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ABSTRAK

Di Pulau Jawa, saat ini sistem perkeretaapian dapat
dikatakan sudah baik. Hal ini terlihat dari jalur rel kereta api
lintas utara Pulau Jawa yang menghubungkan Jakarta dengan
Surabaya sejauh 727 km yang sudah berupa jalur ganda. Dengan
adanya jalur ganda ini dapat mengurangi waktu tempuh karena
tidak perlu lagi adanya persilangan antar kereta api. Akan tetapi
di jalur selatan proyek jalur ganda belum seluruhnya dapat
terlaksana. Sehingga dengan beberapa alasan tersebut dibutuhkan
pembangunan jalur ganda kereta api. Hal ini juga sesuai dengan
pengembangan jaringan dan layanan kereta api regional untuk
wilayah Pulau Jawa yang ada dalam Rencana Induk
Perkeretaapian  Nasional (RIPNAS) vyang direncanakan
pengerjaanya pada tahun 2026-2030

Metodologi dalam perencanaan ini dimulai dengan
pengumpulan data primer berupa pengamatan langsung ke
lapangan. Dan data sekunder berupa peta topografi dan peraturan
terkait jalan rel. Kemudian mengidentifikasi permasalahan, studi
literatur, dan analisis perencanaan.

Hasil dari tugas akhir ini adalah adanya jalan rel baru
yang berupa jalur ganda menghubungkan Blitar dan Kertosono
dengan trase mengikuti dari jalan rel yang sudah ada. Dan juga
emplasemen baru yang menyesuaikan dengan jalur ganda. Serta
rencana anggaran biaya yang diperlukan untuk membangun jalan
rel baru sebesar Rp565,308,000,000.00.



Kata Kunci : Jalur Ganda, Geometrik Jalan Rel, Konstruksi
Jalan Rel, Rencana Anggaran Biaya, Bllitar-Kertosono



DESIGN OF DOUBLE TRACK RAILWAY BLITAR -
KERTOSONO STATION STA 122 +895 — 215 +479

Name : Alkahfian Ramadhani Wiasanto
NRP : 3114100008

Department  : Civil Engineering ITS
Supervisor : Ir. Wahju Herijanto, MT.

Budi Rahardjo, ST. MT.

ABSTRACT

In Java Island, train sistem is approximately good. Its
looks on the rail track on the Northern Java that connect Jakarta
and Surabaya, about 727 km is double track. With double track
sistem it can minimize the treveling time, because crossing is not
needed between two train with different way. But, on the southern
java the track still single track. So, with some reason above and
similar with Rencana Induk Perkeretaapian Nasional (RIPNAS)
we need to build double track sistem in Blitar-Kertosono.

The method is started by collecting data. Primary data is
observing the location where will build the double track. The
purpose is to determine the location where wi will build the track.
Secondary data is about topograph of the location and rules about
double track construction. Then identify the problem, take a
literature and the last is analyzing problem.

The result ofthis final project is double track sistem that
connect Blitar and Kertosono. Double track route is following the
exsisting track. The second is new lay out of the station
emplacement depend on double track system. And the cost to build
the double track is Rp565,308,000,000.00.

Keywords : Double Track, Railway Geometric, Railway
Construction, Planning Cost, Bllitar-Kertosono



“Halaman ini sengaja dikosongkan”

Vi



KATA PENGANTAR

Alhamdulillahirabbil’alamin, segala puji bagi Allah SWT

pencipta seluruh alam semesta yang telah memberikan rahmat dan
hidayah-Nya, sehingga penulis dapat menyelesaikan Proposal
Tugas Akhir ini.

Tugas Akhir ini membahas “Perencanaan Jalur Ganda

Kereta Api Stasiun Blitar -Stasiun Kertosono Sta 122 +895 — 215
+479”. Dalam Proposal Tugas Akhir ini secara garis besar
membahas tentang letak jalur kedua dari jalur ganda dan bentuk dari
emplasemen baru setelah adanya jalur ganda.

Pada akhir kata, penulis mengucapkan terima kasih yang sebesar-
besarnya kepada :

1.

Kedua orang tua serta saudara-saudaraku tercinta yang
telah memberikan nasihat, do’a, dan dukungan moril
maupun materil untuk penulis dalam menuntut ilmu,
sehingga penyusunan skripsi ini dapat terselesaikan.
Bapak Ir. Wahju Herijanto, M.T. serta Bapak Budi
Rahardjo, ST. MT selaku dosen Pembimbing Tugas Akhir.
Ibu Yudhi Lastiasih ST. MT. selaku Dosen Wali.

Bapak dan Ibu dosen serta staf pengajar Jurusan Teknik
Sipil FTSP —ITS.

Teman-teman BNI Mulyosari selalu memberikan
semangat dalam penyusunan Tugas akhir ini
Teman-teman yang membantu saya ketika sempat dirawat
di rumah sakit

Teman-teman mahasiswa Departemen Teknik Sipil ITS
serta semua pihak yang telah membantu penyusunan
Proposal Tugas akhir ini.

Dalam pengerjaan Tugas Akhir ini, saya menyadari bahwa

masih banyak yang perlu diperbaiki. Kritik dan masukan yang
bersifat membangun sangat kami harapkan agar dapat kami
perbaiki.

Vii



Semoga Tugas Akhir ini dapat memberikan manfaat bagi
pembaca, penulis dan semua pihak yang terkait.
Surabaya, Desember 2018

(Penulis)

viii



DAFTAR ISI

ABSTRAK ..ttt iii
ABSTRACT ..ttt v
KATA PENGANTAR ..ot vii
DAFTAR IST it IX
DAFTAR GAMBAR......coiiiiiite ettt xiii
DAFTAR TABEL ...ttt XVii
BAB 1 PENDAHULUAN......coiiiiiieiiiie e 1
1.1.Latar Belakang .......ccccccoveeeeiiiiiiccecc e 1
1.2.RUmMuSan Masalah .........cccccoovvveriniiie e 3
1.3.Batasan Masalah............ccoceviiieienicie e 3
LA TUJURN ..ottt 4
1.5, MaNTa@L......cci e 4
1.6. LOKAST STUAI...c.eoviiiiieiiciiiccesecie e 4
BAB 2 TINJAUAN PUSTAKA .....ooiiiiie e 7
2.1 Tinjauan UmUM ..o 7
2.2 Kriteria DESAIN .....ccvvveiviciie ettt 7
2.3 Penentuan Letak jalur Kereta Api .......ccoovvvivenenenenennnn 8
2.3.1 Pemilihan Letak Jalur Kereta Api.......cccccoevviveiiennnane. 8
2.5. Kecepatan RENCANA ........coovvveviie e 11
2.6. Beban Gandar...........ccoovvviiiineieeeee s 12
2.7. Klasifikasi Jalan Rel..........ccccccveviiiiiiii e, 12
2.8 Geometrik Jalan Rel ........cocccveiieiiiiice e, 13
2.8.1 Lebar SEPUI......cccviiiiiiie s 13
2.8.2 Kelandaian Medan..........cccooveveneiieninienc e 14
2.8.3 Alinyemen Horizontal ............cccooevieiiiniieevievienns 15
2.8.4 Alinyemen Vertikal ...........cooooviiiiiiiniiiee 19
2.8.5 Pelebaran Jalan Rel..........ccoooeviiiiiiii e 21
2.8.6 Peninggian Jalan Rel..........ccccccoe v 22



2.9. Komponen Struktur Rel..........ccccoeviiiiiiiiiieic e 24

2.9.1 Penentuan Dimensi Rel.........ccccooviviiiniicnciene 24
2.10. Bantalan Rel ........ccoooveieiiiiei e 26
2.10.1. Penentuan Jarak Antar Bantalan...............ccccccceee. 27
2.11.Komponen Penambat Rel ............ccccovvvveiiiiiii i 28
2.12. Lebar Formasi Badan Jalan Rel...........ccccooviniiininenns 29
213 WESEL. ... 31
2.14. Emplasemen Stasiun atau Penumpang ..........c.ccocceervenne 32
BAB 3 METODOLOGI .......cvviiiiiiiie it 37
S LUMUM e 37
3.2 Diagram Alir Perencanaan ...........ccccevvveveeneieeviesneseesnenns 37
4.3 Langkah — Langkah Perencanaan...........c...cccocoeevvivennnane. 39
BAB 4 ANALISIS PERENCANAAN JALUR GANDA....... 43
4.1. Penentuan Letak Jalur Baru.........c.ccoceverievenenienenenenieens 43
4.2. Analisis Penentuan Letak Jalur Ganda...........cc.ccocevernennns 43
4.3. Perubahan Emplasemen Stasiun............cccoccoevevveininenneane. 76
4.3.1. Emplasemen Stasiun Blitar...........ccccoevveveiniinennenne. 76
4.3.2. Emplasemen Stasiun Rejotangan.............ccoccoevenene 78
4.3.3. Emplasemen Stasiun NQUNUL.............ccocvrereninennne. 80
4.3.4. Emplasemen Stasiun Sumbergempol..........c............ 81
4.3.5. Emplasemen Stasiun Tulungagung..........cc.ccocervernene. 83
4.3.2. Emplasemen Stasiun NQujang .........c.ccoovverenerenenn 85
4.3.2. Emplasemen Stasiun Kras ..........ccoccovevveveneneniennne 86
4.3.2. Emplasemen Stasiun Ngadiluwih .............cc.ccooee 88
4.3.2. Emplasemen Stasiun Kediri........ccoocvovvvniinincnennnnn. 90
4.3.2. Emplasemen Stasiun Papar.........cccccoevvevervneniennne. 95
4.3.2. Emplasemen Stasiun PUrwoasri............cccccevevrerennne. 96
4.3.2. Emplasemen Stasiun Kertosono ...........cccccceevevvernenne 98



4.4, Perencanaan Geometrik Jalan Rel.......coccccovevvveiviiinenns 101

4.4.1 Perhitungan Alinyemen Horisontal ......................... 101
4.4.2. Perhitungan Alinyemen Vertikal .............cc.ccoceoenes 109
4.5. Perencanaan Konstruksi Rel..........ccccovvviveiiiinciiennnn, 112
4.5.1. Perencanaan Dimensi Rel .............ccccoovieiviiiiennns 112
4.5.2. Perencanaan Panjang Minimum Rel..................... 113
4.5.3. Perencanaan Bantalan Rel ..........c.ccccooveveviviieinnnnne 115
4.5.4. Perencanaan Jarak Bantalan Rel...............cccoeevenee 117
4.5.5. Perencanaan Tebal Balas............cccocevvviiiciieciennne 118
4.5.6. Perencanaan WesSel ..........ccocevvviveveninniesnsiesesennn 119
4.6. Perencanaan Peron dan Panjang Jalur .............cc.ccceeenes 122
4.7. Perencanaan RAB........ccccccvii i 135
4.7.2 Analisis Pekerjaan Proyek .........ccccocvvviveieiveiennnns 137
4.7.2 Rekapitulsasi RAB Pembangunan Jalan Rel........... 138
BAB 5 KESIMPULAN DAN SARAN .....ccccooiviiieiiiiinnnns 143
5.1, KeSimpulan........ccccooveieiiiic e 143
5.2, SAIAN ... 143
DAFTAR PUSTAKA ... 145
LAMPIRAN ...ttt 1457

xi



“Halaman ini sengaja dikosongkan”

Xii



DAFTAR GAMBAR

Gambar 1. 1. Peta LoKaSi StUdi........cccoverereiieiniiiiinesene e 5
Gambar 2.1. Ruang Bebas Lebar Rel 1067 mm Pada Jalur Lurus
Untuk Jalur Ganda..........cocevveieininiiisese s 9
Gambar 2.2. Ruang Bebas Lebar Rel 1067 mm Pada
LengkunganUntuk Jalur Ganda............ccocevvvvniiininiicncncenns 10
Gambar 2.3 Lebar jalan rel 1067 mm........ccccooveivininineneneienn 14
Gambar 2.4 Lengkung horisontal dengan lengkung peralihan....17
Gambar 2.5 Lengkung Vertikal............ccocooeieininininincicien 20
Gambar 2.6 Skema Peninggian Rel (N) .......cccoovviininiiiicienn 24
Gambar 2 7 Dimensi Penampang Rel ..........ccccooc v, 25
Gambar 2.8 Detail potongan bantalan beton............c...cccevevenen. 27
Gambar 2.9 Komponen penambat D.E Spring Clip .................... 29
Gambar 2.10 Penampang rel tunggal dan ganda......................... 29
.Gambar 2.11 Penampang melintang pada jalur lurus (1067mm)
..................................................................................................... 30
Gambar 2.12 Penampang melintang pada lengkung (1067 mm) 31
Gambar 2.13 Detail WeSel ........ccccooveiiiiiieeceee e 31
Gambar 2.14 Lay out Stasiun Waruduwur ............cccccceeeevenennenn, 34
Gambar 3.1 Diagram Alir Perencanaan Jalur Ganda .................. 39
Gambar 4. 1 penjelasan kebutuhan untuk membangun jalur baru
..................................................................................................... 44
Gambar 4. 2. STA 123 4300 .....ccccveiiieiierie e se e 45
Gambar 4. 3. Kondisi sebelum adanya jalur ganda..................... 46
Gambar 4. 4. Kondisi setelah adanya jalur ganda........................ 46
Gambar 4. 5. STA 125 +400 ........cccviviiieieceee e 47
Gambar 4. 6. Kondisi sebelum adanya jalur ganda..................... 47
Gambar 4. 7 Kondisi setelah adanya jalur ganda...........c....c...... 48
Gambar 4. 8. STA 127 4600 ......ccocevrriiiiriieeesee s 48



Gambar 4. 9. sebelum adanya jalur Ganda...............ccccceevenennenn, 49
Gambar 4. 10. Kondisi setelah adanya jalur ganda...................... 50
Gambar 4. 11. Mengambil koordinat pada patok STA 203 +90051
Gambar 4. 12. Cara melakukan pengamatan lahan STA 203 +900

..................................................................................................... 52
Gambar 4. 13. Pengamatan Langsung Pada STA 203 +900 ...... 53
Gambar 4. 14. sebelum adanya jalur Ganda.............c.cccccevervennenn. 54
Gambar 4. 15. Kondisi setelah adanya jalur ganda...................... 54
Gambar 4. 16. Emplasemen Awal Stasiun Blitar........................ 77
Gambar 4. 17. Emplasemen Baru Stasiun Blitar......................... 77
Gambar 4. 18. Emplasemen Awal Stasiun Rejotangan............... 78
Gambar 4. 19. Emplasemen Baru Stasiun Rejotangan................ 79
Gambar 4. 20. Emplasemen Awal Stasiun Ngunut..................... 80
Gambar 4. 21. Emplasemen Baru Stasiun Ngunut...................... 81
Gambar 4. 22. Emplasemen Awal Stasiun Sumbergempol......... 82
Gambar 4. 23. Emplasemen Baru Stasiun Sumbergempol.......... 82
Gambar 4. 24. Emplasemen Awal Stasiun Tulungagung............ 83
Gambar 4. 25. Emplasemen Baru Stasiun Tulungagung............. 84
Gambar 4. 26. Emplasemen Awal Stasiun Ngujang .................. 85
Gambar 4. 27. Emplasemen Baru Stasiun Ngujang .................... 86
Gambar 4. 28. Emplasemen Awal Stasiun Kras...........c..ccccuenee.n. 87
Gambar 4. 29. Emplasemen Baru Stasiun Kras ..........c..ccccueu.... 87
Gambar 4. 30. Emplasemen Awal Stasiun Ngadiluwih .............. 88
Gambar 4. 31. Emplasemen Baru Stasiun Ngadiluwih................ 89
Gambar 4. 32. Emplasemen Awal Stasiun Kediri...........c........... 90
Gambar 4. 33. Emplasemen Baru Stasiun Kediri....................... 91
Gambar 4. 34. Emplasemen Awal Stasiun Susuhan.................... 92
Gambar 4. 35. Emplasemen Baru Stasiun Susuhan .................... 92
Gambar 4. 36. Emplasemen Awal Stasiun Minggiran ................ 93
Gambar 4. 37. Emplasemen Baru Stasiun Minggiran................ 94
Gambar 4. 38. Emplasemen Awal Stasiun Papar............cccc........ 95
Gambar 4. 39. Emplasemen Baru Stasiun Papar............c........... 96
Gambar 4. 40. Emplasemen Awal Stasiun Purwoasri................. 97

Xiv



Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.

Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.

Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.
Gambar 4.

41

. Emplasemen Baru Stasiun Purwoasti................. 97
. Emplasemen Awal Stasiun Kertosono ................ 98
. Emplasemen Baru Stasiun Kertosono ................ 99
. Sampel trase pada titik A, P11, P1 2................ 101
. Penampang melintang pada jalur lurus (1067 mm)
................................................................................................... 118
. Gambar komponen Wesel .........c.cccoevevviveiennns 119
. Panjang Jarum Wesel..........ccccccoiiiiiiiiicien 120
. Panjang Lidah Wesel...........c.ccccocevviiiiniieienn, 121
. Jalur dan Peron Stasiun Blitar ............cc.ccoceeveneee 123
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Rejotangan.....124
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Ngunut........... 125
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Sumbergempol
................................................................................................... 126
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Tulungagung .127
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Ngujang......... 128
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Kras................ 129
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Ngadiluwih....129
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Kediri ............ 130
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Susuhan.......... 131
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Minggiran......132
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Papar.............. 132
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Purwoasri....... 133
. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Kertosono......134
. Detail Peron Stasiun Sumbergempol................. 134
. Perhitungan Rencana Anggaran Biaya ............ 140

Gambar 4.

XV



“Halaman ini sengaja dikosongkan”

XVi



DAFTAR TABEL

Tabel 2.1 Jarak ruang bangun..........cccoceeereininineee e 11
Tabel 2.2 Klasifikasi jalan rel 21067 mm ........ccccceoveveieiieennennnn, 13
Tabel 2.3 Landai penentu maksimum ............cccceveveieniiieennennnnn, 15
Tabel 2.4 Persyaratan perencanaan lengkungan...........c..ccccueu.... 16
Tabel 2.5 Jari-jari minimum lengkung vertikal. ..............c........... 19
Tabel 2.6 Pelebaran Sepur ..., 22
Tabel 2.7 Peninggian Rel ... 23
Tabel 2.8 Karakteristik Penampang Rel ..o, 25
Tabel 2.9 Panjang Minimum Rel Panjang..........cc.ccoovvevenennennen. 26
Tabel 2.10 Lebar Badan Jalan Rel............ccccoooiiiiiininiicee, 29
Tabel 2.11 Penampang Melintang Jalan Rel ............c.cccoovenenen. 30
Tabel 2 12. Jenis, Tinggi Dan Lebar Peron...........ccccceevevenennene, 35
Tabel 4. 1. Pengecekan ruang bangun..........ccccoccevevevieieieennennnn, 55
Tabel 4. 2. Pola operasi Stasiun Blitar ...........ccccccoevevveiiiinennennnn, 78
Tabel 4. 3 Pola operasi Stasiun Rejotangan ...........c.ccoceeerervennee 79
Tabel 4. 4. Pola operasi Stasiun NQUNUL ...........ccoovvirenencnienne. 81
Tabel 4. 5. Pola operasi Stasiun Sumbergempol .............c.ccc....... 83
Tabel 4. 6. Pola operasi Stasiun Tulungagung ............ccccceervenee. 84
Tabel 4. 7. Pola operasi Stasiun Ngujang..........cccoceevveeevivennennn, 86
Tabel 4. 8. Pola operasi Stasiun Kras..........cccccevevveveienenieenennnn 88
Tabel 4. 9. Pola operasi Stasiun Ngadiluwih................cccceeenen. 89
Tabel 4. 10. Pola operasi Stasiun Kediri ..........cccooveveniiiiennnenn 91
Tabel 4. 11. Pola operasi Stasiun Ngadiluwih..............c.cccceouneee. 93
Tabel 4. 12. Pola operasi Stasiun Minggiran............cc.ccoeevervennen. 94
Tabel 4. 13. Pola operasi Stasiun Papar ...........c.ccoovvrenerennennnn. 96
Tabel 4. 14. Pola operasi Stasiun PUrwoasri .........c..cccccveevervennnn. 98
Tabel 4. 15. Pola operasi Stasiun Kertosono.............ccccceeevueee. 100
Tabel 4. 16. Perhitungan lengkap alinyemen horisontal ........... 107
Tabel 4. 17 perhitungan alinyemen vertical ..............cc.ccoceeene. 110

XVii



Tabel 4. 18. Penampang Melintang Jalan Rel ..............c.c.c....... 118
Tabel 4. 19. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Blitar ................. 123
Tabel 4. 20. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Rejotangan ....... 124
Tabel 4. 21. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Ngunut ............. 125
Tabel 4. 22. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Sumbergempol .126
Tabel 4. 23. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Tulungagung .....127
Tabel 4. 24. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Ngujang ............ 128
Tabel 4. 25. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Kras .................. 128
Tabel 4. 26. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Ngadiluwih ....... 129
Tabel 4. 27. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Kediri ............... 130
Tabel 4. 28. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Susuhan ............ 131
Tabel 4. 29. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Minggiran ......... 131
Tabel 4. 30. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Papar ................ 132
Tabel 4. 31. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Purwoasti ......... 133
Tabel 4. 32. Panjang Jalur dan Peron Stasiun Kertosono.......... 134
Tabel 4. 33. Perhitungan Volume Pekerjaan Pembangunan Jalur

(T v AN o SR P R OP 137
Tabel 4. 34. Harga Satuan Pekerjaan Pembangunan Jalur Kereta

AADI s 138

XViii



BAB 1
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Transportasi merupakan sarana perkembangan yang yang
penting dalam membangun perekonomian suatu negara. Seiring
dengan perkembangan itu, manusia sebagai pelaku utama dan
barang sebagai objek utama dalam perkembangan itu
membutuhkan moda yang dapat mendukung perpindahan dari
manusia dan barang. Ada berbagai jenis transportasi berdasarkan
basis operasinya, seperti darat yaitu jalan raya dan jalan rel,
kemudian udara yaitu pesawat dan laut yaitu kapal laut. Jenis
transportasi yang paling mudah di akses yaitu transportasi yang
berbasis jalan yakni kendaraan pribadi. Namun, dengan banyaknya
orang yang memilih kendaraan pribadi membuat volume jalan
menjadi padat dan berakibat dengan timbulnya kemacetan.

Salah satu solusi yang efektif untuk menyelesaikan
permasalahan transportasi yang terlalu membebani jalan raya
adalah dengan memiliki angkutan massal yang baik, yaitu memiliki
jadwal, tepat waktu dan memiliki jalur khusus yang berbeda
dengan kendaraan lain. Kereta api menjadi salah satu jenis dari alat
transportasi yang dapat memenuhi sistem transportasi massal yang
baik. Kereta api adalah sarana perkeretaapian dengan tenaga gerak,
baik berjalan sendiri maupun dirangkaikan dengan sarana
perkeretaapian lainnya, yang akan ataupun sedang bergerak di
jalan rel terkait dengan perjalanan kereta api (Menteri
Perhubungan Republik Indonesia, 2012). Kereta api sudah
memiliki jalur sendiri yang berbeda dengan jalan raya sehingga
tidak memiliki hambatan yang dapat mengakibatkan kemacetan.
Perjalanan kereta api juga sudah terjadwal karena kereta api tidak
dapat berangkat sembarangan. Untuk masalah ketepatan waktu
dapat diselesaikan dengan manajemen yang baik. Kelebihan lain
yang dimiliki kereta api adalah dapat mengangkut lebih banyak
penumpang maupun barang daripada angkutan lain yang berbasis
jalan raya.



Di pulau Jawa, saat ini sistem perkeretaapian dapat
dikatakan sudah baik. Hal ini terlihat dari jalur rel kereta api
pantura yang menghubungkan Jakarta dengan Surabaya sejauh 725
km yang sudah berupa jalur ganda. Dengan adanya jalur ganda ini
dapat mengurangi waktu tempuh karena tidak perlu lagi adanya
persilangan kereta. Namun di jalur selatan proyek jalur ganda
belum seluruhnya dapat terlaksana. Pada jalur selatan hanya ruas
Jakarta-Purwokerto dan Yogyakarta-Solo. Sedangkan Purwokerto-
Kroya dan Solo-Jombang masih dalam tahap pembangunan.
Sedangkan untuk Kertosono-Malang dan Kroya-Bandung masih
belum dibangun.

Jalan rel antara Stasiun Blitar (STA 122 +895) sampai
Stasiun Kertosono (STA 215 +479) merupakan bagian dari lintas
Bangil-Kertosono. Malang merupakan kota wisata yang memiliki
banyak tempat wisata. Malang juga merupakan kota Pendidikan
yang terdapat banyak kampus. Dimana pelajar di Malang juga
berasal dari daerah lain. Akses menuju malang ada dua jalan, yakni
melalui jalur selatan melalui Kediri menuju Blitar dan jalur utara
melewati Mojokerto menuju Pasuruan. Jalur yang ditempuh pun
cukup jauh karena harus memutar. Adapun jalan yang tidak
memutar itu harus melalui jalan yang terjal yakni melalui jalur
Pare-Batu. Untuk mencapai Malang dari Kertosono melalui jalan
raya butuh waktu 4,5 jam sedangkan dengan kereta api hanya
membutuhkan waktu 3.5 jam (www.kai.id). Hal ini disebabkan
karena banyaknya pengguna jalan raya dan juga jalan yang lebih
jauh dari jalur rel. Dengan kereta api membutuhkan waktu 2 jam
untuk lintas Kertosono-Blitar (www.kai.id). Padahal jarak kedua
stasiun ini 92 km. Perjalanan kereta pun masih terhambat dengan
belum adanya jalur ganda yang membuat kereta harus menunggu
untuk melakukan persilangan. Padahal dengan kecepatan kereta
api rata-rata 100 km/jam seharusnya dapat dicapai dalam waktu 1
jam. Perjalanan kereta pun masih terhambat dengan belum adanya
jalur ganda yang membuat kereta harus menunggu untuk bersilang.
Ketika kereta api bersilang pun dibutuhkan waktu kurang lebih
untuk berhenti 20 menit. Hal ini sangat menghambat perjalanan



kereta api. Belum lagi jika terjadi kecelakaan maupun bencana
alam pada jalur kereta api yang otomatis membuat perjalan lumpuh
total.

Oleh karena itu, dibutuhkan penyelesaian berupa
penambahan kapasitas jalur kereta api berupa jalur ganda di jalur
Blitar-Kertosono sehingga dapat menambah perjalanan kereta api
dan juga menambah perjalanan kereta api. Sehingga dapat
berdampak pada penambahan jumlah kapasitas penumpang. Hal
ini juga sesuai dengan program pengembangan jaringan dan
layanan kereta api regional untuk wilayah Pulau Jawa (Rencana
Induk Perkeretaapian Nasional, 2011) yang direncanakan
pengerjaanya pada tahun 2026-2030.

Pada tulisan ini, penulis berencana mendesain jalur ganda
untuk jalur Blitar-Kertosono. Jalur ini dipilih karena kebutuhan
akan penambahan kapasitas jalan rel pada jalur Blitar-Kertosono
cukup tinggi. Penulis berharap tulisan ini dapat menjadi masukan
atau pembanding bagi instansi terkait untuk pengembangan
transportasi jalan rel di pulau Jawa.

1.2. Rumusan Masalah

Dengan berpedoman pada latar belakang tersebut maka

permasalahan yang dihadapi adalah:

1. Apabila pembangunan jalur ganda Blitar-Kertosono
dengan mengacu trase jalur yang sudah ada, dimana
penempatan lokasi jalur yang baru?

2. Bagaimana emplasemen stasiun kereta api yang baru?

3. Berapa rencana anggaran biaya untuk membangun proyek
jalur ganda Blitar-Kertosono?

1.3. Batasan Masalah
1. Pembangunan jalur ganda dimulai dari stasiun Kertosono
hingga stasiun Blitar.
2. Menggunakan struktur jalan rel dengan lebar sepur yaitu
1067 mm



3. Dalam tugas akhir ini tidak membahas persinyalan,
jembatan maupun infrastruktur kereta api lainya (stasiun,
dipo, rumah sinyal)

4. Tidak dilakukan perhitungan kekuatan urugan dan
timbunan jalur baru

1.4. Tujuan
1. Merencanakan jalan kereta api jalur ganda yang sesuai
dengan persyaratan
2. Mendapatkan emplasemen kereta api baru untuk jalur
ganda Blitar-Kerotono
3. Mendapatkan rencana anggaran biaya untuk membangun
jalur ganda Blitar-Kertosono

1.5. Manfaat

Penulis berharap tugas akhir ini setelah selesai dapat
bermanfaat bagi penulis pribadi serta bagi PT. KAl maupun
pemerintah sehingga dapat meningkatkan jumlah perjalanan
kereta dan juga dapat meningkatkan kapasitas penumpang kereta

api.

