BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang Masalah

Memasuki pembangunan jangka panjang tahap II (1994-2019) dan di era
industrialisasi, pembangunan diarahkan pada sektor non migas khususnya bidany
pariwisata, Xarena pariwisata merupakan penghasil devisa negara andalan kedua
sctelah produk-produk industri. Pesatnya pertumbuhan industri pariwisata di
Yogvakarta (khususnya wisata seni dan budava), dapat dilthat dari memingkatoya
arus lalulintas orang dan barang melalui bandar udara Adisugipto. Dengan
rertumbuhan industry pariwisata tersebut menjadikan bandar udara Adisutiipto
Yogyakarta, sangat sibuk dalam melavant mobilisass manusia seria kelancaran
arus barang.

Bandar udara merupakan salah satu prasarana udara vang mempunvai
peranan sangat penting dalam penvelenggaraan angkutan udara, dan menmads
tempat semua aktifitas pelavanan jasa angkutan udara, Keberhasian dalam
nenvediaan pelavanan  jasa angkulan udara, akan tercermin dari kemampuan
teknis bandar udara dalam memenuhi berbazal kepentingan tersebut, sehingga

dapat dikatakan bahwa produk bandar udara merupakan hasil dan pelaksanaan
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opetastonal setiap tahunnya, serta tingkat pelayanan yang dihasilkan tersebut.
{Dioko M, 1995).

Kemampuan pelavanan penerbangan dan kemampuan konstruksi pada
lapangan terbang, mempunyai konstribusi vang besar terhadap pemberian
pelayanan pemakali jasa transpottasi udara yang memenuhi syarat, sehingga periu
dilakukan perencanaan sistem drainasi pada bandar udara vang memenuhi
standar.

Sistem drainast merupakan salah satu komponen dalam suatu sistem bandar
udara, kinejanya sangat mempengarul seluruh kegiatan operasional bandar
udara tersebut. Seringnya terjadi kecelakaan pesawat di bandar udara Adisutjipto,
menjadikan bandar udara Adisutjipto Yogvakarta sampal saat ini dinvatakan
sebagai RESTRICTED AIRPORT oleh Mented Perhubungan  RESTRICTELD
AIRPORT berarti pesawat tetbang sekelas dengan DC-9 dan B-737 tidak holeh
mendarat di bandar udara Adisutjipto Yogvakarta, khususnva pada saat cuaca
buruk dan turun hujan.

Masalah vang menvangkut sistem drainasi pada pembangunan iapangan
terbang  batk untuk  Apron, Taxiway, Ruwmeey setta faktor-falkior yang
mempengaruht proses terjadinva, perlu diketahui secara baik oleh perencana,
pelaksana  dan pengawasnya.  Dengan  diketahuinya  faktor-faktor vang
mempengaruhn sistem drainasi, maka perancangan dapat dioptimalkan untuk
effisiensi vang maksimum.

Mengingat pentingnya peranan sistem drainasi, maka perlu dianalisis

kembali kemampuan sistem drainasi bandar udara  Adisuijipto, kemudian
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dibandingkan dengan bangunan drainast vang telah ada. Oleh karena itu, judul
Tugas Akhir menjadi: “Analisis Perencanaan Sistem Drainasi Lapangan Terbang

(Studi Kasus Pada Bandar Udara Adisutjipto Yogyakarta)™.

1.2 Permasaiahan

Sering terjadinya kecelakaan pada bandar udara Adisutipto diakibatkan oieh
hujan yang jatuh diareal bandar udara melebihi kapasitas bangunan sistem
drainast yang ada. Oleh karena itu drainasi pada bandar udara Adisutjipto perfu
dikaji kembali untuk melihat kelemahan-kelemahan vang ada. Contoh kecelakan
pesawat vang pernah terjadi {Wardhani S, 1993}, adalah:

1. Pada tanggal 13 Januari 1993, pesawat B-737-300 Garuda rute Jakarta
Yogyakarta-Denpasar tergelineir di ujung sebelah umur {andas pacu
bandar udara Adisutjipto Yogvakaria.

2. Pada tanggal 16 Januwart {993, pesawat B-737-200 Sempati rute Jakarta-
Yogyakarta-Denpasar tergehneir divjung sebelah tumur landas pacu

bandar udara Adisutjipto Yoayakarta.

1.3 Manfaat

Mengingat masalah perencanaan sistem drainast telah banvak di analiss,
namun masih serning tenadi beberapa kasus Kegagalan sistem dramnasi, maka
tulisan ini diharapkan sebagai bahan perbandingan pada kasus vang sama

dikemudian hari.



1.4 Tujuan.

Pengaruh curah hujan (rain-fuil) vang masuk sampai ke bandar udara
Adisutppto adafah  penvebab utama ketidaknvamanan/kegagalan lalulintas
pesawat sehingga periu dilakukan perencanaan sistem drainasi yang baik. Oleh

karena itu tujuan pada tulisan Tugas Akhir ini adalah:

I. Menganalisis dan menghitung debit rencana, guna mengetahut debit
vang akan terjadi akibat hujan pada seluruh daerah bandar udara,
seperti Rurneay, Taxiway, dan rerminal Building.

2. Menghirung dimensi/ukuran sarana sistem drainasi.

"

Mengevaluasi sistem bangunan drainasi yang sudah ada pada bandar

udara Adisuijipto Yogvakarta,

1.5 Batasan Masalah.

Dalam tugas akbir i, studi dibatas pada permasalahan analisis debit
sistem drainasi, vang didapat dari hasil perancangan metode FAA dan JICa,
dengan membandingkan sistem draiansi vang ada pada bandar udara Adisutjipto
Yogyakarta. Hasil perancangan sistem drainasi dengan metode FAA {Federal
Aviation Administration} dan JICA (Japan International Cooperation Apency),
kemudian dibandingkan dengan sistem drainasi yang ada dengan metode FAA dan
JCA dapat diketahui kemampuan sistem drainast bandar udara Adisutjipto

Yogvakara.
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TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Ketentuan-ketentuan Perencanaan Sistem Drainasi

Perencanaan sistem drainasi adalah suatu analisis untuk melakokan
pengeringan lahan vang ditujukan untuk keamanan konstruksi bangunan,
pertanian dan kesehatan lingkungan. Perencana dan pelaksana harus benar-benar
memahami karakteristik, status oprasional dan kondisi lapangan Faktor-faktor
penting untuk perencanaan sistem drainasi adalah; kendisi alam vang ada.
termasuk topografi, kondisi tanah, Koundist cuaca dan sistem air maupun kondssi
sosial termasuk lingkungan dacrah tersebut, pengontrolan banjir vang ada,
maupun pemanfaatan sumber deya air. Terdapat dua macam sistem drainasi vaitu
dranast permukaaan tanzh (swrfuce druingee) dan draivasi di bawah tanah
(subsurfuce drainage).

Hal-hal vang harus diperimbangan pada sistem drainasi adalah usaha
untuk mengalirkan arus air bwan dalam jangka waktu vang pendek. Usaba
tersebut memjadi keutamaan, sehingga tdak menimbulkan hal-hal  dapat
merugikan akibat pengenangan air atau banjir pada daerah pemukiman.

