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INTISARI 

Aktivitas bandar Udara Supadio Pontianak seba,gaJ salah satu 

plntu gerbang KaJimantan Barat selama kurun waJrtu sepuluh tahun 

terakhlr 1n1 terus men.lnlfkat dengan pesat, seJalan dengan 

meningkatnya laJu pertumbuhan ekonom.i. Tetapi prasarana fas1l1tas 

yang tersedia sekarang 1n1 sudah kurang memadaJ lagl untuk· 

mendukung laJu pertumbuhan lalu llntas udara seh1ngga diperlukan 

pengembangan dl bandar udara tersebut. Dlharapkan nantlnya Banda.r 

Uda.ra Supadlo dapat melauranl laJu llntas pesawat terbang yang leblh 

besa.r seoa.ra penuh, aman, tertib dan lanoar sesuaJ dengan tuntutan 

pelatyanan penerbangan. 

DaJam Tugas 1n1 peranoangan d1lakukan dengan pembahasan 

masaJah leblh dltitlk beratkan pada peranoangan ketebaJan lapis keras 

lentur landas paou (runM\7) untuk pesawat renoana DC - 9 - :32. 

KetebaJan lapisan perkerasan maslng - maslng lapisan ditentukan 

dengan metode CBB, FAA dan LCN. 

Persamaan dari ketlga metode peranoangan CBB, FAA dan LCN 

adaJah penentuan ketebaJan lapis keras yang berdasarkan pada datya 

dukung tanah da.sa.r dan bshan lapis keras yang dlnyatakan daJam CBR. 

Sedan.gkan perbedaan da.ri ketiga metode tersebut yaJtu pada asumsi, 

paJ'ametel' dan prosedur peranoangan yang dlpergunaJran oleh ma.slng

maslng badan penerbangan yang mengelua.rka.n metode tersebut. Da.ri 

peranoELIlgan tebaJ totaJ lapis keras lentr.zr la.ndas pamz dJdapELt totR.! 

lapis kerM terkeoJl dfhfuft/k,'J.n oleh metode aBB dan tcbal total 

perkerasan terbesa.r dlperoleh da.ri metode LCN. 

xi 
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BABI
 

PENDAHULITAN
 

1.1 Latar Belakang 

Aktivitas Bandar Udara Supadio Pontianak selama kurun waktu sepuluh 

tahun terakhir ini tems meningkat dengan pesat, sehingga dirnsnknn prasarana 

dan fasilitas yang tersedia sudah kurang memadai lagi untuk mendukung laju 

pertumbuhan lalu lintas udara di bandar udara tersebut. Hal ini sejalan dengan 

meningkatnya laju pertumbuhan ekonomi demi suksesnya program pemerintah 

di bidang industri non migas. 

Bandar Udara Supadio Pontianak sebagai salah satu pintu gerhang 

KalimanLan Barat yang mempunyai potensi budaya dan industri kerRjinan 

maupun pesona wisata perlu kiranya ditata dan dikembangkan sedemikian rupa 

sehingga mampu berfungsi mendorong potensi yang ada. 

Dengan semakin tingginya frekuensi lepas landas dan pendaratan pesawat 

terbang yang pada tahun 1987 telah mencapai 13.837 gerakan Gumlah dari 

pesawat datang dan pesawat berangkat) dan diperkirakan pada tahun 2005 saat 

kegiatan pengembangan bandar udara, pertumbuhan pergerakan pesawat akan 

'
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mencapai 21.000 gerakan maka dalam kondisi normal pertumbuhan gerakan 

pesawat yang diramalkan dapat meningkat dengan pesat. 

Bandar Udara Supadio Pontianak saat ini mempunyai panjang landasan 

1850 m x 30 m yang mampu menampung operasi pesawat F-28 secara penuh 

dan pesawat F-1 00 secara terbatas. 

Perencanaan suatu bandar udara adalah suatu proses yang sedemikian 

rumitnya sehingga analisis suatu kegiatan tanpa memperhitungkan pengaruhnya 

pada kegiatan yang lain tidak akan menghasilkan penyelesaian yang 

memuaskan. Suatu bandar udara mencakup suatu kumpulan kegiatan yang luas 

yang mempunyai kebutuhan - kebutuhan yang berbeda dan sering 

bertentangan. Kegiatan - kegiatan itu tergantung satu sarna lainnya sehingga 

satu kegiatan tunggal dapat membatasi kapasitas dari keseluruhan kegiatan. 

Pada waktu yang lalu, rencana induk bandar udara dikembangkan berdasarkan 

kebutuhan - kebutuhan penerbangan loka!. Pada waktu sekarang ini rencana 

tersebut telah digabungkan kedalam suatu rencana induk bandar udara yang 

tidak hanya memperhitungkan kebutuhan - kebutuhan di suatu daerah bandar 

udara tertentu saja, tetapi juga kebutuhan - kebutuhan secara keselunihan dan 

sistem bandar udara yang melayani suatu daerah, wilayah, negara bagian atau 

negara. 
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Mengingat berbagai masalah tersebut diatas, maka pengembangan 

pembangunan Bandar Udara Supadio Pontianak mutlak diperlukan sebagai 

antisipasi terhadap semakin meningkatnya pelayanan jasa angkutan udara 

tersebut. 

