II. TINJAUAN PLSTAKA

A. Perencanaan Beometrik Jalan Ravya

Perencanaan geometrik jalan adalah bagian dari peren-—-
canaan jalan, dimana dimensi yang nyata dari suatu  Jalan
beserta bagian—-bagiamnya disssuaikan dengan susunan serta
sifat-sifat vyang melaluinya. Perencanaan geometrik Jjalan
sSecara LUmum adalah menyangkut aspek—-aspek perencanaan
bagian—bagian jalan, seperti: lebar Jalan, tikungan, ke-—
landaian, Jjarak pandangan dan lain—-lain.

Untuk perencanaan jalam ini digunakan standar perenca-—
naan yang ada agar sesual dengan peraturan-—-peraturan Yang
telah ditetapkan.

Standar yvang digunakan adalah :

a. Peraturan Ferencanaan Geometrik Jalan Rava No.l13/71970.
Dirjen Bina Marga.

b. Pedoman Penetapan Tebal Perkerasan Lentur Jalan Raya
No.dl/PD/B/l?BS. Dirjen Bima Marga.

Karena peraturan resmi tentang "Perencanaan Geometrik Jalan
Raya'" telah ditetapakan oleh Dirjen Bina Marga, maka semua
perencanaan jalan di Indonesia harus didasarkan pada pera-
turan tersebut yang meliputi :

1. Ketentuan - Ketentuan Dasar

Ketentuan—-ketentuan dasar ini merupakan syarat batas,
sehingga penggunaannyapun harus dibatasi sesedikit mungkin

agar dapat menghasilkan jalan yang memuaskan. Ketentuan -
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ketentuan dasar oeraturan geomeitrik jalan raya adailah
sebagaimana tercantum dalam PPGJIJR daftar I {(lihat lamp 1).
a. Jarak pandangan

Jarak pandangan adalah panjang Jalan Yy ang terlihat
didepan pengemudl setiap warxitu. Kemungkiman untuk melihat
kedepan adalah faktor penting dalam suatu operasi dijalan
agar tercapail keadaan yang aman dan effisien, untuk inx
harus diadakan jarak pandangsn vang cukup panjang sehingga
pengemudl dapat mamilliih kecepatan dari kendaraan dano tidak

mernabrak barang tak terduga dijalan. Demikian pula Jald

b
3

pada dua Jalur vang memungkinkan pengendara berjalan diatas
jalur berlawanan untuk menyiap kendaraan dengan aman.
Syarat jarak pandangan yang diperlukan dalam pera2ncanaan
Jalan rava untuk mendapatkan keamanan yang setinggi-tinmggi-
nya bagi lalulintas adalah sebagail berikut

1. Jarak Pandangan Henti (JPH), adalah Jarak pandangan
minimum yvang harus tersedlia dijalan raya sedemikian sehing-
ga pengemudi dapat memberhentikan kendaraan tampa tabrakan,
jarak 1ni merupakan Jjumlab dua Jarak, vaitu

1. Jarak pengemudi mulai melihat halangan.
2. Jarak pengemudi berhenti setelah menginak rem.

Jarak pandangan henti dihitung dengan rumus

= - =
Fe L.

By = 0,278V it i e, 2.2,
Vrz

ds = e e e, 2.3,
254. f
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n notasi
= Jarak pandangan hentl dalam meter.
= Jarak vang ditempuhbh kendaraan dari waktu nengemudl
melihat rintangan dimana harus berhenti sampail
menglinjak ram {(meter).
= Jarak vang diperlukan untuk berhenti setelah pe-
ngemudl menginjak rem (meter).

= Kecepatan rencana (Km/Jam).

= Waktu vang diperlukanm untuk menempuh  jarak dq
{detik).
= Waktu sadar, valtu waktu permulasn melihat rin-—

tangan sampali keputusan harus mengerem {detik),

= Waktu reaksli mengerem (detik).

= Koefilsien gesek antara ban dengan permukaan  jalan.
Diambil dari tabel AASHC, hubumngan antara kecepatan
dan koefisien gesekan normal, untuk lebinh aman
diambil pada perkerasan basah. Tabel dapat dilinat
pada lampiran 2.

daerah landai rumus diatas dirubah menjadi :

V2
'

= 0,278.V_ .t =+
253 ( fn % 0,01n)

rJ
8]

N

landai jalanm (%).

i

H

manunjukkan daerah tanjakan.

It

menunjukxkan daerab turunan.
Jarak Pandangan Menyiap (JPM), adalah jarak minimum
diperlukan oleh pengemudi untuk menyiap kendaraan

t didepannya dan Jjuga aman t2rhadap kendaraan vyang
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berlawanan arah. Kalau semua kendaraan bejalian dengan
kecepatan rencana maka Jarak pandangan menyiap tidak diper-
lukan. Tetapr dalam kenyvataarm tidak demikian ada vang

berjalan dengan kecepatan rencana dan ada yan tidak,

0

karena ity diperlukan pandangan menyiap. Jarak gandangan

menyliap minimum dihitung dari penjumlanan 4 Jjarak

wa

_.TAHAP PERTAMA

d1 1/3 d2 |
L

! TAHAP KEDUA f 1

di a2 d3 [ d4

KENDARAAN YANG MENY1IAP

8 = KENDARAAN TANG BERLAWANAN .ARAH TERULIHAT WAKTU
KENDARAAN YANG MENYIAP SAMPAI TITIK. A

Sambar Z.l1. Jarak pandangan menyiap.

Jarak pandangan menyliap dibitung dengan rumus

(o=

Do = 0,278 Y ifo vttt it 2.8,

100 MEL eI . i it it ettt e st n s e s aarcnseseneas 2.9,

[
(2]
it
0l
@]
i

I

e L O

~ a4

_.4 L./~.) dz
Untuk Salan raya 3 jalur vang diperfiltungkaen Jjumlah 4, + ds
+ d= saja dan psanlang pandangan meEnyiap leoin k=cil dari

jarak pandangan menviap untuk Jjalan rava 2  Jalur.

Dengan notasi :

3
¢1]
ot
i
-

d = Jarak pandangan menyiap
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dy = Jarak vang ditempubh selama akan menyiap (meter).

d2 = Jarak vyang ditempuh selama penviapan (meter).

dz = Jarak bebas

m = Perbedaan kecepatan kendaraan yang dislap dengan
vang menylap (19 Km/jam).

a = Percepatan rata-rata (m/jam.dt).