Perencanaan sistern dramnast juga harus memperhatikan tingekar Keamanan

konstruksy dari fasilitas-fasilitas sistem drainast vany akan digunakan, schab
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dikhawatirkan akan berakibat runtuhnya sistem drainasi yang digunakan akibat
beban vang melebihi kekuatan kontrukst sistem drainasi (over load). Disamping
itu sistem drainasi yvang akan digunakan tidak menganggu mobilitas habitat yang

ada disekitarnva (Hardjoso Pr., Drainasi, 1987)

2.1.1 Perencanaan sistem drainasi lapangan terbang

Persncanaan sistem drainasi lapangan terbang meliputi tiga bagian yaitu:
perencanaan sistem drainasi pada areal parkir pesawat fapron). Taxiwvay dan
landas pacu {runmway). Dalam perencanaan drainasi lapangan terbang beberapa hal
yang harus dipahamt oleh perencana, adalah:

1. Daerah yang harus dikeningkan sangat luas. Panjang landasan dapat

mencapai 4 Km.

)

Permukaan dacrah lapangan terbang bermacam-macam, terdiri dari beton,
aspal, rumput dan lain-lain.

. Tanah dibawah Rumven, Taviway, dan Apron harus cukup kuast daya

()

dukungnya terhadap beban pesawat  terbang  vang lalu di atagnva
Misalnya DC 10 dengan berat 130 - 130 ton menggakibatkan tekanan
tanah 11 - 135 kgfem?.

4. Sebagian hesar permukaan daerah fapangan terbang tardiri dari beton dan
aspal schingea atr hwan akan melimpas /7 offi di atas permukaan. A
vang meresap ke dalam tanah hanva sedikit yaite pada daerah bahu landas

pacu (showddery dan Run-wen: Sajery Area vang berupa lapangan rumput.



3. Keminingan Landas pacu (Run-way) untuk mengalirkan air permukaan

vaIty

= ke arah memanjang maksimuru 1%,

= k¢ arah melhintang maksimum 1,5 %

= keminngan shoulder ke arah melintang maksimum 2,5 % -3 %
Genangan air akibat hujan maximum 0 ¢cm di atas Run-way dan harus
segera dapat dikeringkan.

6. Sistem drainasi pada lapangan terbang harus baik, tidak diperkenankan
ada saluran terbuka, kecuali selokan keliling lapangan terbang
{Interception Dich) yang menampung air vang akan memasuki lapangan
tertbang dari daerah sekehtingnya. Jadi sistem drainasi merupakan
gabungan dari sistem dramnasi permukaan (surface drainage) dan sistem
drainasi bawah Gubsurfiace drainage). Air hujan yang melimpas di atas
Run-way, Taxiway dan shoulder dialirkan masuk ke dalam lubang-lubang
tnlet vang terletak 50 m dari Runway &i dacrah shoulder. Dari inlet air
diabrkan keluar lewat pipa-pipa beton di dalam tanah ke Quw fulf dan
diteruskan ke selokan keliting lapangan terbang farerception ditch), lika
Interception dirch tedetak di wung landas pacu Ruswan), maka harus
dibuat konstruksi selokan tertutup rhox crdfvery) pada beton itu.

7. Dianjurkan memlth lokasi lapangan terbang vang memilikt drainasi
alarmah vang hak vaitu tanahnva niudah didrain, sehingga selokan-

sclokan dan bangunan-banuunan draimnast lain vang harus dibuat tidak



terialu banyak. Jupa arah afiran air hujan dilihat untuk menentukan arah
kemiringan Runway-nya.

8. Selokan -selokan drainasi lapangan terbang di desain dengan Intensitas
hujan 1 x dalam 5 tahun terlampaui. Berarti dalam waktu 3 tahun boleh
ierjadi banjir 1 x atau banjir dengan periode wlang (Refurn Feriodj S
tahun. Hal int penting untuk keamanan konstruksi bangunan di lapangan

terbang dan keselamatan pesawat yang take-off dan mendarat funding).

2.1.2 Bentuk-bentuk Fasilitas Drainasi

Perencanaan bentuk-bentuk fasilitas drainasi ditentukan oleh kondisi ¢
tapangan dan dimensi bentuk-bentuk fasilitas drainasi ditentukan dengan debit
altran vang terjadi. Bentuk-bentuk sistem drainasi bandar udara barus disesuaikan
dan dirancang sesuai dengan kondisi di lapangan sehingga fasilitas-fasilitas vang
digunakan dapat berfungsi secara optimal dan efisien.

Bentuk-bentuk fasilitas drainasi bandar udara dapat dilihat dalam tabel 2.1

Tabel 2.1 Tipe sistem drainasi bandar udara

Tipe ¢ Drainast areal
: daga
o Ny ; . : ]
Saluran teriurup [ Selokan bentuk kotak : o f &)
[ t
— N N - B £
Seiokan bentuk pipa i & O
Saluran terbuka | Drainast parit beawk U i QO O
Pant mehingkar O I
l):}_rlr Temnorang ; {_} ‘
: "> ' !
P&l trapesiun O ;
{ Pam 0.5 lingkaran i i 9]

sistem drainast bencar udara.

o

Cataran ; Lingkaran {31 menunjukian adans
Sumber. JICA TEXT, Design Manual for Drainage Syswems, and Common Urility

Products for Alrport, November 22 1993



Fasilitas-fasilitas drainasi saluran tertutup bandar udara vang umum

digunakan vaitu selokan kotak dan selokan pipa, keuntungan dan kerugiannya

dapat dilihat di dalam Tabel 2.2.

Tabel 2.2 Tipe sistem drainasi bandar udara untuk saluran tertutup

Sistem selokan pipa

Hal Sislern selokan kotak

Tipe Beton celakan di tempat Memperknat pipa baja
Belon pracetokan Memperkuat  pipa  baja secora
Garis satu seninfugal
Gas double atau lebih Pipa baja scbetun: ditekan

Batas-batas Sistem  ini  secara  mudah  dapat | Sistem ini bidak menampung arus

stuktural disesuaikan, potuk angha arus danbeban | mawpun beban vang lebih tingor

secara mudah

Tersedianya WMaterial menjadi masalah telapi kuelites | Matertel fidok. menjadi mosalah,

material bangunan mungkin tinggi i dacrah- | karcna  dicetak  sebelummva i
dieral vang  pomanwman bya  tidak | pabrik aleh kaena itu sisiem ini
tersedia didekat duerah tzrsebut. tidak  mengguntungkan  untuk

aerah-daerah  terpencit dalam
Bizva {ransporasi exina,

ELonoms Selokan-sclokan hox lehth | Ntz pis pipa o ada
menjuntunghan (Stast tergamung pada | mompunvai garis tengah 1000 mm
ketehalan permukaan (anab, jenis beban, | maka tidak mengguntungkan,
dan  Kesuiitan  bahan  buatan  pabrk
sedunggu periu membandutghan
keduzava.