Landas pacu merupakan salah satu komponen dalam sistem bandar 

udara, kinerjanya sangat mempengaruhi seluruh kegiatan operasional bandar 

udara. Landas pacu yang ada sekarang belum dapat melayani pesawat 

berbadan lebar khususnya DC-9 dan B-737 ataupun pesawat sejenisnya. 

1.2 Tujuan 

Tujuan perancangan peningkatan struktur lapis keras lentur landas pacu 

Bandar Udara'Supadio Pontianak adalah agar dapat mengetahui secara jelas dan 

detail dcilam memahami sifat dari kemampuan konstruksi perkerasan tersebut 

sehingga dapat melayani lalu lintas pesawat terbang yang lebih besar secara 

penuh, aman, tertib dan lancar sesuai dengan tuntutan pelayanan penerbangan. 

1.3 Hatasan Masalah 

Dalam tugas akhir ini studi dilakukan dengan pembahasan masalah 

lebih dititik beratkan pada perancangan ketebalan lapis keras lentur landas pacu 

untuk pesawat rencana DC-9 - 32 atau pesawat terbang yang mempunyai 

karakteristik seperti pesawat DC-9 - 32. Ketebalan lapisan perkerasan masing

masing lapisan ditentukan dengan metode : 
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1. Metode CBR (California Bearing Ratio) 

2. Metode FAA (Federal Aviation administration) 

3. Metode LCN (Load Classification Number) 

Dalam perhitungan ketebalan perkerasan di asumsikan bahwa struktur 

perkerasan merupakan massa yang homogen. 



BABII
 

TINJAUAN PUSTAKA
 

2.1 Umum 

2.1.1 Landas Pacu 

Komponen pokok bandar udara adalah Landas pacu (runway) yang 

digunakan untuk pendaratan (landing) dan tingga1landas (take off) pesawat. 

Sedangkan landas hubung (taxiway) adalah komponen dari airport yang 

digunakan untuk berjalan pesawatdari landas pacu ke tempat parkir pesawat 

(apron) (Achmad Zainuddin, B.E., 1986). Secara umum landas pacu (runway) 

dan landas hubung (taxiway) diatur sedemikian rupa untuk tujuan: 

1.	 Memberikan pemisahan lalu lintas udara antara yang mendarat dan 

lepas landas. 

2.	 Meminimalkan gangguan dalam operasi pendaratan, lepas landas 

dan gerakan di landasan hubung. 

3.	 Memberikan jarak yang sependek mungkin antara daerah terminal 

dengan ujung landas pacu. 

5
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4.	 Memberikan jumlah landas hubung yang cukup sehingga pesawat 

yang mendarat dapat secepatnya meninggalkan landasan pacu 

dengan mengikuti rute yang paling pendek. 

Bagian - bagian penting landas pacu adalah : 

1.	 Lapis keras struktural (structural pavement) yaitu lapis keras yang 

berfungsi mendukung berat daripada pesawat terbang. 

2.	 BallU (shoulder) landasan adalah bagian perpanjangan dari arah 

melintang perkerasan landas pacu yang berfungsi menahan erosl 

akibat air dan temiga (blast) pesawat terbang, untuk penempatan alat 

- alat pemeliharaan dan juga sebagai tempat pengawasan landas 

pacu. 

3.	 Daerah aman landasan (Runway safety area) yaitu bagian 

memanJang dan melebar terhadap landas pacu yang harus 

dibersihkan, dikeringkan dan dipadatkan. Termasuk didalamnya 

perkerasan struktural, bahu landasan serta area bebas halangan. Area 

ini harus mampu dilalui peralatan - peralatan pemadam kebakaran, 

mobil- mobil ambulan, truk - truk penyapu landasan (sweeper) dan 

dalam keadaan yang dibutuhkan mampu dibebani pesawat yang 

keluar dari perkerasan struktural (runway). 
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4.	 Bantal hembusan (blast pad) adalah suatu daerah yang berfungsi 

mencegah erosi pada permukaan landasan akibat hembusan tenaga 

dari pesawat yang berulang - ulang. Bagian ini terletak di ujung 

ujung landasan yang diperkeras atau dapat juga ditanami tumbuhan 

sebagai stabilisator. Berdasarkan pengalaman, panjang blast pad 

untuk pesawat - pesawat transport sebaiknya 200 ft (60 m), kecuali 

untuk pesawat berbadan lebar panjang yang dibutuhkan blast pad 

400 ft (120 m). 

5.	 Daerah aman (safety area) adalah daerah diujung landasan. Dibuat 

apabila dianggap perlu, ukurannya tergantung kebutuhan lokal. 

2.1.1 Landas Hubung 

Fungsi utama landas hubung (taxiway) adalah untuk memberikan jalan 

masuk pesawat terbang dari landas pacu ke daerah tenninal dan hanggar 

pemeliharaan atau sebaliknya (R. Horonjeff & F.X. McKelvey, 1993). Diatur 

sedemikian rupa sehingga pesawat yang baru mendarat tidak mengganggu 

gerakan pesawat yang sedang bergerak perlahan untuk lepas landas. 

