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ABSTRAK 

Jalan Pauh – Sarolangun termasuk golongan jalan Nasional yang merupakan jalan 

arteri dan jalan kolektor  dalam sistem jaringan jalan primer yang menghubungkan 

antar ibukota Provinsi, dan jalan Nasional, serta jalan tol. Oleh karena itu 

kendaraan yang melalui jalan ini tidak hanya mobil dan motor saja, melainkan 

kendaraan berat seperti truk, bus, dan konteiner yang mengangkut berbagai 

macam barang untuk didistribusikan. Tikungan yang terdapat pada jembatan Sei. 

Batu Ampar Besar merupakan tikungan yang baru dibangun, untuk itu perlu 

dilakukan evaluasi terhadap kondisi alinyement horizontal (tikungan). Penelitian 

evaluasi alinyement horizontal (tikungan) dianalisis menggunakan data lalu lintas 

ruas jalan seperti data kecepatan rencana, data koordinat stationing dan koordinat 

tikungan, dan gambar rencana. Data yang dikumpulkan akan diolah sesuai dengan 

keperluan analisis data yang terdapat pada Ditjen Bina Marga (1997). Berdasarkan 

hasil analisa yang dilakukan didapat hasil bahwa berdasarkan gambar rencana 

tertulis bahwa jenis alinyement horizontal (tikungan) yang ada pada ruas jalan 

Pauh-Sarolangun adalah jenis tikungan Full Circle, ternyata setelah dilakukan 

evaluasi perhitungan didapat nilai e = 10% dan nilai p = 1,172 m sedangkan syarat 

dari tikungan Full Circle adalah e ≤ 3% dan nilai p < 0,25 m, maka dapat 

disimpulkan bahwa tikungan yang ada pada ruas jalan Pauh-Sarolangun bukan 

tikungan Full Circle tetapi merupakan tikungan Spiral-Spiral dengan parameter 

penentuan yaitu Ts > Ls dengan hasil perhitungan 19,852 m > 19,821 m. Standar 

penentuan tikungan yang aman dan nyaman berdasarkan Bina Marga adalah 

dengan memperhatikan jari-jari kelengkungan, panjang lengkung peralihan, dan 

landai relatif yang layak untuk jalan tersebut. Berdasarkan hasil analisa 

perhitungan didapat hasil jari jari kelengkungan minimum adalah Rc=120 m > 

112,04 m (memenuhi), sedangkan hasil perhitungan panjang lengkung peralihan 

adalah Ls = 19,821 < 52,5 m (tidak memenuhi), dan landau relatif adalah 
1

𝑚
 = 

0,021 < 0,08 m (memenuhi). Maka dapat disimpulkan bahwa tikungan yang ada 

pada ruas jalan Pauh-Sarolangun belum memenuhi standar tikungan Bina Marga.  
 

Kata Kunci : Alinyement Horizontal, Tikungan, Bina Marga. 
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1.1. Latar Belakang 

BAB 1 

PENDAHULUAN 

 

 

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, 

termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi 

lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah 

permukaan tanah atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, 

jalan lori, dan jalan kabel. (Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006) 

Perancangan geometri jalan merupakan bagian dari perancangan jalan yang 

dititik beratkan pada perancangan bentuk fisik jalan sedemikian, sehingga dapat 

menghasilkan bentuk jalan yang dapat dimanfaatkan untuk operasi lalu lintas 

dengan cepat, lancar, aman, nyaman, dan efisien. Dasar perancangan geometri 

adalah sifat gerakan, ukuran kendaraan (dimensi dan berat), sifat pengemudi, dan 

karakteristik arus ( kecepatan, kerapatan, dan volume) lalu lintas. Hal – hal 

tersebut haruslah menjadi bahan pertimbangan perencana sehingga dihasilkan 

bentuk dan ukuran jalan, serta ruang gerak kendaraan untuk memenuhi tingkat 

keamanan dan kenyamanan yang diharapkan. 

Pada studi kasus perencanaan geometrik jalan pada lengkung horizontal 

(tikungan) tidak sesuai dengan metode yang benar dan hal ini mengakibatkan 

terjadinya kesalahan dalam perencanaan sehingga mengakibatkan 

ketidaknyamanan pengguna jalan. Oleh sebab, itu perlu dilakukan suatu kajian 
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mengenai perencanaan geometrik jalan pada lengkung horizontal (tikungan) agar 

tercapai keamanan dan kenyamanan dalam penggunaan jalan raya. 

Ruas jalan Pauh – Sarolangun memiliki panjang 23.389 m. Berdasarkan 

Keputusan Menteri Pekerjaan Umum Nomor 631/KPTS/M/2009 Tahun 2009 

Tentang Status Jalan Nasional Bukan Jalan Tol ruas jalan Pauh – Sarolangun 

termasuk golongan jalan Nasional. Jalan Nasional merupakan jalan arteri dan 

jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer yang menghubungkan antar 

ibukota Provinsi, dan jalan Nasional, serta jalan tol. Oleh karena itu kendaraan 

yang melalui jalan ini tidak hanya mobil dan motor saja, melainkan kendaraan 

berat seperti truk, bus, dan konteiner yang mengangkut berbagai macam barang 

untuk didistribusikan. Kendaraan berat dengan intensitas yang cukup tinggi dan 

pengaruh kondisi geografi dapat mempengaruhi kondisi jalan. 

Untuk menjaga fungsional jalan dan jembatan tersebut Satuan Kerja 

Pelaksanaan Jalan Nasional Wilayah I Provinsi Jambi melalui PPK 1.2 Provinsi 

Jambi melihat perlu ditingkatkan daya dukung dan kapasitasnya menuju standar 

karena semakin bertambahnya kepadatan lalu lintas pada ruas jalan dan jembatan 

tersebut, maka untuk itu jalan dan jembatan yang sudah ada dianggap perlu untuk 

ditingkatkan kapasitas agar mampu menahan dan melayani beban lalu lintas yang 

ada untuk mendukung pertumbuhan ekonomi sekitar. 

Dengan latar belakang diatas dan pekerjaan yang baru selesai dikerjakan pada 

tahun 2020 tersebut,  maka disusunlah tugas akhir ini dengan judul “Evaluasi 
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Geometrik Pada Lengkung Horizontal (Tikungan) Dengan Metode Bina Marga 

Pada Ruas Jalan Pauh – Sarolangun (N.017)”. 

1.2. Rumusan Masalah 

 

Dengan memperhatikan latar belakang sebagaimana disajikan diatas, maka 

permasalahan yang diperlukan untuk dikaji adalah : 

1. Bagaimana jenis/bentuk lengkung horizontal (tikungan) yang ada pada 

ruas jalan Pauh – Sarolangun? 

2. Bagaimana evaluasi lengkung horizontal (tikungan) yang ada pada ruas 

jalan Pauh – Sarolangun? 

3. Apakah kondisi jari – jari kelengkungan, panjang lengkung peralihan, dan 

landai relatif tikungan sudah memenuhi standar penggunaan yang aman, 

nyaman sesuai dengan standar perhitungan Bina Marga? 

