
  Ilmuteknik.org 

  Volume 1 (2), 2021 

1 Ilmuteknik.org 

http://jurnal.teknokrat.ac.id/index.php/AE

J 

PERSILANGAN DAN WESEL 

  

Aldino Christiyandi1*), Sigi Doni Ramdan2 
1Teknik Sipil 

2Teknik Elektro 

*) sigitpapazola@gmail.com 

  

Abstrak  

Jalan rel merupakan moda transportasi darat yang dikembangkan di Indonesia karena memiliki 

keunggulan kompetitif yaitu : daya angkut massal besar, penggunaan ruang relatif sempit, hemat 

energi, berwawasanlingkungan dan keamanan relatif tinggi. Perkembangan teknologi jalan rel di 

Indonesia belum optimal karena jumlah pembangunan jaringan jalan rel masih kurang dari 

dibandingkan pembangunan prasana jalan dan moda transportasi lainnya. Salah satu tahap 

pekerjaan jalan rel adalah merancang wesel biasa di emplasemen stasiun. Pemaparan tentang 

sketsa setiap wesel, penurunan rumus, perhitungan dan penggambaran bestek wesel diharapkan 

dapat mendukung perkembangan teknologi jalan rel di Indonesia untuk saat ini dan yang akan 

datang. pada jalan rel perpindahan jalur dilakukan melalui peralatan khusus yang dikenal dengan 

nama wesel. Apabila dua jalan rel yabg terletak pada satu bidang saling memotong maka pada 

tempat perpotongan tersebut diperlukan adanya persilangan. Wesel merupakan penghubung antara 

dua jalan rel dan berfungsi untuk mengalihkan/mengantarkan kereta api dari suatu sepur ke sepur 

yang lain. 

Kata Kunci: Jalan rel , Wesel , Persilangan . 

 

 

PENDAHULUAN  

(Adma et al., 2020), (Fitri et al., 2020), (Alfian & Phelia, 2021) Pada jalan rel perpindahan 

jalur dilakukan melalui peralatan khusus yang dikenal dengan nama wesel. Apabila dua 

jalan rel yabg terletak pada satu bidang saling memotong maka pada tempat perpotongan 

tersebut diperlukan adanya persilangan. Dengan adanya wesel dan persilangan di 

emplasemen memungkinkan dan memudahkan penataan rangkaian kereta api. Pada 

persilangan sebidang antara jalan rel dan jalan raya perlu adanya perencanaan persilangan 

yang aman. Pada persilangan dimaksud perancangan struktur persilangan harus sedemikian 

sehingga dapat dilewati oleh kereta api dan kendaraan jalan raya secara aman dan cukup 

nyaman. 

(Safuan, 2014), (Phelia & Sinia, 2021), (Fitri et al., 2021) Pentingnya peranan kereta api 

dalam mensejahterakan masyarakat melalui kegiatan perpindahan penumpang maupun 

barang harus didukung dengan pembangunan prasarana kereta api yang baik. Pentingnya 

jalur kereta api sebagai prasarana perkeretaapian diharuskan perencanaan sesuai dengan 

persyaratan teknis jalur kereta api yang berlaku. Dengan mengikuti peraturan yang ada 

diharapkan jalur kereta api dapat berjalan dengan baik dan mendukung proses transportasi 

kereta api. 

(Pratiwi & Fitri, 2021), (Pratiwi et al., 2020), (F. Lestari, Setiawan, et al., 2018) Untuk 

mengoptimalkan peranan penting perkeretaapian sebagai tulang punggung transportasi 

nasional, pemerintah terus berupaya melakukan pembangunan prasarana perkeretaapian 
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salah satunya ialah pembangunan jalur kereta api ganda di Provinsi Lampung. Oleh karena 

itu tugas akhir ini merupakan Studi DED Geometrik Jalur Ganda Kereta Api. 

KAJIAN PUSTAKA  

Sub-bagian I 

(Pratiwi, 2020), (Setiawan et al., 2017), (Rosmalasari et al., 2020) Kereta api adalah sarana 

transportasi berupa kendaraan tenaga uap atau listrik yang terdiri atas rangkaian gerbong 

yang ditarik oleh lokomotif dan berjalan di atas rel atau rentangan baja. (KBBI). Dan 

menurut Peraturan Menteri Perhubungan No. 32 Tahun 2011, 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 yang terkait 

dengan perjalanan kereta api. 