VY, = Kecepatan rencana {(Km/sjam) .

t; = Waktu reaksi pengemudi selama kendaraan obelakang

membuntutl sampail suatu titik 3akan beralibh ke jalur

lawan (detik}. Besarnya tergantung per=sncanaan dan

berkisar antara 1,7 — 4,3 detik, {diambil 2,5 dt).
to = Wak tu kendaraan menvyiap dijalur kaman (detik). Dari

hasil pengamatan besarnya antara 9,3 - 10,4 detik.

bh. Penampang Melintang

Penampang melintang suatu jalanm adalah potonganm suatu
jalan tegak lurus pada sumbu jalan, yang menunjukkan bentuk
saerta susunan baglan—bagian jalan yang bersangkutan dalam
arah melintang. Penampang melintang Jjalan ini akan menun-
Jukkan lebar daerah penguasaan jalan atau "Right of Way"
{ROW) . Namun begitu bagian—bagian Jjalan vang langsung
berguna untuk lalulintas adalah sebagai berikut @
1y Jalur Lalulintas.

Jalur lalulintas (Travelled Way = carriage w~ay) adalah
keseluruhan bagian gperkerasan Jalan vyang diperuntukkan
un tuk lalulintas kendaraan. Jalur lalulintas terdiri dari
beberapa lajur kendaraan. Lajur kendaraan yaitu baglian dari

jalur lalulintas vang khusus diperuntukkan untuk dilewati
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oleh satu rangkaian kendaraan beroda empat atau lebih dalam

satu arah. Jadi Jumlah lajur minimal untuk Jjalan 2 arah

adalah 2 dan pada umumnya disebut sebagail Jalam 2 lajur 2

arah. Jalur lalulintas untuk 1 arabh minimal terdiri dari 1

lajur lalulintas.

a) Lebar lajur.

Lebar lajur lalulintas merupakan bagian vang paling
menentukan lebar melintang jalan secara keseluruhan.
Besarnvya Ilezar faluliintas hanva dapat ditentukan dengan
pengamatan lanmgsung dilapangan karena :

- Limntasan kendaraan yang satu tidak mungkin akan dapat
diikuti olen linmntasan kendaraan lain dengan tepat.

- Lajur lalulintas tak mungkin tepat sama dengan lebar
kendaraan maksimum. Untuk keamanan dan kermyvamanan setiap
pengemudi membutubkan ruang gerak antara kendaraan.

- Lintasan kendaraan tak mungkin dibuat tetap sejajar sumbu
lajur lalulintas, karena kendaraan selam bergerak akan
mengalami gaya-gaya samping seperti gava sentrifugal di
tikungan, gavya angin akibat kendaraan lain yang menviap,
dan tidak ratanya permukaan jalan.

Lebar kendaraan penumpang pada umumnya bervariasi
antara 1,50 - 1,75 m. Bina Marga mengambil lebar kendaraan
rencana untuk mobil penumpang adalah 1,70 m damn 2,30 m
untuk kendarasan rencana truk/bus/semitrailer. Lebar lajur
merupakan lebar kendaraan ditambah dengan ruang Gebas
antara kendaraan vyang besarnya sangat ditentukan oleh

keamanan dan kenyamanan yang diharapkan.
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Pada jalan lokal lebar Jjalan minimum S,30m (2 x 2,75m)
cukup memadai untuk jalan 2 lajur dengan 2 arabh. Dengan
pertimbangan biava yang tersedia, lebar 3 m pun masih
diperkenankan. Sedang untuk jJalan arteri yang direncanakan
un tuk kecepatan tinggi, mempunyal lebar lajur lebih besar
dari 3,25 m, sebaiknya 3,3C m untuk satu lajur.

b) Jumlah lajur.

Pada hampir semua situasi, Jumlah lajur pada sehuah
ruas jalan baru ditentukan berdasarkan perkiraan lalulintas
selama umur rencana serta kapasitas jalan rava, jalan atau
lajur sesual dengan tinmngkat pelayanan yang dikehendaki.

23 Bahu Jalan.
Bahu Jjalan adalah bagian Jjalan yang terletak diantara
tepir 3jalan lalulintas dengan tepi saluran, parit, kerb,
atau lereng tepi. AASHTO menetapkan agar bahu Jjalamn vang
dapat digunakan harus dilapisi perkerasan atau permukaan
lain vyang cukup kuat untuk dilalui kendaraan, dan Juga
menyarankan bahwa apabila Jjalur jalan dan bahu Jalan
dilapisi dengan bahan aspal, warna dan teksturnya harus
dibedakan. Bahu jalan berfungsi sebagai
a2} Ruangan untuk tempat berhenti sementara kendaraan vang
mogok atau yang sekedar berhenti karena pengemudi ingin
berorientasi mengenail jurusan yang akan 4itempub, atau
untuk beristirahat.

b) Ruangan untuk menghindari diri dari saat—-saat derurat,
sehingga dapat mencegah terjadinya kecelakaan.

c) Memberikan kelegaan pada pengemudi, dengan demikian

TUGAS AKHIR




-

dapat meningkatkan kapasitas jalan vang bersangkutan.

d) Memberikan sokongan pada konstruksi perkerasan jalan
dari arah samping.

) Ruangan pembantu pada waktu mengadakan pekerjaan per-—
baikan atau pemeliharaan jJjalan (untuk tempat mensmpatkan

alat—-alat, dan penimbunan baban material).

—+
(>

Ruangan untuk lintasan kendaraan—-kendaraan patroli,
ambulans, yang sangat dibutuhkan pada k“eadaan darurat
sepertl terjadinya kecelakaan.
Namun satu alasan utama penggunaan bahu jalan vang lebar
dan menerus adalah bahwa bahu Jalan tersebut dapat mernambah
kekuatan struktural perkerasan, selain 1tu menambabh jarak
pandangan horisontal pada tikungan, dan terakhir bahu jalan
dapat mengurang:i kemungkinan kecelakaan bila ada kendaraan
yang berhenti karena keadaan darurat atau alasan lain.
Besarnya lebar bahu Jjalan sangat dipengaruhi olesh
a) Fungsi Jalan
Jalan arteri direncanakan untuk kecepatan tinggi, dengan
demikian Jalan arteri membutuhkan kebebasan samping,
keamanan, kenyamanan vyang lebih besar, atau mepuntut
lebar bahu vang lebih lebar.
b) Yolume lalulintas
Volume lalulintas vang timnggi membutuhkan lebar bahu
yang lebih lebar dibandingkan dengan volume lalulintas
vang lebih rendah.

Kegiatamn disekitar jalan

1

d) Ada atau tidaknya trotcar
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g) Biava vang tersedia sehubungan dengan bilava pembebasan

tanah dan biaya untuk konstruksi.

Lebar bahu Jjalan dengan demikian dapat bervariasi antara

0,9 - 2,5 m.

3) Median.

Pada arus lalulintas yang tinmggi sering kali dibutuh-—
kamn median guna memisahkan arus lalulintas yang berlawanan
arah. Jadi median adalah Jjalur vang terletak ditengah Jjalan
untuk membagi Jjalan dalam masing-masing arah.