1.3. Tujuan 

 

Adapun tujuan dari penulisan tugas akhir ini adalah sebagai berikut : 

 

1. Untuk menentukan jenis/bentuk lengkung horizontal (tikungan) yang ada 

pada ruas jalan Pauh – Sarolangun 

2. Untuk mengevaluasi lengkung horizontal (tikungan) yang ada pada ruas 

jalan Pauh – Sarolangun 

3. Untuk mengetahui kondisi jari – jari kelengkungan, panjang lengkung 

peralihan, dan landai relatif tikungan sudah memenuhi standar penggunaan 

yang aman, nyaman sesuai dengan standar perhitungan Bina Marga 
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1.4. Batasan Masalah 

 

Dalam penulisan tugas akhir ini dengan mempertimbangkan luasnya faktor – 

faktor yang berpengaruh dan agar lebih fokus serta mempermudah penyelesaian 

masalah sesuai dengan tujuan yang hendak dicapai, maka perlu adanya 

pembatasan masalah sebagai berikut : 

1. Data yang digunakan bersumber dari Proyek Penggantian Jembatan Sei. 

 

Batu Ampar Besar dan pengamatan dilapangan. 

 

2. Metode perhitungan mengacu pada Tata Cara Perencanaan Geometrik 

Jalan Antar Kota (TPGJAK) Tahun 1997. 

3. Analisa tikungan hanya meninjau alinyement horizontal tanpa 

memperhitungkan drainase, dinding penahan tanah, dan kelengkapan jalan 

lain seperti rambu dan marka. 

1.5. Sistematika Penulisan 

 

Laporan Tugas Akhir ini disusun dalam 6 (enam) bab dan mencakup hal – hal 

yang berhubungan dengan evaluasi geometrik lengkung hortizontal (tikungan) 

pada ruas jalan Pauh – Sarolangun. 

Secara garis besar sistematika penulisan Tugas Akhir adalah sebagai berikut : 

Bab I PENDAHULUAN 

Berisi latar belakang, rumusan masalah, tujuan penelitian, batasan masalah, 

dan sistematika penulisan Tugas Akhir. 
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Bab II TINJAUAN PUSTAKA 

 

Berisi tentang uraian umum yang berhubungan dengan data – data mengenai 

perencanaan geometrik jalan terutama data mengenai alinyement hortizontal 

(tikungan) 

Bab III METODOLOGI PENELITIAN 

 

Bab ini membahas metode yang digunakan, ruang lingkup penelitian, variable 

penelitian, data yang digunakan, sumber pengumpulan data, dan teknik analisis 

data. 

Bab IV ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

 

Dalam bab ini akan dijelaskan analisis dan pembahasan penelitian yang 

dilakukan. 

Bab V KESIMPULAN DAN SARAN 

 

Bab ini berisi tentang kesimpulan dan saran dari penelitian yang telah 

dilakukan. 
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2.1 Pengertian Jalan 

BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

 

Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, 

termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu 

lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, dibawah 

permukaan tanah dan/atau air, serta diatas permukaan air, kecuali jalan kereta api, 

jalan lori, dan jalan kabel. (Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006) 

Jalan raya adalah jalur jalur tanah diatas permukaan bumi yang dibuat oleh 

manusia dengan bentuk dan ukuran – ukuran dan jenis konstruksinya sehingga 

dapat digunakan untuk menyalurkan lalu lintas orang, hewan, dan kendaraan yang 

mengangkut barang dari suatu tempat ke tempat lainnya dengan mudah dan cepat. 

(Oglesby, 1999) 

2.2 Geometrik Jalan 

 

Geometrik jalan didefinisikan sebagai suatu bangunan jalan raya yang 

menggambarkan tentang bentuk atau ukuran jalan raya yang baik yang 

menyangkut penampang melintang, memanjang, maupun aspek lain yang terkait 

dengan bentuk fisik jalan. Dengan kata lain, geometrik merupakan membangun 

badan jalan raya di atas permukaan tanah baik secara vertikal maupun horizontal 

dengan asumsi bahwa badan atau bentuk permukaan bumi adalah tidak rata. 

Tujuannya adalah menciptakan hubungan baik antara waktu dan ruang menurut 

kebutuhan kendaraan yang bersangkutan, menghasilkan bagian – bagian jalan 
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yang memenuhi persyaratan keamanan, kenyamanan, serta nilai efisiensi yang 

optimal. Dalam membangun jalan raya, suatu ruas jalan dipengaruhi oleh 

topografi, sosial, ekonomi, dan masyarakatnya. (Pau & Aron, 2018) 

Perencanaan geometrik jalan adalah bagian dari perencanaan jalan raya 

yang bersangkut paut dengan dimensi nyata dari bentuk fisik suatu jalan beserta 

bagian – bagiannya, masing – masing disesuaikan dengan tuntutan serta sifat – 

sifat lalu lintas untuk memperoleh mode layanan transportasi yang mengakses 

hingga ke rumah – rumah. Tujuan perencanaan geometrik jalan adalah untuk 

menghasilkan kondisi geometrik jalan yang mampu memberikan pelayanan lalu 

lintas secara optimum sesuai dengan fungsi jalan dengan aman dan nyaman dalam 

berlalu lintas bagi pengguna jalan. 

2.3 Klasifikasi Jalan 

 

Klasifikasi jalan merupakan aspek penting yang pertama kali harus 

diidentifikasikan sebelum melakukan perancangan jalan, karena kriteria desain 

suatu rencana jalan yang ditentukan dari standar desain, ditentukan oleh 

kalsifikasi jalan rencana. Pada prinsipnya klasifikasi jalan dalam standar desain 

(baik untuk jalan antar kota maupun jalur luar kota) didasarkan kepada klasifikasi 

jalan menurut undang – undang dan peraturan pemerintah yang berlaku. 

Menurut Bina Marga 1997, klasifikasi jalan dibedakan menjadi 4, yaitu : 

2.3.1 Klasifikasi Menurut Fungsi Jalan 

Klasifikasi menurut fungsi jalan terbagi atas : 
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a. Jalan Arteri adalah jalan yang melayani angkutan utama dengan ciri – ciri 

perjalanan jarak jauh, kecepatan rata – rata tinggi, dan jumlah jalan masuk 

dibatasi secara efisien. 

b. Jalan Kolektor adalah jalan yang yang melayani angkutan setempat dengan 

ciri – ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata – rata rendah, dan jumlah 

jalan masuk tidak dibatasi. 

c. Jalan Lokal adalah jalan yang melayani angkutan setempat dengan ciri – 

ciri perjalanan jarak dekat, kecepatan rata – rata rendah, dan jumlah jalan 

masuk tidak dibatasi. 