Keoamanan Kesulitar terjadi jika seloken box dongon pips dapm
bangunan ! bagian dalam vang kecil dibentangkan ! diselesaikon dolam jangka wakuw
sepanfang jardk bangunan tersebur Jika | vana kebih pendek.

produk-produk praceiakan wrsedia, para

prkerja dapat aman dan jangka waktu f
!pembangunan dapai diperpendek. Olen |
i harepa ity produb-produk graestalan

hanva dibatast pada skoran max Im o«

3m dan hemya seswai umtul beban !

kendaraan standar pada umummva. [

Perawatan { Sedimen lebih banvak mengendap, | Tidak terlalu banyok  endupun

[ | sedinmennva. {

Sumber: JICA TEXT, Design Manual tor Drainage Systems, and Common

Unlity Products for Airport, November 22 1993,

Tipe sistem drainasi bawah permukaan tanah dapat dipakai untuk areal

bandar udara manapun sedangkan untuk tipe sistern drainasi saluran terbuka

hanva bisa dipakai untuk apron, dengan ketentuan gradiennya datar,
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Untuk fasilitas-fasilitas drainass saluran terbuka bandar udara vang umum

digunakan vaitu selokan drainasi bentuk U, selokan melintang, selokan segmenta!

dan selokan trapesium dapat ditihat dalam tabel 2.3

Tabel 2.3 Bentuk-bentuk fasilitas dratnasi saluran terbuka

ditzm-pathan,

dan ik
merimimzlhan
damipak  dar
fatu-hintas
pesawat,
Lhuran dibatasi
UG gwn akan

Lotk besar.

lokai

Drainasi beniuk U Selokan Selokan Selokan
mebimghar scemental trapesiunt
Tipe Cetak di tempat Blok  masonnv
Sebelum cetakan atau cetakan
Cetakan datar aspal
Konstruks: kuat
Ekonomi Jika selokan bentuk U dipunakan Sangat Bisva konstrukst
diatas permukaan aspa! scperlt apron ckonomis dapat meningkar
penutupnya harus mempumai sehsi teeganting  pada
persilangan vang  lebith hesar, . kesulitan
Keputusan  akhir schaiknva dibuat i konstruks:
dengan  memperhatikan  dari sew
ckonomis
Keanznan | Tidak ada masalah dalam konstruksi § Soma  sepert | Tilak ada ¢t Konstruksi
bangunan vang spesifikasi pada kons-trukst tni | kolom  scbelal | masalzh dopat menjadi
kecuali peker-jpan vang sulit vang § kid sangat sufnt olch
disebabkan dan kondisi tanah dan tmzetnya lapisan
lapisan air ianah ar tanah
Perawatan Mudah Susan Mudah Nudah
Fakuor lain Enpasang diatas | Biesanva Arcal salucan oir
lapisan ! tidak padi soksi
permukaan E dipertukan persdangan vang
aspat.  Usaha- 1 oun-tek boaar dapat
reaha menga- disedrakan.
schaikinva mankan  sa-
dilaku-kan luran air vang
unuk mennni- | diperiukan
matkan  lebar | pa-da seksi
seloxan pada | persi-fangan
per-mitthaan harva dengan
dan untuk | saluran
mengantinkan segmental
20T rutin @ Salokan i
dart lapsan 1 mengyinkan
ook adanva kol
aspal  dimana § penghubung
szionan tadi | dan kofams an




2.1.3 Kemiringan Drainasi

Kemiringan drainasi: perbandingan persentast antara beda tinggi dan
panjang sistem drainasi yang ditinjau. Perencanaan kemiringan drainasi sangat
dipengaruhi oleh kondisi topografi dan alinvemen vang ada di lapangan dan akan

berpengaruh dengan kecepatan aliran yang direncanakan.

2.2 Permeabilitas Tanah

Permeabilitas tanah ialah kemampuan tanah untuk diresapi air, vang
dipengaruhi tingkat kepadatan tanah, maka air dapat mengalic melalui pori-pori
ini. sifat 1 menyebabkan tanah bersifat permeabel.

Permeabititas dipengaruhi oleh:

1. Besar kecil ukuran pon-pori atau kepadatan tanah.

2. Gradasi tanah (pembagian dan ukuran butir-butir  padar) dan

kepadatannya.

Keadaan air, vaitu berat jenis air dan kekentalannya.

Tad

4. Kadar udara diantara butir-butir padat.

Tanah permeabel f(pervions): tanzh yang mudah dialui/diresapi air.
Misalnya: kerikil dan pasir feraved wind sunid.

Tanah 1mpermeabel dimperviowy: wnah yang sulit dilalui air atau kedap
air. Misalnya: tanah lempung mumi fc/ayy.

Derajat permeabilitas tanah untuk berbagai macam jenis dapat dalam tabel

2.4, di bawah ini.



Tabel 2.4. Derajat permeabiiitas tanah

Jenis tanah

L {cm/det)

Derajat Permeabilitas

«

krikil (zraveld)

=107 em/det

permebititas tinggi thigh

permehility)

kenkil halus, pasir  {sand)

107 - 107 emvdex

permeabilitas  sedang  (medium

permeability)

pasic  sangat halus, (ifp-
sand), pasir tidak padat.

107 - 107 emidet

permeabilitas rendah flow

permeabiling

tanah padat, pasir tidak murni

felayey sift).

107 - 107 emydet

Permeabilitas sangai rendah (very

fow permeahifing)

tanah  rapat air  fcloy

homagen)

< 107 cmfdet

kedap aiv fimpoirvins)

Sumber; Hardjoso Pr., Drainasi, 1987

2.3 Koefisien Aliran (Coefficient of Run-off)

Kocfisien aliran adalah perbandingan persentase air keseluruhan dikurangi

air htlang dalam masa pengaliran. Dengan air yang mengalir secara keseluruhan,

Koefisin aliran dipengaruhi oleh permukaan yvang ditinjau, sshingga dikenal dua

macam prmukaan vaitw: Permukaan kedap air dmperviouws swrfuce), misalnva

Jalan aspal, Perkerasan beton dan atap rumah dan mempunyai koefisien aliran

antara 0,90 - 0,95 Permukaan lulus air rpervicus swrfuce,. miisalnya: lapangan

rumput dan daerah pertanian. Koefisien aliran lapangan rumput dan daerzh

pertantan sangat dipengaruhi olzh jenis tanahnyva. Koefisien aliran untuk dacrah

pertanian atau lapangan rumput menurut jenis tanahnya seperti pada tabel 2.5 di

bawah tni.




Tabel 2.5 Koefisien aliran untuk daerah rumput.