(Dewantoro et al., 2019), (Dewantoro, 2021), (F. Lestari, Purba, et al., 2018) Menurut 

Undang-undang Republik Indonesia No.23 Tahun 2007, perkeretaapian adalah satu 

kesatuan sistem yang terdiri atas prasarana, sarana, dan sumber daya manusia, serta norma, 

kriteria, persyaratan dan prosedur untuk 7 penyelenggaraan transportasi kereta api. Dalam 

pasal 3 Undang-undang No.23 Tahun 2007 bahwa perkeretaapian diselenggarakan dengan 

tujuan untuk memperlancar perpindahan orang dan/atau barang secara massal dengan 

selamat, aman, nyaman, cepat dan lancar, tepat, tertib dan teratur, efisien serta menunjang 

pemerataan, pertumbuhan, stabilitas, pendorong dan penggerak pembangunan nasional.  

(F. Lestari et al., 2021), (F. Lestari, 2020), (Prasetio et al., 2020) Perkeretaapian sebagai 

salah satu moda transportasi memiliki karakteristik dan keunggulan khusus terutama dalam 

kemampuannya untuk mengangkut, baik orang maupun barang secara massal, menghemat 

energi, menghemat penggunaan ruang, mempunyai faktor kemanan yang tinggi, memiliki 

tingkat pencemaran yang rendah, serta lebih efisien dibandingkan dengan moda 

transportasi jalan untuk angkutan jarak jauh dan untuk daerah yang padat lalu lintasnya, 

seperti angkutan perkotaan (Undang-undang No.23 Tahun 2007). 

METODE  

(LESTARI, 2018), (Kusuma & Lestari, 2021), (F. Lestari & Aldino, 2020) Lebar 

perkerasan jalan raya pada persilangan antara jalan rel dengan jalan raya baik yang tanpa 

atau dengan penutup/palang harus sama dengan lebar perkerasan jalan raya yang 

bersangkutan. Agar supaya roda kereta dapat melewati persilangan ini maka perlu 

disediakan alur untuk flens roda selebar 40 mm. Lebar alur dimaksud harus selalu bersih 

dari benda-benda yang dapat mengganggu. Penyediaan alur untuk flens roda dapat 

dilakukan dengan pemasangan rel lawan yang panjangnya mencapai 80 cm di luar lebar 

persilangan dan dibengkokkan ke dalam seperti yang ditunjukkan pada gambar di bawah 

ini.  

(F. Lestari, 2015), (F. P. A. Lestari et al., 2018), (Purba et al., 2019)Cara manual dengan 

menggunakan tenaga manusia dan dioperasikan setempat. Wesel yang dioperasikan secara 

manual, pada batang pembalik diberi pemberat sekitar 45 kg yang berbentuk seperti 

pentolan. Maksud pemberat adalah untuk menekan batang pemindah wesel, agar lidah 

wesel menempel pada rel utama dan tidak tergantung kearah mana wesel diposisikan. 

Sehingga pada saat kereta api melewatinya, lidah wesel tersebut tidak dapat bergerak. 
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(Ruyani & Matthews, 2017), (Pramita, 2019), (Pramita & Sari, 2020) Selain itu sinyal 

penunjuk wesel (berbentuk eblek berwarna putih seperti bendera) yang terdapat pada ujung 

atas tiang pemindah wesel, berfungsi untuk membantu sang masinis agar dapat melihat dan 

mengetahui ke arah mana kereta api akan berbelok. Sehingga dapat mengatur kecepatan 

dan proses pengeremannya. 

(Surahman et al., 2021), (Wiguna et al., 2019), (Mardinata & Khair, 2017) Masih cara 

memindahkan posisi wesel dengan cara manual, pada foto wesel disamping kanan 

menunjukkan bagaimana posisi batang pentolan yang sedang dalam keadaan tertidur. 