2.1.2 Apron Tunggu 

Apron tunggu (holding apron) adalah tempat untuk berhenti pesawat 

yang akan lepas landas, Sedangkan holding bay adalah merupakan suatu apron 

khusus yang dipakai untuk menyimpan pesawat yang hanya parkir saja, jadi 
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lebih kecil daripada apron untuk bongkar muat. Apron tunggu merupakan 

tempat dimana dilakukan pemeriksaan terakhir sebelum lepas landas dan juga 

tempat menunggu ijin penerbangan. Apron tunggu direncanakan dengan luas 

yang dapat menampung dua 2 pesawat terbang yang bisa saling bersimpangan. 

2.2 Khusus 

2.2.1 Struktur Lapis Keras Lentur 

Konstruksi perkerasan lentur terdiri dari lapisan - lapisan yang diletakan 

diatas tanah dasar yang telah dipadatkan. Lapisan - lapisan tersebut berfulIgsi 

untuk menerima beban lalu lintas dan menyebarkannya kelapisan di bawahnya 

(Silvia Sukirman, 1992). 

Perkerasan berfungsi sebagai tumpuan rata - rata pesawat, permukaan 

yang rata menghasilkan jalan pesawat yang nyaman, setiap lapisan dari atas ke 

bawah harus cukup kekerasan dan ketebalannya sehingga perkerasan tidak 

mengalami perubahan pada saat menahan beban (Distress). 

Struktur perkerasan lentur adalah perkerasan yang menggunakan aspal 

sebagai bahan pengikat yang terdiri dari lapis permukaan (surface course), lapis 

pondasi atas (base course) dan lapis pondasi bawah (subbase course) yang 

dihamparkan pada permukaan tanah dasar (subgrade) yang telah diperbaiki 

mutunya. 
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Lapis permukaan (surface course) adalah lapis yang terletak paling 

atas, dibentuk dari eampuran·agregat dengan bahan pengikat aspal, ketebalan 

yang biasa digunakan berkisar antara 10 em atau lebih, dan berfungsi sebagai : 

1.	 Lapis perkerasan penahan beban rada pesawat, lapisan harus 

memiliki stabilitas tinggi untuk menahan beban rada selama masa 

pelayanan. 

2.	 Lapis kedap air, yang melindungi dari kerusakan akibat pengaruh 

euaea 

3.	 Lapis aus (wearing course), lapisan yang menahan gesekan rada 

pesawat dan menjaga pesawat tidak slip. 

4.	 Lapisan yang menyebarkan beban ke lapisan dibawahnya, sehingga 

beban dapat dipikul oleh lapisan lain dengan mutu bahan yang lebih 

rendah. 

Lapis pondasi atas (base course) adalah bagian struktur utama pada 

lapis keras lentur. Dibuat dari material yang dipersiapkan (eampuran aspal atau 

semen), bisa juga dad bahan - bahan alam tanpa eampuran (Heru Basuki, 

1985). Tebal minimum yang dianjurkan oleh Corps of Engineers adalah 6 in, 

tt::tapi umumya Jigunakan tebal yang lebih besar. Fungsi lapis pondasi adalah. 

1.	 Mendistribusikan tekanan beban roda yang dipikul kepada lapisan 

dibawahnya. 
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2.	 Menahan tekanan vertikal yang mengakibatkan pengukuhan dan 

distorsi bidang permukaan. 

3.	 Menahan perubahan volume yang disebabkan oleh perubahan kadar 

kelembaban. 

Lapis pondasi bawah (subbase course) adalah lapis perkerasan yang 

terletak antara lapis pondasi atas dan tanah dasar. Dibuat dari material yang 

dipcrbaiki dulu, dapat juga digunakan material alam, biasanyadigunakan pitrun 

(sirtu) yang dihamparkan apa adanya setelah itu baru dipadatkan. Lapis pondasi 

bawah ini berfungsi : 

1.	 Mendistribusikan beban roda ke lapis tanah dasar. 

2.	 Mengurangi tebal lapisan di atasnya yang lebih mahal, karena mutu 

materialnya yang lebih tinggi. 

3.	 Lapis peresapan sehingga air tidak berkumpul di pondasi dan 

mencegah partikel .- partikel halus dari tanah dasar naik kelapis 

pondasi atas. 

Lapisan tanah dasar (subgrade) dapat berupa tanah asli yang dipadatkan 

jika tanah aslinya baik atau dapat berupa tanah timbunan yang dipadatkan dan 

distabilisasikan. 

Hal - hal yang menyangkut tanah dasar adalah : 
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1.	 Perubahan bentuk tanah dasar yang menerima beban sehingga dapat 

merusak lapis keras tersebut. 

2.	 Pemadatan tanah dasar pada kadar air optimum untuk mengurangi 

perubahan volume. 

3.	 Daya dukung tanah dasar yang tidak merata di sepanjang lapis 

perkerasan. Hal ini menyebabkan perencanaan tebal perkerasan 

dapat di buat menjadi segmen -segmen yang berbeda. 

2.3	 Dasar Perancangan Lapis Keras Lentur 

2.3.1 Pengaruh Karakteristik Pesawat Terbang 

1. Beban Pesawat 

Berat pesawat adalah penting untuk menentukan tebal landasan pacu, 

landas hubung dan perkerasan apron, dan berat pesaw~t' me(l1pengaruhi 

kebutuhan panjang landasan pacu dan pendaratan pendaratan pada suatu 'b"andar 

udara. 