Klasifikast ranah Kondis Koehsien pecnuabilitas | Koelisien
(k) {emidenik) Aliran ()

Kerikil atay kerikil dan Lebih dari 10 0.3

campuran pasir

Pasir Tidak kohesif 10! - 107 0,3
Kolesir t 167 -

Tanah berpasir Tidak kohesif 107 - 19 0,3-0,5
Kohesif IV T

Tanah kohesif Lunak 107 - 1o 0.5
Keras 1D

Lempting { Kurang dai {0~ 0,5

Sumber JICA TEXT, Design Manuat for Drainage Systerns, and Common Uuhty Products for

Airport, November 22 1995,

2.4 Koefisien kekasaran

Koefisien kekasaran pada aliran sistern draiasi akan berpengaruh dengan
kecepatan aliran. Dalam pemilihan tipe saluran sistem dramasi pada daerah vang
mempunyai debit banjir besar sebaiknya digunakan tipe saluran vang mempunsai
kekasaran kecil, sehingga diperlukan waktu vang singkat/pedek untuk metakukan
pengeringan daerah vang akan didrainasi,

Koefisien kekasaran dari sistem drainasi dapat dilihat dalam label 2.6,

Tabel 2.6, Koetisien kekasaran dari sistem drainasi vang bervariasi.

Tine darl stsiem dezinasi I Keefisten kekasaran

Penvipaan vang terpusat

onals

Kotak selokan

Sehokan drainasi benuk 1

OS2 0 020

Saluran pembuangan drainasi

dalam

0.020 - 0.049

Selokan air Biok batu tembaok

0.G15 - 0050

Daerah berumptit

0,050

Sumber- HCA TEXT. Design Manual for Drainage Sysiems. and Common Ltilits

Products tor Airport, November 22 1993,




Pemilihan tpe saluran didasarkan pada tinggkat kekasarannya belum dapat
memberikan hasil yang optimal sebab faktor-faktor lain seperti Kondisi topografi,

tingkat keamanan konstruksi juga harus dipertimbangkan.



BAB I

LANDASAN TEORI

3.1 Menentukan Hujan Rata-Rata

Untuk dapat menghitung debit rancangan pada suatu daerah diperlukan
hujan rerata daerah. Hujan rerata daerah dihitung berdasarkan data hujan vang
tercatat pada beberapa stasiun penakar hwjan, Bila dalam svatu areal perencanaan
(cathment areq) terdapat beberapa data penakaran atau pencatatan curah hujan,
maka unfuk mendapatkan data curah hujan areal adalah mengambil harga rata-

ratanya. Ada tiga cara untuk menentukan hujan rata-rata arcal sebagai berikut:

3.1.1 Rata-rata aljabar.
T

ingei rata-rata curah huwan didapatkan dengan mengambi! harga rata-rata

hitungan /arithmetic mean) dan penakaran pada penakar hujan diareal tersebut.

dengan :
d © tingg curah hujan rata-rata

d, d-, ds, ... d ungg curah hwan pada pos penakar 1,250

—
L)
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n : banyaknya pos penakar.
Cara 1n1 akan memberikan hasil yang dapat dipergunakan, asalkan, pos-

pos penakamya terbagi merata di areal tersebut.

3.1.2 Polygon Thiessen,
Dart ketiga cara inl yang memungkinkan dipakai dengan melihat kondis:
di lapangan, dan lebih mudahnya perhitungan serta lebih akuratnya data yang
didapat untuk perancangan bandar udara, maka digunakan cara polygon Thiessen.
Cara ini didasarkan atas rata-rata timbang (weighted average). Masing-
masing penakar mempunyai daerah pengaruh  vang dibentuk dengan
menggambarkan garis-garis sumbu tegak lurus terhadap garis penghubung antara

dua pos penakar seperti terhihat pada gambar 3. 1,

Gambar 3.1. Cara membuat Polygon Thiessen
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Selanjutnya, penghitungan daerah pengaruh tiap-tiap stasiun misainya A
adalah luas daerah pengaruh pos penakar 1, Ay luas daerah pengaruh pos penakar
2 dan seterusnya. Jumlab Ay + Az Az Ap = A adalah merupakan jumtiah

[uas seluruh areal yang dicari tinggl curah hyannva.

Jika pos penakar 1 tinggi hujanva adalah d, pos penakar 2 adalah d»

hingga pos penakar n menakar d;,, maka,

_ ALdi+ A2.d2+. ... An.dn
“a= A
2, A1 xdl
d= > (3-2)
N A
Ai
Jika i pi

vang merupakan presentast luas maka;
"
d= Zpr‘.dz’
[
Dengan :
A =Tluasarcal
d = tinggi curah hujan rata-rata areal

dy,da, da. dn = tingai curah hujan dipos 123, ... ... &n

Al A2 A L An = [uas daerah pengarth pos 123, ... .. n

Zpi = Jumlah prosentasi luas = {00%



3.1.3 Isohyet

Perhitungan tinggi hujan rata-rata dengan cara jsohvet vaitu me

18

nggambar

contour dengan tinggl hujan yang sama, seperti terlihat pada gambar 3. 2. dibawah

i,

Gambar 3.2 Cara membuat Polvgon fsehyet

Kemudian luas baglan diantara isohvet-isohyel vang berdekatan diukur,

dan harga rata-rata timbang dari nitai contour, seperti berikut ini

dg ._d_‘-__ + dlj_‘?-. AL+ _d_n ! fd' A
5 : 7
d = = = =
A, AT AL
nd o, +d < +d
__._..*_;‘._._ IS A. 2_‘_* _-I;, . {'\
o =~ < = 1 —
S A, A
dengan :

A = Luas areal

Lt

Lad



d = tinggi curah hujan rata-1ata areal
dp.d),dy, d, = tinggi curah hujan pada ishoyet0,1,2,........n
ALA AL Ar = luas bagian areal vang dibatast oleh isohyet-
isohyet vang bersangkutan
Cara ini adalah yang paling teliti, tetapi membutuhkan jaringan pos
penakar yang relatip lebih padat guna memungkinkan untuk membuat gans-garis

ishovet.

3.1.4 Analisis Hujan Rancangan

Penetapan hujan rancangan unfuk perencanaan sistem drainasi pada
lapangan terbang dapat dilakukan dengan berbagai cara terganfung dari
ketersedian data. Makin baik data vang tersedia dalam pengertian kuantitatif dan
kualitatif memberikan hasit data hidrologi vang lebih baik.

Dalam rumus parameter statistit  dikenal beberapa jenis distribusi

frekuenst dan vang banvak digunakan dalam hidrologt vaitu:

—

. Agihan normal

|~

. Agihan log-normal

('S

. Agihan log-pearson tipe i

4. Agthan Gumbel

Beberapa paramezter vang digunakan dalam menentukan rumus agihdn
untuk perhitungan huian rancangan adalah sebagi bertkut

I, Curah hujan maksimal rerata, dipakai rumus:



i L= )
Pm=—.) pi (3-4)
L
2. Simpangan baku, dipakas rumus:
{(3-5)
3. Koefisien variasi (Cv), dipakat rumus.
C, =9 (3-6)
D
E i
4. Koefisien kemencengan, dipakar rumus:
n
. > (Pi-Pm)y
el s
C.= — X (3-7)
o {n-13{n-2) o
5. Kurtosis (ck), dipakar rumus:
~—
02 2(P-Py
C= ><:—'._f 1,3-8)
1 . =it '}“'.r' - bl J
(n=1¥n-2%n-3) G,
6. Ketentuan-ketentuan tipe-tipe sebaran,
Tabel 3.1 Ketentuan-ketentuan tipe-tipe sebaran,
' Sebaran Parameter Statistik vang disyaratkan
Normal Cs =0
i Log Normal Cs= 30v :
_Log Person Tyvpe Hi i (s — Tidak adz kerentuan CK = Tilak ada kswntf:-a;._n“!
E"Ea]ﬁbéi"“ . Cs= 11396 Ci - 3,4062

Dan ketentuan-ketentuan tabel diatas akan dapat diketahui agihan vang

akan digunakan dalam menentakan Faktor kekerapan ffrequensi fuctor),



Ada dua metode analisis yang umum digunakan di Indonesia dalam

menentukan harga k (frequensi factor) vaitu .

a) Data biasa (agihan gambel)

I. Rerata yang dibarapkan (y, }, didapat dari tabei 3.2 dengan finter,

untuk jumilah sampel (n).