1.6. Lokasi Studi

Lokasi yang ditinjau dalam pembuatan tugas akhir ini
adalah kondisi eksisting jalur tunggal sepanjang stasiun Blitar
sampai stasiun Kertosono, seperti yang terlihat pada gambar 1.1 :



Kertosono

~ Kediri

Tulungagung

Gambar 1. 1. Peta Lokasi Studi
(Sumber: Google Earth, 2017)



“Halaman ini sengaja dikosongkan”



BAB 2
TINJAUAN PUSTAKA

2.1 Tinjauan Umum

Perencanaan konstruksi jalan rel baik jalur tunggal
maupun jalur ganda harus direncanakan sedemikian rupa sehingga
dapat dipertanggungjawabkan secara teknis, non teknis dan
ekonomis.

Secara teknis konstruksi jalan rel tersebut harus dapat
dilalui kendaraan pengguna rel dengan aman dan nyaman sesuai
umur konstruksinya. Secara non teknis bshwa dalam pembangunan
jalan rel tersebut harus memperhatikan kendala dan masalah-
masalah yang dirasakan langsung maupun tidak langsung oleh
masyarakat. Contohnya adalah pembebasan tanah ataupun
pengambilan hak penggunaan lahan PT. KAI untuk lahan jalur baru
yang selama ini dimanfaatkan oleh masyarakat, serta konstruksi
jalan rel tersebut tidak menimbulkan permasalahan sosial dan
lingkungan sehingga masyarakat dapat menerima dengan baik dan
tidak terganggu oleh keberadaanya.

Secara ekonomis diharapkan agar pembangunan dan
pemeliharaan konstruksi jalan rel tersebut dapat diselenggarakan
dengan biaya sekecil mungkin namun masih dapat terjaga
keamanan dan kenyamanan.

2.2 Kriteria Desain

Dalam pengerjaan tugas akhir ini mengacu pada RIPNAS
(Rencana Induk Perkeretaapian Nasional) yang menjelaskan
tentang program utama pengembangan jaringan dan layanan kereta
api antar kota telah dijelaskan mengenai sarana dan prasarana yang
harus tersedia untuk mendukung pengembangan Kkereta api antar
kota dengan tujuan untuk mengurangi beban jalan raya dapat
tercpai.

Pengembangan prasarana dilakukan dengan peningkatan
kapasitas jalan rel yang menggunakan rel tipe R.54 dengan
bantalan beton berjarak 60 cm antar bantalan dengan beban gandar



18 ton (sesuai Peraturan Menteri Perhubungan Tahun 2012) dan
penggunaan lebar sepur 1067 mm serta kecepatan rencana sebesar
120 km/jam.

Pada operasi kereta api jalur ganda ini tiap
jalurnya hanya diguakan searah sehingga memaksimalkan waktu
perjalanan kereta api karena ada 2 (dua) kereta yang dapat
melakukan perjalanan sekaligus. Demi menunjang pola ini
beroprasi di stasiun juga mengalami perubahan yang sebelumnya
hanya memiliki satu sepur utama diperlukan penambahan sepur
utama karena apabila ada kereta ap yang yang tidak berhenti di
salah satu stasiun dapat langsung berjalan tanpa mengurangi waktu
perjalana kereta api tersebut.

2.3 Penentuan Letak jalur Kereta Api

Dengan menggunakan trase jalur kereta api yang sudah ada
maka untuk perencanaan jalur baru memiliki beberapa
pertimbangan, di bawah ini akan dijelaskan bagaimana proses
perencanaan jalur kereta api.

2.3.1 Pemilihan Letak Jalur Kereta Api

Persyaratan tata letak, tata ruang dan lingkungan pada
lingkup perkeretaapian meliputi persyaratan peruntukan lokasi,
pengalokasian ruang, dan pengendalian dampak lingkungan.
Peruntukan lokasi dalam pembangunan jalur kereta api harus
sesuai dengan rencana trase jalur kereta api yang sudah ditetapkan.

Pengalokasian ruang pengalokasian ruang jalur kereta api
diperlukan untuk kepentingan perencanaan dan pengoperasian.
Untuk kepentingan operasi, jalur kereta harus memiliki pengaturan
ruang yang terdiri dari ruang bebas dan ruang bangun.



a. Ruang Bebas Pada Jalur Ganda

Ruang bebas adalah ruang diatas sepur yang harus bebas
dari segala rintangan dan benda penghalang, ruang ini disediakan
untuk lalu lintas rangkaian kereta api.

Ukuran ruang bebas untuk jalur ganda saat kondisi lurus,
dapat dilihat pada Gambar 2.1 :

.....

LA

= -y - | .
Z’/x&'///‘/_zf/zzfl'//ﬁ P'//)/)W//X&Yé’/ﬁ
- . - - R -

Gambar 2.1. Ruang Bebas Lebar Rel 1067 mm Pada Jalur
Lurus Untuk Jalur Ganda
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

Penentuan detail dimensi dari ruang bebas pada jalur
ganda kereta api pada saat kondisi berbelok, akan di tampilkan
pada Gambar 2.2 :
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Gambar 2.2. Ruang Bebas Lebar Rel 1067 mm Pada
LengkunganUntuk Jalur Ganda
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

b. Ruang bangun

Ruang bangun adalah ruang di sisi jalan rel yang
senantiasa harus bebas dari segala bangunan tetap.

Batas ruang bangun diukur dari sumbu jalan rel pada tinggi

1 meter sampai 3.55 meter. Jarak ruang bangun tersebut ditetapkan
sebagai berikut:
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Tabel 2.1 Jarak ruang bangun

Lebar Jalan Rel
1067 mm dan 1435 mm

Jalur Lengkung
Jalur Lurus R < 800

Segmen Jalur

R < 300, minimal 2,55 m |
R > 300, minimal 245 m |
di ki kanan as jalan rel

Bel minimal 2,35 m di kiri
Lintas kanan as jalan rel

' minimal 1,95 mdikin _ |minmal 235 mdikn |

Emplasemen kanan as jalan rel kanan as jalan rel 1
Jembatan, 2,15 m di kiri kanan as 2,15 m di kiri kanan as

Terowongan | jalan rel jalan rel ]

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

c. Kondisi Eksisting Lahan (letak daerah pemukiman, sungai
dil.)

Dalam penentuan trase dibuat agar seminimal mungkin
meintasi daerah pemukiman yang ada. Karena selain biaya yang
dikeluarkan lebih tinggi jika dibandingkan dengan pembebasan
lahan kosong, juga menghindari adanya konflik social yang
muncul akibat pembangunan jalan rel tersebut.

d. LahanPT. KAI

Pertimbangan ini untuk mengantisipasi kesulitan pada saat
dibangunya jalur baru. Sehingga apabila ada bangunan yang
menjadi hambatan dalam ruang bebas jalur baru dan masih
merupakan lahan milik PT. KAI maka pembebasan lahan dapat
dilakukan dan harus mengeluarkan biaya untuk membeli lahan
baru.

2.5. Kecepatan Rencana
Kecepatan rencana adalah kecepatan yang digunakan
untuk merencanakan konstruksi jalan rel.
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a) Untuk perencanaan struktur jalan rel.
Vrencana = 1,25 XV Maks .......ccccceevveivivennne (2.1)

b) Untuk perencanaan peninggian

Vrencana = ZZ e (2.2)

Dimana :
C =125
Ni = Jumlah Kereta api yang lewat

Vi = Kecepatan Operasi

¢) Untuk perencanaan jari-jari lengkung lingkaran dan
lengkung peralihan
Vrencana = Vmaks .........ccceovvvnincniennn (2.3)

2.6. Beban Gandar
Beban gandar adalah beban yang diterima oleh jalan
rel dari satu gandar. Beban gandar maksimum untuk lebar
jalan rel 1067 mm pada semua kelas jalur adalah sebesar
18 ton.

2.7. Klasifikasi Jalan Rel
Jalan rel diklasifikasikan berdasarkan daya angkut lintas
per tahunnya, seperti yang tercantum pada Tabel 2.2 :
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Tabel 2.2 Klasifikasi jalan rel 1067 mm

IT“.“}D‘Y!"'UW' A ]m:\u - - Jenis ]mm‘
| Jalan | o L'rlml ) | (I".mb ) | gandar Tipe Rel [ Jarak antar sumby | Penambat | Atas | Balas |
L | | | (ton) | bantstan {cm) | em) | (cm)
[ | { Beton | I =
V| >2010° 120 | 18 REORSE | — Elastis | .5 | go
! | 60 { Ganda | \
| ]
1010'- | Beton'Kayu | Elastis |
[ I | e 110 | 18 R8RS | ———— | g ! 0 | so
I T \
| Beton/Ka: |
W 1510°-1010° | 100 ® |Rsumsomiz| 2OVEIBE | Bets | 5 | o
| | 50 Bl
| onmgats | ‘ | Beton/KeyuBaja Elostls |
v P 90 18 |R54ARS50R42| ———— | Gandw | 28 | 40
60 Tunggsl
' KaywBaja Elastis
o
Lv <2540 1 0 18 | R4z = T | 2 | =

R Sumber: Menteri Perhubungan RI. 2012.

2.7. Daya Angkut Lintas
2.8 Geometrik Jalan Rel

Pada dasarnya prinsipnya rumus perhitungan perencanaan
geometrik jalan rel sama dengan perencanaan jalan raya, yang
membedakan adalah ketentuan peninggian rel dan rencana jari —
jari tikungannya.

Dalam tugas akhir ini akan dilakukan perencanaan sesuai
dengan ketentuan yang tercantum dalam Peraturan Dinas No. 10
tahun 1986, Peraturan menteri No. 60 tahun 2012, dan refrensi
pendukung lainnya. Pada lengkungan perlu diadakan penyesuaian
— penyesuaian terutama jari-jari (radius) yang harus disesuaikan
dengan kecepatan rencana untuk mendapatkan keamanan,
kenyamanan, ekonomis dan keserasian dengan lingkungan di
sekitarnya.

2.8.1 Lebar Sepur
Untuk kelas jalan rel lebar sepur adalah 1067 mm yang
merupakan jarak terkecil antara kedua sisi kepala rel, diukur pada
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daerah 0-14 mm di bawah permukaan teratas kepala rel, seperti
yang terlihat pada Gambar 2.3 :

O
070

Gambar 2.3 Lebar jalan rel 1067 mm
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

2.8.2 Kelandaian Medan

Persyaratan kelandaian yang harus dipenuhi meliputi
persyaratan landai penentu, persyaratan landai curam dan
persyaratan landai emplasemen.

A. Landai Penentu

Landai penentu adalah suatu kelandaian (Pendakian) yang
terbesar yang ada pada suatu lintas lurus. Besar landai penentu
terutama berpengaruh pada kombinasi daya tarik lokomotif dan
rangkaian yang dioperasikan.

Dalam menetukan landai penentu masimum untuk masing —
masing kelas jalan rel, besarnya landai penentu nilainya akan
disajikan dalam Tabel 2.3 :
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Tabel 2.3 Landai penentu maksimum

Kelas JalanRel |  Landai Penentu Maksimum
1 10 %o
2 10 %o
3 R
4 25 %o
5 ] T 25%

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

2.8.3 Alinyemen Horizontal

Alinyemen horizontal adalah proyeksi sumbu jalan rel pada
bidang horizontal, alinyemen horizontal terdiri dari garis lurus dan
lengkungan. Terdapat tiga jenis lengkung horizontal pada jalan rel
yaitu : lengkung lingkaran, lengkung transisi, dan lengkung S. Ke
tiga lengkung tersebut akan dijelaskan sebagai berikut :

A Lengkung Lingkaran

Dua bagian lurus, yang perpanjangnya saling membentuk
sudut harus dihubungkan dengan lengkung yang berbentuk
lingkaran, dengan atau tanpa lengkung — lengkung peralihan.

Untuk menentukan besarnya kecepatan rencana, besarnya
jari-jari minimum dengan lengkung peralihan (S-C-S) atau tanpa
lengkung peralihan (SS dan Full Circle) yang diijinkan, dapat
dilihat pada Tabel 2.4 :
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Tabel 2.4 Tabel 2.4 Persyaratan perencanaan lengkungan

K tan | Jari=jar minimum | Jarl ~ jari minimum |

Rencans lengkung lingkaran | lengkung lingkaran
(KmV/ jam) tanpa lengkung | yang diijinkan dengan
peralihan (m) | lengkung peralihan (m)
| 120 2370 | 780
10 | es0 | 660
| 100 1650 550
% 1330 ! 440
80 | 1080 350 ol
70 | e | 270
60 600 [ 200

Sumber : Menteri-Perhubuhgan RI. 2012.

B. Lengkung Peralihan

Lengkung peralihan (S-C-S) adalah suatu lengkung dengan
jari-jari yang berubah beraturan. Lengkung peralihan dipakai
sebagai peralihan antara bagian yang lurus dan bagian lingkaran
dan sebagai peralihan antara dua jari-jari lingkaran yang berbeda.

Panjang minimum dari lengkung peralihan ditetapkan
dengan rumus (2.4) :

LR = 0,01 X N XV oo eeeseeseeeeesesee (2.4)

Dimana :
Lh = panjang minimal lengkung peralihan.

h = pertinggian relative antara dua bagian yang
dihubungkan (mm).

V = kecepatan rencana untuk lengkungan peralihan

(km/jam)
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C. Lengkung S

Terjadi apabila 2 lengkung dari suatu lintas yang berbeda
arah lengkungnya terletak bersambungan. Antara kedua lengkung
yang berbeda arah ini harus ada bagian lurus sepanjang paling
sedikit 20 meter di luar lengkung peralihan.