2.3.2 Klasifikasi Menurut Kelas Jalan 

 

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 dan ketentuannya serta 

kaitannya dengan klasifikasi menurut fungsi jalan dapat dilihat dalam Tabel 2.1 

Tabel 2.1 Klasifikasi Jalan Raya Menurut Kelas Jalan 

 

Fungsi Kelas 
Muatan Sumbu Terberat 

MST (Ton) 

Arteri I >10 

II 10 

III A 8 

Kolektor III A 8 

III B 8 

 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 
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2.3.3 Klasifikasi Menurut Medan Jalan 

 

Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian besar 

kemiringan medan yang diukur tegak lurus garis kontur. 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 yang dapat dilihat pada Tabel 2.2 

Tabel 2.2 Klasifikasi Menurut Medan Jalan 

 

Jenis Medan Notasi Kemiringan Medan (%) 

Datar D <3% 

Perbukitan B 3 – 25 

Pegunungan G >25 

 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

2.3.4 Klasifikasi Menurut Wewenang Pembinaan Jalan 

 

Klasfikasi menurut wewenang pembinaan jalan sesuai Peraturan Pemerintah 

No. 26/1985 adalah : 

a. Jalan Nasional 

 

b. Jalan Provinsi 

 

c. Jalan Kabupaten/Kotamadya 

 

d. Jalan Desa 

 

e. Jalan Khusus 
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2.4 Bagian – Bagian Jalan 

 

2.4.1 Ruang Manfaat Jalan (Rumaja) 

 

Daerah manfaat jalan adalah ruang sepanjang jalan yang dibatasi oleh 

lebar tinggi dan kedalaman ruang batas tertentu. Ruang tersebut diperuntukkan 

bagi medan, perkerasan jalan, jalur pemisah, bahu jalan, saluran tepi jalan, trotoar, 

lereng, ambang pengaman, timbunan dan galian, gorong – gorong, perlengkapan 

jalan dan bangunan pelengkap lainnya. Lebar Damaja ditetapkan oleh Pembina 

Jalan sesuai dengan keperluannya. Tinggi minimum 5,0 m dan kedalaman 

minimum 1,5 m di ukur dari permukaan perkerasan. 

2.4.2 Ruang Milik Jalan (Rumija) 

 

Daerah milik jalan adalah ruang sepanjang jalan yang dibatasi oleh lebar 

dan tinggi tertentu yang dikuasai oleh Pembina Jalan dengan suatu hak tertentu 

sesuai dengan Peraturan Perundang – Undangan yang berlaku. Daerah milik jalan 

diperuntukkan bagi daerah manfaat jalan dan pelaksanaan maupun penambahan 

jalur lalu lintas dikemudian hari serta kebutuhan ruang untuk pengamanan jalan. 

(KD.No.43/AJ.007/DRJD/97) 

2.4.3 Ruang Pengawasan Jalan (Ruwasja) 

 

Daerah pengawasan jalan adalah sejalur tanah tertentu yang terletak diluar 

daerah milik jalan (ruas sepanjang jalan di luar Damija) yang penggunaannya di 

awasi oleh Pembina Jalan dengan maksud agar tidak mengganggu pandangan 

pengemudi dan konstruksi bangunan jalan dalam hal tidak cukup luasnya daerah 
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milik jalan. Dawasja ditentukan berdasarkan kebutuhan terhadap pandangan 

pengemudi, ditetapkan oleh Pembina Jalan. Daerah pengawasan jalan dibatasi 

oleh : lebar diukur dari As jalan. 

 

 

Gambar 2.1 Bagian – Bagian Damija, Damaja, Dawasja 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 
2.5 Parameter Perencanaan Geometrik Jalan 

 

Dalam perencanaan geometrik jalan terdapat beberapa parameter 

perencanaan yang harus dipahami seperti, kendaraan rencana,kecepatan rencana, 

volume lalu lintas dan kapasitas jalan, dan tingkat pelayanan yang diberikan oleh 

jalan tersebut. Parameter – parameter ini merupakan penentuan tingkat keamanan 

dan kenyamanan yang dihasilkan oleh suatu bentuk geometri jalan. 
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2.5.1 Kendaraan Rencana 

 

Kendaraan rencana adalah kendaraan yang dimensi dan radius putarnya 

digunakan sebagai acuan dalam perencanaan geometrik. Kendaraan rencana 

dikelompokkan ke dalam 3 kategori, yaitu : 

a. Kendaraan kecil, diwakili oleh mobil penumpang 

 

b. Kendaraan sedang, diwakili oleh truk 3 as atau bus besar 2 as 

 

c. Kendaraan besar, diwakili oleh truk-semi-trailer 

 

Tabel 2.3 Dimensi Kendaraan Rencana 
 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

Gambar 2.2 Dimensi Kendaraan Kecil 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 
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Gambar 2.3 Dimensi Kendaraan Sedang 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

Gambar 2.4 Dimensi Kendaraan Besar 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

2.5.2 Kecepatan Rencana (VR) 

 

Kecepatan rencana adalah kecepatan yang dipilih sebagai dasar 

perencanaan geometrik jalan yang memungkinkan kendaraan – kendaraan 

bergerak dengan aman dan nyaman dalam kondisi cuaca cerah, lalu lintas yang 

lengan, dan pengaruh samping jalan yang tidak berarti. 
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Untuk perencanaan jalan antar kota, nilai VR ditetapkan dengan berdasar 

kepada klasifikasi (fungsi) medan jalan. Apabila kondisi medan sulit dilalui, maka 

nilai VR suatu segmen jalan dapat diturunkan dengan syarat bahwa, penurunan 

tersebut tidak lebih dari 20 km/jam. VR untuk masing – masing fungsi jalan dapat 

dilihat pada tabel 2.4 berikut. 

Tabel 2.4 Kecepatan Rencana (VR), Sesuai Klasifikasi Fungsi dan Medan 

Jalan 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

2.5.3 Volume Lalu Lintas dan Kapasitas Jalan 

 

1. Volume Lalu Lintas 

 

Volume lalu lintas harian rata – rata (VLHR) adalah perkiraan volume lalu 

lintas harian pada akhir tahun rencana lalu lintas yang dinyatakan dalam satuan 

mobil penumpang per hari (smp/hari). 

a. Satuan Mobil Penumpang (SMP) 

 

Satuan mobil penumpang adalah angka satuan kendaraan dalam hal kapasitas 

jalan, dari berbagai tipe kendaraan telah diubah menjadi kendaraan ringan 

(termasuk mobil penumpang) dengan menggunakan ekuivalen mobil penumpang. 
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Tabel 2.5 Satuan Mobil Penumpang 

 

Jenis Kendaraan SMP 

Sepeda 0,5 

Mobil Penumpang/Sepeda Motor 1,0 

Truk Ringan (< 5 Ton) 2,0 

Truk Sedang (> 5 Ton) 2,5 

Truk Besar (> 10 Ton) 3,0 

Bus 3,0 

Kendaraan Tak Bermotor 7,0 

 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 
b. Ekuivalen Mobil Penumpang (EMP) 

 

Faktor konservasi sebagai jenis kendaraan dibandingkan dengan mobil 

penumpang atau kendaraan lainnya sehubungan dengan dampaknya pada perilaku 

lalu lintas (ekuivalen mobil penumpang = 1,0). 

Tabel 2.6 Ekuivalen Mobil Penumpang 

 

Jenis Kendaraan Datar/Bukit Gunung 

Sedan, Jeep, Station Wagon 1,0 1,0 

Pick Up, Bus Kecil, Truk Kecil 1,2 - 2,4 1,9 - 3,5 

Bus dan Truck Besar 1,2 - 5,0 2,2 - 6,0 

 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

 

Satuan volume lalu lintas yang umum digunakan sehubungan dengan jumlah 

dan lebar jalur adalah : 
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a. Lalu Lintas Harian Rata – Rata Tahunan (LHRT) 

 

Lalu lintas harian rata – rata tahunan adalah jumlah lalu lintas kendaraan rata – 

rata yang melewati satu jalur jalan selama 24 jam dan diperoleh dari data satu 

tahun penuh. 

