Struktur jembatan dapat berfungsi dengan baik untuk suatu lokasi tertentu apabila 

memenuhi syarat-syarat sebagai berikut : 

-  Kekuatan dan stabilitas struktural 

- Tingkat pelayanan 

- Keawetan 

- Kemudahan pelaksanaan 

- Ekonomis 

- Keindahan estetika 

- Kekuatan & Kekakuan 
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D. ASPEK LALU LINTAS 

 Ada beberapa hal yang perlu dipertimbangkan dalam perencanaan jembatan ditinjau dari segi lalu 

lintas yang meliputi antara lain : 

1. Kebutuhan Lajur 

- Nilai konversi kendaraan 

- Klasifikasi menurut kelas jalan 

- Lalu lintas harian rata-rata 

- Volume lalu lintas 

- Kapasitas jalan 

- Derajat kejenuhan 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 5.2 Lalulintas Sinyal Bersinyal. 

 

2. Kebutuhan Lajur 

Lebar lajur adalah bagian jalan yang direncanakan khusus untuk lajur 

kendaraan, jalur belok, lajur tanjakan, lajur percepatan / perlambatan dan atau 

lajur parkir.Lebar lajur tidak boleh dari lebar lajur pada jalan pendekat untuk tipe 
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dan kelas jalan yang relevan. Berdasarkan TCPGJKA 1997 Bina Marga, lebar lajur 

untuk berbagai klasifikasi perencanaan sesuai tabel berikut ini. 

 

                                                                   

                                                               

 

 

 

 

                                                 

                                     Gambar 6.2 Lebar Jalur Perkerasan. 

 

1. Nilai Konversi Kendaraan 

Nilai konversi merupakan koefisien yang digunakan untuk mengekivalensi 

berbagai jenis kendaraan ke dalam satuan mobil penumpang (smp) dimana detail 

nilai smp dapat dilihat pada buku MKJI No.036/T/BM/1997. Nilai konversi dari 

berbagai jenis kendaraan dilampirkan seperti pada tabel di bawah ini. 
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Tabel 5.2 Nilai Konversi Kendaraan 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 6.2 Satuan Mobel Penumpang 
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Tabel 7.2 Ekivalensi Kendaraan Penumpang untuk Jalan Dua – Lajur, dua Arah tak terbagi 
(2/2 UD) 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 8.2 Ekivalensi Kendaraan Penumpang untuk Jalan Empat – Lajur, dua Arah (4/2) 

 

 

 

 

 

 

 

2. Klasifikasi Menurut Kelas Jalan 

Jalan dibagi dalam kelas-kelas yang penetapannya didasarkan pada 

kemampuan jalan untuk menerima beban lalu lintas yang dinyatakan dalam 

muatan sumbu terberat (MST) dalam satuan Ton. Dalam “Tata Cara Perencanaan 

Geometrik untuk Jalan Antar Kota tahun 1997”, klasifikasi dan fungsi jalan 

dibedakan seperti pada tabel berikut : 
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Tabel 9.2 Klasifikasi Kelas Jalan 

 

 

 

 

 

3. Lalu Lintas Harian Rata-rata 

Lalu Lintas Harian rata-rata adalah jumlah kendaraan yang melewati satu 

titik dalam satu ruas dengan pengamatan selama satu tahun dibagi 365 hari. 

Besarnya LHR akan digunakan sebagai dasar perencanaan jalan dan evaluasi lalu 

lintas pada masa yang akan datang. Untuk memprediksi volume LHR pada tahun 

rencana, digunakan persamaan regresi. 
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4. Volume Lalu Lintas 

Volume lalu lintas adalah banyaknya kendaraan yang melintas di suatu 

titik pada suatu ruas jalan dengan interval waktu tertentu yang dinyatakan dalam 

satuan mobil penumpang (smp). Dalam perencanaan, digunakan perhitungan 

volume puncak yang dinyatakan dalam volume per jam perencanaan. Perhitungan 

volume lalu lintas digunakan rumus berdasarkan MKJI No. 036/T/BM/1997. 

 

 

 

 

 

 

 

Tabel 10.2 Kapasitas Dasar (Co) 
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Tabel 11.2 Lebar Efektif Jalur 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

Tabel 12.2 Faktor Kapasitas Pemisahan Arah 

 

 

 

 

Untuk jalan terbagi dan jalan satu-arah, faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan 

arah tidak dapat diterapkan dan bernilai 1,0. 