D. Perhitungan Lengkung Horisontal

Tahapan perhitungan lengkung horizontal pada perencanaan
geometrik jalan rel akan dijelaskan sebagai berikut :

1) Menentukan Alinyemen Horizontal

Untuk merencanakan suatu lengkung pada jalan rel dimana
akan diperhitungkan bagian-bagian lengkung seperti yang terlihat
pada Gambar 2.8 :

Gambar 2.4 Lengkung horisontal dengan lengkung peralihan
(Spiral — Circle — Spiral)
Sumber : Modul 5. Geometrik Jalan Raya dan Rel (PS-1364).
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Lh3

k=Lh - TR (RXSINOS) .ooviviiiiiiiieiiinn, (2.5)
1
Ts=R +p)xtg(3A) +K oo, (2.6)
_ [ R+p) |
E= (COS (%A)) R oo, 2.7)
Lh?
Xs=Lhx (1——0) (2.8)
Lh?
Y = (2.9)
VZ
h=5,95X oo (2.10)
90 x Lh
Bs = 2 2.11)
L= B0 X R (2.12)
180
P=" Ryl coso 2.13
=R x( COSOS) tviiiiiiiieai e, (2.13)

Dari keterangan gambar 2.4 diatas, maka langkah — langkah
untuk menghitung nilai alinyemen horizontal akan dijelaskan
dengan rumus perencanaan sebagai berikut :

Keterangan:
h = Peninggian rel (mm)
Lh/Ls = Panjang lengkung peralihan (m)
Os = Sudut lengkung peralihan (m)

Lc = Panjang lengkung lingkaran (m)



P = Jarak dari busur lingkaran tergeser terhadap sudut
tangen (m)

K = Jarak dari titik Ts ke titik P (m)

Ts = Jarak dari titik TS ke titik PI (m)

E = Jarak eksternal total dari P1 ke tengah Lc (m)

Xs = Jarak dari titik TS ke titik proyeksi pusat Ys (m)
Ys = Jarak dari titik SC ke garis proyeksi TS (m)

R = Jari-jari rencana (m)

A = Sudut tikungan rencana (°)

E = jarak dari P1 ke sumbu jalan arah pusat lingkaran (m)
\%

= Kecepatan rencana (Km/jam)

2.8.4 Alinyemen Vertikal
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Alinemen vertikal adalah proyeksi sumbu jalan rel pada
bidang vertikal yang melalui sumbu jalan rel tersebut. Besar
jarijari minimum dari lengkung vertikal tergantung pada besarnya

kecepatan rencana seperti yang tercantum dalam Tabel 2.5 :

Tabel 2.5 Jari-jari minimum lengkung vertikal.

Kecepatan Rencana Jari = Jari Minimum
(km/jam) Lengkung Vertikal (m)
Lebih besar dari 100 8000
Sampai 100 6000

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.
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A. Perhitungan lengkung vertikal

Panjang lengkung vertikal berupa busur lingkaran yang
menghubungkan dua kelandaian lintas berbeda, ditentukan
berdasarkan besarnya jari-jari lengkung vertikal dan perbedaan
kelandaian.

Untuk merencanakan lengkung vertikal, terlebih dahulu kita
harus memperhitungkan bagian — bagian lengkung seperti yang
terlihat pada Gambar 2.9 :

Ym '
Lengkung Vel*tik:a

05— Xm

Gambar 2.5 Lengkung vertikal
Sumber : Modul 6. Geometrik Jalan Raya dan Rel (PS-1364).

Dari keterangan Gambar 2.5, maka langkah — langkah untuk
menghitung rencana alinyemen vertikal akan dijelaskan dengan
rumus sebagai berikut :



Y =2 X 0% (2.15)
L=2X(XM) toiiiiiii e (2.16)
ElevasiPLV=PPV—-Glx = XL..................o.l. (2.17)
Elevasi PTV = PPV — G2X 2 X L..........ccc........... (2.18)
ElevasiPPV = PPV — S22 ... (2.19)

Gl, G2 = prosentase kemiringan (%)

L = Panjang total lengkung vertikal (m)

PPV = Elevasi rencana pada alinyemen vertikal (m)

2.8.5 Pelebaran Jalan Rel
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Analisis perlebaran sepur didasarkan pada kereta/gerbong
yang menggunakan dua gandar. Dua gandar tersebut yaitu gandar
depan dan gandar belakang yang merupakan satu keatuan teguh,
sehingga disebut sebagai gandar trguh (rigid wheel base).
Perlebaran sepur dilakukan agar roda kendaraan rel dapat
melewati lengkung tanpa mengalami hambatan. Perlebaran sepur

dicapai dengan menggeser rel dalam kearah dalam.

Gaya tekan yang timbul akibat terjepitnya roda kereta api /
gerbong akan mengakibatkan keausan roda dan rel menjadi lebih
cepat. Terdapat tiga faktor yang sangat berpengaruh terhadap

besarnya pelebaran sepur, yaitu :

a) Jari-jari lengkung horizontal.
b) Ukuran atau jarak gandar muka — belakang yang kokoh
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(rigid wheel base)
¢) Kondisi keausan roda dan rel.

Tabel 2.6 Pelebaran sepur

“Jari - Jarl Tikungan (m) | Pelebaran (mm)
R > 600 0
i 550 <R 5600 . ﬁ“i .
400 <R < 550 10
weo . OBOCRSAON: oo .o o W8
100 <R = 350 20

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

2.8.6 Peninggian Jalan Rel
1. Pada lengkungan, elevasi rel luar dibuat lebih tinggi
daripada rel dalam untuk mengimbangi gaya sentrifugal
yang dialami oleh rangkaian kereta.

2. Peninggian rel dicapai dengan menempatkan rel dalam
pada tinggi semestinya dan rel luar lebih tinggi.

3. Besar peninggian untuk lebar jalan rel 1067 mm pada
berbagai kecepatan rencana tercantum pada table 2.7.

4. Besar peninggian maksimum untuk lebar jalan rel 1067
mm adalah 110 mm

Berikut ini merupakan perhitungan peninggian rel:

h — (Vrencana)z

normal ’ ja—ri _ jari

Dimana: h = Peninggian rel (mm)
\% = kecepatan rencana (Km/jam)

R = Jari — jari rencana (m)



Tabel 2.7 Peninggian Rel
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Jari-jari Peninggian (mm) pas (km/h

(m) 120 110 100 90 80 70 60
100
150
200 110
250 B 90
300 100 75

350 110 85 65
400 100 75 55
450 110 85 65 50
500 100 80 60 45
550 110 90 70 55 40
600 100 85 65 50 40
650 95 75 60 50 35
700 105 85 70 55 45 35
750 100 80 65 55 40 30
800 110 90 75 65 50 40 30
850 105 85 70 60 45 35 30
900 100 80 70 55 45 35 25
950 95 80 65 55 45 35 25
1000 90 75 60 50 40 30 25
1100 80 70 55 45 35 30 20
1200 75 60 55 45 35 25 20
1300 70 60 50 40 30 25 20
1400 65 55 45 35 30 25 20
1500 60 50 40 35 30 20 15
1600 55 45 40 35 25 20 15

1700 | 55 45 | 35 30 25 20 15
1800 50 40 35 30 25 20 15
1900 50 40 35 30 25 20 15
2000 45 40 30 25 20 15 15
2500 35 30 25 20 20 15 10
3000 30 25 20 20 15 10 10
3500 25 25 20 15 15 10 10
4000 25 20 15 15 10 10 10

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012

Untuk detail skema peninggian rel pada jalur ganda kereta
api dapat dilihat pada Gambar 2.10 berikut ini :
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I
Konstan konstan

Gambar 2.6 Skema Peninggian Rel (h)
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

2.9. Komponen Struktur Rel

Rel merupakan struktur balok menerus yang diletakkan di
atas tumpuan bantalan yang berfungsi sebagai penuntun atau
mengarahkan pergerakan roda kereta api. Dalam pemilihan tipe
rel, harus di sesuaikan dengan rencana kelas jalan yang dipilih

2.9.1 Penentuan Dimensi Rel
A. Persyaratan Rel
Rel harus memenuhi persyaratan berikut:
1. Minimum perpanjangan (elongation) 10%
2. Kekuatan Tarik (tensile strength) minimum 1175 N/mm?
3. Kekerasan kepala rel tidak boleh kurang dari 320 BHN

B. Karakteristik Penampang Rel

Karekteristik penampang rel harus memenuhi syarat dan
ketentuan dimensi rel seperti yang tertera pada Tabel 2.8 dan
Gambar 2.11 :



Tabel 2.8 Karakteristik Penampang Rel
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Besaran Tipe Rel
Geometri Rel R 42 R 50 R 54 R 60
H (mm) 138,00 153,00 159,00 172,00
B (mm) 110,00 127,00 140,00 150,00
C (mm) 68,50 65,00 70,00 74,30
D (mm) 13,50 15,00 16,00 16,50
E (mm) 40,50 49,00 49,40 51,00
F (mm) 23,50 30,00 30,20 31,50
G (mm) 72,00 76,00 74,79 80,95
R (mm) 320,00 500,00 508,00 120,00
A (cm?) 54,26 64,20 69,34 76,86
W (kg/m) 42,59 50,40 54 43 60,34
I, (cm*) 1369 1960 2346 3055
Yy (mm) 68,50 71,60 76,20 80,95
A = |uas penampang
w = berat rel permeter
Iy = momen inersia terhadap sumbu x
Y = jarak tepi bawah rel ke garis netral

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

Garis Newal

n

x

6

Gambar 2 7 Dimensi Penampang Rel

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.
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2.10.

Tabel 2.9 Panjang Minimum Rel Panjang

Jenis Tipe Rel
Bantalan| R 24 R 50 R 54 R 60
Bantalan | e l37sm  |aoom 450 m
Kayu
Bantalan
200m (225 m 250 m 275m
Beton

Sumber : PJKA. 1986. Peraturan Dinas Nomor 10

Bantalan Rel

Bantalan berfungsi untuk meneruskan beban kereta api dan
berat konstruksi jalan rei ke balas, mempertahankan lebar jalan rei
dan stabilitas ke arah luar jalan rel.

Bantalan dapat terbuat dari kayu, baja/besi, ataupun beton.
Pemilihan jenis bantalan didasarkan pada kelas dan kondisi
lapangan serta Kketersediaan. Spesifikasi masing-masing tipe
bantalan harus mengacu kepada persyaratan teknis yang berlaku.
Bantalan terdiri dari bantalan beton, bantalan kayu, dan bantalan
besi. Bantalan harus memenuhi persyaratan berikut:

a. Bantalan beton merupakan struktur prategang:

1.

Untuk lebar jalan rel 1067 mm dengan kuat tekan
karakteristik beton tidak kurang dari 500 kg/cm?,
dan mutu baja prategang dengan tegangan putus
(tensile strength) minimum sebesar 16.876
kg/cm? (1.655 MPa). Bantalan beton harus
mampu memikul momen minimum sebesar
+1500 kg m pada bagian dudukan rei dan -930 kg
m pada bagian tengah bantalan.

Untuk lebar jalan rei 1435 mm dengan kuat tekan
karakteristik beton tidak kurang dari 600 kg/cm?,
dan mutu baja prategang dengan tegangan putus
(tensile strength) minimum sebesar 16.876
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kg/lcm? (1.655 MPa). Bantalan beton harus
mampu memikul momen minimum sesuai dengan
desain beban gandar dan kecepatan.

3. Dimensi bantalan beton

b. Dimensi bantalan beton untuk lebar jalan rel 1067:
a. Panjang : 2.000 mm
b. Lebar maksimum : 260 mm
¢. Tinggi maksimum : 220 mm
Untuk detail potongan bantalan beton akan ditampilkan
pada Gambar 2.9 :

210mm 190mm 210mm

2000mm

L | ST —

Gambar 2.8 Detail potongan bantalan beton

2.10.1. Penentuan Jarak Antar Bantalan
Beban gandar 18 ton, jadi beban roda 9 ton. Penentuan
jarak antar bantalan menggunakan Metode Zimermann (1988)

M max 4k+10
= X
0,25 P 8k+7

L direncanakan= 60 cm = 2a, jadi a =30 cm
Dimana:
L = jarak antar bantalan
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2.11.

P = beban roda

o = tegangan ijin rel = 800-1325 kg/cm2

B = koefisien lentur rel

D = koefisien bantalan

D =0,5x0,90 x A x C (untuk gauge 1435 mm)

D =0,5x0,95x A x C (untuk gauge 1067 mm)

D =0,5x1,00x A x C (untuk gauge 600 mm)

C koefisien balas > pasir = 3 ; kerikil = 5; kricak = 8
A = luas bidang pikul bantalan = 2 perletakan x lebar
bantalan x 0,5 panjang bantalan

B = 220 =1094800
a

D =0,5x0,95x (2 x 60 x 100) x 8(kricak)

k=2
D

8k+7
M=

x0.25xPxL
4k+10

_ Mmax _ Mmax

~ Wbase X

M y

... max
o 1jin >/<

Jin =/~ Whbase

Komponen Penambat Rel

Penambat rel adalah suatu komponen yang menambat rel
ada bantalan sehingga kedudukan rel menjadi tetap, kokoh, dan
tidak bergeser terhadap bantalannya. Dengan penambat rel ini
jarak antara kedua rel, yaitu lebar sepur akan tetap. Semakin berat
beban dan semakin tinggi kecepatan kereta api, maka hrus

semakin kokoh alat penambatnya.

Berdasarkan PM No 60 Tahun 2012 komponen yang
harus dipenuhi dalam pemasangan alat penambat elastis ganda
pada bantalan beton terdiri dari : shoulder/insert, clip, insulator,
dan rail pad. Detail penyusun komponen alat penambar dapat

dilihat pada Gambar 2.9 :
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Spring Padrol Clip
Insulator

Rail Pad
Shoulder / Insert

Bantalan Beton

Gambar 2.9 Komponen penambat D.E Spring Clip Sumber : PT
Pindad Persero. 2015.

<URL:https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening>.

2.12. Lebar Formasi Badan Jalan Rel

Lebar formasi badan jalan (tidak termasuk parit tepi) adalah
jarak dari sumbu jalan rel ke tepi terluar formasi badan jalan.
Khusus untuk rel ganda jarak antar AS bantalan adalah 4 meter.
Jarak ini harus diambil lebih besar dari yang ditunjukkan pada

Tabel 2.10 dan Gambar 2.10 :

Tabel 2.10 Lebar Badan Jalan Rel

Kecepatan Maksimum Desain | Rel 1067 mm | Rel 1435 mm
(cm) (cm)
120 km/jam dan 110 km/jam jalur 315 (300) 426 (396)
100 km/jam jalur 295 (285) 396 (366)
90 km/jam jalur 285 (275) 366 (336)
80 km/jam jalur 250 (240) 335 (305)

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

Gambar 2.10 Penampang rel tunggal dan ganda
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.



https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
https://www.pindad.com/e-clip-rail-fastening
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Lapisan balas dan sub balas pada dasarnya adalah terusan

dari lapisan tanah dasar, dan terletak di daerah yang mengalami
konsentrasi tegangan yang terbesar akibat lalu lintas kereta pada
jalan rel. Fungsi Utama balas adalah untuk:

a)
b)

c)

Meneruskan & menyebarkan beban bantalan ke tanah dasar
Mengokohkan kedudukan bantalan

Meluruskan air sehingga tidak terjadi penggenangan air di
sekitar bantalan rel.