LHRT = 
𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝐿𝑎𝑙𝑢 𝐿𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝐷𝑎𝑙𝑎𝑚 1 𝑇𝑎ℎ𝑢𝑛 

365 𝐻𝑎𝑟𝑖 

 

b. Lalu Lintas Harian Rata – Rata (LHR) 

 

Lalu lintas harian rata – rata adalah hasil bagi jumlah kendaraan yang 

diperoleh selama pengamatan dengan lamanya pengamatan. Untuk dapat 

menghitung LHRT haruslah tersedia data jumlah kendaraan yang terus menerus 

selama 1 tahun penuh. Mengingat akan biaya yang diperlukan dan 

membandingkan dengan ketelitian yang dicapai serta tidak semua tempat di 

Indonesia mempunyai data volume lalu lintas selama 1 tahun, maka untuk kondisi 

tersebut pula di gunakan satuan Lalu Lintas Harian Rata – Rata (LHR). 

LHR = 
𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝐿𝑎𝑙𝑢 𝐿𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑆𝑒𝑙𝑎𝑚𝑎 𝑃𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛 

𝐿𝑎𝑚𝑎 𝑃𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛 
 
 

2. Kapasitas Jalan 

 

Kapasitas jalan adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat melewati 

suatu penampang jalan selama satu jam dengan kondisi serta arus lalu lintas 

tertentu yang dinyatakan dalam satuan mobil penumpang/jam. 
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2.5.4 Tingkat Pelayanan 

 

Highway capacity manual membagi tingkat pelayanan jalan atas 6 keadaan, yaitu : 

 

1. Tingkat Pelayanan A 

 

a. Arus lalu lintas bebas tanpa hambatan 

 

b. Volume dan kepadatan lalu lintas rendah 

 

c. Kecepatan kendaraan merupakan pilihan pengemudi 

 

2. Tingkat Pelayanan B 

 

a. Arus lalu lintas stabil 

 

b. Kecepatan mulai dipengaruhi oleh keadaan lalu lintas, tetapi masih 

dapat dipilih sesuai kehendak pengemudi 

3. Tingkat Pelayanan C 

 

a. Arus lalu lintas masih stabil 

 

b. Kecepatan perjalanan dan kebebasan bergerak sudah dipengaruhi oleh 

besarnya volume lalu lintas sehingga pengemudi tidak dapat lagi 

memilih kecepatan yang diinginkannya 

4. Tingkat Pelayanan D 

 

a. Arus lalu lintas sudah mulai tidak stabil 

 

b. Perubahan volume lalu lintas sangat mempengaruhi besarnya 

kecepatan perjalanan 

5. Tingkat Pelayanan E 

 

a. Arus lalu lintas sudah mulai tidak stabil 

 

b. Volume lalu lintas sama dengan kapasitas jalan 

 

c. Sering terjadi kemacetan 
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6. Tingkat Pelayanan F 

 

a. Arus lalu lintas sudah tidak stabil 

 

b. Lalu lintas rendah 

 

c. Sering terjadi kemacetan 

 

Tabel 2.7 Hubungan Tingkat Kepadatan dan Tingkat Pelayanan Lalu Lintas 

Sumber : Highway Capacity Manual, (1985) 

 

2.6 Alinyement Horizontal 

 

Alinyement horizontal adalah proyeksi sumbu jalan pada bidang 

horizontal. Alinyement horizontal juga disebut dengan nama situasi jalan atau 

trase jalan. Alinyement horizontal terdiri dari garis – garis lurus yang 

dihubungkan dengan garis – garis lengkung. Garis lengkung tersebut dapat terdiri 

dari busur lingkaran ditambah busur peralihan, busur peralihan saja atau pun 

busur lingkaran saja. (Silvia Sukirman, 2016) 

Perencanaan geometri pada bagian lengkung dimaksudkan untuk 

mengimbangi gaya sentrifugal yang diterima oleh kendaraan yang berjalan pada 

kecepatan tertentu dengan membentuk superelevasi. Gaya sentrifugal adalah gaya 

yang mendorong kendaraan secara radial keluar dari jalur jalannya. Sedangkan 
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superelevasi adalah suatu kemiringan melintang di tikungan yang berfungsi 

mengimbangi gaya sentrifugal yang diterima oleh kendaraan. 

2.6.1 Bagian Lurus 

 

Dengan mempertimbangkan faktor keselamatan pemakai jalan, ditinjau 

dari segi kelelahan pengemudi, maka panjamg maksimum bagian jalan yang lurus 

harus ditempuh dalam waktu yang tidak lebih dari 2,5 menit sesuai dengan 

kecepatan rencana (VR). Panjang bagian lurus dapat ditetapkan pada tabel 2.8. 

Tabel 2.8 Panjang Bagian Lurus Maksimum 
 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

2.6.2 Jari Jari Lengkung Minimum 

 

Agar kendaraan stabil saat melalui tikungan, perlu dibuat suatu kemiringan 

melintang jalan pada tikungan yang disebut superelevasi (e). pada saat kendaraan 

melalui superelevasi, akan terjadi gesekan arah melintang jalan antara ban dengan 

permukaan aspal yang menimbulkan gaya gesekan melintang. Perbandingan gaya 

gesekan melintang dengan gaya normal disebut koefisien gesekan melintang (f). 

Jari – jari lengkung minimum dapat dihitung dengan persamaan : 

 

Rmin = 
𝑣2

 
127 (𝑒 𝑚𝑎𝑘𝑠+𝑓 𝑚𝑎𝑘𝑠) 
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Tabel 2.9 Panjang Jari – Jari Minimum untuk emaks = 10% 
 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 
2.6.3 Bagian Tikungan 

 

Ada tiga bentuk lengkung horizontal, yaitu : 

 

1. Lengkung Busur Lingkaran Sederhana (Full Circle) 

 

Full Circle (FC) adalah jenis tikungan yang hanya terdiri dari bagian satu 

lingkaran saja. Bentuk tikungan ini digunakan pada tikungan yang mempunyai 

jari –jari besar dan sudut tangen yang kecil. Adapun batasan dimana 

diperbolehkan menggunakan full circle adalah sebagai berikut sesuai tabel 2.10. 

Tabel 2.10 Jari – Jari Minimum yang Tidak Memerlukan Lengkung 

Peralihan 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 
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Gambar 2.5 Lengkung Full Circle 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 
Dalam merencanakan tikungan full circle, persamaan – persamaan yang 

digunakan adalah sebagai berikut : 

Tc =  Rc . tan 
1 
∆ .......................................................................(Pers.1) 

2 
 

Ec = Tc . tan 
1 
∆ ........................................................................(Pers.2) 

4 
 

Lc =   
∆ . 2 . 𝜋 . 𝑅𝑐 .................................................................................................. 