Secara garis besar median berfungsi sebagail

a). Menyediakan daerah netral yang cukup la2bar dimana pen-
gemudi masih dapat mengontrol pada saat-saat darurat.

5). Menyediakan jarsak yang cukup untuk membatasi/mengurangl
kesilauan terhadap lampu besar darl kendaraan vyang
berlawanan arabh.

c) . Menambah rasa kelegaan, ksnyamanan dan k=21indahan bagi
setiap pengemudi.

d) . Mengamankaﬁ <ebebasan samping dari masing—-masing arah
arus lalulintas.

e). Dapat menjadli tempat Dbperbhenti dan berlindung bagi
kendaraan vang akan memotong atau pejalam kakl vang
akan menyeberang.

Untuk memenuhil keperluan—keperluan tersebut diatas,
maka median serta batas—-batasnya barus myata oleh setiap
mata pengemudi baik pada siang hari maupun pada malam hart
serta segala cuaca dan kzadaan. Lebar median bervariasi

antara 1,0 —- 12 meter.
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Semakin lebar median semakin baik bagi lalulintas
tetapi semakin mahal blaya yang dibutuhkan. Jadi biaya uang
tersedia dan fungsi jalan sangat menentukan lebar median
yang dipergunakan. Namun penentuan lebar median ini utama-
mya didasarkan pada fungsi Jjalan i1tu selanjutnya didukung
dengan tersedianya dana. Menurut fungsinva lebar median
menurut AASHTO pada Jalan arteri di kota dan luar kota, se-—
baiknya digunakan median selebar 18 m karena dapat memung-

kimkan oen unaan rofil van tersendiri serta mengurangi
; g . g g

kecelakaan. Medlian selebar 6,6 m - 18 m memungkinkan
pengemud 1 memotong jalan sgecara terpisah, dan median
selebar 4,2 m - 6,6 m akan memberikan perlindungan bagi

kendaraan yang oerbelok pada suatu persimpangan. Fada
kondisi jalan yang terbatas, median selebar 1,2 m - (,3 m
dapat berfungsi sebagai tempat pemisah dua arah lalulintas
yang berlawanan, melindungi pejalan kaki, dan sed4bagaai
tempat pemasangan alat pengendali lalulintas.
c. Alinyemen Horisontal

Alinyemen horisontal adalah proyeksi horisontal dari
sumbu jalan tegak lurus bidang peta situasi jalan. Alinye-
men horisontal merupakan trase jalan vang terdiri dari
garis lurus {tangen) merupakan baglian jalanm yang lurus dan
lengkung horisontal yang disebut tikungan.
Baglian yang sangat kritis pada alinvemen horiscntal adalah
bagian tikungan, dimana terdapat gaya yvang akan melemparkan
kendaraan keluar daerah tikungan vyang disebut gava

sentrifugal. Atas dasar ini ,maka perancanaan tikungan
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diusahakan agar dapat memberikan k=amanan dan “enyamanan,
sehingga perlu diperitimbangkan hal-hal sebagail berikut :

11 . Lengkung peralihan.

Z2). Kemiringan melintang.
Z). Pelebaran perkerasan jalan.
4). Kebebasan samping.

Dengan penjelasan :
1) . Lemgkung peralihan.

Didalam suatu persncanaan gar: 1

D

ngkung periu diketa-
hul hubungannya dangan k2cepatan rencana  dan hubungan
keduanya dengan kamiringan melintang Jalan {superalevasi),

1

karena memang lengkung peralifhan bertujuan mengurangi Jaya

(9]

sentrifugal secara berangsur, dari mulal nol sampai menca-
a1 maksimum yang «emudlan secara berangsur  menjadi  rol
kemball.
Bentuk—-bentuk tikungan :
a) Bentuk Circle.

Bentuk ini1 dipakai pada tikungan dengan Jari-jari
besar dan sudut tamgen yvang relatif kecil. Batasan vyang
dipakai di Indonesia dapat dilihat dalam tabel 2.1.

Tabel 2.1. Hubungan Kecepatan Rencana dengan Jari-jarli
Tikungan.

Kecepatan Rencana m/Jj Jari—-jari lengkung min m
120 2.000
100 1.500
80 1.100C
&0 700
40 300
30 180

Sumber : PPGJR No0.13/1970 Dir Jend Bina Marga.
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Rumus yang digunakan

Tt

dengan

D>

—
]

0
-

i

I

R. Tgn /2A ......

Tt. Tgn /840 ......

-
“

f(R2 + T2 - R)

R (sec L/72A - 1) .

A

3&0

notasi

13

e ee. .11
e e 2012
e . 2.13.
.. 2.14.

jJarak antar TC dengan PI, dihitung {(meter).

Jarak PI ke lengkung peralinhan. dibitung

panJjang baglan tikungan, dinitung (meter

Jari—jari tikungan,

rr

ditentukan (met=rj.

sudut tangen, diukur dari gambar trase (

titik perubahan dari tangen ke circle.

titik perubahan dari circle ke tangen.

Point of Intersection.

Pl

Et
E

TC

Gambar 2.2.

|
|
|
|
|

-

.l

]A

Tikungan Circle

{meter ).

)

derajat).
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91 . Bentuk Spiral-Circle—-Spiral.

sesual

kemiringan tikungan

pan,

Ls

Jari—-jaril

dangan

valtu :
1. Kemiringan maksimum jalan antar kota

2. Kemiringan maksimum jalan dalam kota

Rumus yvang digunakan

14%2, 400

Dengan notasi :

A
R

Ls

vang diperhitungkan untuk bentuk ini

kecepatan rencana dan

nNnarus

tidak mengakibatkan

m2lampaul harga maksimum sesual keteta-—

H
@)
—
O

}
o
o]
3]

= . o o o e e e mig R - - - o s . 2.1%.
R s
Vo V.. &
= 0,022 . = 2,724 , (Modifiet Short
K. C @ Formula)
P oo ooo cRed®o T . . - - - - e e e Z2.18.

28,4648°

= Ls el - - o o o SN el - e eeaese 217

R

= A - 2.65 ....... ...l c... 2.18.
A

= D Rl - [ c. 2.19.
360

= 2 Ls + Lc . . Y E R R R - - - - -+« 2.20.

= Ls. k ey B-dd - -2 T R E ] AT F e Z2.21.

= Ls. x* e LA e b o e S ceeea.. 2.22.

= (R + p) tgn 1/2 + k st e s s e ey 2,23,
(R + p)

= - R ee e e ae m s e s e e e ae e e 2.24.
cos L/2

= derajat lengkung (derajat).

Jari-jari tikungan,

panjang lengkung spiral,

ditetapkan {(meter).

dinitung (meter).
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kecepatan rencana, ditetapkan {(Km/jam).
koefisien perubahan kecepatan (0,40).
superelevasi.

didapat dari tabel Yoseph Barnet.

jarak antara TS atau 57 dengan PIl,dihitung
{meter) .

jarak PI ke lengkung peralihan, dibitung

(meter ).