Untuk perencanaan dimensi badan jalan rel dapat dilihat

pada Tabel 2.11, Gambar 2.11, dan, Gambar 2.12. :

Tabel 2.11 Penampang Melintang Jalan Rel

S(Z::f] (L/nmﬁ) dem | bem | cem | kiem | 2em) | eem) | k2em)
| 120 30 150 235 265 15-50 25 375
m 110 ) 150 235 265 | 15-50 | 25 375
m 100 30 140 225 220 | 15-50 | 22 325
v % % 140 215 220 | 15-35 | 20 300
v 80 % 135 210 220 | 15-35 | 20 300

Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

.Gambar 2.11 Penampang melintang pada jalur lurus
(1067mm)
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.
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Gambar 2.12 Penampang meli'ntang pada lengkung (1067 mm)
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.

2.13.  Wesel

Wesel merupakan konstruksi jalan rel yang paling rumit
dengan beberapa persyaratan dan ketentuan pokok yang harus
dipatuhi. Untuk pembuatan komponen-komponen wesel yang
penting khususnya mengenai komposisi kimia dari bahannya.

a. Wesel terdiri atas komponen-komponen sebgai berikut

1. Lidah

2. Jarum besrta sayap-sayapnya
3. Rel lantak

4. Rel paksa

5. Sistem penggerak

Gambar 2.13 Detail wesel
Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2012.
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b. Wesel harus memenuhi persyaratan

1.

2.

3.

Kandungan mangaan (Mn) pada jarum mono blok
harus berada dalam rentang (11-14) %.

Kekerasan pada lidah dan bagian lainnya
sekurang-kurangnya sama dengan kekerasan rei.
Celah antara lidah dan rel lantak harus kurang dari
3mm

Celah antara lidah wesel dan rei lantak pada posisi
terbuka tidak boleh kurang dari 125 mm

Celah (gap) antara rei lantak dan rel paksa pada
ujung jarum 34mm.

Jarak antara jarum dan rei paksa (check rail) untuk
lebar jalan rel 1067 mm:

a) Untuk Wesel rei R 54 paling kecil 1031 mm dan
paling besar 1043 mm.
b) Untuk Wesel jenis rei yang lain, disesuaikan
dengan kondisi wesel

Pelebaran jalan rei di bagian lengkung dalam
wesel harus memenuhi peraturan radius lengkung
Desain wesel harus disesuaikan dengan sistem
penguncian wesel.

2.14.  Emplasemen Stasiun atau Penumpang

Moda transportasi kereta api dalam menjalankan
fungsinya selain memerlukan keterseediaan jalan rel dan
kendaraan jalan rel (lokomotif dan gerbong / kereta) juga
memerlukan fasilitas untuk :

a) Memberikan fasilitas naik turunnya penumpang.

b) Tempat muat dan bongkar barang angkutan.

¢) Menyusun lokomotif / kereta / gerbong menjadi rangkaian
yang dikehendaki, dan penyimpanan kereta.

d) Memberikan kemungkinan dan kesempata kereta api
berpapasan atau menyalip.

e) Pemeliharaan dan perbaikan kendaraan jalan rel.
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Penentuan letak emplasemen yang baik seharusnya berada
pada pusat kota, untuk memberikan akses dengan mudah dan
dapat dijangkau oleh masyarakat yang akan menggunakan moda
transportasi kereta api. Untuk kategorinya emplasemen stasiun
atau penumpang dibagi menjadi 3 berdasarkan besar, letak, dan
bentuk stasiun. (Subarkah, imam. 1981)

2.14.1 . Panjang Efektif Jalur Stasiun

Panjang efektif jalur stasiun menurut Peraturan Menteri
No.10 tahun 2011 adalah panjang jalur aman penempatan
rangkaian sarana kereta api dari kemungkinan terkena senggolan
pergerakan kereta api atau langsiran yang berasal dari jalur sisi
sebelahnya. Panjang jalur efektif dibatasi oleh sinyal, patok bebas
wesel, bantalan putih, rambu batas berhenti kereta api, ataupun
track sirkuit seperti terlihat pada gambar di bawah. Patok bebas
wesel adalah suatu patok tanda atau batas meletakan sarana kereta
api pada daerah yang aman dari kemungkinan tersenggol oleh
langsiran atau kereta lain yang sedang datang atau berangkat dari
jalur bersebelahan denganya. Panjang efektif tiap-tiap emplasemen
harus dicantumkan pada daftar pengguna jalur kereta api dalam
Reglemen Pengaman Setempat (RPS). Hal ini untuk
memperhitungkan panjang rangkaian suatu kereta api yang akan
menyilang atau menyusul dalam keadaan aman.

Panjang jalur peron ideal adalah 270 m dengan asumsi ( 12
kereta x 20 m) + (2 lok x 15 m) = 240 m + 30 m = 270 m atau
dibulatkan menjadi 300m.

Untuk lebih memperjelas, berikut ini adalah contoh lay out
dari emplasemen Stasiun Waruduwur:
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Gambar 2.14 Lay out Stasiun Waruduwur

Sumber : Laporan akhir KNKT.15.05.02.02A
Dari gambar di atas menjelaskan bahwa panjang jalur
efektif adalah jarak panjang jalan rel antar semboyan 10G vyaitu
batas berhenti kereta sampai dengan Semboyan 18 yaitu tanda
batas ruang bebas.

2.14.1 Persyaratan Pembangunan Peron
Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan no
29 tahun 2011, persyaratan untuk bangunan stasiun adalah
sebagai berikut:
a. Tinggi

1. Peron tjnggi, tinggi peron 1000 mm, diukur dari

kepala rel;

2. Peron sedang, tinggi peron 430 mm, diukur dari
kepala rel; dan
3. Peron rendah, tinggi peron 180 mm, diukur dari

kepala rel.

b. Jarak tepi peron ke as jalan rel

1. Peron tinggi, 1600 mm (untuk jalan rel lurusan) dan
1650 mm (untuk jalan rel lengkungan);
2. Peron sedang, 1350 mm; dan

3. Peron rendah, 1200 mm.
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Panjang peron sesuai dengan rangkaian terpanjang
kereta api penumpang yang beroperasi.

Lebar peron dihitung berdasarkan jumlah penumpang
dengan menggunakan formula sebagaj berikut:

b =0.64 m¥orang x V x LF |

b = Lebar peron (meter)
V = Jumlah rata-rata penumpang per jam sibuk dalam

satu tahun (orang)

LF = Load factor (80%).
| = Panjang peron sesuai dengan rangkaian

terpanjang kereta api penumpang yang
beroperasi (meter).

e. Hasil penghitungan lebar peron menggunakan
formula di atas tidak boleh kurang dari ketentuan
lebar peron minimal sebagai berikut:

Tabel 2 12. Jenis, Tinggi Dan Lebar Peron

No.

Jenis Dianta dua jalur Di tepi jalur
Peron island latform side latform

Tinggi 2 meter 1,65 meter

Sedang 2,5 meter 1 meter

Rendah 2.8 meter 2,05 meter

(Sumber : Menteri Perhubungan RI. 2011.
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“Halaman ini sengaja dikosongkan”



BAB 3
METODOLOGI

3.1.Umum

Metodologi suatu perencanaan adalah cara dan urutan
kerja suatu perhitungan untuk mendapatkan hasil. Berikut ini
merupakan dasar perencanaan yang digunakan dalam tugas akhir
ini adalah :

1. Persyaratan Teknis Jalur Kereta Api (Peraturan
Menteri Perhubungan No.60 Tahun 2012)

2. Perencanaan Konstruksi Jalan Rel (Peraturan Dinas
No.10 Tahun 1986)

3. Persyaratan Teknis Bangunan Stasiun Kereta Api
(Peraturan Menteri Perhubungan No.29 Tahun 2011)

4. Standar Biaya Kementrian Perhubungan (Peraturan
Menteri Perhubungan No.78 Tahun 2014)

Metode penyusunan perencanaan jalur ganda kereta api
Kertosono — Blitar terdiri dari beberapa tahap. Berikut ini
merupakan tahapan dalam penyusunanya

3.2 Diagram Alir Perencanaan

Pada tugas akhir ini dilakukan perencanaan jalur ganda
kereta api Kertosono — Blitar dengan langkah-langkah sebagai
berikut:

Mulai

v

ldentifikasi Masalah

37
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Studi Pustaka

v

Pengumpulan Data

v

v

Data Primer :

1. Peninjauan lapangan

Data Sekunder :

1. Pengumpulan peraturan-

2. Dokumentasi Kondisi peraturan

Eksisting

N

Data instansional

3. Pengumpulan gambar
topografi

4. Pengumpulan data

pendukung lainya

v

v

Analisa Data

v

PR

Kriteria Desain :

Kecepatan Rencana
Beban Gandar

Pola Operasi

Lebar Sepur
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Desain Jalur Ganda :

Penentuan Letak Jalur Kedua
Perencanaan Geometri Rel
Perencanaan Konstruksi Rel
Perencanaan Emplasemen

v

Gambar Rencana

v

Perhitungan RAB

Selesai

Gambar 3.1 Diagram Alir Perencanaan Jalur Ganda
Kertosono — Blitar

HPwph R

4.3 Langkah — Langkah Perencanaan
Untuk memperjelas metodologi yang digunakan untuk
Tugas Akhir ini, berikut merupakan penjelasanya :

1. Studi Pustaka
Mempelajari Berbagai sumber informasi mengenai kereta
api yang dapat menunjang penyelesaian Tugas Akhir ini.

2. Pengumpulan Data
a. Peraturan tentang perencanaan jalur ganda kereta api
untuk mengetahui cara dan persamaan yang akan
digunakan dalam perhitungan
b. Data instansional meliputi
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1. Data emplasemen untuk mengetahui letak
emplasemen yang ada untuk merencanakan
emplasemen yang baru.

2. Data lahan milik PT. KAI untuk mengetahui secara
spesifik lahan milik PT. KAI

c. Peta Topografi
1. Mengetahui tata guna lahan
2. Mengetahui kontur di lapangan
3. Mengetahui trase kereta api yang sudah ada
Hal tersebut berguna untuk mendapatkan letak jalur
KA yang baru dan lahan yang akan digunakan
sebagai jalur ganda.
d. Peninjauan Lapangan
Untuk mengetauhi kondisi lapangan dilakukakan
peninjauan langsung. Yang di tinjau adalah
ketersediaan lahan untuk membangun jalur ganda
sebagai pertimbangan letak jalur baru nantinya. Apakah
nantinya di lokasi ada halangan, pemukiman, jalan
maupun  sungai yang dapat  mempengaruhi
perencanaan.
Analisa Data

Analisa daya angkut lintas, untuk menentukan kelas jalan
rel yang akan direncanakan.

Kriteria Desain

a.

Menentukan kecepatan rencana sebesar 120 km/jam.
Aakan tetapi harus menyesuaikan jalan rel yang sudah
ada, perlu atau tidaknya dilakukan pengurangan
kecepatan rencana.

Menentukan beban gandar yang bekerja 18 ton

Pola operasi tiap jalur satu arah dan di stasiun terdapat
2 (dua) sepur utama dan minimal 2 (dua) sepur siding.

Lebar sepur 1067 mm

Menentukan Letak Jalur Kedua
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Kepemilikan lahan

ROW (Right Of Way)

Jarak Terhadap jalur yang lama

Jarak Terhadap pusat pemukiman

Sedikit mungkin melakukan pekerjaan galian dan

timbunan

f. Penentuan metode yang digunakan saat melewati
sungai terkecil

g. Kecepatan rencana kereta api

o0 o

Perhitungan Geometri Rel
a. Alinyemen Horisontal
1. Lengkung lingkaran
2. Lengkung peralihan
4.  Pelebaran sepur
5. Peninggian rel
b. Alinyemen Vertikal
Perencanaan Konstruksi Rel
a. Tipe Rel yang digunakan
b. Bantalan
1. Bentuk dan ukuran sesuai persyaratan
2. Perhitungan momen yang bekerja dibandingkan
sesuai kemampuan bahan
3. Penentuan jarak bantalan
c. Penambat rel
Dipilih alat penambat rel dengan mempertimbangkan
kebutuhan yang dibutuhkan
d. Wesel
Menentukan jenis wesel yang digunakan

Perencanaan Emplasemen

Menentukan jumlah serta posisi sepur utama serta sepur
samping dengan sistem operasi pola jalur ganda. Penentuan
lokasi emplasemen ini dilakukan dengan
mempertimbangkan akses jalan sesuai dengan kondisi



42

keramaian pada setiap stasiun. Dan juga letak halte stasiun
eksisting.

Menghitung RAB

Tahap akhir yang dilakukan dalam tugas akhir ini adalah
menghitung total biaya untuk pembangunan jalan rel yang
baru yang dimulai dari stasiun Kertosono sampai stasiun
Blitar. Perhitungan dilakukan dengan menghitung volume
pekerjaan yang dilakukan. Setelah didapat volume maka
bisa didapatkan biaya dengan cara memasukan volume ke
dalam nilai HSPK.



BAB 4
ANALISIS PERENCANAAN JALUR GANDA

4.1. Penentuan Letak Jalur Baru

Pada Bab ini akan dijelaskan mengenai analisis dan
perhitungan dalam perencanaan jalur ganda antara Stasiun Blitar
sampai dengan Stasiun Kertosono.

Pada awal perencanaan direncanakan jalur baru berada
pada sisi kanan dari jalur yang ada. Dalam analisis ini untuk
sebelah kanan adalah dilihat dari posisi menghadap kilometer yang
lebih besar. Untuk sebelah kiri pun juga seperti itu.

Dalam perencanaan jalur ganda akan menghadapi kondisi
yang tidak memungkinkan untuk jalan rel baru pada sisi yang
direncanakan sejak awal. Berikut ini adalah beberapa hal yang
harus dijadikan pertimbangan dalam perencanaan jalur baru:

a. Perencanaan trase baru yang akan dibangun dengan
mempertimbangkan kondisi lahan yang ada di sekitar jalur
yang sudah ada.

b. Perencanaan emplasemen baru stasiun dengan adanya
jalur ganda ini. Sehingga pola operasi jalur ganda dapat
berjalan dengan baik.

4.2. Analisis Penentuan Letak Jalur Ganda

Dalam perencanaan jalur ganda ini menggunakan
Peraturan Menteri Perhubungan no 60 tahun 2012. Penentuan
pertama letak jalur adalah berdasarkan ketersediaan lahan agar
memenuhi ruang bangun sesuai peraturan. Di samping memenuhi
kebutuhan ruang bangun juga harus memperhatikan lebar
timbunan jika pada pembangunan jalur ganda membutuhkan
timbunan.