 

 

 

 



24 
 

Tabel 13.2 Faktor Penyesuaian Akibat Hambatan samping 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Derajat Kejenuhan ( Degree of Saturation)  

Derajat kejenuhan didefinisikan sebagai ratio arus lalu lintas terhadap kapasitas jalan, 

digunakan sebagai faktor kunci dalam penentuan perilaku lalu lintas pada suatu simpang 

dan segmen jalan. Nilai derajat kejenuhan akan menunjukkan apakah segmen jalan itu 

akan mempunyai suatu masalah dalam kapasitas atau tidak.  Besarnya nilai derajat 

kejenuhan ditunjukkan pada rumus berikut : 
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Nilai DS tidak boleh melebihi angka satu, karena jika nilai DS lebih dari satu maka akan terjadi 

masalah yang serius karena pada jam puncak rencana arus lalu lintas yang ada akan melebihi nilai 

kapasitas jalan dalam menampung arus lalu lintas. Nilai DS yang paling ideal adalah dibawah 

angka 0,75 (MKJI 1997 hal 6-25). 

 

 

Gambar 7.2 Bagian-Bagian Jalan 
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Gambar 8.2 Bagian-Bagian Jalan 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 9.2 Bagian-Bagian Jalan (Perkotaan) 
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BAB III 

KOMPONEN DESIGN GEOMETRIK JALAN RAYA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1.3 Tipe Dan Jenis Kendaraan 
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Gambar 2.3 Pedestrian 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

Gambar 4.  3 Sight Distances 
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A. Sistem Jaringan Primer 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 5.3 For Lane Divided Roadway 

B. Sistem Jaringan Sekunder 
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Gambar 6.3 Tipikal Penampang Melintang Jalan Perkotaan 2-Lajur-2-Arah Tak Terbagi Yang 

Dilengkapi Jalur Pejalan Kaki 
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Gambar 7.3 Tipikal Potongan Melintang Jalan 2-Lajur-2-Arah Tak Terbagi, Yang 

Dilengkapi Jalur Hijau, Jalur Sepeda, Trotoar Dan Saluran Samping Yang Ditempatkan Di 

Bawah Trotoar 

 

 

 

 

Gambar 8.3 Tipikal Potongan Melintang Jalan Yang Dilengkapi Median (Termasuk Jalur 

Tepian), Pemisah Jalur, Jalur Lambat Dan Trotoar 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 9.3 Tipikal Kemiringan Melintang Bahu Jalan 
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BAB IV 

ANLINEMEN HORISONTAL 

 

Pada perencanaan Alinemen horisontal, umumnya akan ditemui dua bagian jalan, yaitu: 

bagian lurus dan bagian lengkung atau disebut tikungan, yang terdiri dari tiga jenis 

tikungan yang digunakan, antara lain: 

1. Lingkaran (Full Circle = FC) 

2. Spiral – Lingkaran – Spiral (Spiral – Circle – Spiral = S-C-S) 

3. Spiral – Spiral (S-S)  

 

A. BAGIAN LURUS  

Panjang maksimum untuk bagian lurus, harus ditempuh dalam waktu ≤ 2,5menit (Sesuai 

VR), dengan pertimbangan keselamatan pengemudi akibat dari kelelahan. 

 

Tabel 1.4 Panjang Bagian Lurus Maksimum 

 

 

 

 

B. TIKUNGAN  

Jari-Jari minimum 

Kendaraan pada saat melalui tikungan dengan kecepatan (V) akan menerima 

gaya sentrifugal yang menyebabkan kendaraan tidak stabil. Untuk mengimbangi gaya 

sentrifugal tersebut, perlu dibuat kemiringan melintang jalan pada tikungan yang disebut 
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dengan superelevasi (e). Pada saat kendaraan melalui daerah superelevasi, akan terjadi 

gesekan arah melintang antara ban dengan permukaan aspal yang menimbulkan gaya gesekan 

melintang (f).  

 

C. JARI-JARI MINIMUM  

Perbandingan gaya gesekan melintang dengan gaya normal disebut koefisien 

gesekan melintang (f). Rumus untuk lengkung horisontal adalah: 

 

 

  

 

Dimana: 

R = jari-jari lengkung (m) 

D = Derajat lengkung (O) 

 

D. FULL CIRCLE (FC)  

FC (Full circle) adalah jenis tikungan yang hanya terdiri dari bagian suatu lingkaran saja. 

Tikungan FC hanya digunakan untuk R (jari-jari tikungan) yang besar agar tidak terjadi 

patahan, karena dengan R kecil, maka diperlukan superelevasi yang besar. 