Tabel 3.2 Gambel untuk rerata vang diharapkan dan simpangan baku

maksimal
Jumlah Rerata.yang simpangan baku maksimal {s, )
sampel diharapkan(y, )
10 0,493z 09497
i5 05128 1.0206
20 05230 10028
23 0,3309 [LO9l3
30 05302 iz
35 0, 3403 1.1283
40 ,5436 11413
45 0,3463 i1
30 0,5463 I 1607
33 (3304 1,188} h
&80 05521 1747
&5 0,5538 1IR3
70 0,5548 ] 1854
75 {5530 I 11878
S0 03563 11938
83 0,5373 ) 1973
G0 0 358% b.207
TG0 0,3600 F,20353
<00 40,3672 [
{200 03723 12388




[~
1~

a3

Simpangan baku maksimal (s, ), didapat dari tabej 3.2 dengan linier,

untuk jumlah sampel (n).

I\JJ

Faktor kekerapan (Freqguensi fukior). dipakai rumus

k= (3-9)
Si‘l
dengan
y:—lnin—T—
T-1

T = Kala ulang freturn priod)
4, Hujan dengan Kala ulang T tahun, dipakai rumus -
Pr=P_ x{l+kxCy
D) Data log {log-pearson tipe {1}
1. Ubah data debit banjir tahunan X1, X2, X3, Xd, ... , xn menjadt

log X1, tog X2, log X4, ... log Xn

F

2 Curah hujan maksimal rerata, dipakal rumus:

I=n

1
LogPm=—. ZIog ! {3 - 10)
oo

Lt

. Simpangan baku, dipakal rumus:

fr’nn
[ tlogp —logp ¥’
TRty (3-11)
H—1

Gn— V

. Koefisien variast (Cvy. dipakaf rumus:

da

6.1—1 . .
ET TR (3-12)
¢ LogP



5. Koefisien kemencengan,

6. Fakwor frekuensi kK uniuk aghan iog-pearson tipe Iif, didapat dan

C.=

tabel 3.3

Tabel 3

it

dipakat rurnus:

i{ logP,l ~-logP )

in-1y(n-2)"

.3 Faktor frekuensi K untuk agihan {og-pearson tipe 1l

dan 1abet 3.4,

On-'l

dengan skewness negauf

o~

|3

td
i

Kala U‘*mr {tahun}
Koef Gy I3 ! 23 b0 b 100 200
| Skewnes ! ] j !
00 2,326 0842 Vs 1,751 2054 12326 | 2578
-0.1 -2,400 0.846 11,270 1716 2000 12252 1242
-3,2 -2.472 0.850 | 1258 1,680 1945 12178 12,388
0.3 3,544 10853 11,245 1,643 1890 12,104 22304
.04 -2.615 0,855 [ 1231 fTiéhe 1834 12029 {2201
0.5 .2,636 0,836 1.216 1367 | L7771 1955 {2108
0.5 [ 2,755 0,837 1,200 EXRENES 1880 | 2016
0.7 L -2.824 0,837 183 | 1488 | 1863 | 806 (028
08 [ -2891 0836 Jhies 48 {1606 [ 1733 | 1857
09 {1957 $,834 {047 (407 {1349 ee0 | LT
-1.0 | -3,022 3,832 .18 (366 | 1497 | 1,388 1,644
-1 -3,087 0,843 147 i,324 i 11,508 {1,381
-1.2 { -3,149 .84+ 1,086 | 1.282 i { (449 {1,300
-i3 {-3.2110 3,838 | 1645 1,246 i, P 1383 14
-i {-3,271 {0,832 Liest iiss ! {138
15 {3,350 Losxs fi [t P17l Eg
<56 +-3.338 fosy i E N N
17 -3,444 loses | ! NI ENTEY
SR 79 | V060 11087
33 ¢ -3 AR i 3 i » RS
20§ 3088 i !
21 3488 i HE ‘
B VA 50s by : : ! o
RN R R L
A ST bnsas Tazse Taary Toonn |oan:
25 3845 Faoir toom Ta793 tazes lamoe
26 13859 nsos tnar toves  to7ss 10769
27 V3032 o pest 0T 1o73s Lo laTen
2% t3973 tazze lodes o Tor laria Vo7
2.9 P01z taszen Logis 1 0.631 0483 19639 1 oho
230 1 .a05) 10396 (0636 Loees 10666 10666 ) 0667




Tabel 3.4 Faktor frekuensi K untuk agihan log-pearson tipe I

dengan skewness positif

Kala 1ltang {tahun?

Koef, 1,01 2 {5 10 25 S0 100 200

Skewnes
3,0 0,667 | -0396 | 0420 1,180 12278 3,152 14051 14970
2.9 0,690 |-0300 {0440 [1,195 12227 13134 | 4013 | 4904
28 0.714 [-0388 (0100 1210 |2275 3114 13973 14847
2.7 6740 [ -0376 [0479 11224 [2272 3093 13932 14783
2.6 -0,760 | -0368 10496 | 1238 | 2.267 3071 [338%9 [4.718
2.5 0,799 10360 {0318 1250 | 2262 3046|3845 4562
2.4 0,832 1-0,351 [0,537 [1262 {225 5023 13860 | 4,584
23 0,867 |-0,341 0555 [1274 | 2248 2997 13755 ] 4515
2.2 0,905 [-0330 {0574 11284 [2240 (2970 | 3.705 | 4444
2] 0946 [ -0319 16,592 [1294 | 2230 2,942 [3.656 | 4372
20 0,990 {-0,307 [ 0,609 {1,302 (2219 2219 3605 14298
1,9 1,037 (0294 {0,637 [ 1310 | 2.207 2881 {3,353 | 47273
1,8 1,087 [ -0.282 {0643 [1.3i8 [ 2193 2848 {3449 [4.147
1,7 -1,140 [ 0,268 [ 0,660 {1,324 | 2179 2815 340 | 4069
1.6 1,197 1.0254 10675 [ 1379 | 2.163 2,786 | 3,388 | 3,990
1,5 1,256 [ -0.240 | 6,690 | 1.333 | 2.146 2,742 13330 | 3,910
1.4 -L318 [ -6,225 [ 0.705 | 1337 | 2128 2,706 {3271 {3,828
1.3 383 {0200 0,719 [ 1335 2108 2,666 13211 3,743
12 1449 [ -0.195 10732 F L340 12087 [ 2606 | 5,145 4 5,66
i 1518 f 008G 6745 ¢ B34E [ 2,066 1 2383 {5057 f 3,575
1.0 -1.588 | 6064 | 0758 1340 {2043 2,542 L3002 | 3489
0.8 1,680 ¢ 0,148 10,769 | 1339 | 2.018 2,498 ] 2957 | 3,40
5.8 1,733 16132 {0780 1335 | 1.083 2453 12691 3312
n7 -1806 10,116 10790 | 1333 11967 12367 F o824 L3203
0.6 1880 1.ooes losee !i3ne ! oo 2358 lo7es P52
0.5 1,055 1-0083 10808 11373 ! 191 2231 12ss8 soan
D2 2026 1 p06s s 11317 Tisen 2081 2615 3040
0.3 2140 10050 10824 lyang dykda o231y | 7841 | 7R%A
0.2 2178 10035 (083 Tpam Thyeis” [o9sa 12473 1296
0,1 2252 10017 10836 11200 | 178 12107 2400 2474