(Pers.3) 
360° 

 
 

Syarat tikungan jenis full circle adalah e < 3% atau p < 0,25 m 

Dimana : 

PI STA = nomor stasiun (Point of Intersection) 

TC = tangent to circle 

CT = circle to tangent 
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V = kecepatan rencana (km/jam) 

Rc = jari – jari lingkaran 

Tc = jarak TC ke PI 

 

Lc = panjang busur lingkaran 

Ec = jarak PI ke busur lingkaran 

∆ = sudut tikungan atau sudut tangent 

 

2. Lengkung Busur Lingkaran dengan Lengkung Peralihan (Spiral – Circle – 

Spiral) 

Bentuk tikungan ini di gunakan pada daerah – daerah perbukitan atau 

pegunungan, karena tikungan jenis ini memiliki lengkung peralihan yang 

memungkinkan perubahan menikung tidak secara mendadak dan tikungan 

tersebut menjadi aman. Adapun jari – jari yang diambil untuk tikungan spiral – 

circle – spiral ini haruslah sesuai dengan kecepatan dan tidak mengakibatkan 

adanya kemiringan tikungan yang melebihi harga maksimum yang ditentukan 

yaitu : 

a. Kemiringan maksimum jalan antar kota = 0,10 

 

b. Kemiringan maksimum jalan dalam kota = 0,80 
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Gambar 2.6 Lengkung Spiral Circle Spiral 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 
Adapun persamaan – persamaan yang digunakan pada tikungan spiral – 

circle – spiral adalah sebagai berikut : 

 

Xc = Ls – (1 - 
𝐿𝑠3

 

40 .  𝑅𝑐2 
) ............................................................... (Pers.4) 

 

Yc = 
𝐿𝑠

2

 

6 𝑅𝑐 

 
................................................................................................ (Pers.5) 

 

𝜃𝑠 = 
90

 
𝜋 

. 
𝐿𝑠 

𝑅𝑐 

 
........................................................................................ (Pers.6) 

 

p = 𝐿𝑠
2   

− 𝑅𝑐 (1 − cos 𝜃𝑠) ........................................................................(Pers.7) 
6 𝑅𝑐 

 

k = Ls – 𝐿𝑠
3

 

40 . 𝑅𝑐2 

 
– Rc sin 

 
𝜃𝑠 

 
.................................................................. (Pers.8) 

 

 
Ts = (Rc + p) tan 1 ∆ + k...........................................................................(Pers.9) 

2 
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Es = (Rc + p) sec 1 ∆ - Rc ....................................................................... (Pers.10) 
2 

 

Lc = 
(∆−2 𝜃𝑠) 

180 

 
. 𝜋 . 𝑅𝑐 ............................................................................ (Pers.11) 

 

Ltot = Lc + 2 Ls ..................................................................................... (Pers.12) 

 

Syarat tikungan jenis spiral – circle – spiral adalah: 

Ltot < 2 . Ts atau Lc > 20 m 

Dimana : 

 

Xc = jarak dari TS ke SC atau sebaliknya 

 

Yc = jarak tegak lurus ke titik SC atau CS pada lengkung 

Ls = panjang lengkung peralihan 

Lc = panjang busur lingkaran 

 

Ts = panjang tangen dari PI ke TS atau ST 

TS = titik dari tangen ke spiral 

SC = titik dari spiral ke tangen 

Es = jarak PI ke busur lingkaran 

𝜃𝑠 = sudut lengkung spiral 

Rc = jari – jari lingkaran 

p = pergeseran tangen terhadap spiral 
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k = absis dari p pada garis tangen spiral 

 

3. Lengkung Peralihan Saja (Spiral – Spiral) 

 

Tikungan jenis spiral – spiral digunakan pada tikungan tajam dengan sudut 

tangen besar. Pada prinsipnya lengkung spiral – spiral sama dengan lengkung 

spiral – circle – spiral, hanya saja pada tikungan spiral – spiral tidak terdapat 

busur lingkaran sehingga panjang lengkung total adalah dua kali lengkung spiral. 

 

Gambar 2.7 Lengkung Spiral - Spiral 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

 

Persamaa yang digunakan pada lengkung spiral – spiral adalah sebagai berikut : 
 

Ls = 
𝜃𝑠 .  𝜋 . 𝑅𝑐 

90 

 
........................................................................................ (Pers.13) 

 

p = 𝐿𝑠
2   

− 𝑅𝑐 (1 − cos 𝜃) ....................................................................... (Pers.14) 
6 𝑅𝑐 

 

k = Ls – 𝐿𝑠
3

 

40 𝑅𝑐2 

 
– Rc . sin 𝜃𝑠 .................................................................... (Pers.15) 
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Ts = (Rc + p) tan 1 ∆ + k........................................................................ (Pers.16) 
2 

 

Es = (Rc + p) sec 1 ∆ - Rc ...................................................................... (Pers.17) 
2 

 

𝜃𝑠 = 1 ∆ ................................................................................................ (Pers.18) 
2 

 

Dimana : 

 

Ls = panjang lengkung peralihan 

Rc = jari – jari lingkaran 

Ts = panjang tangen dari PI ke TS atau ST 

Es = jarak PI ke busur lingkaran 

p = pergeseran tangen terhadap spiral 

 

k = absis dari p pada garis tangen spiral 

 

Syarat tikungan jenis spiral – spiral adalah : Ts > Ls 

 

4. Tikungan Gabungan 

 

Terdapat dua macam tikungan gabungan yaitu : 

 

a. Tikungan gabungan searah, yaitu gabungan dua atau lebih tikungan 

dengan arah putaran yang sama tetapi dengan jari – jari yang berbeda. 

Penjelasan mengenai tikungan gabungan searah dapat dilihat pada gambar 

2.8. 
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Gambar 2.8 Tikungan Gabungan Searah 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

b. Tikungan gabungan balik arah, yaitu gabungan dua tikungan dengan arah 

putaran yang berbeda. Penjelasan mengenai tikungan gabungan searah 

dapat dilihat pada gambar 

 

Gambar 2.9 Tikungan Gabungan Balik Arah 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 
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Penggunaan tikungan gabungan tergantung pada perbandingan jari – jari  (R1) 

dan jari – jari (R2) pada persamaan dibawah ini : 

 

𝑅1 2 

𝑅2 
> 

3 

 

Tikungan gabungan searah harus menghindari persamaan dibawah ini : 
 

𝑅1 2 

𝑅2 
< 

3 

 

Tikungan gabungan harus dilengkapi bagian lurus minimum sepanjang 20 

m yang diperjelas seperti pada gambar 2.10 

 

Gambar 2.10 Tikungan Gabungan Searah dengan Sisipan Bagian Lurus 20m 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

 

Setiap tikungan gabungan balik arah harus dilengkapi dengan bagian lurus 

diantara kedua tikungan tersebut minimum sepanjang 30 m yang dapat diperjelas 

seperti pada gambar 2.11 
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Gambar 2.11 Tikungan Gabungan Balik dengan Sisipan Bagian Lurus 20 m 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

2.7 Alinyement Vertikal 

 

Alinyement vertikal adalah garis potong yang dibentuk oleh bidang 

vertikal melalui sumbu jalan (proyeksi tegak lurus bidang gambar). Alinyement 

vertikal disebut juga profil/penampang memanjang jalan yang terdiri dari landai 

(tanjakan/turnan) dan lengkung. Alinyement vertikal terdiri atas bagian landai 

vertikal dan bagian lengkung vertikal. Ditinjau dari titik awal perencanaan, bagian 

landai vertikal dapat berupa landai positif (tanjakan), atau landai negatif (turunan), 

atau landai nol (datar). Bagian lengkung vertikal dapat berupa lengkung cekung 

atau lengkung cembung. 

2.7.1 Kelandaian Maksimum 

 

Kelandaian maksimum dimaksudkan untuk memungkinkan kendaraan 

bergerak terus tanpa kehilangan kecepatan berarti. Kelandaian maksimum 

didasarkan pada kecepatan truk yang bermuatan penuh yang mampu bergerak 
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dengan penurunan kecepatan tidak lebih dari separuh kecepatan semula tanpa 

harus menggunakan gigi rendah. 