Didalam perancangan lapis keras lentur ini beban yang diperhitungkan 

lalah beban maksimun pesawat pada waktu lepas landas (maximum take - off 

weight). Dianggap bahwa 95 persen dari beban maksimum tersebut didukung 

oleh gandar pendaratan utama (main landing gear), sedangkan 5 persen dari 

beban didukung oleh gandar depan (nose gear). Dengan demikian distribusi 

beban pada setiap roda ditentukan oleh konfigurasi dan jumlah roda pendaratan. 
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2. Konfigurasi dan Tekanan Roda Pendaratan 

Konfigurasi roda pendaratan utama menunjukan bagaimana bobot 

pesawat terbang di dibustrikan ke perkerasan dan menunjukan bagaimana 

reaksi perkerasan terhadap beban yang diterimanya. Konfigurasi roda 

pendaratan utama di rancang untuk menyerap gaya - gaya yang ditimbulkan 

pada saat melakukan pendaratan dan berdasarkan beban yang lebih kecil dari 

beban pesawat lepas landas maksimum. 

3. Perkiraan Volume Lalu lintas 

Perkiraan keberangkatan tahunan oleh setiap pesawat terbang 

diperlukan untuk perancangan perkerasan. Informasi tentang operasi pesawat 

terbang tersedia dari rencana induk bandar udara. 

2.3.2 Kondisi dan Daya Dukung Tanah Dasar 

Daya dukung tanah dasar dipengaruhi oleh jenis tanah, tingkat 

kepadatan, kadar air dan keadaan drainase. Tanah dengan tingkat kepadatan 

tinggi mengalami perubahan volume yang kecil jika tcIjadi perubahan kadar air 

dan mempunyai daya dukung yang lebih besar jika dibandingkan dengan tanah 

sejenis yang tingkat kepadatannya lebih rendah (Silvia Sukirman, 1992). 

Tanah dasar mendukung perkerasan dan beban - beban yang berada di 

atas permukaan perkerasan. Besarnya kemampuan daya dukung tanah dasar 

akan menghasilkan tebal perkerasan yang semakin kecil. Daya dukung tanah 

'1 

~ . 
1 
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dasar pada perencanaan perkerasan lentur dinyatakan dengan nilai CBR 

(California Bearing Ratio). CBR pertama kali diperkenalkan oleh California 

Division ofHighways pada tahun 1928. Harga CBR adalah nilai kualitas tanah 

dasar dibandingkan dengan bahan standard berupa batu pecah yang mempunyai 

nilai CBR 100 % dalam memikul beban lalu lintas udara. 

Kekuatan dan keawetan konstruksi perkerasan landasan sangat 

ditentukan oleh sifat - sifat daya dukung tanah dasar. Masalah - masalah yang 

sering ditemui menyangkut tanah dasar adalah : 

I.	 Perubahan bentuk akibat beban lalu lintas, pada jenis tanah dengan 

plastisitas yang tinggi. Lapisan - lapisan tanah lunak yang terdapat 

dibawah tanah dasar harus diperhatikan, daya dukung tanah dasar 

yang ditunjukan oleh nilai CBRnya menunjukan perubahan bentuk 

yang dapat terjadi. 

2.	 Sifat kembang susut tanah akibat perubahan kadar air. Hal ini dapat 

dikurangi dengan memadatkan tanah pada kadar air optimum, dan 

kondisi drainase yang baik. 

3.	 Daya dukung tanah dasar yang tidak merata pada daerah dengan 

macam tanah dasar yang sangat berbeda. Dalam hal ini perencanaan 

tebal perkerasan dapat dibuat berbeda dengan membagi panjang 
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landasan menjadi segmen - segmen berdasarkan sifat tanah yang 

berkaitan. 
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BAB III 

LANDASAN TEORI 

3.1 Metode CBR (California Bearing Ratio) 

Metode CBR dikembangkan oleh California Division ofHighway pada 

tahun 1928. Metode ini kemudian dipakai oleh Corps of Engineer dan 

Angkatan Bersenjata Amerika Serikat untuk keperluan bandar udara militer. 

Pemakaian metode CBR dalam perencanaan penentuan ketebalan lapis 

pondasi bawah, pondasi atas dan lapis permukaan yang dibutuhkan dengan 

menggunakan beberapa kurva perencanaan dan pengujian tanah, telah 

memenuhi kriteria - kriteria pemilihan metode perencanaan. Syarat - syarat 

untuk pemilihan metode tersebut (R. Horonjeff & F.X McKelvey, 1994), 

adalah: 

1.	 Kemudahan prosedur pengujian tanah dasar dan bagian - bagian 

perkerasan lainnya. 

2.	 Menghasilkan perkerasan yang diinginkan herdasarkan peng<llarlUlIl 

3.	 Dapat mengatasi masalah bandar udara dalam waktu relatif singkat. 

Metode CBR digunakan untuk perencanaan penentuan ketebalan lapisan 

- lapisan subbase, base dan surface yang diperlukan, dengan memakai kurva 

kurva rencana, dengan pengujian lapisan tanah yang sederhana. 

15 
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Penyesuaian prosedur CBR terhadap perkerasan lapangan terbang yang 

menunjukan hubungan empiris CBR vs. ketebalan ditunjukan pada gambar 3.1. 