<X

CS ST

N \»

\M\T““A! .

Gambar 2.3. Tikungan S$-C-S

Bentuk Tikungan Spiral-Spiral

kecil

dengan
hanva

yaltu

Bentuk tikungan 1n1i apablla panjang circlenya lebih

daripada panjang lengkung circle minimum {Lc

minimum), rumus—rumus yvang digunakan dalam bentuk ini sama

rumus yang digunakan dalam bentuk tikungan 3-C-S,

saja pada bentuk tikungan ini ada sedikit perbedaan,

s diambil 1/4 A dan 6c

O, L =2.Ls .cue.... 2.25.
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2) . Kemiringan melintang (Superelevasi).

Bila kendaraan yang melintasi lengkung dengan bentuk
lingkaran maka kendaraan akan didorong keluar oleh gava
sentrifugal. Gaya sentrifugal ini diimbangi dengan
- Komponen berat kendaraan yang diakibatkan oleh kemiringan
melintarg (superelevasi) jalan.

- Gesekan samping (side friction) antara ban kandaraan dan
perkerasan jalan.

Kemiringan melintang inl harus berangsur—-angsur dirubah
dari kemiringan normal ke kemiringan maksimum.

Adapun tipe-—-tipe diagram superelevasi adalah sebagal beri-

—-. Tikungan Circle.

| o . ' -
- — e+

TC

— Le ot

-. Tikungan Spiral-Circle-Spiral.

TS SC e maks Cs ST

-+

0%

]f/ e normal

L¢

-
oy
—
0

.

Ls

R
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—-. Tikungan Spiral-Spiral.

0 %

l e normal

Ls

T Ls

—

—

-

3). Pelebaran perkerasan pada tikungan.

19

Pelebaran perkerasan pada tikungan sangat tergantung

pada
R = jari-jarl tikungan.
A = sudut tikungan
VIl = kecepatan rencana.
Perthatikan grafik [ PPGIR no.l13/1970C Dir Jen Bina Marga.
mengenal rumus 1ni
B =n. (b + c) + {(n — 1) Tg T 2 e 2.27
dengan notasi
B = lebar pekerasan pada tikungan (meter).
n = jumlah jalur lalulintas.
5" = lebar lintasan ftruk pada tikungan (meter).
c = kebebasan samping (0,80m).
T4q = lebar melintang akibat tonjolan depan (meter).

&
1

Rumus 1in1 tidak digunakan apabila 1000/R > & (tidak

lebar tambahan akibat kelainan dalam mengemudi.

ada

dalam grafik) dan apabila hasil perhitungan B < lebar jalan

bagian lurus maka tikungan tidak perlu ada pelebaran.

ini bisa terjadi pada tikungan dengan jari-—jari

Hal

besar
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{R>1200m) dan sudut tangent kecil (x10°).
4), Kebebasan samping pada tikungan.

Sesuai dengan panjang Jarak pandangan yvang diperlukan
baik Jjarak pandangan henti maupun Jjarak pandangan menyiap
maka diperlukan kebebasan samping {(Jjarak pembebasan), hail
1n1 tergantung
- Jari-Jjari tikungan (R).

- kecepatan rencana (V_) yang langsung berhubungan dengan
Jjarak pandangan (3S).

- keadaaan medan lapangan.

Seandainya menurut perhiltungan diperlukan adanvya kebebasan

samping, akan tetapi keadaan medan tidak memungkinkan maka

diatasi dengan membarikan memasang rambu peringatan sehu-

bungan dengan ke=cepatan yang diijinkan.

d. Alinyemen Vertikal.

Alinyemen vertikal adalah bidang tegak lurus vyang
melalul sumbu Jalan atau proyeksi tegak lurus pidang gambar
Jalan. Profil ini menggambarkan tinggir rendahnya Jjalan
terhadap muka tanah asli, sehingga memberikan gambaran
terhadap kemampuan kendaraan dalam keadaan naik dan bermua-—

tan penuh. Kendaraan yang dipakal sebagai stanmdar adalah

Secara umum lengkung vertikal ini harus memberikan
keamanan dan kenyamanan bagl pemakail jalan serta bentuknvya
tidak kaku, untuk itu perlu diperhatikan hal-hal sebagai
berikut :

1). Dalam merencanakan alinyemen vertikal sedapat mungkin
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hindari adanya iengkung vertikal searah (cekung maupun
cembung) yang hanya dipisabhkan oleh tangen yvang pendek.

2). Alinyemen vang relatif datar dan lurus cukup panjang,
jangan sampal didalamnya terdapet lengkung pendek sehingga
dari jaun tidak kslihatan oleh pemakal Jalan.

33y. Landal penurunan yang tajam dan panjarng harus diikuti
pendakian sehingga secara otomatis kecepatan xendaraan

dapat berkurang.

4). Jika ditemul kelandaian yang tersusun dari srosentase
kecil sampai besar, maka kxelandailan paling curam ditempat-—
kan pada permulaan landai kemudlian berturut—-turut ke Lk=-

landaian yang lebih kecil.

Al inyamen vertikal sangat e=2rat  hubunganya dengan
Desarnya blava pembangunan, biava penggunaan kendaraan
serta  Jumlah lalulintas. Kalau pada alinyemen Norisontal
yvang merupakan bagilian kritis adalah lengkung horisontal
(bagian tikungan), maka pada alinyemen vertikal yang meru—
pDakan bagian kritis justru pada bagiam vang lurus.

Kemampuan pendakian kendaraan dipengaruhi oleh panjang
pendakian (panjang kritis landai) dan besarnya landai.
Panjang kritilis landai adalah panjang vyang masih dapat
diterima tanmpa mengakibatkan gangguan pada arus lalulintas.

Tabel 2.2. Hubungan besar landai dengan panjang landal
minimum

Landai max % 3 4 3 & 7 8 10 11

Panjang kritis m|480 330 250 200 170 150 L13% 120

Sumber : PPGJR No.13/1970 Dir Jen Bina Marga.
Landai maksimum ini hanya digunakan jika pertimbangan
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biaya memaksa dan hanya untuk Jjarak pendek saja.

Pada setiap landail

memenuhl keamanan dan
drainasi yang baik.
Jenis lengkung
perpotongan kedua bagian
1) . bLengkung vertikal

perpotongan antara

kenyamanan

vertikal

cembung,

dibuat lengkung vertikal

pemakai Jjalan

dilihat dari letak

lurus, adalah
dimana

aadalah

kedua tangen berada di

permukaan jalan yang bersangkutan

2) . Lengkung

perpotongan antara

permukaan Jjalan.