Tabel 2.11 Kelandaian Maksimum yang Diizinkan 
 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

Panjang kritis yaitu panjang landau maksimum yang harus disediakan agar 

kendaaraan dapat mempertahankan kecepatannya sedemikian sehingga penurunan 

kecepatan tidak lebih dari separuh VR. Lama perjalanan tersebut ditetapkan tidak 

lebig dari satu menit. 

Tabel 2.12 Panjang Kritis (m) 
 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

2.7.2 Lengkung Vertikal 

 

Legkung vertikal adalah lengkug yang dipakai untuk mengadakan peralihan 

secara berangsur – angsur dari suatu landai ke landai lainnya dengan tujuan untuk 

mengurangi goncangan akibat perubahan kelandaian dan menyediakan jarak 

pandang henti. 
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1. Lengkung Vertikal Cembung 

 

Lengkung vertikal cembung adalah lengkung dimana titik perpotongan antara 

kedua tangen berada diatas permukaan jalan yang bersangkutan. 

 

 

Gambar 2.12 Lengkung Vertikal Cembung 

 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

2. Lengkung Vertikal Cekung 

 

Lengkung vertikal cekung adalah lengkung dimana titik perpotongan antara 

kedua tangen berada dibawah permukaan jalan. Jangkauan lampu kendaraan pada 

lengkung vertikal cekung merupakan batas jarak pandangan yang dapat dilihat 

oleh pengemudi pada malam hari. Di dalam perencanaan umumnya tinggi lampu 

depan diambil setinggi 60 cm. Panjang lengkung vertikal cekung harus ditentukan 

dengan memperhatikan : 

a. Bentuk parabola sederhana 

 

b. Jarak penyinaran lampu kendaraan 

 

c. Jarak pandangan bebas dibawah bangunan 
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d. Kenyamanan pengemudi 

 

e. Keluwesan bentuk 
 
 

Gambar 2.13 Lengkung Vertikal Cekung 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

2.8 Jarak Pandang 

 

Jarak pandang adalah suatu jarak yang diperlukan oleh seorang pengemudi 

pada saat mengemudi sedemikian sehingga jika pengemudi melihat suatu 

halangan yang membahayakan, pengemudi dapat melakukan sesuatu untuk 

menghindari bahaya tersebut dengan aman. 

Syarat jarak pandang yang diperlukan dalam suatu perencanaan jalan raya 

untuk mendapatkan keamanan bagi lalu lintas adalah sebagai berikut : 

1. Jarak Pandang Henti (Jh) 

 

Yaitu   jarak   minimum   yang   diperlukan   oleh   setiap   pengemudi   untuk 

menghentikan kendaraannya dengan aman begitu melihat adanya halangan 

didepan. Setiap titik disepanjang jalan harus memenuhi Jh. Jh diukur berdasarkan 
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asumsi bahwa tinggi mata pengemudi adalah 105 cm dan tinggi halangan 15 cm 

diukur dari permukaan jalan. Jarak pandang henti terdiri atas 2 elemen jarak, 

yaitu: 

a. Jarak Tanggap (Jht) 

 

Jarak tanggap (Jht) adalah jarak yang ditempuh oleh kendaraan sejak 

pengemudi melihat suatu halangan yang menyebabkan ia harus berhenti sampai 

saat pengemudi menginjak rem. 

d1 = V . t 

dimana : 

d1 = jarak dari saat melihat rintangan sampai menginjak pedal rem (m) 

V = kecepatan rencana (km/jam) 

t = waktu tanggap (2,5 det) 

 

b. Jarak Pengereman (Jhr) 

 

Jarak pengereman (Jhr) adalah jarak yang dibutuhkan untuk menghentikan 

kendaraan sejak pengemudi menginjak rem sampai kendaraan berhenti. Jarak 

pengereman ini dipengaruhi oleh faktor ban, sistem pengereman itu sendiri, 

kondisi muka jalan, dan kondisi perkerasan jalan. 

 

G . fm . d2 = 
𝐺𝑉2 

2𝑔 

 

d  = 𝑉
2

 

2𝑔 . 𝑓𝑚 
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dimana : 

 

fm = koefisien gesek antara ban dan muka jalan dalam arah memanjang 

d2 = jarak mengerem (m) 

V = kecepatan kendaraan (km/jam) 

G = berat kendaraan (ton) 

g = percepatam gravitasi (9,81 m/det2) 

 
Jarak minimum ini harus dipenuhi dalam setiap bagian jalan raya, besar 

yang diperlukan dapat dilihat pada tabel dibawah ini : 

Tabel 2.13 Jarak Pandang Henti (Jh) Minimum 
 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

Jarak pandang henti (Jh) dalam satuan meter, dapat dihitung dengan rumus : 
 

 
Jh = 

 

 

𝑉𝑅 

3,6 

 
(
𝑉𝑅

)2 

. 𝑇 + 3,6  

2 𝑔𝑓 

 

Untuk jalan datar 

 

Jh = 0,694 VR + 0,004 𝑉𝑅
2

 

𝑓𝑃 

 
 

Untuk jalan dengan kelandaian tertentu, 
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Jh = 0,694 VR + 0,004   𝑉𝑅
2

 

𝑓𝑃±𝐿 

 
 

Dimana : 

 

VR = kecepatan kendaraan (km/jam) 

T = waktu tanggap (2,5 det) 

g = percepatam gravitasi (9,81 m/det2) 

 
fp = koefisien gesek memanjang perkerasan jalan aspal, ditetapkan 0,35 – 0,55 

Jh = jarak pandang henti (m) 

L = landai dalam jalan (%) dibagi 100 

 

2. Jarak Pandang Mendahului (Jd) 

 

Jarak pandang mendahului (Jd) adalah jarak yang memungkinkan suatu 

kendaraan mendahului kendaraan lain didepannya dengan aman sampai kendaraan 

tersebut kembali ke lajur semula. Jd diukur berdasarkan asumsi bahwa tinggi mata 

pengemudi adalah 105 cm dan tinggi halangan adalah 105 cm. Jd dalam satuan 

meter ditentukan sebagai berikut : 

Jd = d1 + d2 + d3 + d4 

Dimana : 

d1 = jarak yang ditempuh selama waktu tanggap 

 

d2 = jarak yang ditempuh selama mendahului sampai kembali ke lajur semula 
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d3 = jarak antara kendaraan yang mendahului dengan kendaraan yang datang dari 

arah berlawanan setelah proses mendahului selesai 

d4 = jarak yang ditempuh oleh kendaraan yang datang dari arah berlawanan, yang 

besarnya diambil sama dengan 213 d2 

 

Gambar 2.10 Jarak Pandang Mendahului 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 

Tabel 2.14 Panjang Jarak Pandang Mendahului 
 

Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, Bina Marga, 

(1997) 

 
Daerah mendahului harus disebar disepanjang jalan dengan jumlah 

panjang minimum 30% dari panjang total luas jalan tersebut. 
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BAB III 

METODOLOGI PENELITIAN 

 
3.1 Rancangan Penelitian 

 

Metode penelitian merupakan cara ilmiah dalam mencari dan mendapatkan 

data, serta memiliki kaitan dengan prosedur dalam melakukan penelitian dan 

teknis penelitian. Proses perencanaan dalam melakukan penelitian perlu dilakukan 

analisis yang teliti, semakin rumit permasalahan yang dihadapi semakin kompleks 

pula analisis yang akan dilakukan. 