Kurva B menunjukan tebal minimum dari struktur perkerasan untuk lalu lintas 

ringan. Kurva A menunjukan tebal perkerasan pada kondisi lalu lintas jalan 

raya rata - rata. Analisis selanjutnya, bahwa kurva A yang menahan beban roda 

truk 9000 lbs diasumsikan mampu menahan beban roda pesawat 12.000 lbs. 

Hal ini disebabkan roda pesawat dioperasikan pada deforrnasi yang jauh lebih 

besar dari roda truk dan roda lalu lintas jalan raya mempunyai jalur roda - roda 

yang tertentu (terarah). 

Corps of Engineers pertama kali menggunakan metode CBR, dengan 

tekanan kontak sebesar 60 Ibs/in2 dan bidang kontak dihitung untuk beban 

beban roda tunggal berkisar 12.000 lbs, 25.000 lbs, 40.000 lbs hingga 70.000 

lbs. Di gunakan teon Boussinesq untuk menentukan tegangan - tegangan geser 

akibat beban roda t\mggal dan diplotkan dengan kedalaman yang ditlllljllkan 

pada gambar 3.2. Tebal - tebal struktur perkerasan yang berhubungan dengan 

eBR sebesar 3, 5, 7 dan 10% parla kurva A diplotkan pada kurva tegangan 

geser untuk beban - beban roda (gambar 3.2), maka dapat ditentukan tegangan 

- tegangan dan kedalaman yang bersangkutan. Sebagai ilustrasi tegangan geser 

sebesar 5 psi akibat beban rada tunggal sebesar 12.000 lbs adalah ditumpu oleh 

lapisan dengan ketebalan 21 in untuk nilai eBR 3% (dan gambar 3.1). 
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Besarnya ketebalan lapisan tanah yang mampu menahan beban tersebut itulah 

yang diambil sebagai dasar perencanaan, sebab berdasarkan pengalaman tebal 

lapisan dan nilai CBR yang ada seperti diatas sudah teruji mampu menahan 

beban. Kedalaman tersebut dinyatakan sebagai ketebalan perkerasan, 

selanjutnya diplotkan ke grafik CBR vs ketebalan yang terlihat pada gambar 

3.3. 

Gambar 3.3 adalah grafik perencanaan ketebalan sementara, sebagai 

pendekatan awal penggunaan grafik rencana dianggap yang paling baik dan 

telah terbukti cocok dengan ketebalan yang dikembangkan kemudian. Untuk 

hasil selanjutnya perlu diadakan koreksi dengan berdasarkan pengujian 

pembebanan skala penuh. Hasil pengujian yang mencakup pembuatan lintasan 

uji skala penuh menunjukan bahwa kurva - kurva yang didapat dari 

pertimbangan - pertimbangan teoritis adalah konservatif untuk nilai - nilai 

CBR yang lebih tinggi. 

Dari perhitungan teoritis dan data pengujian ditunjukan bahwa beban 

roda tunggal, menghasilkan defleksi maksimum yang sama dengan yang 

dihasilkan oleh roda banyak dan akan menghasilkan regangan yang sarna atau 

lebih besar pada lapisan pondasi di bandingkan dengan yang dihasilkan oleh 

beban roda banyak (R. Horonjeff & F.X. McKelvey). 
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Dalam perencanaan ini digunakan konsep beban roda tunggal ekuivalen 

(ESWL) yaitu beban roda tunggal dianggap ekuivalen dengan beban roda 

banyak. Bidang kontak dan ESWL ini sama dengan bidang kontak pada salah 

satu roda dan susunan roda banyak. ESWL dihitung pada berbagai kedalaman 

(gambar 3.4) dengan menggunakan teon elastisitas untuk memenuhi kebutuhan 

penentuan tebal pada susunan roda banyak, dengan ukuran - ukuran roda dan 

beban total yang sudah diketahui. Untuk setiap kedalaman terdapat beban roda 

tunggal ekuivalen yang berbeda. 

, --.
T
; 

I 80. 

1 
. 

.. 
~ 

~ 
I 

10 

60 .. \ 
~ ~o 
.ri 

~ \ .. ~ 

!& .0 

_ C_...,A 

! ,\ ~ 
--+_. 

·r ~c"",.,.tJ .. ~ 

~ ~. 
--- ---. 

" .... 
lO 

~~ 
__._0. 

10 

----~ 1 
0 

I 

'f 

I 

o 3
 
I Tolal.__'''u::tr...... o. bo..I.l 0'" ......15 _ . .. II
6" ._ .,.. .,. ,"c:twl 24 

Gambar 3. I Tebal Iapisan perkcrasan sehubungan dengan nilai CBR 
Sumber: R Horonjeff & RX. McKelvey (1993) 
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Gambar 3.4 Faktor difleksi dengan radius r pada titik dibawah swnbu- x 
SWllber : R. Horonjeff & F.X. McKelvey 

Lendutan (W) dinyatakan dengan persamaan Boussenisq yaitu untuk 

lendutan di bawah pusat pelat lentur (medium elastis). 

W= prF (3.1 )
E 

dengan: 

W = Lendutan (difleksi) 

P = Intensitas beban 

E = Modulus elastisitas lapis keras 

F = Faktor difleksi (didapat dan gambar 3.4) 
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rs
Lendutan akibat beban roda tunggal : W = -PsFs s E 

rd
Lendutan akibat beban roda ganda Wd=-PdFd 

E 

Karena Ws = Wd dan rs = rd 

Bidang kontak roda tunggal adalah sarna dengan bidang kontak satu roda dari 

susunan roda ganda atau ratio ESWL (Ps) terhadap satu roda dari susunan roda 

ganda (Pd) adalah kebalikan dari ratio taktor - taktor defleksi rnaksirnum. 