 

Tabel 2.4 Jari-jari tikungan tidak memerlukan lengkung peralihan 
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E. LENGKUNG PERALIHAN  

Lengkungan peralihan dibuat untu menghindari terjadinya perubahan alinemen 

yang tiba-tiba dari bentuk lurus ke bentuk lingkungan (R= ∞ → R = Rc), jadi lengkung 

peralihan ini letakkan antara bagian lurus dan bagian lingkaran (circle), yaitu pada sebelum 

dan sesudah tikungan berbentuk busur lingkaran. Lengkung peralihan dengan bentuk 

spiral (clothoid) banyak digunakan juga oleh Bina Marga. Dengan adanya lengkung 

peralihan, maka tikungan menggunakan jenis S-C-S. Panjang lengkung peralihan (Ls), 

menurut Tata Cara Perancanaan Geometrik Jalan Antar Kota, 1997, diambil nilai yang 

terbesar dari tiga persamaan di bawah ini.  

(a) Berdasarkan waktu tempuh maksimum (3 detik). Untuk melintasi lengkung peralihan, 

maka panjang lengkung: 

  

 ……………………………………………………………(5.9a) 

 

(b) Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal, digunakan rumus Modifikasi Short, sebagai 

berikut: 

 

 

 ……..………………………………(5.9b) 
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(c) Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal, digunakan rumus Modifikasi Short, sebagai 

berikut: 

 

F. CONTOH SOAL  

Akan direncanakan jalan seperti gambar di bawah ini: 

 

 

 

 

 

 

 

Titik A dianggap berimpit dengan BM 0 sebagai awal proyek Sta 0+000, dengan koordinat 

dan elevasi seperti pada gambar di atas. Titik P1 dengan koordinat seperti pada gambar di 

atas, merupakan tikungan pertama yang akan direncanakan. Titik B adalah titik akhir 
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(sembarang) yang di tinjau, terletak pada sumbu jalan rencana Jalan yg akan 

direncanakan berupa jalan arteri pd daerah perbukitan. Data dan ketentuan: 

Dari Tabel 3.5 VR = 60 - 80 km/jam, diambil VR = 60 km/jam  

 

 

      TABEL 3.5 

 

 

Dari grafik (Gambar 5.2), untuk emak = 10%, maka fmak = 0,153 

 

                  GAMBAR 5.2 

 

(Rmin dapat dilihat pada tabel 5.4 dan tabel 5.7) 

 

G. PERENCANAAN TIKUNGAN: 

1.    Mencari jarak lurus (A – PI) dan (PI – B) 
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1. Alternatif-1 
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2. Alternatif-2 
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3.    Mencari posisi titik-titik tikungan 
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BAB IV 

ALINEMEN VERTIKAL 

Alinemen vertikal adalah perencanaan elevasi sumbu jalan pada setiap titik yang ditinjau, 

berupa profil memanjang. Pada peencanaan alinemen vertikal terdapat kelandaian positif 

(tanjakan) dan kelandaian negatif (turunan), sehingga kombinasinya berupa lengkung 

cembung dan lengkung cekung. Disamping kedua lengkung tersebut terdapat pula 

kelandaian = 0 (datar). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 1.5 Alinemen Vertikal Di Jalan Pinggir Pantai 
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Gambar 2.5 Alinemen Vertikal Jalan Pegunungan 

A. LENGKUNG VERTIKAL CEMBUNG 

Ketentuan tinggi menurut bina marga (1997) untuk lengkung cembung adalah sebagai 

berikut: 

Tabel 1.5  Ketentuan Tinggi Untuk Jarak Pandang 

 

 

 

1. Panjang L, Berdasarkan Jarak Pandang Henti (Jh ) 

 

 

2. Panjang L Berdasar Jarak Pandang Mendahului ( Jd) 
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3. Tikungan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4.5 Lengkung Vertikal Cembung 

 

4. Lengkung Vertikal Cembung 
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5. Lengkung Vertikal Cekung  

 

 

 

 

Gambar 5.5 Lengkung Vertikal Cekung 

 

Rumus-rumus yang digunakan pada lengkung parabola cekung sama dengan 

rumus-rumus yang digunakan pada lengkung vertikal cembung  

 

 

 

6. Hal-Hal Yang Perlu Diperhatikan Dalam Perencanaan Alinemen Vertikal  

Kelandaian maksimum didasarkan pada kecepatan truk yang bermuatan penuh 

mampu bergerak dengan kecepatan tidak kurang dari separuh kecepatan semula 

tanpa harus menggunakan gigi rendah. 