Lengkung wvertikal dapat

=)

kemungkinan pada gambar 2

169
92

vertikal cekung, adalabh lengkung diman

kedua tangen berada di

berbentuk salah satu dari

A

yang

serta

titik

Litik

bawah

enam

9, )

9§+)

(-

91 (")

92 )

% (8D

Gambar 2.4. Jenis lengkung vertikal dilihat dari titik

perpotongan kedua tangen.
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Rumus yang digunakan

A.Lv

Ev = e e e n e e s e s s ettt it . 2.28.
800

A= 92 - gl ................................... 2.29.

dengan notasi :

Ev = pergeseran vertikal (m).

A = perbedaan aljabar landai (%)
Lv = Panjang lengkung (m).

g = landai jalan (%).

Besarnya Lv untuk lengkung vertikal c=kung maupun cembung
dapat dilihat dari grafik II1I dan IV pada PPGJIJR No.13/1970.
Atau pada buku teknik jalan raya karangan Clarks. H:leesby
halaman 338 dan 340. Hanya saja untuk masing-masing
lengkung terdapat beberapa persyaratan vang harus dipenuhbi
seperti, syarat keamanan, kebutubhan drainasi, keluweaesan,
dan kenyamanan. Untuk lebih jelasnya akan diuraikan menurut
lengkungnya.
1) btengkung Vertikal Cembung.
Panjang lengkung vertikal cembung harus ditentukan dengan
memperhatikan syarat,
¥ Keamanan
Syarat keamanan ini pembatasannya berdasarkan jarak
pandangan yang dibedakan atas 2 keadaan yaitu:
a). Jarak pandangan berada selurubnya dalam daerah lengkung
(S<L).
b). JdJarak pandangan berada diluar dan didalam daerahn

lengkung (S>L).
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- lLLengkung vertikal cembung dengan 3S<L.

- L : -

PLV : Perdlihan Lengkung Vertikal
PPV ¢ Pusat Perpotongan Vertikal
PTV : Peralihan Tangen Vertikal .

Gambar 2.5. Jarak pandangan pada lengkung varitikal

cembung (S<L).

AS?

100 (I2h, + I2h

32

b

Jika dalam perencanaan dipergunakan jarak pandangan henti

menurut Bina Marga, dengan hy 10 cm = O,1 m.

Ao = 120 cm = 1,2 m.
maka :
Ag2
Ly =
100 (J2h1 + I2h2)2
ASz
-y T — = CAS2 s e e s et e e e s et ety eaen 2.3L.
399

Jika dalam peresncanaan digunakan jarak pandangan menyiap

menurut Bina Marga, dengan hy = 120 cm

i
.
N
2

ho = 120 cm = 1,2 m.

maka :

TUGAS AKHIR



AS?

Ly =
100 (I2hy + §2hs5)?2
AG2
L, = = CASZ e i e et e e 2.32.
F&E0O
C = konmnstanta garis pandangan untuk lengkung vertikal

cembung pada keadaan S<l.

— lLengkung wveritikal cembung dengan S>L..

—+——100hy/gr—1 L/2 - 100N,/ gg—b—

Gambar 2.6. Jarak pandangan pada lengkung vertikal cembung

S>L) .

200 hy (dhy + fhs)2
L, = 25 - e e e e e 2.33.
al

Jika dalam perencanaan digunakan Jjarak pandangan hentl

menurut Bina Marga, dengan hL = 10 cm = 9,1 m.
o = 120 cm = 1,2 m.
maka
399 Ci
L, = 28 - T 28 v e i i i e e e e 2.34,
a A

Jika dalam perencanaan digunakan jarak pandangan menyiap
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U .

menurut Bima Marga, dengan Py = 120 zm = L,2 m.
Bes = 120 cm = 1,2 m.
maka 3
FL0 Cy
L, = 2 - = 25 - e A I
A A
Ty = konstanta garis pandangan un tuk ltengkung vertikal

cembung pada keadaan S>L.
Tabel nilazi C = CL untuk beberapa hl dan hZ berdasarkan
AASHTT damn Bina Marga dapat dilihat pada lampiran 4.,
¥ Drairase.
¥

Langkung vertikal cembung vYang 2anang dan r=la

1
BN

T

datar dapat menvyebabkan kesulitam dalam maslalah drainase
Jika di sepanJang Jalan dipasang kerb, Air disampling Jalan
tidak akan mengalir lancar. Untuk menghindari hal tersebut,
panjang lengkung vertikal bilasanys dibatasi tidak mealsbini
350 A. Jadi persyaraatan panjang lengkung vertikal cembung
sehubungan dengan drainase :

L, Rl e Sl . e s e, . . . . .. 2.

4

(A
o

* Keluwesan.

Untuk syarat keluwesan bentuk vyang digunakan menurut
Bina Marga adalah

L, = 0,6 ¥V = . YA
dengan VY, adalah kecepaatan rencana dalam Km/Jam.
2) Lengkung wvertikal cekung.

Disamping bentuk lengkung yang berbentuk parabola
sederhana, panjang l2ngkung vertikal juga harus ditentukan

dengan memperhatikan
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¥ Kegamanan.

Untuk keamanan lengkung vertikal cekung ini meliputi :
- Jarak pandangan akibat penyinaran lampu kendaraan.
- Jarak pandangan bebas dibawah bangunan.
dengan penjelasan
- Jarak pandangan akibat penyinaran lampu kendaraan.
Jangkauan lampu depan kendaran pada lengkung vertikal

cekung merupakan batas Jjarak pandangan vang dapat diliha

rt

Scleh gengemudl pada malam haryi. Didalam perencansaan umumnya
timggi lampu depan diambil setinggi &C om, dengan sudut

cenyysbararcnya L17.
Letak Pznyinaran lampu dengan kendaraan dapat
dibedakan atas 2 keadaan yaltu

a) Jarak pandangan akibat penyinaran lampu depan

N
~

—4—

A
100

GambaR 2.7. Lengkung vertikal cekung dengan Jjarak pandangan
penyinaran lampu depan < L.

AS?

v 1 5 s s a e %t 3T W & s oW ow oworTE o EE e aowoaew oW

120 + 3,5S

b) Jarak pandangan akibat penyinaran lampu depan > L.
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Gambar 2.3. Lengkung vertikal cekung dengan Jarak pandangan
Denyinaran lampu depan > L.

120 + 3,58

A

- Jarak pandangan bebas dibawah bangunan.

Jarak pandangan Sebas pengemudl pada Jalan ray Yang
melintaasi bangunan-—-bangunan lain seperti jalan lainm,
jembatan penyeberangan, viaduk, aguadulk, sering Kall
terhalangi oleh bagian bawah bangunan tersebut. Panjang

lengkung verikal cekung minimum diperhitungkan berdasarkan
jarak pandangan henti minimum dengan mengambil tinggi mata
pengemud i truk vaitu 1,8 m dan tinggi objek 0,5 m (tinggi
lampu beslakang kendaran). Ruang bebas certikal minimum Sm,

dizsarankan mengambil lebih besar untuk perencanaan yaltu ,

i

5,5 m, untuk memberi kemungkilinan tambahan lapis
nerkerasan dikemudian hari.