Persamaan yang dihasilkan adalah : 

Ps Fd 
-=- (3.2)
Pd Fs 

Parameter - parameter yang dibutuhkan dalarrt perencanaan metode 

CBR pada beban roda tunggal untuk pengujian bagian - bagian dan prototip 

lupangan udnra, adalah : tebal per akar pangkat dua dan bidang kontak (t / JA.) 

dan eRR per tekanan ban, serta memisahkan beban kegagalan, tetapi bukan 

beban kegagalan untuk operasi - operasi yang rnendekati kapasitas (kurang 

lebih 5000 lintasan). Pernyataan matematis untuk hubungan parameter tersebut 

adalah: 

P A 
1= 1-- (3.3)

8,1(CBR) TC 
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Dengan: 

t = Tebal rencana, inci 

P = Beban roda tunggal, Ibs 

A = Bidang kontak ban, inci2 

Untuk mempehitungkan pengulangan beban dan konfigurasi roda banyak, 

persamaan diatas berubah menjadi : 

ESWL A
t=f (3.4)

8,1(CBR) . 1'( 

dengan: 

f = persentase tebal rencana (0,23 log C + 0,15) 

ESWL = beban roda - tunggal ekuivalen 

C = coverage (lintasan roda untuk melewati setiap titik di lajur 

lalu lintas satu kali) 

Penelaahan - penelaahan terhadap perkerasan yang menerima beban 

pores roda pendaratan utama pesawat berat dengan susunan banyak roda 

(misalnya B-747), menunjukan bahwa tebal perkerasan yang didapat pada 

pengulangan - pcngulnngnn bebnn yang lebih besar adalah kurang memadai 

apabila digunakan persamaan (3.4). Oleh karena itu metode perencanaan tebal 

rencana, kemudian menggunakan persamaan berikut : 

ESWL A 
-- (3.5)t =ai 

8,1(CBR) 1'( 
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dengan: 

a= faktor pengulangan beban, tergantung pada jumlah roda 

pendaratan utama (misal DC - 9 - 32 digunakan 4 roda). 
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Sumber : R. Horonjeff & F.X. Mckelvey 

Corps ofEngineering dalam perencanaan lapis keras lentur memberikan 

3 katagori kondisi pembebanan, sebagai berikut : 

1.	 Pembebanan ringan (Light Load) dengan tipe roda pendaratan 

pesawat roda tunggal (single wheel) dan luas bidang kontak (Ac) = 

100 in2
. 

2.	 Pembebanan sedang (Medium Load) dengan tipe roda pendaratan 

pesawat roda ganda, jarak roda 37 in dari as ke as dan luas bidang 

kontak (Ac) = 267 in2
, 

. i 



24 

3.	 Pembebanan berat (Heavy Load) dengan tipe roda pendaratan Dual 

tandem, jarak roda 37-62-37 dan as ke as dan luas bidang kontak 

(Ae) = 267 in2 
. 

Dalam pereneanaan lapis keras lentur seperti kasus di atas dapat 

digunakan kurva dasar peraneangan pada gambar - gambar 3.6, 3.7 dan 3.8. 

Beban roda reneana masing - masing beban ringan (11,350 kg), medium 

(45,360 kg) dan berat (120,200 kg). 
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Gambar 3.6 Kurva perancangan lapis keras lentur untuk light load 
SWllbcr: G. Venkatappa Rao (1992) 
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Gambar 3.7 Kurva perancangan lapis keras lentur Wltuk medium load 
Swnber : G. Venkatappa Rao (1992) 
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Gambar 3.9 Layout traffic area untuk percncanaan lapis kerns lentur 
Swnber: G. Venkatappa Rao (1992) 

Masing - rnasing grafik perancangan tersebut diatas rnernberikan 

ketebalan - ketebalan pada daerah lalu lintas rencana (design traffic area) yang 

ditunjukan pada garnbar 3.9. Dari gambar di atas tersebut dapat dijelaskan 

rnasing - rnasing tipe daerah lalu lintas (traffic area)(N. Venkatappa Rao, 

1992), yaitu : 

" 

'I 
) 
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a.	 Tipe A 

Daerah lintasan didasarkan untuk beban terpusat maksimum 

pesawat, biasanya area tersebut terdiri dari taxiway, taxiway menuju 

apron dan pada 500 ft akhir runway. 

b.	 Tipe B 

Daerah lintasan didasarkan pada distribusi normal dari penyebaran 

beban maksimum pesawat. Fasilitas perkerasan tipe Btermasuk 500 

ft kedua pada akhir runway, apron dan perkerasan untuk 

pemeliharaan pesawat. 

c.	 Tipe C 

Daerah lintasan pada tipe ini mengalami pengurangan beban 

pesawat atau dimana hasil kecepatan pesawat kurang dari tegangan 

maksimum pada lapis keras termasuk bagian dalam runway, taxiway 

dan sekunder. 

d.	 Tipe D 

Daerah ini didasarkan pada lalulintas ringan yang kurang dari beban 

maksimum rata - rata. Daerah ini hanya diterapkan untuk bandar 

udara yang mengoperasikan pesawat B-52. 