Namun sangat disayangkan tiang sinyal yang dapat berfungsi membantu pandangan 

masinis dari kejauhan tampaknya sudah hilang. Entah ini apakah ulah manusia, oknum 

atau memang mungkin sengaja ditiadakan karena dianggap tidak perlu. 

Sementara posisi batang pentolan yang sedang berdiri & membentuk sudut kemiringan 

sekitar 45 derajat, menunjukkan bahwa pentolan dengan berat sekitar 45 kg tersebut telah 

menjalankan fungsi pemberatnya dengan baik untuk mengunci posisi lidah wesel agar 

tidak bergeser pada saat kereta api lewat. 

HASIL DAN PEMBAHASAN  

Panjang wesel dihitung dari Awal Wesel hingga Akhir Wesel. Awal wesel yaitu dimulai 

dari sambungan rel lantak, 1 meter dari. Sedangkan, akhir wesel terletak pada sambungan 

rel sesudah rel jarum. Panjang wesel sebaiknya merupakan kelipatan dari panjang rel 

(termasuk celah sambungan rel), sehingga akan memudahkan pemasangan wesel ke dalam 

sepur yang telah ada tanpa harus melakukan pemotongan rel pada sepur yang telah ada. 

Untuk mempermudah konstruksinya, rel pada wesel dipasang tegak dan tanpa peninggian 

rel lengkung. Di samping itu juga, karena kereta api yang melewati wesel berjalan lambat 

(± 30 km/jam). Peninggian rel lengkung kemungkinan digunakan hanya pada wesel 

kecepatan tinggi. 

Kedudukan wesel harus dikunci dan tidak boleh berubah atau berbalik pada saat dilalui 

kereta api karena hal itu akan menyebabkan kereta api keluar dari relnya (derailment). 

 

Gambar 1 
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Pada sepur lurus hingga jarum, bantalan dipasang tegak lurus sepur, sesudah jarum 

bantalan dipasang tegak lurus garis bagi sudut simpang arah, pemasangan bantalan tegak 

lurus garis bagi sudut simpang arah ini hanya sampai pada batas dimulainya pemasangan 

bantalan biasa. Jarak bantalan tidak boleh lebih besar dibandingkan jarak bantalan biasa. 

Panjang bantalan wesel ialah sedemikian sehingga paling sedikit hingga 50 cm di luar rel. 

Pada bagian-bagian penting yaitu ujung lidah, jarum dan sayapnya, bantalan harus baik dan 

kokoh kedudukannya. 

Gambar wesel biasa dan skema wesel biasa

a b

A M B

a b

L

GAMBAR WESEL BIASA

SKEMA WESEL BIASA

Gambar 2 

Keterangan gambar di atas : 

M : titik pusat wesel, yaitu titik potong antara sumbu sepur lurus dengan sumbu sepur 

belok. 

A : awal wesel, yaitu tempat sambungan rel lantak dengan rel biasa 

B : akhir wesel 

l : n ialah tangen sudut simpang arah 

Pada persilangan tajam (lihat gambar di bawah ini yang (a)), titik A tempat kasut roda 

meninggalkan rel (yang kemudian diterima oleh jarum) masih terletak di belakang titik B 

(titik tempat jarum mulai mendukung roda). Dengan demikian maka selama roda melewati 

rel yang “terputus” dimaksud, roda tetap tertopang. Tetapi pada persilangan tumpul dan 

siku-siku (lihat gambar di bawah ini yang (b)) titik A terletak di depan titik B, sehingga 

selama roda melewati rel yang “terputus” kasut roda tidak tertopang. Batas besarnya sudut 

yang mengakibatkan terjadinya kondisi seperti gambar yang (a) dan gambar yang (b) ialah 

40˚. Sehingga batas antara persilangan tajam dan persilangan tumpul ialah sudut sebesar 

40˚ tersebut. 
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roda A

Gambar tumpuan roda pada persilangan

A

B

B

(a)

(b)

roda

Gambar 3 

Pada suatu persilangan, kereta api hanya dapat berjalan pada sepur lurus (lihat gambar di 

bawah ini yang (a)) yaitu dari A ke A atau sebaliknya, atau dari C ke D atau sebaliknya. 