Contoh perhitungan :
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Untuk membangun jalur baru untuk jalur ganda
dibutuhkan ruang disebelah kanan maupun kiri dari jalur yang
sudah ada. Lebar yang dibutuhkan haru cukup untuk satu jalur
kereta dan juga jarak dari jalur baru terhadap bangunan maupun
hambatan di sisi luarnya. Untuk penjelasan kebutuhanan lahan
untuk membangun jalur ganda dapat digambarkan sebagai berikut:

Rencana Ledar Rencana Lebar
Reang Bangue Feang Bangun

Lapisan Tanah Oasar

Gambar 4. 1 penjelasan kebutuhan untuk membangun jalur baru

Didapat angka 7,75 meter kebutuhan lahan untuk membangun
jalur baru. 4 meter adalah jarak antara as jalan rel sesuai dengan
peraturan yang ada. Sedangkan angka 3,75 meter didapat dari jarak
minimum ruang bangun jalur kereta api. Dengan catatan dalam
pembangunan tidak memerlukan timbunan.

Pada tahap ini analisis kondisi jalur dimulai dari Stasiun Blitar
(STA 122 +895) sampai dengan Stasiun Rejotangan (STA 135
+971) . Dilakukan dengan mengamati kondisi dari yang ada. Dan
mengukur jarak terhadap bangunan atau hambatan yang dapat
dijadikan pertimbangan untuk menentukan letak jaur baru.
Penentuan letak jalur baru akan dijelaskan sebagai berikut:
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1. STA 123 +200 sampai dengan 124 +800

Pada bagian pertama adalah melakukan pengukuran pada sisi
kanan dan kiri dari rel. untuk STA 123 +200 sampai dengan 124
+800 kondisi rel yang ada bisa digambarkan sebagai berikut:

Gambar 4. 2. STA 123 +300

Seperti yang ada pada gambar, pada sisi kanan terdapat
bangunan pemukiman dengan jarak 4 meter. Sedangkan pada
bagian kiri terdapat bangunan pemukiman yang berjarak 3 meter.

Bagian pertama STA 123 +200 sampai dengan 124 +800
yaitu sejauh 1,6 km dengan kasus lahan kurang dari yang
diperlukan karena terdapat bangunan di sekitar rel. Ketika jalur
baru dipilih di kiri maupun kanan tetap perlu pembebasan lahan.
Kemudian untuk menentukan letak jalur baru dilakukan
pertimbangan kedua, yaitu dengan memperhatikan rencana
emplasemen baru di stasiun blitar. Sehingga dipilihlah jalur pada
sebelah kiri untuk kilometer di atas. Untuk lebih jelasnya gambaran
kondisi jalur adalah sebagai berikut:
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Kri=3m- - —ja1ar .4 m

'1.7 il Ll

50 ¢em jauriama

Gambar 4. 3. Kondisi sebelum adanya jalur ganda

Tampak pada gambar di atas adalah gambaran lebih jelas
bagaimana kondisi jalur yang ada. Setelah dilakukan pembebasan
lahan dan jalur baru dibangun kondisinya adalah sebagai berikut:

e an

0 e b bakey fer ama

Gambar 4. 4. Kondisi setelah adanya jalur ganda

2. STA 124 +900 sampai dengan 126 +400

Pada bagian kedua adalah melakukan pengukuran pada sisi
kanan dan kiri dari rel. untuk STA 124 +900 sampai dengan 126
+400 kondisi rel yang ada bisa digambarkan sebagai berikut:
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Gambar 4. 5. STA 125 +400

Setelah dilakukan pengukuran yang di fokuskan di sebelah
kiri mengacu pada perencanaan sebelumnya. Kemudian didapat
jarak 8 meter dari bangunan terdekat yaitu berupa jalan. Jalan ini
merupakan akses jalan utama sehingga harus tetap ada. Namun
dalam pembangunanya harus menggunakan dinding penahan tanah
karena terdapat timbunan 1,5 meter pada salah satu titik. Untuk
lebih jelasnya gambaran kondisi jalur adalah sebagai berikut:

. BB o .
M1 E jalar ama m @

o

Gambar 4. 6. Kondisi sebelum adanya jalur ganda
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Tampak pada gambar di atas adalah gambaran lebih jelas
bagaimana kondisi jalur yang ada. Setelah dilakukan pembebasan

lahan dan jalur baru dibangun kondisinya adalah sebagai berikut:

,
|

k timburan ety

Bk iama m g

Gambar 4. 7 Kondisi setelah adanya jalur ganda

3. STA 126 +500 sampai dengan 133 +900

Pada bagian ketiga adalah melakukan pengukuran pada
sisi kanan dan kiri dari rel. untuk STA 126 +500 sampai dengan
133 +900 kondisi rel yang ada bisa digambarkan sebagai berikut:

-

Gambar 4. 8. STA 127 +600



49

Pada bagian ini direncanakan jalan rel baru yang semula di
Kiri berpindah berada di kanan. Hal ini karena pada awal
perencanaan jalur baru direncanakan pada sisi kanan. Tetapi karena
kondisi emplasemen Stasiun Blitar yang mengharuskan jalur baru
berada di jalur 3, maka jalur baru untuk STA 123 +300 sampai
dengan STA 126 +500 di sisi kiri. Kemudian untuk STA 126 +500
sampai dengan Stasiun Rejotangan jalur baru berada di sisi kanan.

Jadi untuk peninjauan dan pengukuran dilakukan pada
bagian kanan. Dengan cara yang sama dengan cara ketika lahan
yang tersedia lebih dari 20 meter. Timbunan untuk bagian ini
setinggi 2 m Untuk lebih jelasnya gambaran kondisi jalur adalah
sebagai berikut:

Gambar 4. 9. sebelum adanya jalur Ganda

Tampak pada gambar di atas adalah gambaran lebih jelas
bagaimana kondisi jalur yang ada. Setelah dilakukan pembebasan
lahan dan jalur baru dibangun kondisinya adalah sebagai berikut:
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Gambar 4. 10. Kondisi setelah adanya jalur ganda

4. Stasiun Rejotangan Sampai Stasiun Kertosono

Dikarenakan  ketidakmampuan  untuk  melakukan
peninjauan langsung di semua titik untuk pembangunan jalur
ganda. Maka antara Stasiun Rejotangan sampai dengan Stasiun
Kertosono dilakukan pengecekan ketersediaan lahan bantuan
google earth dan di bandingkan dengan kondisi yang ada di
beberapa titik agar lebih valid.

Tahapan yang dilakukan pun sama, hanya saja pengamatan
langsung diganti dengan melakukan pengamatan dengan google
earth. Berikut ini adalah contoh pengambilan data dengan bantuan
google earth:
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1. Mengambiil koordinat pada patok STA 203 +900 dengan
cara berdiri pada patok dan menyimpan titik koordinat.

Gambar 4. 11. Mengambil koordinat pada patok STA 203
+900

2. Koordinat lokasi patok STA 203 +900 dimasukan kedalam
google earth. Setalah didapatkan titik koordinatnya,
kemudian dilakukan pengukuran jarak hambatan terdekat
yang berupa bangunan.
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Measure fhe datance between o Donds on the ground

Mep Lengits 1515 Mateey
Ground Lengtih: 1545

Gambar 4. 12. Cara melakukan pengamatan lahan STA 203
+900

3. Menganalisis apakah jalur baru dapat dibangun pada sisi
yang sudah direncanakan pada awal perencanaan.

Pada bagian ini direncanakan jalur baru berada di sebelah
sisi kanan. Dan berikut adalah kondisi asli dari pada tempat yang
sama dengan yang dilakukan perhitungan dengan google earth
pada STA 203 +900:
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Gambar 4. 13. Pengamatan Langsung Pada STA 203 +900

Setelah dilakukan peninjauan secara langsung dan
dilakukan pengukuran. Ternyata benar jarak bangunan terdekat
yang dapat menjadi pertimbangan adalah bangunan rumah berjarak
15 meter. Sedangkan pada bagian kiri berjarak 12 meter. Hal ini
dijelaskan pada tabel rekapitulasi pengecekan ruang bangun untuk
titik-titik lain pada kolom sisi kanan dan Kiri.

Dan untuk jenis hambatan pada sisi kanan maupun Kiri
berupa bangunan rumah maka pada keterangan diberikan huruf B.
untuk hambatan lain yaitu SW: sawah, J: jalan, Su: sungai.

Untuk membangun jalur baru pada bagian dibutuhkan
lahan selebar 12,25 meter. Dengan rincian 7,25 m adalah untuk
jalur baru sedangkan 5 m adalah untuk lebar timbunan. Seperti
dijelaskan pada gambar berikut:
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Gambar 4. 14. sebelum adanya jalur Ganda

Tampak pada gambar di atas adalah gambaran lebih jelas
bagaimana kondisi jalur yang ada. Setelah dilakukan pembebasan
lahan dan jalur baru dibangun kondisinya adalah sebagai berikut:

Gambar 4. 15. Kondisi setelah adanya jalur ganda

Untuk rekapitulasi hasil pengamatan adalah dengan tabel
dibawah. Seperti diketahui pada STA 203 +900 waktu dilakukan
pengamatan lahan hambatan yang ada berupa bangunan di sisi
kanan dan kiri. Dengan jarak pada sisi kanan 15 meter dan Kkiri 12
meter. Dan ditentukan juga dengan jalur baru dapat dibangun di
sebelah kanan. Hasil pengamatan keseluruhan adalah sebagai
berikut:

STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
jarak (m) ket. |jarak(m)| ket
203 900 15 B 12 B kanan

KM




Tabel 4. 1. Pengecekan ruang bangun
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Berikut ini adalah hasil untuk seluruh pengamatan dari
Stasiun Blitar sampai dengan Stasiun Kertosono :

STA sisi kanan sisi Kiri
KM M jalur lama jalur lama Jalur Baru
jarak (m) ket. [jarak (m)| ket.
0 15.00 B 12.00 B kanan
100 15.00 B 12.00 B kanan
200 15.00 B 12.00 B kanan
300 15.00 B 12.00 B kanan
134 400 15.00 B 12.00 B kanan
500 15.00 B 12.00 B kanan
600 15.00 B 12.00 B kanan
700 15.00 B 12.00 B kanan
800 15.00 B 12.00 B kanan
900 15.00 B 12.00 B kanan
0 15.00 B 12.00 B kanan
100 15.00 B 12.00 B kanan
200 15.00 B 12.00 B kanan
300 15.00 B 12.00 B kanan
135 400 15.00 B 12.00 B kanan
500 15.00 B 12.00 B kanan
600 15.00 B 12.00 B kanan
700 15.00 B 12.00 B kanan
800 15.00 B 12.00 B kanan
900 15.00 B 12.00 SwW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |[jarak (m)| ket.
0 15.00 B 12.00 SW kanan
100 15.00 B 12.00 SW kanan
200 15.00 B 12.00 SW kanan
300 15.00 B 12.00 SW kanan
136 400 15.00 B 12.00 SW kanan
500 15.00 B 12.00 SW kanan
600 12.00 B 12.00 SW kanan
700 12.00 B 12.00 SW kanan
800 12.00 B 12.00 SW kanan
900 12.00 B 12.00 SW kanan
0 12.00 B 12.00 SW kanan
100 12.00 B 12.00 SW kanan
200 12.00 B 12.00 SW kanan
300 12.00 B 12.00 SW kanan
137 400 12.00 B 12.00 B kanan
500 12.00 B 12.00 B kanan
600 12.00 B 12.00 B kanan
700 12.00 B 12.00 B kanan
800 12.00 B 12.00 B kanan
900 12.00 B 12.00 B kanan
0 12.00 B 12.00 B kanan
100 12.00 B 12.00 B kanan
200 12.00 B 12.00 B kanan
300 12.00 B 12.00 B kanan
138 400 12.00 B 12.00 B kanan
500 12.00 B 12.00 B kanan
600 12.00 B 12.00 B kanan
700 12.00 B 12.00 B kanan
800 12.00 B 12.00 B kanan
900 12.00 B 12.00 B kanan
0 12.00 B 12.00 B kanan
100 12.00 B 12.00 B kanan
200 12.00 B 12.00 B kanan
300 12.00 B 12.00 B kanan
139 400 12.00 B 12.00 B kanan
500 12.00 B 12.00 B kanan
600 12.00 B 12.00 B kanan
700 12.00 B 12.00 B kanan
800 12.00 B 12.00 B kanan
900 12.00 B 12.00 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak(m)| ket
0 12.00 B 12.00 B kanan
100 15.00 B 12.00 B kanan
200 15.00 B 12.00 B kanan
300 15.00 B 12.00 B kanan
140 400 15.00 B 12.00 B kanan
500 15.00 B 12.00 B kanan
600 15.00 B 12.00 B kanan
700 15.00 B 12.00 B kanan
800 15.00 B 12.00 B kanan
900 15.00 B 12.00 B kanan
0 15.00 B 12.00 B kanan
100 15.00 B 12.00 B kanan
200 15.00 SW 12.00 B kanan
300 15.00 SW 12.00 B kanan
141 400 15.00 SW 12.00 B kanan
500 15.00 SW 12.00 B kanan
600 15.00 SW 12.00 B kanan
700 15.00 SW 12.00 B kanan
800 15.00 SW 12.00 B kanan
900 15.00 SW 12.00 B kanan
0 15.00 SW 12.00 B kanan
100 15.00 SW 12.00 B kanan
200 15.00 SwW 12.00 B kanan
300 15.00 SW 15.00 B kanan
142 400 15.00 SW 15.00 B kanan
500 15.00 B 15.00 B kanan
600 15.00 B 15.00 B kanan
700 15.00 B 15.00 B kanan
800 15.00 B 15.00 B kanan
900 15.00 B 15.00 B kanan
0 15.00 B 15.00 B kanan
100 15.00 B 15.00 B kanan
200 15.00 B 15.00 B kanan
143 300 15.00 B 15.00 B kanan
400 15.00 B 15.00 B kanan
500 15.00 B 15.00 B kanan
600 15.00 B 15.00 B kanan
700 15.00 B 15.00 B kanan
Stasiun Ngunut
143 800 15 B 15 B kanan
900 15 B 15 B kanan
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STA sisi kanan sisi kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket
0 15 B 15 B kanan
100 15 B 15 B kanan
200 15 B 15 B kanan
300 15 B 15 B kanan
144 400 15 B 15 B kanan
500 15 B 15 B kanan
600 15 B 15 B kanan
700 15 B 15 B kanan
800 15 B 15 B kanan
900 15 B 15 B kanan
0 15 B 15 B kanan
100 15 B 15 B kanan
200 15 B 15 B kanan
300 15 B 15 B kanan
145 400 15 B 15 B kanan
500 15 B 15 B kanan
600 15 B 15 B kanan
700 15 B 15 B kanan
800 15 B 15 B kanan
900 15 B 15 SW kanan
0 15 B 15 SW kanan
100 15 B 15 SW kanan
200 15 B 15 SW kanan
300 15 B 15 SW kanan
146 400 15 B 15 B kanan
500 15 B 15 B kanan
600 15 B 15 B kanan
700 15 B 15 B kanan
800 15 SW 15 B kanan
900 15 SW 15 B kanan
0 15 SW 15 B kanan
100 15 SW 15 B kanan
200 15 SW 15 B kanan
300 15 SW 15 B kanan
147 400 15 SW 15 B kanan
500 15 SW 15 B kanan
600 15 SW 15 B kanan
700 15 SW 15 SW kanan
800 15 SW 15 SW kanan
900 15 SW 15 SW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 B 12 SW kanan
200 15 B 12 SW kanan
300 15 B 12 SW kanan
148 400 15 B 12 SW kanan
500 15 B 12 B kanan
600 15 B 12 B kanan
700 15 B 12 B kanan
800 15 B 12 B kanan
900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 SW kanan
100 15 B 12 SW kanan
200 15 B 12 SW kanan
300 15 B 12 SW kanan
149 400 15 B 12 SW kanan
500 15 B 12 SW kanan
600 15 B 12 B kanan
700 15 B 12 B kanan
800 15 B 12 B kanan
900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 B kanan
100 15 B 12 B kanan
150 200 15 B 12 B kanan
300 15 B 12 B kanan
400 15 B 12 B kanan
500 15 B 12 B kanan
Stasiun Sumbergempol
600 15 B 10 B kanan
150 700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
151 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 15 B 10 SW kanan
100 15 B 10 SW kanan
200 15 B 10 SW kanan
300 15 B 10 SW kanan
152 400 15 B 10 SW kanan
500 15 B 10 SW kanan
600 15 B 10 SW kanan
700 15 B 10 SW kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 SW 10 B kanan
200 15 SW 10 B kanan
300 15 SW 10 B kanan
153 400 15 SW 10 B kanan
500 15 SW 10 B kanan
600 15 SW 10 B kanan
700 15 SW 10 B kanan
800 15 SW 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
154 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 SW 10 B kanan
700 15 SW 10 B kanan
800 15 SW 10 B kanan
900 15 SW 10 SW kanan
0 15 SW 10 SW kanan
100 15 SW 10 SW kanan
200 15 SW 10 SW kanan
300 15 SW 10 SW kanan
155 400 15 SW 10 SW kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan




61

STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
156 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
Stasiun Tulungagung
156 900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 B kanan
100 15 B 12 B kanan
200 15 B 12 B kanan
300 15 B 12 B kanan
157 400 15 B 12 B kanan
500 15 B 12 B kanan
600 15 B 12 B kanan
700 15 B 12 B kanan
800 15 B 12 B kanan
900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 B kanan
100 15 B 12 B kanan
200 15 B 12 B kanan
300 15 B 12 B kanan
158 400 15 B 12 B kanan
500 15 B 12 B kanan
600 15 B 12 B kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
159 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
160 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
161 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 B 12 B kanan
800 15 B 12 B kanan
900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 B kanan
100 15 B 12 B kanan
200 15 B 12 B kanan
300 15 B 12 B kanan
162 400 15 B 12 B kanan
500 15 B 12 B kanan
600 15 B 12 B kanan
700 15 B 12 B kanan
800 15 B 12 B kanan
900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 B kanan
163 100 15 B 12 B kanan
200 15 B 12 B kanan
Stasiun Ngujang
300 15 B 10 B kanan
400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
163 600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. jarak (m) ket.
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
164 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 SW 10 SW kanan
100 15 SW 10 SW kanan
200 15 SW 10 SW kanan
300 15 SW 10 SW kanan
165 400 15 SW 10 SW kanan
500 15 SW 10 SW kanan
600 15 SW 10 SW kanan
700 15 SW 10 SW kanan
800 15 SW 10 SW kanan
900 15 SW 10 SW kanan
0 15 SW 10 SW kanan
100 15 SW 10 SW kanan
200 15 SW 10 SW kanan
300 15 SW 10 SW kanan
166 400 15 SW 10 SW kanan
500 15 SW 10 SW kanan
600 15 SW 10 SW kanan
700 15 SW 10 SW kanan
800 15 SW 10 SW kanan
900 15 SW 10 SW kanan
0 15 SW 10 SW kanan
100 15 SW 10 SW kanan
200 15 SW 10 SW kanan
300 15 SW 10 SW kanan
167 400 15 SW 10 SW kanan
500 15 SW 10 SW kanan
600 15 SW 10 SW kanan
700 15 SW 10 SW kanan
800 15 SW 10 SW kanan
900 15 SW 10 SW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 15 SW 10 SW kanan
100 15 SW 10 SW kanan
200 15 SW 10 SW kanan
300 15 SW 10 SW kanan
168 400 15 SW 10 SW kanan
500 15 SW 10 SW kanan
600 15 SW 10 SW kanan
700 15 SW 10 SW kanan
800 15 SW 10 SW kanan
900 15 SW 10 SW kanan
0 15 SW 10 SW kanan
100 15 SW 10 SW kanan
200 15 SW 10 SW kanan
300 15 SW 10 SW kanan
169 400 15 SW 10 SW kanan
500 15 SW 10 SW kanan
600 15 SW 10 SW kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
170 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
Stasiun Kras
0 10 B 8 B kanan
100 10 B 8 B kanan
200 10 B 8 B kanan
300 10 B 8 B kanan
171 400 10 B 8 B kanan
500 10 B 8 B kanan
600 10 B 8 B kanan
700 10 B 8 B kanan
800 10 B 8 B kanan
900 10 B 8 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 10 B 8 B kanan
100 10 B 8 B kanan
200 10 B 8 B kanan
300 10 SW 8 SW kanan
172 400 10 SW 8 SW kanan
500 10 SW 8 SW kanan
600 10 SW 8 SW kanan
700 10 SW 8 SW kanan
800 10 SW 8 SW kanan
900 10 SW 8 SW kanan
0 10 SW 8 SW kanan
100 10 SW 8 SW kanan
200 10 SW 8 SW kanan
300 10 SW 8 SW kanan
173 400 10 SW 8 SW kanan
500 10 SW 8 SW kanan
600 10 SW 8 SW kanan
700 10 SW 8 SW kanan
800 10 SW 8 SW kanan
900 10 SW 8 SW kanan
0 10 SW 8 SW kanan
100 10 SW 8 SW kanan
200 10 SW 8 SW kanan
300 10 SW 8 SW kanan
174 400 10 SW 8 SW kanan
500 10 SW 8 SW kanan
600 10 SW 8 SW kanan
700 10 SW 8 SW kanan
800 10 SW 8 SW kanan
900 10 SW 8 SW kanan
0 10 SW 8 SW kanan
100 10 SW 8 SW kanan
200 10 SW 8 SW kanan
300 10 SW 8 SW kanan
175 400 10 SW 8 SW kanan
500 10 SW 8 SW kanan
600 10 SW 8 SW kanan
700 10 SW 8 SW kanan
800 10 SW 8 SW kanan
900 10 SW 8 SW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 10 SW 8 SW kanan
100 10 SW 8 SW kanan
200 10 SW 8 SW kanan
300 10 SW 8 SW kanan
176 400 10 SW 8 SW kanan
500 10 SW 8 SW kanan
600 10 SW 8 SW kanan
700 10 SW 8 SW kanan
800 10 SW 8 SW kanan
900 10 SW 8 SW kanan
0 10 SW 8 SW kanan
177 100 10 SW 8 SW kanan
200 10 SW 8 SW kanan
300 10 SW 8 SW kanan
Stasiun Ngadiluwih
400 12 SW 10 SW kanan
500 12 SW 10 SW kanan
177 600 12 SW 10 SW kanan
700 12 SW 10 SW kanan
800 12 SW 10 SW kanan
900 12 SW 10 SW kanan
0 12 SW 10 SW kanan
100 12 SW 10 SW kanan
200 12 SW 10 SW kanan
300 12 SW 10 SW kanan
178 400 12 SW 10 SW kanan
500 12 SW 10 SW kanan
600 12 SW 10 SW kanan
700 12 SW 10 SW kanan
800 12 SW 10 SW kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
179 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
180 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
181 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
182 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
183 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
184 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
185 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
186 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
Stasiun Kediri
186 900 12 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
187 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
188 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
189 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
190 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
0 15 B 10 B kanan
100 15 B 10 B kanan
200 15 B 10 B kanan
300 15 B 10 B kanan
191 400 15 B 10 B kanan
500 15 B 10 B kanan
600 15 B 10 B kanan
700 15 B 10 B kanan
800 15 B 10 B kanan
900 15 B 10 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
192 0 15 B 10 B kanan
Stasiun Susuhan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
400 15 SW 12 SW kanan
192 500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
193 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
194 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
195 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
196 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
200 15 SW 12 SW kanan
300 15 SW 12 SW kanan
197 400 15 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 SW 12 SW kanan
108 0 15 SW 12 SW kanan
100 15 SW 12 SW kanan
Stasiun Minggiran
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
400 12 B 10 B kanan
108 500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
199 400 12 B 10 B kanan
500 12 B 10 B kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 12 B 10 B kanan
100 12 SW 10 SW kanan
200 12 SW 10 SW kanan
300 12 SW 10 SW kanan
200 400 12 SW 10 SW kanan
500 12 SW 10 SW kanan
600 12 SW 10 SW kanan
700 12 SW 10 SW kanan
800 12 SW 10 SW kanan
900 12 SW 10 SW kanan
0 12 SW 10 SW kanan
100 12 SW 10 SW kanan
200 12 SW 10 SW kanan
300 12 SW 10 SW kanan
201 400 12 SW 10 SW kanan
500 12 SW 10 SW kanan
600 12 B 10 B kanan
700 12 B 10 B kanan
800 12 B 10 B kanan
900 12 B 10 B kanan
0 12 B 10 B kanan
202 100 12 B 10 B kanan
200 12 B 10 B kanan
300 12 B 10 B kanan
Stasiun Papar
400 20 B 15 B kanan
500 20 B 15 B kanan
202 600 20 B 15 B kanan
700 20 B 15 B kanan
800 20 B 15 B kanan
900 20 B 15 B kanan
0 15 B 15 B kanan
100 15 B 15 B kanan
200 15 B 15 B kanan
300 15 B 15 SW kanan
203 400 15 B 15 SW kanan
500 15 B 15 SW kanan
600 15 B 15 SW kanan
700 15 B 15 SW kanan
800 15 B 15 SW kanan
900 15 B 15 SW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 20 SW 15 SW kanan
100 20 SW 15 SW kanan
200 20 SW 15 SW kanan
300 20 SW 15 SW kanan
204 400 20 SW 15 SW kanan
500 20 SW 15 SW kanan
600 20 SW 15 SW kanan
700 20 SW 15 SW kanan
800 20 SW 15 SW kanan
900 20 SW 15 SW kanan
0 20 SW 15 SW kanan
100 20 SW 15 SW kanan
200 20 SW 15 SW kanan
300 20 SW 15 SW kanan
205 400 20 SW 15 SW kanan
500 20 SW 15 SW kanan
600 20 SW 15 SW kanan
700 20 SW 15 SW kanan
800 20 SW 15 SW kanan
900 20 SW 15 SW kanan
0 20 SW 15 SW kanan
100 20 B 15 B kanan
200 20 B 15 B kanan
300 20 B 15 B kanan
206 400 20 B 15 B kanan
500 20 B 15 B kanan
600 20 B 15 B kanan
700 20 B 15 B kanan
800 20 B 15 B kanan
900 20 B 15 B kanan
0 20 B 15 B kanan
100 20 B 15 B kanan
200 20 B 15 B kanan
300 20 B 15 B kanan
207 400 20 B 15 B kanan
500 20 B 15 B kanan
600 20 B 15 B kanan
700 20 B 15 B kanan
800 20 B 15 B kanan
900 20 B 15 B kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 20 B 15 B kanan
208 100 20 B 15 B kanan
200 20 B 15 B kanan
300 20 B 15 B kanan
Stasiun Purwoasri
400 20 SW 12 SW kanan
500 20 SW 12 SW kanan
208 600 20 SW 12 SW kanan
700 20 SW 12 SW kanan
800 20 SW 12 SW kanan
900 20 SW 12 SW kanan
0 20 SW 12 SW kanan
100 20 SW 12 SW kanan
200 20 SW 12 SW kanan
300 20 SW 12 SW kanan
209 400 20 SW 12 SW kanan
500 20 SW 12 SW kanan
600 20 SW 12 SW kanan
700 20 SW 12 SW kanan
800 20 SW 12 SW kanan
900 20 SW 12 SW kanan
0 20 SW 12 SW kanan
100 20 SW 12 SW kanan
200 20 SW 12 SW kanan
300 20 SW 12 SW kanan
210 400 20 SW 12 SW kanan
500 20 SW 12 SW kanan
600 20 SW 12 SW kanan
700 20 SW 12 SW kanan
800 20 SW 12 SW kanan
900 20 SW 12 SW kanan
0 20 SW 12 SW kanan
100 20 SW 12 SW kanan
200 20 SW 12 SW kanan
300 20 SW 12 SW kanan
211 400 20 SW 12 SW kanan
500 20 SW 12 SW kanan
600 20 SW 12 SW kanan
700 20 SW 12 SW kanan
800 20 SW 12 SW kanan
900 20 SW 12 SW kanan
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STA sisi kanan sisi Kiri
M jalur lama jalur lama Jalur Baru
KM - -
jarak (m) ket. |jarak (m)| ket.
0 20 SW 12 SW kanan
100 20 SW 12 SW kanan
200 20 SW 12 SW kanan
300 20 SW 12 SW kanan
212 400 20 SwW 12 SwW kanan
500 20 SW 12 SW kanan
600 20 SwW 12 SW kanan
700 20 SW 12 SW kanan
800 20 SW 12 SW kanan
900 20 SW 12 SW kanan
0 20 SW 12 SW kanan
100 20 SW 12 SW kanan
200 20 SW 12 SW kanan
300 20 SW 12 SW kanan
213 400 20 SW 12 SW kanan
500 15 SW 12 SW kanan
600 15 SwW 12 SW kanan
700 15 SW 12 SW kanan
800 15 SW 12 SW kanan
900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 B kanan
100 15 B 12 B kanan
200 15 B 12 B kanan
300 15 B 12 B kanan
214 400 15 B 12 B kanan
500 15 B 12 B kanan
600 15 B 12 B kanan
700 15 B 12 B kanan
800 15 B 12 B kanan
900 15 B 12 B kanan
0 15 B 12 B kanan
100 15 B 12 B kanan
215 200 15 B 12 B kanan
300 15 B 12 B kanan
400 15 B 12 B kanan
500 15 B 12 B kanan
Stasiun kertosono
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Keterangan :

B : Bangunan
SW : Sawah

J - Jalan

Su : Sungai

Dari hasil Analisa diatas dengan mempertimbangkan
kebutuhan lahan untuk membangun jalur ganda. Maka didapat
hasil untuk STA122 + 895- s/d 126 + 800 berada di kiri jalur
eksisting sedangkan dari STA 126 + 900 s/d 133 + 571 berada di
sebelah kanan jalur eksisting.