Penelitian ini menggunakan pendekatan kuantitatif dengan metode studi 

kasus yaitu studi dengan melakukan pengujian secara rinci terhadap satu latar atau 

satu subjek atau satu tempat penyimpanan dokumen atau satu peristiwa tertentu, 

sedangkan pendekatan kuantitatif menggunakan metode survey yaitu salah satu 

pendekatan penelitian yang pada umumnya digunakan untuk pengumpulan data 

yang luas dan banyak. 

3.2 Lokasi Penelitian 

 

Lokasi yang dipilih dalam penelitian ini berada di ruas jalan Pauh – 

Sarolangun, Desa Batu Ampar, Kecamatan Pauh, Kabupaten Sarolangun pada km 

163. Adapun peta lokasi penelitian dapat dilihat pada Gambar 3.1. 
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Gambar 3.1 Peta Lokasi Penelitian 

Sumber : PT. Duta Permata Lestari (2020) 
 

Gambar 3.2 Rencana Tikungan 

Sumber : PT. Duta Permata Lestari (2020) 
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Gambar 3.3 Lokasi Penelitian 

Sumber : Data Olahan (2021) 
 

 

3.3 Pengumpulan Data 

 

Pengumpulan data merupakan tahap untuk menentukan penyelesaian suatu 

masalah secara ilmiah. Hal ini tentu didasari dengan dasar teori dan peranan 

instansi yang terkait. Data yang diperlukan untuk melakukan analisa meliputi data 

primer dan data sekunder. Data yang diperoleh akan dilakukan suatu desain 

geometrik jalan khususnya pada lengkung horizontal (tikungan) yang sesuai 

dengan Peraturan Perencanaan Geometrik Jalan Raya yang telah ditetapkan oleh 

Direktorat Jendral Bina Marga sehingga keamanan dan kenyamanan dapat 

tercapai. 
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3.3.1 Data Primer 

 

Data primer adalah data yang diperoleh dari peninjauan dan pengamatan 

langsung yang dilakukan dilapangan. Pangamatan langsung tersebut 

menghasilkan data kondisi tikungan berupa lebar jalan dan panjnag tikungan. 

3.3.2 Data Sekunder 

 

Data sekunder merupakan data pendukung yang digunakan dalam 

penyusunan Tugas Akhir ini. Data sekunder ini didapat bukan melalui 

pengamatan langsung di lapangan, tetapi data yang diperoleh dari pihak terkait 

seperti, dinas, kantor pelaksana, dan lain sebagainya. Data sekunder yang 

diperoleh berupa data lalu lintas ruas jalan seperti data kecepatan rencana, data 

koordinat stationing dan koordinat tikungan, dan gambar rencana. Data yang 

dikumpulkan akan diolah sesuai dengan keperluan analisis data yang terdapat 

pada Bina Marga. 

3.4 Bagan Alir Penelitian 

 

Agar penelitian lebih terarah dan berjalan dengan baik, maka diperlukan 

sebuah langkah kerja untuk meningkatkan efisiensi dan efektivitas dalam 

pengerjaannya. Tahap – tahap penelitian yang akan dilakukan dapat dilihat pada 

Gambar 3.2 
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Gambar 3.2 Bagan Alir Penelitian 

Sumber : Data Olahan (2021) 
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4.1 Data Umum 

BAB IV 

ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

 

 

Data umum adalah data yang diperoleh dari peninjauan langsung di lokasi 

pekerjaan Penggantian Jembatan Sei. Batu Ampar Besar. Pengamatan tersebut 

menghasilkan data – data sebagai berikut : 

a. Nama ruas : Pauh – Sarolangun 

 

b. Panjang ruas : 23.389 m 

 

c. Lebar jalan : 2 x 3,5 m 

 

d. Fungsi jalan : Kolektor III A 

 

e. Medan jalan : Datar (D) 

 

f. Tipe : 2 Jalur 2 Arah 

 

g. Kecepatan rencana : 60 – 80 Km/Jam 

 

h. Jari – jari tikungan : 120 m 

 

i. Kemiringan melintang normal (en) : 2% 

 

j. Kemiringan melintang maksimum (emax)   : 10% 

 

4.2 Perhitungan Sudut 

 

Data – data yang diperlukan untuk menentukan jenis tikungan adalah 

terlebih dahulu menetukan besaran sudut yang terdapat pada tikungan dengan 

perhitungan sebagai berikut . 

Diketahui : 
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X0 = 255169,973 

 

X1 = 255187,027 

 

Y0 = 9760085,839 

 

Y1 = 9760188,160 

 

∆ = Arc. Tg 𝑋1−𝑋0 
𝑌1−𝑌0 

 

= Arc. Tg 
255187,027−255169,973 

9760188,160−9760085,839 

 

= 9,463° 

 

4.3 Penentuan Jenis Tikungan 

 

Data dan klasifikasi desain : 

 

∆ = 9,463° 

 

VR = 60 Km/Jam 

Rc = 120 m 

emax = 10% 

 

en = 2% 

 

T = 3 detik 

 

C = 0,4 m/det3 

 
remax = 0,035 m/m/det 
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fmax = -0,00065 x VR + 0,192 

 

= -0,00065 x 60 Km/Jam + 0,192 

 

= 0,153 

 

Rmin = 𝑉𝑅
2

 

127 (𝑒𝑚𝑎𝑥+𝑓𝑚𝑎𝑥) 

 

= 
602 

127 (0,1+0,153) 

 
 

= 112,041 m 

 

Dmax = 
181913,53 (𝑒𝑚𝑎𝑥+𝑓𝑚𝑎𝑥) 

𝑉𝑅2 

 

= 
181913,53 (0,1+0,153) 

602 

 

= 12,784° 

 

a. Check untuk jenis tikungan Full Circle : 

 

Dd = 
1432,9 

𝑅𝑐 

 

= 
1432,9 

120 

 

= 11,941° 
 

E = - 
𝑒𝑚𝑎𝑥 X  𝐷𝑑2 

+ 
2 X  𝑒𝑚𝑎𝑥  X 𝐷𝑑 

d 
𝐷𝑚𝑎𝑥2 

𝐷𝑚𝑎𝑥 

 

= - 
0,1 X  11,9412  

+ 
2 X  0,1  X 11,941 

12,7842 12,784 
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= 0,1 = 1% 

 

Syarat tikungan Full Circle adalah e ≤ 3% 

 

Karena e = 10% > 3% maka tidak memenuhi syarat tikungan Full Cicle. 