____ 0,0 2326 | 0 T84y 1128 11781 o054 12334 12576

Perhitungan dari rumus-rumus dan tabel di atas akan didapatkan hupan

extrim, vang di dapat dengan rumus sebagat berikut:

Log P =10eP 1K xe ) 3

m..
da
o



O
h

Kemudian di cari antilog dari Py untuk mendapatkan debit banjir dengan

waktu balik vang dikehendaki,

3.1.5 Intensitas Curah Hujan atau Deras Hujan Rata-rata { gt)

Dalam membuat perencanaan bangunan air pertama-tama vang harus
ditentukan adalah berapa besar debit vang harus diperhitungkan, atau lazim
disebut debit (banjir) perencanan.

Pada umumnya makin besar t, intensitas hujannva makin kecil. Jika tidak
ada waktu untuk mengamati besarnya intensitas hujan atau discbabkan karena
aiatnya tidak ada, dapat ditempuh dengan cara empiris dengan mengunakan
rumus-rumus sebagai berikut:

: o a
I Talbot{ 1881) =" B
1+ B

L Z(i.r};(i‘:)—Z(i?;:)Za
p 2.7 )= (2

Z i Z {i.t)—pz A
b= pZ!’iE‘J—{Zi)Z

Lad
t
—
A
oo

a

2 Shermmant 1905y 1 = — i3-16)
tl".
Zlog i ziiog 1) - S‘_{log tiog 1) Zlngt_
foga = - _ —— -
p 2 tlog )’ — (3 log1y’
- Zlogi Zlogt— D Z{_iog tlog i)
p Y tlogty’ — 1> log )’

Rumus ini cocok untuk waktu 1> 2 jam



a
3. Ishiguro { 1933 P T —— {3-17
g ( ) m L )
. d—‘\‘ {24\- " - P
4. Mononabe i 5 'k—] (3-18)
dengan:
1 = intensitas hujan (mm / jam)
t = waktu {durasi} curah hujan {menit untuk 1),

a, b, 0. m, = konstanta,
dy4 = tinggi hujan maksimum dalam 24 jam (mm)

Konstanta nilai b dapat pula dicart dengan rumus Talbot’s:

b = N

B‘-‘ {3-19)

5 b+ 60 -

1= ReaNT7 13- 203
LR

Ty untuk periode Kala wiang curah hujan (a th)

.
Rr‘.ﬂ

R = 80 menit intensitas curah hujan untuk periode kala ulang curah
hujan (n tahun).
];?: 10 menit intensitas curah hulan untuk preriode kala niang curah

hujan {n tahun).



Sedangkan yang digunakan JICA untuk perhitungan intensitas hujan

dengan menggunakan rumus perkiraan aliran dasar ialah:

0 f—

=
=

log o{x ~bj=1log I0{x - b+

-
}«= _"N X Sx
a N-1
Sx=4Y - Y*

Y = -log 10{x;+ b)
dengan:

X = curah hujan harian

Xp = nilai rata-vata

£ =variabel normal

N = jumizh nomer data

3.2 Perhitungan Perencanaan Drainasi Menurut JICA

Perhitungan perencanaan menurut JICA lebih sistematis dan terpadu
sebab menyangkut beberapa bagian-bagian konstruksi vang jarang digunakan
dalam perencanaan drainasi vang umum digunakan di Indonesia seperti: Gorong-
gorong, konstruksi bangunan penahan dan konstruksi bak penampunzan/polder
(embankment),

Sangat diperfukan bahwa sistem drainasi pada bandar udara mempunyai

kapasitas untuk menggumpulkan aliran-aliran secara cepat dari curah hujan pada



suatu lingkungan bandara yvang luas, bersama-sama dengan aliran dan areal vang
berdekatan tanpa menghalangi fungsi dari lapangan terbang tersebut, dalam
layanan jasa transportasi udara. Sistem drainasi secara umum dapat
dikelompokkan dalam dua bagian, yaitu sistem drainasi dalam (onsite drainage

svstem) dan sistem drainasi luar {offsife dratnage system),

3.2.1 Sistem Drainasi Dalam

Ststem drainast dalam harus dapat dirancang untuk menvediakan sistem
drainasi yang ekonomis dan effektif dengan mempertimbangkan semua faktor-
faktor yang ada di lapangan seperu lokasi fasilitas udara, rencana rekiamasi titik
pengeluaran saluran drainasi, tingkatan air (pasang surut) seria kapasitas aliran.

-t

Gambar 5.3, memperlthatkan bagan alir perencanaan sistemm drainast dalanu

| pemilihan periode kala ulang

curah hujan

¥

{ perkiraan daerah} i perkiraan intensitas hujan coefisien aliran
| tangkapan hujan{ | i
|
perkiraan
] waktu
i ronsentrzsi l mananiukan
i debit banjir maksimium [

Gambar 3.3 Bagan alir perencanaan sistem drainasi dajam.
Dalam bagan alir perencanan sistem drainasi dalam pada gambar di atas

dapat dijelaskan bahwa, sistern drainasi dalam  biasanva penempatannya



berdasarkan pada denah umum fasilitas Japangan terbang dan kondisi topografi
dari areal vang saling berdekatan,

Dapat dianggap bahwa sistem drainast dalam kebanvakan terdiri dari
fasilias aliran atas, seperti saluran terbuka, bak penampungan untuk
menggumpulkan aliran dan fasifitas aliran bawah seperti cabang saluran drainasi
terbuka dan jalur utama untuk menghubungkan aliran vang terkumpu! untuk
dibuang di luar lapangan terbang. Oleh sebab itu fasilitas drainasi merupakan
faktor yang penting untuk menggalirkan aliran yang ada pada lapangan terbang.