Lapisan subbase dapat terdiri dari bermacam - macam material, kondisi 

tanah dasar (subgrade) ada yang memungkinkan memenuhisy~rat untuk 

!... 

__ J 
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dijadikan lapisan subbase atau tanah dasar dapat distabilisasikan untuk 

kebutuhan subbase. Corps of Engineers menjelaskan bahwa penggunaan 

campuran tanah dasar untuk menghasilkan material subbase hanya dapat 

diijinkan bila nilai liquid limit dan plasticity index yang diperlukan untuk 

subbase dapat dipenuhi oleh tanah dasar alami (natural subgrade). 

_._-Tabel 3.1 Persvamtan Subb 

CBR 
Lapisan rencalla 

maksimwn 
Ukuran 
(inch) 

Nilai maksimum yang diijinkan 

Gradation requirements 
% passin}! 

No. 10 No. 200 LL PI 

Subbase 50 
Subbase 40 
Subbase 30 

Material terpilih 20 

3 
3 
3 
3 

50 15 25 
80 . 15 25 
100 15 25 
- 25 35 

5 
5 
5 
12 

Tabel 3.2 CBR rencana untuk Base Coarse 

Type CBR rencana 

Gmded Crushed Aggregate 

Water  bound macadam 

Dry - bound macadam 

Campuran aspal panas dari central plant 

Batu kapur 

Agregat yang distabilisir 

100 

100 

100 

100 

80 

80 

,1_
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Ketebalan lapis keras permukaan (surface course) dan lapis pondasi atas 

(base course) minimum untuk setiap daerah pembebamin pesawat di berikan 

pada tabe13.3 - 3.5, di bawah ini : 

----- - -- ------------:bal --------- ------- :b---- --- bebe tuk ----- - - ---_. ---
Minimum Thickness (in) 

Traffic Area CBR base course  100% CBR base course - 80% 

Pavement Base Total Pavement Base Total 

A 5 10 15 6 9 15 
B 4 9 13 5 8 13 
C 4 9 13 5 8 13 
D 3 6 9 3 6 9 

AccessApron 3 6 9 3 6 9 
Shoulders 2 6 8 2 6 8 

- --- - .. - ----- --- ------- --- -- - r- ----- --------- ---- .. --- -----0 

Minimum Thickness (in) 

Traffic Area CBR base course - 100% CBR base course - 80% 

Pavement Base Total Pavement Base Total 

A 4 6 10 5 6 11 

13 :l 6 Y 4 6 10 

C 3 6 9 4 6 10 

Access apron 3 6 9 3 6 9 

T;---- ...... - ---------- ---------- --.-- r------------ .r---- .. -- ---cr--
Minimum Thickness (in) 

Traffic Area CBR base course - 100% CBR base course - 80% 

Pavement Base Total Pavement Base Total 

B 3 6 9 4 6 10 

C 3 6 9 3 6 9 

Access apron 3 6 9 4 6 10 

Swnber : Principles Of Pavement Desing, E. 1. Yorder 
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3.2 Metode FAA (Federal Aviation Administration) 

3.2.1 Penyelidikan Tanah 

Perencanaan lapis keras dengan metode FAA saat ini adalah 

menggunakan sistem penggolongan tanah terpadu. Contoh tanah diuji untuk 

menentukan tipe tanah, gradasi dari butiran, batas - batas cair dan plastis, indek 

plastisitas, hubungan kepadatan dan kelembaban, faktor - faktor susut, 

permeabilitas, kandungan organik dan sifat - sifat kekuatan termasuk CBR dan 

modulus reaksi tanah dasar. Penggolongan tanah terpadu pada dasarnya adalah 

memisahkan antara tanah berbutir kasar, halus dan tanah organik tinggi. Butiran 

kasar dan halus dibedakan pada banyaknya bahan yang tertahan pada saringan 

no. 200. Tanah berbutir kasar di bagi kedalam ukuran krikil dan pasir 

berdasarkan banyaknya bahan yang tertahan pada saringan no. 4. Sedangkan 

tanah berbutir halus dibagi menjadi dua kelompok, berdasarkan batas cair. 

Di dalam perancangan lapis keras lentur umumya digunakan nilai daya 

dukung tanah dasar (CBR) minimum 3 persen. Apabila nilai CBR kurang dari 3 

persen dapat dilakukan stabilitas tanah dasar atau mengganti lapisan atas 

dengan bahan berkualitas yang lebih baik. Hal tersebut di maksudkan untuk 

menghindari lapis keras yang terlalu tebal, sehingga biaya konstruksi menjadi 

lebih mahal serta menghindari terjadinya defleksi yang sangat besar. 
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3.2.2 Pertimbangan Perencanaan Perkerasan 

Parameter - parameter yang diperlukan untuk pereneanaan meliputi 

.berat lepas landas kotor, konfigurasi dan ukuran roda pendaratan, bidang 

kontak dan tekanan ban, dan volume lalu lintas. Parameter - parameter tersebut 

mempunyai hubungan dengan berat kator pesawat. Maka dibuat grafik kurva 

pereneanaan untuk menentukan ketebalan pekerasan, berdasarkan asumsi 

tertentu bagi konfigurasi roda - roda pendaratan pesawat. Kurva - kurva 

reneana dibuat terpisah dengan membedakan kanfigurasi roda· pendaratan 

tunggal, dua roda, dual tandem wheel dan pesawat berbadan lebar. 