Jarak pandangan bebas dibawah bangunan ini

L
0
8]
L
it

dibedakan atas 2 keadaan yaltu :

a) Jarak pandangan S<L.
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|

Di%hi konst |

&Lv =S\ PTy
€

A

7
I

9% %
E

PPV

Jarak pandangan bebas dibawah bangunan pada

lengkung vertikal Zekung dengan S<L.

ANXS
-3 1
.................... oo i)
8‘:\' JC - Q.,)r){hi *’h'ﬂ)
1,80 m ; hE = Q0,230 m ; € = 3,8 m, maka
ANCES
.................................. 2.41
3480

Jarak pandangan S»bL.

N

PPV

.10, Jarak pandangan bebas dibawah bangunan nada
lengkung vertikal dengan S>L.

800C - 400{hy + h

y
-}
Fa

A

1,80 m 5 hy = 0,50 m 3 C = 3,30 m, maka
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v s e @ s ® 4 % F s o ® € e et W s ow e+ Eoar ey o

A
¥ Drainase dan Keluwesan.

Untuk kedua syarat inmi masih sama dengan lengkung
vertikal cembung.
¥ Kenyamanan.

Adanya gava sentripetal dam gravitasi pada lengkung
vertikal cekung menlimbulkan rasa tidak nyaman wepada
pengemudl. Panjang lengkung vertikal cekung minmimum  vyang
dapat memenuhl syarat kenyamanan adalsh

AN 2
HJF" ~
L =@, __ , A .« »+ v« - B W . ........ 2.44,

1300.a

8 = Perbedasan landal aljabar (W),
Vo= Kecespatan ra2ncana (Km/jam).

m/det? )

[\
|
o2}

= Pegrcepatan sentripetal (L O,

umumnya diambil 9,1 m/det?.
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H. Porencanaan Tebal Perkerasan

Dengan Metoda Bina Marga 1987

1. Lalulintas

a. Mencari jumlah Jalur dan koefisien distribusi kendaraan
perdasarkan tabel jumlah Jjalur berdasarkan lebar perksrasan
dan tabel koefisien diztribusi kendaraan.

Tabel 2.3. Jumlah Jalur Bsrdasarkan Lebar Pmrkerasan

, \ : ) . !

Lebar Perkerasan (L) Jumlah Jalur (n) :
< 5,30 m 1 j3alur

2,20 m £ L < 8,25 m 2 Jalur

8,25 m £ L < 11,29 m 3 Jalur :

11,29 m & L < 15,00 m 4 jalur i

19,00 m £ L < 18,7% m 5 jailur

18,79 m 2 L < 22,00 m & Jalur

Sumber S5SNI, Bidang Pekesrjaan Umum Mengenal

Perkerasan Jalam, SNI NO:1732-198%9-F

Tabel 2.4. Koefisien Distribusi Kendaraan (L)

Kendaraan Ringan Kendaraan Berat
Jumlah Jalur
1 arah 2 arah 3 arah 4 arah
1 jalur 1,00 1,00 1,00 1,00
2 jalur 0,60 0,50 Q,70 0,350
3 Jalur 0,40 0,40 Q0,50 0,475
4 jalur - 0,30 - 0,43
S5 jalur - 0,25 - 0,425
& Jalur - 0,20 - 0,40
Sumber : SNI, Bidang Pekerjaan Umum Mengenal Porksrasan
Jalanm, SNI NO:1!732-198%9-F
b. Menghitunmg angka ekivalen (E) beban sumbu kendaraan
dimana :
beban satu sumbu | &

tunggal (Kg) i

[
Angka ekivalen ‘
!

sumbu tunggal 8160 ,
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c.

| beban satu sumbu 4
Angka ekivalen | ganda (Kg)
= 0,086 | —4me— . ———— ] 2.46.
sumbu tunggeal , 8160 '
Menentukan lalulintas harian rata-rata (LHR) dihitung

un tuk Jalan dua arah pada jalan tanmpa median atau masing-—

masing arah pada jalan dengan median.

d.

13}

Menghitung lintas =ekivalen permulaan (LEP) dengan rumus:

N

LERP = z LHR A Cp = ey WY, L L ... ... 2
. J J 3
B =

CJ = koeflisien distribusi kendaraan

E. = angka ekivalen kendaraan

<

J = jenis kendaraan

Lintas ekivalen aknir (LEA) dihitung dengan rumus
n

Ltea = R, (1= wco e, Loliii 2
J=1

Cj = koefisien distribusi kendaraan

Ej = angka ekivalen kendaraan

J = jenis kendaraan

1 = perkembangan lalulintas

UR

umur re2ncana

Lintas ekivalen tengah (LET) dihitung dengan rumus :
LEP + LEA

LET = —— >
2

Lintas =kivalen rencana (LER) dihitung dengan rumus

O 0 2
FP = Faktor penyesuailan, dihitung dengan rumus
o e O | 2.

Daya dukung tanah (DDT)

A7,

.48.

.49,

. 30.

(#)}
[
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Daya dukung tanah digunakan untuk menvatakan kekuatan
tamah dasar, dava dukung tamah dasar ditetapkan berdasarkan
nomogram. Korelasi antara DDT dengan CBR tampak pada gambar

dibawah in1i.

[a]one

CBR

~ Q0
= 20
= 80
F 70
b 80
S0

~ 40

30

=6 rio
=9

La
- =7
s Ls

- S

Gambar 2.11. Korelasi antara CBR dan DDT

—~

1. Faktor regional (Fé)

Faktor regional adalah faktor setempat vang berkaitan
dengan iklim, curah hujan dan kondisi lingkungan. Dalam
penentuan tebal perkerasan faktor regional dipengaruhli oleh
kelandaian, tikungan dan prosentase kendaraan berat vang

berhenti serta curah hujan rata—-rata pertahun.
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Tabel 2.3. Faktor Regional (FR)

Kelandaian I Kelandaian II Kelandaian III
( <67 ( &6 - 10 7% ) ( > 10 7% )

7. kendaraan berat; L kendaraan berat| ¥ kendaraan berat

£ 30 % > 30 % L 30 % > 30 < 30 % > 30 %
Iklim I 0,5 1,0-1,5 1,0 1,5-2,0 1,3 2,0-2,5
<F00mm/ th
Iklim II 1,53 2,0-2,3 2,0 2,95-3,0 2,5 3,0-3,5
>F00mm/ th

Sumber : S5SNI, Bidang Pekerjaan Umum Mengernal Perkerasan
Jalan, S5SNI NO:1732-1589—+