4.3. Perubahan Emplasemen Stasiun

Dengan adanya penambahan jalan rel baru sehingga
diperlukan perubahan pada emplasemen stasiun, pertimbangan
yang diperhatikan diantaranya :

1. Pola operasi jalur ganda

2. Lay out awal stasiun

3. Alur pergerakan penumpang

Melihat pertimbangan tersebut sehingga menghasilkan
emplasemen stasiun pada stasiun yang dilalui dalam perencanaan
jalur ganda. Berikut adalah perubahan yang dihasilkan :

4.3.1. Emplasemen Stasiun Blitar
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Blitar :
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Blitar
(STA 122 + 895)
Stasum
| o B
L B P
Lo Bl
L o Bt
: Dilalui 1 arah
4 Menuju Kertoson - Dilalui 2 arah

Gambar 4. 16. Emplasemen Awal Stasiun Buitar

Pada Stasiun Blitar semula hanya terdiri dari tiga jalur
aktif. Yang semula jalur 2 merupakan sepur utama. Dengan adanya
jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur utama dan jalur 1 dan 4
sebagai sepur samping. Dengan jalur 2 digunakan untuk arah
mnuju kertosono dan jalur 3 sebaliknya. Jalur 1 digunakan sebagai
tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Blitar.

Untuk lay out tidak mengalami perubahan. Karena lay out
awal Stasiun Blitar Sudah mencukupi untuk pola operasi jalur
ganda.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Blitar:

/ = Dilalui 1 arah
\, / < Dilalui 2 arah

4 -Menuju Kertosono
Gambar 4. 17. Emplasemen Baru Stasiun Blitar
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Tabel 4. 2. Pola operasi Stasiun Blitar

Stasiun Blitar Keterangan

Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta

api yang menuju Stasiun

Kertosono

1 Jalur untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Kertosono

i Jalur Untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Malang

v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Malang
V-VII Penyimpanan kereta api

yang sedang idle

4.3.2. Emplasemen Stasiun Rejotangan
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Rejotangan :

Rejotangan
(STA 133 + 571)
/ L B
L B
‘ Stasiun | > ; Dilalui 1 arah
4 Menuju Kertosono + Dilalui 2 arah

Gambar 4. 18. Emplasemen Awal Stasiun Rejotangan
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Pada Stasiun Rejotangan yang semula terdiri dari dua jalur
saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda
maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur
baru berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula
jalur 1 berubah menjadi jalur 2. Hal ini berdampak pada bangunan

Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun

Rejotangan.
Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun
Rejotangan :
41V
B <t v
p—1t
’ I : Dilalui 1 arah
Stasiun < : Dilalui 2 arah
HMenuju Kertosono

Gambar 4. 19. Emplasemen Baru Stasiun Rejotangan

Tabel 4. 3 Pola operasi Stasiun Rejotangan

Stasiun Rejotangan

Jalur

Keterangan

Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar
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1 Jalur untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar

i Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Kertosono

v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono

4.3.3. Emplasemen Stasiun Ngunut
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Ngunut :

Ngunut
(STA 133 +571)

L Bl
| o B
Stasiun

2 ; Dilalui 1 arah
4 Menuju Kertosono

: Dilalui 2 arah
Gambar 4. 20. Emplasemen Awal Stasiun Ngunut

Pada Stasiun Ngunut yang semula terdiri dari dua jalur
saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda
maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur
baru berada di sisi luar dari jalur 2. Salah satu alas an kenapa jalur
baru tidak dibuat di sebelah kanan maupun kiri jalur yang ada
karena pengembangan bangunan stasiun tidak bisa dimundurkan
karena bertepatan dengan pemukiman penduduk.
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Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Ngunut.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Rejotangan

41V
vy 4 41 A v
Stasiun

4 Menuju Kertosono
Gambar 4. 21. Emplasemen Baru Stasiun Ngunut

Tabel 4. 4. Pola operasi Stasiun Ngunut
Stasiun Ngunut Keterangan
Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar
I Jalur untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar
i Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Kertosono
v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono
4.3.4. Emplasemen Stasiun Sumbergempol
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Sumbergempol :
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Sumbergempol

(STA 151 + 638)

Stasiun = Dilalui 1 arah
| o B < Dilalui 2 arah

>4
4 Menuju Kertosono

Gambar 4. 22. Emplasemen Awal Stasiun Sumbergempol

Pada Stasiun Sumbergempol yang semula terdiri dari dua
jalur saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur
ganda maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur.
Jalur baru berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang
semula jalur 1 berubah menjadi jalur 3. Hal ini berdampak pada
bangunan Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun
Sumbergempol.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun
Sumbergempol:

Stasiun
—q—F
vy <1 vy
- T S— v Aa
v = Dilalui 1 arah
4—Memju Kertosono < ; Dilalui 2 arah

Gambar 4. 23. Emplasemen Baru Stasiun Sumbergempol



83

Tabel 4. 5. Pola operasi Stasiun Sumbergempol
Stasiun Sumbergempol Keterangan
Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono
Il Jalur untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Kertosono
i Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar
v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar

4.3.5. Emplasemen Stasiun Tulungagung
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Tulungagung :

Tulungagung

(STA 156 + 820)
; Dilalui 1 arah
ks * Dilalui 2 arah
S L B L&
A = = B .

Gambar 4. 24. Emplasemen Awal Stasiun Tulungagung
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Pada Stasiun Tulungagung semula hanya terdiri dari tiga
jalur aktif. Yang semula jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan
adanya jalur ganda, jalur 1 dan 2 dijadikan sepur utama dan jalur 3
dan 4 sebagai sepur samping. Dengan jalur 2 digunakan untuk arah
menuju kertosono dan jalur 1 sebaliknya. Jalur 1 dan 2 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Blitar.

Untuk lay out tidak mengalami perubahan. Karena lay out
awal Stasiun Blitar Sudah mencukupi untuk pola operasi jalur
ganda.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun
Tulungagung

N

Stasiun > Dilalui 1 arah

4—MenujuKertosono < : Dilalui 2 arah

Gambar 4. 25. Emplasemen Baru Stasiun Tulungagung

Tabel 4. 6. Pola operasi Stasiun Tulungagung
Stasiun Tulungagung Keterangan
Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar
Il Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar
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Il Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono maupun Blitar
v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono maupun Blitar

4.3.2. Emplasemen Stasiun Ngujang
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Ngujang :

Ngujang
(STA 163 + 249)

Stasmun
o B
>« i

4 Menuju Kertosono

Gambar 4. 26. Emplasemen Awal Stasiun Ngujang

Pada Stasiun Ngujang yang semula terdiri dari dua jalur
saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda
maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur
baru berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula
jalur 1 berubah menjadi jalur 3. Hal ini berdampak pada bangunan
Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Ngujang.
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Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Ngujang

Stasiun

-
<4
p—iit

P—1v
4—Menuju Kertosono

T

Gambar 4. 27. Emplasemen Baru Stasiun Ngujang

Tabel 4. 7. Pola operasi Stasiun Ngujang
Stasiun Ngujang Keterangan
Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono
I Jalur untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Kertosono
i Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar
v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar

4.3.2. Emplasemen Stasiun Kras
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Kras:
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Kras

(STA 170 + 979)
‘ ‘Slasiunj
et

L B

4— Menuju Kertosono

Gambar 4. 28. Emplasemen Awal Stasiun Kras

Pada Stasiun Kras yang semula terdiri dari dua jalur saja.
Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda maka
dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur baru
berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula jalur
1 berubah menjadi jalur 3. Hal ini berdampak pada bangunan
Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Kras.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Kras

Stasiun

T
/ <1 \
<t :I
N\
p—ii
PV
4—Menuju Kertosono

Gambar 4. 29. Emplasemen Baru Stasiun Kras
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Tabel 4. 8. Pola operasi Stasiun Kras

Stasiun Kras Keterangan

Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta

api yang menuju Stasiun

Kertosono

1 Jalur untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Kertosono

i Jalur Untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Blitar

v Jalur untuk berhenti kereta

api yang menuju Stasiun

Blitar

4.3.2. Emplasemen Stasiun Ngadiluwih
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Ngadiluwih :

Ngadiluwih
(STA 177 + 321)

Stasiun

P
_ b4t
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Gambar 4. 30. Emplasemen Awal Stasiun Ngadiluwih
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Pada Stasiun Ngadiluwih yang semula terdiri dari dua jalur
saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda
maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur
baru berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula
jalur 1 berubah menjadi jalur 3. Hal ini berdampak pada bangunan
Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun
Ngadiluwih.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Ngadiluwih

Stasiun
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‘—Menu_m Kertosono
Gambar 4. 31. Emplasemen Baru Stasiun Ngadiluwih
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Tabel 4. 9. Pola operasi Stasiun Ngadiluwih

Stasiun Ngadiluwih Keterangan

Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta

api yang menuju Stasiun

Kertosono

I Jalur untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Kertosono
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i Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar
v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar
4.3.2. Emplasemen Stasiun Kediri

Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Kediri :

Kediri
(STA 186 + 886)
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Stasium

( ——Menuyu Kertosono
Gambar 4. 32. Emplasemen Awal Stasiun Kediri

Pada Stasiun Kediri semula hanya terdiri dari tiga jalur
aktif. Yang semula jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya
jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur utama dan jalur 1 dan 4
sebagai sepur samping. Dengan jalur 3 digunakan untuk arah
mnuju kertosono dan jalur 2 sebaliknya. Jalur 1 digunakan sebagai
tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Kediri.

Untuk lay out tidak mengalami perubahan. Karena lay out
awal Stasiun Blitar Sudah mencukupi untuk pola operasi jalur
ganda.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Kediri
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Gambar 4. 33. Emplasemen Baru Stasiun Kediri

Tabel 4. 10. Pola operasi Stasiun Kediri

Stasiun Kediri

Jalur

Keterangan

Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar

Jalur untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar

Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Kertosono

Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono

4.3.2. Emplasemen Stasiun Susuhan

Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun

Susuhan :
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Susuhan
(STA 192 + 084)
P4

s L

Stasiun

4— Menuju Kertosono
Gambar 4. 34. Emplasemen Awal Stasiun Susuhan

Pada Stasiun Susuhan yang semula terdiri dari dua jalur
saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda
maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur
baru berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula
jalur 1 berubah menjadi jalur 2. Hal ini berdampak pada bangunan
Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Susuhan.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Susuhan

Stasiun
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Gambar 4. 35. Emplasemen Baru Stasiun Susuhan




Tabel 4. 11. Pola operasi Stasiun Ngadiluwih
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Stasiun Susuhan

Jalur

Keterangan

Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono

Jalur untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Kertosono

Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar

Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar

4.3.2. Emplasemen Stasiun Minggiran

Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun

Minggiran :

Minggiran
(STA 198 + 123)
o bin

Ll

Stasiun

4 Menuju Kertosono

Gambar 4. 36. Emplasemen Awal Stasiun Minggiran
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Pada Stasiun Minggiran yang semula terdiri dari dua jalur
saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda
maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur
baru berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula
jalur 1 berubah menjadi jalur 2. Hal ini berdampak pada bangunan
Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun
Minggiran.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Minggiran
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Gambar 4. 37. Emplasemen Baru Stasiun Minggiran

Tabel 4. 12. Pola operasi Stasiun Minggiran

Stasiun Minggiran Keterangan

Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta

api yang menuju Stasiun

Kertosono

Il Jalur untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Kertosono
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i Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar

v Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar

4.3.2. Emplasemen Stasiun Papar
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun
Papar :

Papar
(STA 202 + 337)

L B Y
4 — B —
Stasiun
| ‘Menuju Kertosono

Gambar 4. 38. Emplasemen Awal Stasiun Papar

Pada Stasiun Papar yang semula terdiri dari dua jalur saja.
Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda maka
dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur baru
berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula jalur
1 berubah menjadi jalur 2. Hal ini berdampak pada bangunan
Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun Papar.



96

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Papar

Stasiun
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Gambar 4. 39. Emplasemen Baru Stasiun Papar

Tabel 4. 13. Pola operasi Stasiun Papar

Stasiun Papar

Jalur

Keterangan

Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Kertosono

Jalur untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Kertosono

Jalur Untuk kereta api
berjalan langsung menuju
Stasiun Blitar

Jalur untuk berhenti kereta
api yang menuju Stasiun
Blitar

4.3.2. Emplasemen Stasiun Purwoasri
Berikut merupakan kondisi awal emplasemen Stasiun

Purwoasri :
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Purwoasri
(STA 208 + 329)
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4 Mcnuju Kertosono
Gambar 4. 40. Emplasemen Awal Stasiun Purwoastri

Pada Stasiun Purwoasri yang semula terdiri dari dua jalur
saja. Jalur 1 merupakan sepur utama. Dengan adanya jalur ganda
maka dibutuhkan lay out baru yang memiliki empat jalur. Jalur
baru berada di sisi kanan dan kiri dari jalur yang ada. Yang semula
jalur 1 berubah menjadi jalur 2. Hal ini berdampak pada bangunan
Stasiun yang harus dimundurkan.

Dengan adanya jalur ganda, jalur 2 dan 3 dijadikan sepur
utama dan jalur 1 dan 4 sebagai sepur samping. Jalur 1 digunakan
sebagai tempat untuk pemberhentian kereta api di Stasiun
Purwoastri.

Berikut merupakan perencanaan emplasemen Stasiun Purwoastri
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Gambar 4. 41. Emplasemen Baru Stasiun Purwoasri




98

Tabel 4. 14. Pola operasi Stasiun Purwoastri

Stasiun Purwoasri Keterangan

Jalur
I Jalur untuk berhenti kereta

api yang menuju Stasiun

Kertosono

1 Jalur untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Kertosono

i Jalur Untuk kereta api

berjalan langsung menuju

Stasiun Blitar

v