Dengan lidah-lidah dapat dibuat sepur belok, sehingga memungkinkan kereta api berjalan 

juga dari A ke D atau sebaliknya, atau dari B ke C atau sebaliknya (lihat gambar di bawah 

ini yang (b)). Konstruksi seperti tersebut dikenal sebagai Wesel Inggris. Dengan demikian 

dapat dikatakan bahwa wesel Inggris ialah kombinasi antara suatu persilangan dengan 

sebuah wesel. Seperti halnya pada wesel biasa, untuk memungkinkan kereta api berjalan 

dari A ke D atau dari B ke C, sudut persilangannya harus kecil, yang dalam hal ini 

biasanya digunakan sudut persilangan 1 : 10. 

C

A

B BC

D A D

a. Persilangan b. Wesel Inggris

Gambar persilangan dan wesel Inggris

 

Gambar 4 
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Pada persilangan atau perlintasan tanpa penutup tersebut harus tersedia daerah pandang 

bebas yang memadai baik bagi pengemudi kendaraan di jalan raya maupun bagi masinis 

kereta api. Persyaratan ketersediaan daerah pandang bebas tersebut mengakibatkan daerah 

pandangan bebas dimaksud berbentuk segitiga. Persilangan yang paling baik antara jalan 

rel dan jalan raya adalah persilangan siku-siku. Kondisi terjelek yang mungkinterjadi 

adalah tidak adanya rambu atau tanda yang memberitahu bahwa kereta api akan melewati 

persilangan dengan jalan raya, oleh karena itu perancangan jarak pandangan bebasnya 

berdasarkan pada dua kasus, yaitu : 

Kasus I : pengemudi kendaraan jalan raya dapat melihat kereta api yang mendekat dan 

kendaraan dapat melintasi persilangan sebelum kereta api tiba di persilangan. 

Kasus II : pengemudi kendaraan jalan raya dapat melihat kereta api yang mendekat dan 

kendaraan dapat dihentikan sebelum memasuki daerah persilangan. 

Gambar persilangan sebidang tanpa penutup "Kasus I"
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Gambar 5 

SIMPULAN  

Berdasarkan hasil evaluasi dan perencanaan geometri jalan rel kereta api pada pembahasan 

dapat diambil kesimpulan bahwa : 1. Setelah melakukan survei langsung ke lapangan 

kondisi jalur eksisting jalan rel adalah 75,22 % sudah beralih fungsi/tertutup tanah, 

24,78 % mengalami kerusakan dan 5,79 % dalam keadaan baik. 2. Usulan alternatif trase 

terbaik dipilih berdasarkan ranking dengan nilai paling kecil adalah alternatif trase B 

dengan panjang trase 25,24 km. Trase B membutuhkan pembebasan lahan yang sebagian 

besar terjadi pada lahan sawah irigasi dan pembebasan lahan pada pemukiman lebih kecil 

daripada 2 alternatif lainnya, sehingga dampak sosial yang akan ditimbulakn akan lebih 

kecil. Pada aspek aksesibilitas dan mobilitas trase B hanya melewati 1 sungai sehingga 

dibutuhkan 1 pembangunan jembatan kereta api saja, maka dari itu biaya pembangunan 

lebih ekonomis daripada dua alternatif lainnya. 3. Perencanaan geometri jalan rel yaitu 
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alinyemen horizontal mempunyai tiga tikungan menggunakan lengkung tanpa peralihan 

dengan jari-jari 1700 meter tipe full circle pada tikungan pertama dan lengkung dengan 

peralihan (Spiral Circle-Spiral) tipe Cubic Parabola menggunakan jari-jari 550 meter 

pada tikungan kedua dan ketiga, serta peninggian jalan sebesar 35 mm di tikungan pertama 

dan 110 mm di tikungan lainnya. Untuk alinyemen vertikal menggunakan jari jari senilai 

10.000 meter. 4. Struktur yang digunakan pada jalan rel adalah tipe R54 sesuai dengan 

kelas jalan rel III dengan menngunakan bantalan beton panjang 200 cm, tipe penambat 

pandrol (elastik ganda), sambungan baut, tebal balas 30 cm dan tebal subbalas 40 cm.  
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