3. Indeks permukaan{IP
Indeks permukaan 1inl menyatakan nilai dari pada kera-
taan/kehalusan serta kekokohan permukaan vang bertalian
dengan tingkat pelavyanan bagi lalulintas vang lewat.
Beberapa nilai IP adalah
IP = 1,0 : adalah menyatakan permukaan jalan dalam keadaan
rusak berat sehingga sangat mengganggu lalulin-
tas kendaraan.
IP = 1,3 : adalah tingkat pelayanan terendah vyang masih
mungkin (Jalan tidak terputus).
IP = 2,0 : adalah tingkat pelayanan rendah bagi jalan vyang
masih mantap.
IP = 2,3 : adalah menvatakan permukaan jalan masih cukup
stabil dan baik.
Dalam menentukan indeks permukaan (IP) pada akhir umur
rencana, perlu dipertimbangkan faktor—-faktor klasifikasi
fungsional jalan dan Jjumlah lintas ekivalen rencana (LER),

menurut tabel dibawah ini.
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Tabel 2.46. Indeks Permukaan Pada Akhir Umur Rencana (IP)
Lintas Ekivalen Klasifikasi Jalan
Rencana
lokal kolektor arteri tol
< 10 1,0-1,5 1,5 1,5-2,0 -
10 - 100 1,5 1,5-2,0 2,0 -
100 - 1000 1,5-2,0 2,0 2,0-2,3 -
> 1000 - 2,0-2,3 2,5 2,5
Sumber : SNI, Bidang FPekerjaan Umum Mengenai Perkerasan
Jalam, SNI NO:1732-1989-F
Dalam menentukan indeks permukaan pada awal umur

rencana {IPo) perlu diperhatikan jenis lapis

jalan (kerataan/kehalusan serta kekokohan) pada awal

rencana, menurut tabel dibawah 1nm1i.

permukaan

umur

Tabel 2.7. Indeks Permukaan Pada Awal Umur Rencana (I[Po)

Jenis Lapis Perkerasan IPo Roughness
{mm/Km)
LASTON z 4 £ 1000
3,9-3,53 > 1000
LASBUTAG 3,9-3,5 £ 2000
3,4-3,0 > 2000
HRA 3,9-3,5 < 2000
3,4-3,0 > 2000
BURDA 3,2-3,9 < 2000
BURTU 3,4-3,0 < 2000
LARPEN 3,4-3,0 < 3000
2,9-2,5 > 3000
LATASBUN 2,9-2,5
BURAS 2,9-2,5
LATASIR 2,9-2,5
JALAN TANAH £ 2,4
JALAN KERIKIL £ 2,4
Sumber : SNI, Bidang Pekerjaan Umum Mengenal

Perkerasan Jalan, SNI NQ:1732-1989-F

k. Koefisien kekuatan relatif (a)

Koefisien kekuatan relatif masing-masing

rasan ditentukan secara kaorelasi sesual

lapis

dengan

perke—

nilail

Marshall Test, kuat ftekan atau CBR.Berikut ini adalah tabel
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dari koefisien kekuatan relatif.
Tabel 2.8. Koefisien Kekuatan Relatif (a)
Koefisien Kekuatan Kekuatan Bahan
Relatif
Jenis Bahan
al az al MT Kt CBR
(Kg) (Kg/cm) (%)
0,40 - - 744 - -
0,35 - - 390 - - LASTCN
0,32 - N 454 . -
0,30 - - 340 = -
0,35 = - 744 - -
0,31 B - 590 - - LASBEUTAG
0,28 = - 454 ~ -
0,26 = - 340 = -
0,30 = - 340 = - HRA
0,26 = - 340 = - Aspal Macadam
0,25 = - - = - Lapen (mekanis)
0,20 = - = = - Lapen (manual)
- 0,28 - 590 = -
- 0,26 - 4354 ~ - Laston Atas
- 0,24 - 340 -1 -
- 0,23 - - -1 - Lapen (mekanis)
-~ 0,19 - - 3 - Lapen (manual)
- 0,15 - - 22 - Stab. tanah dg. semen
- 0,13 - = 18 -
- 0,15 o 22 — Stab. tanah dg. kapur
- 0,13 = 18 =
- 0,14 - - - 100 Batu Pecah (klas A)
- 0,13 - - - 80 Batu Pecah (klas B)
- 0,12 - - - &0 Batu Pecah (klas C)
- - 0,13 - - 70 Sirtu/pitrun (klas A)
- - 0,12 - - =0 Sirtu/pitrun (klas B)
- - 0,11 - - Z0 Sirtu/pitrun (klas C)
- - 0,10 - - 20 Tanah/lempung kepasiran
Sumber : SNI, Bidang Pekerjaan Umum Mengerai Perkerasan Jalan,

SNI NO:1732-1989-F
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Tabel 2.

(%]

?. Batas—-batas Minimum Tebal LLapilis Perkerasan

1. Lapis Permukaan

~J

ITP Tebal Bahmham
Minimum {(cm)
< 3,00 3 Lapis pelindung: (Buras/Burtu/Burda)
3,00-6,70 3 Lapen/Aspal Macadam, HRA, Lasbutag,laston
&,71-7,49 743 Lapen/Aspal Macadam, HRA, Lasbutag,lLaston
7,509,599 743 Lasbutag, Laston
2 10,00 10 Laston

2. Lapilis Pondasi

TP Tebal Bamham
Minmimum (cm)
< 3,00 13 Batu pecah, stabilisasi tamah dgn semen,
stabilisasi tanah dengan kapur.
3,00-7,49 20*) Batu pecah, stabilisasi tanah dgn semen,
stabilisasil tanah dengan kapur.
10 Laston Atas.
7,350-9,99 20 Batu pecah, stabilisasi tanah dgn semen,
stabilisasi tanah dengan kapur, pondasi
macadam.
13 Laston Atas.

10-12,14 20 Batu pecah, stabilisasi tanah dgn semen,
stabilisasi tanah dengan kapur, pondasi
macadam, Lapen, Laston Atas.

2 12,23 23 Batu pecah, stabilisasi tanah dgn semen,
stabilisasi tamah dengan kapur, pondasi
macadam, Lapen, Laston Atas.

X) batas 20 cm tersebut dapat diturunkan menjadi 135 cm bila untuk pon—
dasi bawah digunakan material berbutir kasar.

J.Lapis Pondasi Bawah

Untuk setiap nilai
tebal minimum adalah

ITP bila digunakan pondasi bawah,
10 cm.