 

Tabel 2.5  Kelandaian Maskimum 
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7. Kelandaian Minimum 

Pada jalan yang menggunakan kerb pada tepi perkerasannya, perlu dibuat 

kelandaian minimum 0,5 % untuk keperluan kemiringan saluran samping, karena 

kemiringan jalan dengan kerb hanya cukup untuk mengalirkan air kesamping. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 6.5 Flow Chrat Perhitungan Alinemen Vertikal  
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B. PERENCANAAN TEBAL PERKERASAN LENTUR 

Perencanaan konstruksi lapisan perkerasan lentur disini untuk jalan baru dengan 

Metoda Analisa Komponen, yaitu dengan metoda analisa komponen SKBI-

2.3.26.1987. adapun untuk perhitungannya perlu pemahaman istilah-istilah sebagai 

berikut: 

 

C. LALU LINTAS 

Lalu lintas harian rata-rata (LHR) Lalu lintas harian rata-rata (LHR) setiap jenis 

kendaraan ditentukan pada awal umur rencana, yang dihitung untuk dua arah pada 

jalan tanpa median atau masing-masing arah pada jalan dengan median. Lalu lintas 

harian rata-rata permulaan (LHRP): 

 

 

1. Lalu lintas harian rata-rata akhir (LHRA) 

 

 

2. Rumus-Rumus Lintas Ekuivalen 

Lintas Ekuivalen Permulaan (Lep) 
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D. TIKUNGAN SPIRAL-CIRCLE-SPIRAL 
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E. FAKTOR REGIONAL (FR) 
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Tabel 3.5 Prosentase kendaraan berat dan yang berhenti serta iklim (curah hujan) 

 

 

 

  

 

 

 

F. KOEFISIEN DISTRIBUSI KENDARAAN 

Koefisien distribusi kendaraan (c) untuk kendaraan ringan dan berat yang lewat pada 

jalur rencana ditentukan menurut daftar di bawah ini: 

 

Tabel 4.5 Koefisien Distribusi Kendaraan 

 

*)berat total < 5 ton, misalnya: mobil penumpang, pick up, mobil hantaran. 

**) berat total ≥ 5 ton, misalnya: bus, truk, traktor, semi trailer, trailer. 
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G. KOEFISIEN RELATIF (a)  

Koefisien kekuatan relative (a) masing-masing bahan dan kegunaan sebagai lapis 

permukaan pondasi bawah, ditentukan secara korelasi sesuai nilai Marshall Test (untuk 

bahan dengan aspal), kuat tekan untuk (bahan yang didistabilisasikan dengan semen 

atau kapur) atau CBR (untuk bahan lapis pondasi atau pondasi bawah). 

 

Tabel 5.5 Koefisien Kekuatan Relatif 
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H. PERHITUNGAN ALINEMEN HORISONTAL  

Perencanaan Trace Jalan Peta Topografi Skala 1:25000 Di Lakukan Pembesaran 

,Untuk Menetapkan Trace Jalan Dan Dilakukan Penghitungan-Penghitungan Azimuth, 

Sudut Tikungan ,Dan Jarak P1 (Lihat Gambar Dibawah) 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 7.5  Grafik Sudut Azimuth, Jarak Antar Pi, & Sudut Pi 

 

1. Penghitungan Azimut 

 Diketahui Koordinat: 
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2. Penghitungan Sudut Pi  

 

 

 

 

 

 

 

 

3. Penghitungan Jarak Menggunakan Rumus Phytagoras 
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4. Menggunakan Rumus Sinus 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Menggunakan Rumus Cosinus  
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I. PENGHITUNGAN KELANDAIAN MELINTANG 

Contoh perhitungan titik 3: 

 

 

 

 

 

 

Gambar 8.5 GAMBAR TRACE JALAN 

 

1. Perhitungan Kelandaian Melintang  
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2. Untuk Titik Yang Lain Di Sajikan Dalam Tabel 

Tabel 6.5 Kelandaian Melintang 

 

 

 

 

 

 

 

3. Perhitungan Kelandaian Melintang  

Tabel 7.5  Kelandaian Melintang 
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Tabel 8.5  Kelandaian Melintang 
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Tabel 9.5  Kelandaian Melintang 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4. Dari tabel di atas dapat dicari prosentase dari masing-masing klasifikasi 

medan yaitu: 
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5. Data dan Klasifikasi medan untuk jalan Arteri: 

Dari tabel II.6 TPGJAK Tahun 1997 

 

 

 

 

6. Lebar perkerasan = 2 x 3,5 m 
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7. Tikungan PI 1 
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8. Perhitungan Lengkung Peralihan (Ls min) 

Berdasarkan waktu tempuh maksimum (3 detik) untuk melintasi lengkung 

peralihan, maka panjang lengkung: 

 

 

 

 

9. Berdasarkan rumus Modified Short Formula: 

 

 

 

 

10. Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian: 

 

 

 

 

 

11. Penghitungan besaran-besaran tikungan  
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