 

b. Check untuk jenis tikungan Spiral – Circle – Spiral 

 

a) Menentukan panjang lengkung peralihan 

 

1. Berdasarkan waktu tempuh maksimum (3 det) untuk melintasi lengkung 
 

peralihan 

 
Ls = 𝑉𝑅 

3,6 

 
 
x   T = 60 

3,6 

 

 
x 3   = 50 m 

 

2. Berdasarkan antisipasi gaya sentrifugal 
 

Ls = 0,022 x 𝑉𝑅
3

 

𝑅𝑐 X 𝐶 

 

= 0,022 x 60
3

 

– 2,727 𝑉𝑅  X  𝑒 
𝐶 

 

– 2,727 
60 X   0,1 

120 X 0,4 0,4 
 

= 58, 095 m 

 

3. Berdasarkan tingkat pencapaian perubahan kelandaian 
 

Ls = 
(𝑒𝑚𝑎𝑥 −𝑒𝑛) 

3,6 × 𝑟𝑒 

 

= 
0,1−0,02 

3,6 × 0,035 

× VR 

 
× 60 

 

= 38,095 m 

 

4. Berdasarkan rumus Bina Marga 
 

Ls = 𝑤 
2 

 

= 
3,5 

2 

× 𝑚 × (𝑒𝑛 + 𝑒𝑑) 

 
× 125 × (0,02 + 0,1) 

 

= 26,250 m 
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Dari perhitungan diatas diambil nilai Ls yang digunakan adalah nilai Ls terbesar 

yaitu Ls = 58,095 m 

p = 
𝐿𝑠2 

24 × 𝑅𝑐 

 

= 
58,0952 

24 × 120 

 

= 1,172 m 

 

b) Menetukan sudut spiral (𝜃𝑠), sudut lingkaran (𝛽𝑐), dan Lc 
 

𝜃𝑠 = 
𝐿𝑠 ×360 

4 × 𝜋 ×𝑅𝑐 
= 

58,095 ×360 

4 × 𝜋 ×120 
= 8,952° 

 

𝛽𝑐 = ∆ – (2 × 𝜃𝑠 ) = 9,463° - (2 × 8,952°) = -8,441 
 

𝐿𝑐 = 
𝛽𝑐 × 𝜋 × 𝑅𝑐 

180 
= 

(−8,441) × 𝜋 × 120 
= -23,683

 
180 

 

Syarat tikungan S – C – S adalah : 

 

p < 0,25 m 

 

1,172 > 0,25 tidak memenuhi 

 

𝛽𝑐 > 0° 

 

-8,441 < 0° tidak memenuhi 

 

Lc > 20 m 

 

-23,683 < 20 tidak memenuhi 

Karena nilai p, 𝛽𝑐 , dan nilai Lc kurang dari syarat yang telah ditentukan, maka 

tidak memenuhi syarat tikungan Spiral – Circle – Spiral. 
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4.4 Analisa Tikungan 

 

𝜃𝑠 = ½ x ∆ 

 

= ½ x 9,463° 

 

= 4,732° 

 

Ls min = m × (e + en) × B 

 

= 125 × (0,02 + 0,059) × 3,5 

 

= 52,500 m 

 

Ls = 
𝜃𝑠 × 𝜋 × 𝑅𝑐 

90 

 

= 
4,732 × 𝜋 × 120 

90 

 

= 19,821 m 

 

p = p* x Ls 

 

= 0,0069333 x 19,821 

 

= 0,137 m 

 

k = k* x Ls 

 

= 0,4998849  x 19,821 

 

= 9,908 m 

 

(nilai p* dan k* diambil dari table 4.10 ) 
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Ts = ((Rc + p ) tan ½ ∆ ) + k 

 

= ((120 + 0,137) tan ½ 9,463 ) + 9,908 

 

=19,852 m 

 

Es = (Rc + p) sec ½ ∆ - Rc 

 

= (120 + 0,137) sec ½ 9,463 – 120 

 

= 0,548 m 

 

Syarat tikungan Spiral – Spiral adalah Ts > Ls, dari hasil perhitungan diatas 

didapat nilai Ts = 19,852 m > 19, 821 m maka tikungan ini memenuhi syarat 

tikungan Spiral – Spiral. 

4.5 Hasil Perhitungan 

 

Tipe tikungan : Spiral – Spiral 

 

∆ = 9,463° 

 

𝜃s = 4,763° 

Rc = 120m 

VR = 60 Km/Jam 

emax = 10% 

en = 2% 

 

Ls = 19,821 m 
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p = 0,137 m 

k = 9,908 m 

Ts = 19,852 m 

Es = 0,548 m 

Landai relatif minimum = 1 = (𝑒+𝑒𝑛)×𝐵 = (0,1+0,02)×3,5 = 0,023 
𝑚 𝐿𝑠 19,821 

 

Keterangan : 

 

∆ : sudut tikungan ( ° ) 
 

𝜃s : sudut lengkung ( ° ) 

Rc : jari – jari lingkaras (m) 

VR : kecepatan rencana (Km/Jam) 

 

emax : kemiringan melintang maksimum (%) 

en : kemiringan melintang normal (%) 

Ls : lengkung peralihan (m) 

 

p : pergeseran tangen terhadap spiral (m) 

 

k : absis dari p pada garis tangen spiral (m) 

Ts : panjang tangen dari PI ke TS atau ST (m) 

Es : jarak PI ke busur lingkaran (m) 
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Gambar 4.1 Lengkung Spiral – Spiral Ruas Pauh – Sarolangun 

Sumber : Data Olahan (2021) 
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5.1 Kesimpulan 

BAB V 

PENUTUP 

 

 

Berdasarkan keseluruhan hasil evaluasi yang telah dilakukan dalam 

penyusunan Tugas Akhir ini, maka dapat ditarik beberapa kesimpulan sebagai 

berikut: 

1. Berdasarkan gambar rencana tertulis bahwa jenis alinyement horizontal 

(tikungan) yang ada pada ruas jalan Pauh-Sarolangun adalah jenis 

tikungan Full Circle, ternyata setelah dilakukan evaluasi perhitungan 

didapat nilai e = 10% dan nilai p = 1,172 m sedangkan syarat dari tikungan 

Full Circle adalah e ≤ 3% dan nilai p < 0,25 m, maka dapat disimpulkan 

bahwa tikungan yang ada pada ruas jalan Pauh-Sarolangun bukan tikungan 

Full Circle tetapi merupakan tikungan Spiral-Spiral dengan parameter 

penentuan yaitu Ts > Ls dengan hasil perhitungan 19,852 m > 19,821 m. 

2. Standar penentuan tikungan yang aman dan nyaman berdasarkan Bina 

Marga adalah dengan memperhatikan jari-jari kelengkungan, panjang 

lengkung peralihan, dan landai relatif yang layak untuk jalan tersebut. 

Berdasarkan hasil analisa perhitungan didapat hasil jari jari kelengkungan 

minimum adalah Rc=120 m > 112,04 m (memenuhi), sedangkan hasil 

perhitungan panjang  lengkung peralihan adalah Ls = 19,821 < 52,5 m 

(tidak memenuhi), dan landau relatif adalah   1 
𝑚 

= 0,021 < 0,08 m 
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(memenuhi). Maka dapat disimpulkan bahwa tikungan yang ada pada ruas 

jalan Pauh-Sarolangun belum memenuhi standar tikungan Bina Marga. 

5.2 Saran 

 

Dari kesimpulan diatas, penulis dapat memberikan saran saran sebagai berikut : 

 

1. Dalam melakukan perencanaan alinyement horizontal perlu diperhatikan 

kembali parameter parameter perencanaan geometrinya agar tidak terdapat 

kekeliruan dalam penentuan jenis tikungan. 

2. Perlu dilakukan suatu kajian mengenai perencanaan geometri kembali 

pada tikungan yang ada pada ruas jalan Pauh – Sarolangun agar lebih 

tercapainya keamanan dan kenyamanan dalam penggunaan jalan tersebut. 
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