Sistem drainasi dalam khususnya areal perencanaan lapangan terbang dan
denah dari jalur utama harus direncanakan dengan sistematis, sebab pada sistem
i tidak dapat dimodifikasi dengan mudah terutama menyanakut perhitungan
berbagat struktur yang berhubungan dengan masa konstruksi. Untuk analisis
perhitungan sistem drainasi dalam adalakh:

Uxix A "

) =
360

—~

1

dengan:
{Q = debit aliran permukaan pada daerah landasan vang ditinjau (m'/dt)
i = intensitas curah hujan {mmijam)
A= tuas daerah vang dircncanakan (haj
C = koefisien aliran - permukaan landasan = 0.93
- permukaan rumput — 0,50

- permukaan bangunan = 094



[
s

Sedangkan untuk menghitung debit aliran pada saluran-saluran drainasi
sangat dipengaruhi oleh beherapa faktor ty (waktu aliran pada inlet), t- (lama
pengaliran pada saluran)

~ oy
3241

[

{ WD

t, =

-
) |
o~
L
1
-
(Y}

[

D= 741emt ; dimana D adalah panjang inlet
S = {imxL
dengan:
C = koefisten run-oft rata-rata
L = panjang pengaliran
m = gradien
S = kemiringan

t, dapat fuga dicari dengan grafik waktu inlet Gambar 3.4 dengan:



; |
1 H
i
|
200
10 !
i
i 16 .
130
i
= : —i
E, 0 5|
=3
~ gi
!
2 =
100 =
s 50 R
= |
2 &
5 S
49
i0
hL.]
. o e
i
it
-]

Gambar 3.3, grafik wakty inlet it}
Sumber: HCA TEXT, Design Manual for Drainage Sysiems, and Common

Utility Products for Airport. Novemnber 22 1693,

t,m LAV ED) {3-24)
dengan:

t. = waktu pengaliran

V=1 mdt

T o=t 0, {3-25

1= waktu total

Uniuk meneari debit aliran digunakan rumus vany tertera di bawah ini:



(4l
-3

Untuk mencari debit aliran digunakan rumus yang tertera di bawah ini:

Q=AxYV (3-26)
! 1 243 vz -
V=—xR xI (3-27)
n
dengan:
Q = Debit rancangngan dari sistem drainasi dalam

V = Kecepatan aliran dari sistem drainasi dalam

T
Il

Luas basah

n = Koefisien kekasaran Manning

I =Kemiringan aiiran (%)

Untuk mencari radius hidraulik digunakan rumus:

A
R = — .
P

(3-28)
dengan;

P = Keltling basah

Harga R dapat juga dicari dengan menggunakan rumus vang terdapat pada

tabel 3.4 ateu pada lampiran 6.



st
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Tabel 3.4 Potongan melintang saluran dan radius hidraulik.

Tipe Potongan melintang | Luas saluran Radius hidrauhik
saluran ;l Saturan 1@
Kotak A=bxh _bxh
| b+2h
.l
— i
Trapesiun b [ A={brmhh {b -mhih
I ) - T
L g b+241-mxh
|\ [ h .'
f
Lingkaran ] 7 i L
SRanm i. /’/.-—T.\\ [ A=—D . R ==D
AN [ v | *
) ! |
Lengkung | B oA =050bh | h
[ — ; ; R=—
| ~y | 2
i TE
|

Products for Atrport. November 22 1993

3.2.2 Sistem Drainasi Luar

Sumber: JICA TEXT, Design Manval for Drainage Systems,

and Cominon Uity

Perencanaan sistem drainast luar disesyaikan dengan kapasitas debit bamir

sungai vang ada di sekitar bandar udara. bilamana hal ini perlu menvelusun

kembali saluran air untuk bandar udara maupun ketika sungal vang ada ditaksir

tidak dapat mencukupi atau menerima aliran air dari bandar udara tersebut. Untuk



ini perlu penelitian guna menentukan batas rata-rata vang dapat ditampung oleh
sungal tanpa memperbaiki, juga tanpa membuat kolam-kolam penampungan.

Di dalam perencanaan sistem drainasi luar dibuat juga  dengan
memperhatikan daerah-daerah yang berdekatan dan akibat samping vang mungkin
terjadi dimasa depan tentang kualitas air vang mengalir keluar di bandar udara
sehingga tidak terjadi polusi. Selanjutnya untuk perhitungan sistem drainasi luar

digunakan rumus-rumus seperti persamaan (3 - 22) dan (3 - 27).



BAB1V

DATA PERENCANAAN

4.1 Umum,

Perencanaan sistem drainasi pada bandar udara harus menghasitkan bangunan
vang dapat bekerja dengan baik. Pada sistem drainasi bandar udara tidak
diperboichkan ada selokan terbuka, kecuali di sekeliling bandar udara Fungsi
selokan keliling untuk menahan dan menampung air vang akan memasuki bandas
udara dari dacrah sekitarnya.

Sistem drainast merupakan gabungan dari sub surface drataage dan surfuce
drainage. Air hujan diatas runway, taxivay, dan shoulder dialirkan masuk kedalam
fubang-iubang masukan (in/er) untuk kemudian dialirkan ke dalam saluran terbuka di
sekeliling bandar udara.

Data vang diperiukan untuk perencanaan drainasi bandar udara adalah -

I Luas daerah vang dilayani oleh sistem drainasi.

2. Luas permukaan kedap air dan tulus air dari daerah vang dilavani.

Lt

- Data hujan, vang terdin dari intensitas hujan, frekuensi hujan, dan duras;

hujan.

Ll
R}



Bandar udara Adisutjipto Yogyakaria merupakan bandar udara satu-satunya
vang ada di Propinsi Daerah Istimewa Yogyakarta. Dibangun pada tahun 1949

(sekitar perang dunia Il }, dengan pengelola PT. Angkasa Pura 1.

4.1.1 Lokasi Bandar Udara Adisutjipte.

Bandar udara Adisuijipto terletak 9 Km sebelah timur kota yogyakarta vang
dihubungkan jalan kelas 1 { jalan raya Yogyakarta-Solo ) dan jalan kelas {1l sampai
dengan Jokasi Bandar udara Adisutjipio. Bandar udara Adisutjipto termasuk dalam
wilayah Dusun Maguwoharjo, Kecamatan Depok Kabupaten Sleman, Propinsi
Daerzh Istimewa Yogyakarta. Situasi bandar udara Adisutjipto dibatasi arah ulara
jalan Raya Yogya-Solo dan pemukiman, arah timur pemukiman penduduk, arah
selatan Akademi Angkatan Udara, dan arah barat juga dibatasi oleh pemukiman

penduduk.

4.1.2 Elevasi, Temperatur dan Kemiringan Landas Pacu Bandar Udara

Adisutiipto.