Sumber

SNI,
Jalan,

Bidang Pekerjaan Umum Mengenal Ferkerasan
SNI NG:1732~-1989-F
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1. Indeks tebal perkerasan (ITP)

Indeks tebal perkerasan adalah angka vang berhubungan
dengan tebal perkerasan. Hubungan ini berdasarkan rumus
sebagal berikut

ITP = ayDy + agDy + axDzx ...l 2.52.

ay, a5, az = koefisien kekuatan relatif bahan perkerasan

tebal masing-masing lapis perkerasan {(cm).
Angka 1, 2, 3 : masing-masing untuk lapis permukaan,

lapis pondasi atas, lapis pondasi bawah.

C. Perencanaan Tebal Perkerasan

Dengan Metoda Road Note 31

Metoda 1ini berasal dari megara Inggeris yang merupakan
pengembangan darl metocda Road Note 29, metoda imi dibuat
khusus untuk perencanaan tebal perkerasan lentur di negara-
negara beriklim tropis dan subtropis.

Untuk menganalisis lapis keras dengan metoda ini
mengacu pada Determining The Flexible Pavement. Untuk
menilal kekuatan subgrade yang dinyatakan dengan CBR dapat
dilihat pada tabel 2.10. yang merupakan korelasi antara CH3R

dengan berbagai tipe tanah.
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Tabel 2.10. Hubungan nilai CBR dengan Berbagai Tipe Tanah

Plasticity CBR (%4)
Type of Soil indeks (%) Depht of water tabel below
more then 500 mm
600 mm ar less
Heavy clay 70 2 1
50 2 1,5
50 2,5 2
40 3 2 }
Silty clay 30 ! 3
Sandy clay 20 5 4
Silt - 2 1
Sand (poorly non plastic 20 10
graded)
Sand {(well non plastic a0 13
graded)
Well graded non plastic &0 20
sandy gravel j
!
Sumber : Road Note 31

Dalam perhitungan Jjumlah beban standar kumulatif pada
metode 1nl dipengaruhi cleh eguivalent factor yang gunanva
untuk mengkonversikan angka dari katagori Deban yang
berbeda ke angka ekivalen pada beban standar 8200 kg (18000
lbs). Berbagai angka konversi untuk beban vyang berbeda
terdapat pada tabel 2.11. dibawah ini.

Tabel 2.11. Factor of Converting Numbers of Axles Load

Axle Load Eguvalent Eguvalent
Factor Factor
kg 1bs Road Note 31 Road Note 29
10 2000 00,0002 00,0002
1810 4000 00,0025 00,0025
2720 5000 0,01 0,01
3630 8000 0,04 0,03
4340 10000 ©,08 0,09
5440 12000 0,20 0,19
6330 14000 0,3 0,3
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lanjutan tabel 2.11.

Axle Load Equvalent Eguvalent
Factaor Factor
kg lbs Road Note 31 Road Note 29

7260 16000 0,6 0,61
8160 18000 1,0 1,0
2070 20000 1,6 1,3
P80 22000 2,4 2,3
10820 24000 356 3,2
117290 26000 5,2 4,4
12700 28000 7,2 5,3
13610 30000 8 VAN
14520 32000 13,3 ?,7
15430 34000 17,56 12.1
156320 36000 22,4 13,0
17230 38000 22,9 18,56
18140 40000 37,3 22,3
12070 42000 47

12980 44000 58

20880 46000 72

21790 48000 37

Sumber : Road Note 31
Untuk tebal lapisan ditentukan berdasarkan beban

standar kumulatif yang lewat. Hal 1n1 dapat dilihat pada
gambar 2.11. Jika beban standar yang lewat lebih dari 2,5
juta maka tebal base minimum adalah 130 mm dengan 30 mm
untuk lapis permukaan atau 200 mm untuk base dengan surface
dressing.

Umumnya untuk Jalan—-jalan vang menerima beban kenda-—
raan komersial tidak lebih dari 300 kendaraan per hari
untuk dua arah pada awal konstruksi solusli vyvang paling
hemat adalah memilih double surface dressing dengan base
setebal 150 mm dan penambahan 30 mm bitomius surfacing

beberapa tahun kemudian.
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D. Perencanaan Drainasi

Sistem pembuangan air hujan dari jalan terdiri dari
selokan sampling baik yang tertutup pada tepi Jalur
lalulintas cepat dengan manhole maupun vyvang terbuka pada
tepi Jalan. Jika memakail saluran tertutup air dialirkan
melalul gorong—gorong ke selokan sampling pada tempat-tempat
tertentu. Saluran yang direncanakan dimensinva adalah
selokan samping tersebut. Untuk saluran tertutup tersebut
digunakan ukuran-—ukuran praktis berhubung dengan debitnya
yvang relatif kecil.

Perhitungan dan persncanaan dralnasi ini dibagl dalam
3 fase :

1. Analisa intensitas hujan

Untuk analisa intensitas hNujan 1ini diperlukan data
hujan darl statiun—-stasiun pengamatan hujan yang terdekat
dengan lokasi Jalan tersebut. Data hujam vyang digunakan
adalah data hujan hasil pengamatan dari tahun—-tahun vyvang
telah lewat. Semakin banyak tahun pengamatan yamg diambil
maka semakin teliti perhitungan yang akan dihasililkan.

2. Perhitungan debit

Debit dihitung berdasarkan

Gmaks 0O x a x 3 x a
dengan :
Gpakeg = debit air hujan maksimal yang dialirkan.
0 = luas daeran tangkapan hujan ("Catchment area").
a = koefisien curah hujan ("Coeficient of Run OFff").
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B = anmgka penyebarab hujan.
g¢= intensitas hujan.
Koefisien a tergantung pada Jenis tanah atau tempat
Jatuhnya alr hujan didaerah hujan, hal 1ini didapat dari
hasil pengamatan setempat.

Koefisien 3 tergantung pada luas daerah penyebaran

Rujan. Jika luas penyebaran hujan £ 1 km2, maka f3 = 1,
nilai 3 bisa didapat dari nomogram Dr. Ir. JH. Haspers
sesudah luas areal dan lama hujan diketabhuil.

Intensitas hujan atau deras hujan rata-rata (ge)
didapat dari rumus pendekatan Haspers
Rx/gy = 3,6 ¢ T + 1 + 00,0008 (260 - Rx) (2 - Trz7
dengan
Rx = Tinggil hujan harian maksimum untuk daerah yang ditin-

jau dengan kala ulang yang ditentukan {(mm).

T = L/V (Jam), L = panjanyg saluran.
vV = kecepatan aliran.
gy = deras hujan dengan t = T

Perhitungan debit ini dilakukan setiap seksi vyaitu
dengan membagi "catchAment area” dalam beberapa daerah
aliran sesuai dengan kondisi topografi jalan rencana.

3. Perhitungan dimensi

Yang akan dihitung adalah dimensi selokan samping.
Volume dari saluran drainasi tersebut harus lebih besar
dari debit bujan yang ada, sehingga tidak terjadi peluapan
air hujan yang akan mengakibatkan terjadinya genangan pada

badan hujan.
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