Elevasi bandar udara Adisutjipto terletak pada ketingsian 330 faat atau 106 6
meter diatas permukaan lawt, Temperatur rata-rata di bandar udara Adisutjipto
Yogyakarta adalah: pagi hari 24.8 °C| siang hari 29.9 °C, sore hari 26.1 °C { sumber

Stasiun Meteorologi Bandar Udara Adisutjipto Yogvakarta }



Kondisi keminngan tandas pacu di bandar udara Adisujipto Yogyakarta: kemiringan

arah memanjang adalah 0,28 %, kemiringan arah melintang adalah 1,30 %

4.2 Data Hidrologi.

Data yang dikumputkan meliputi data hujan, data elevasi muka air dari stasiun
pencatat hujan yang ada disekitar bandar udara Adisutjipto vang dikoordinasikan oleh
Badan Meterologt dan Geofisika Pangkalan Angkatan Udara Adisutjipto Yogvakarta,

meliputi

4.2.1 Hujan Rata-rata tahunan,

Hujan tabunan berkisar antara 2000 - 3000 mm, 80 % hujan turun pada bulan
November sampai dengan April. Durasi hujan sangat pendek antara 2 - 6 jam. Hujan
tertinggi pada sckitar clevasi 100 - 150 meter dari permukaan air laut dan berkurang
pada elevast di ates dan di bawah elevasi tersebut. Untuk lebih ielasnyva dapat

diperiksa pada Gambar 5.1 dan Gambar 3.2.
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Gambar 4.1 Intensitag curah hujan harian
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Gambar + 2. Intensitas curah hujan butanan

Sumber: Badan Meteorologi dan Geofisika Bandar Udara Adisutjipto Yoovakana



4.2.2 Probabilitas dan durasi hujan (Rainfali Duration)

Probabilitas hujan untuk beberapa stasiun vang mewakili, didapat dari analisis
intensiias hujan dan probabilitasnya dengan panjang data ulang 22 tahun, vang dapat
dilihat pada tabel hujan harian maximum dari tahun 1974 -1995.

Tabel 4.1, Data hujan harian maximum (Ra;) dari tahun 1974 - 1995,

Tahun ;I Data huyjan harian maximum

] {mm)

1974 83.0

1975 f £0,0

1976 70,0

1977 880

1978 78,0

1979 58,0

1980 83,0

1981 i06.0

1982 1160

1983 103.3

1984 84,0

1985 | 109 4

1986 | 1289

1987 89

1988 1463

1989 1100

1950 l 84,8

1001 1 1272

1992 . 1102 |

903 53,4 i

1994 | 1236

1995 108.8
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Data hujan pada tabel diatas diambil dari stasiun hujan bandar udara
Adisugjipto Yogyakarta, dengan garis lintang 07° 47° LS dan gartis bujur 110° 26’ BT,

sedangakan tnggi di atas permukaan laut adalah 120 meter.

4.3 Topografi dan Struktur Tanah

Hal-hal yang perlu dipehami dalam perencanaan sistem drainasi fapangan
terbang adalah masalah kriteria-kriteria perencanaan, seperti pemahaman vang
menyanghkut finggl gonangan aiy maksimum vang disvaratkan pada Runway (landas
pacy), Taxiway, Apron maupun pemahaman tentang wondist dacrah yang akan

didrainast menvangkut {uas areal (Catement Area),

1 -

Aok e M Torlrmacs oomea 1l
ein K YAQRE GipCTidKan dniuin

U P
b v nil

Secara garis besar situasi topografi bandar Adiswtiipto mempunyat alinvement
permukaan hampir merata dengan inlerval 0.5 - 1 meter, tiap 50 - 100 meter panjang

dan mempunval kemiringan-kemiringan antara 0,1% - 0.2% dani alur-alur vang diapit
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oleh dua sungai yaitu sungai Kali Kuning dan sungal Tambak Bayan dengan jarak
2200 m

Pengaliran sistem drainasi diarahkan didua sungai tersebut dengan debit aliran
yang berimbang.  Kondisi strukiur tanah pada bandar udara Adisutjipto Yogyakarta
berupa pasir berlumpur(silsy sand) dan kerikil pasir berlumpur(gravel silty sand)

dengan permeabilitas antara 1 x 10 “em/det samipai dengan 1 x 107 ¢m/det.

4.3.2 Penentuan batas-batas areal yang harus didrainasi

Penentuan batas-batas areal yang harus didrainasi adalah meliputi -

a Landas pacu (runway)

Panjang landas pacu yang dimiliki oleh bandar udara Adisutjipto Yogvakarta
adalah 2200 meter dengan lebar 45 meter. Pembagian areal saluran drainasi untuk
landas pacu (segmental guier) akan direncanakan menjadi empat bagian dengan luas
sistem drainasi (350 x 45 meter). Dalam perencanaan sistem drainasi diasumsikan
untuk satu inlet mempunvai areal pengaliran vang sama kecuali pada bagian ujung
landasan sehingga dalam analisis perencanaannva hanya dibuat pada bagian yang

mewakili dan pada bagian ujungava saja.

Untuk bagian sfoiilier diambil jarak maksimal 105 meter dar tept landas pacu,
- Seripva e ndm memad godamalian e i Ly i e e e A
}Emg m\.«lhpul\a! VAL Qlvadd wrdiiiadi, Mo TEhany A :bun‘r\\vunl 1118&111 pauﬂ

shoulder diambil nilai eata-rata untuk menentukan kecepatan aliran. Pipa-pipa



sclokan-sclokan dan pekerjasan drainasi lainnya harus sepenuhnya telah dapat
bekerja sebelum pelaksanaan pekerjaan subgrade, sub-base atau shoulders.

Permukaan sebelah dalam dari pipa harus lurus dan sesuai dengan ukuran,
Penyimpangan hanya diperbolehkan maksimum satu setengah persen (1,5 %). Dan
toleransi satu centimeter untuk diameter pipa.

b. Taxiway

Untuk perencanaan sistem drainasi pada taxiway menvesuaikan dengan kondisi
yang ada di lapangan, dalam perencanaannva analisis debit vang feriadi disatukan
dengan perencanaan landas pacu.

¢. Apron

Untuk perencanaan sistem drainasi padz Apron dibuat bak control untuk
menyaring masuknya tumpahan minyak pada saat penpisian bahan bakar Vang
mengendap pada permukaan landasan dan terbawa air hujan vang mengalir. Luas

Apron yang dimiliki bandar udara Adisutjipto Yogyakaria adalah 14.872.41 m’™.

4.4 Beotuk sistem drainasi pada landas pacu (run way)

Bentuk sistem drainasi landas pacu bandar udara Adisutjipto adalah sistem
drainasi tertutup, dengan larak 105m dari tepi landas pacu, sedang panjang sistem
drainasi ini adalah 1850 m. Denah pada sistern drainasi tepi landas pacu bandar udara

Adisutjipto dapat ditihat pada gambar 4.1 berikut int
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4. 5. Bentuk sistem drainasi pada apron

Bentuk sistem drainasi pada apron {pelataran parkir pesawat}). vang ada pada
bandar wdara Adisutjipto adalah sistemn drainasi tertutup dengan pemipaan
(Konstruksi cable duct), vang berfungsi mengalirkan air dari permukaan pelataran

parkir pcsawat, guna menghindari terjadinya genangan.