Data - data yang diasumsikan adalah sebagai berikut : 

1.	 Pesawat dengan roda pendaratan tunggal (single wheel) 

Diperhitungkan apa adanya (tidak ada asumsi khusus yang 

diperlukan). 

2.	 Pesawat roda ganda (Dual wheel). 

Studi tentang jarak antara poros roda - roda 51 em (20 inch) cuk.'UP 

memadai untuk pesawat terbang ringan. Untuk pesawat terbang lebih 

berat jarak antara paros roda sarna dengan 86 em ( 34 inch). 

3.	 Pesawat roda tandem ganda (Dual Tandem wheel) 

Jarak antara paras - paros roda ganda 51 em, jarak tandemnya 114 em 

untuk pesawat ringan. 
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Untuk pesawat berat jarak antara roda ganda 76 em dan jarak
 

tandemnya 140 em.
 

4.	 Pesawat berbadan lebar
 

Pesawat j~nis ini adalah B-747, DC-lO, L-1011, bentuk roda pendaratan
 

serta berat pesawatnya sangat berlainan dengan pesawat jenis lainnya,
 

karena itu khusus pesawat berbadan lebar dibuat kurva reneana sendiri.
 

Prosedur pertama pereneanaan adalah menentukan ramalan
 

keberangkatan tahunan dari setiap tipe pesawat dan mengelompokan ukuran 
'j 

pesawat berdasarkan konfigurasi roda pendaratan untuk pesawat berbadan 

sempit dan tipe pesawat untuk pesawat berbadan lebar. Roda pendaratan utama 

memikul 95 persen dari berat lepas landas maksimum, sedangkan 5 persen lagi 

dipikul oleh roda depan. 

Penentuan pesawat reneana sesuai kebutuhan tebal perkerasan yang 

paling besar yaitu pada nilai keberangkatan tahunan ekuivalen (EAD = 

Equivalent Annual Departures) terbesar, dan tidak pasti berdasarkan pesawat 

yang paling berat yang akan beroperasi di bandar udara. 

Ramalan lalu lintas tahunan merupakan sekumpulan dari berbagai 

macam pesawat terbang yang mempunyai tipe roda pendaratan yang berbeda 

beda dan berlainan beratnya. 
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Penentuan keberangkatan tahunan ekuivalen (BAD) pesawat campuran 

akibat perbedaan konfigurasi roda pendaratan utama yaitu dengan 

mengkonversi konfigurasi roda pesawat campuran tersebut kedalam konfigurasi 

roda pendaratan pesawat rencana. Faktor konversi keberangkatan tahunan 

pesawat campuran menjadi keberangkatan tahunan ekuivalen pesawat rencana, 

dirangkum dalam tabel 3.6, berikut ini: 

. Sumber: R. Horonjeff &F.x. Mckelvey (1993)
 

Pada pada gambar 3.1O.a - 3.10.d diberikan gambaran tipe konfigurasi roda
 

daribeberapa jenis pesawat.
 

Tabe13.6 Faktor konversi roda ke pesawat rencana 

I'" ',~~pY~t~jl.E>~tii'·,D!<I,::;;d<Ke··· '" ··I·.·J(~~8i~B~versi 

o,~Single Wheel 1 Dual Wheel 

Dual Tandem 0,5 

Dual Wheel Single Wheel 1,3 

Dual Tandem 0,6 

Dual Tandem Single Wheel 2,0
 

Dual Wheel 1,7
 

Double Dual Tandem
 Dual Wheel 1,7 

Dual Tandem 1,0 

.. 
~~R~Myr~~~r)

Nose v.tlaeI - -Gambar 3.1O.a Konfigurasi roda pendaratan single wheel 
(C-212) 
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Nose wheel 

Dual wheel
 
(Main landing gear)
 

Gambar 3.1O.b Konfigurasi roda pendaratan dual wheel 
(DC- 9, B -737, B -727) 

Noeewheel 

Gambar 3.1O.c Konfigurasi rOda pendaratall dual tandem wheel 
(B -707 - 320 B, CV 880, L - 1011 - 100) 

..
 
DoU:liIe -~ .. =

twin - tanciern 
gila' 

(MoIn~QOQ1 

Gambar 3.1O.d Konfigurasi roda pcndaratan Double dual tandem wheel 
(B-747-100) 

Setelah pesawat terbang di kelornpokan rnenjadi konfigurasi roda 

pendaratan yang sarna, rnaka tentukan keberangkatan tahunan ekuivalen 
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~L_·_.._._-_:::~ 

masing-masing pesawat. Keberangkatan tahunan ekuivalen pesawat untuk 

pereneanaan ditetapkan dengan menjumlahkan keberangkatan tahunan 

ekuivalen setiap pesawat dalam kelompok, dengan menggunakan persamaan 

3.6. 

Log R1 = log R2 [~~] 0,5 (3.6) 

Dengan: 

R 1 = EAD pesawat reneana 

R2 = jumlah keberangkatan tahunan pes

WI = beban roda pesawat reneana 

W2 = beban roda pesawat eampuran 

Setelah departur tahunan ekuivalen 

awat eampur

ditentukan. 

an 

maka selanjutnya 

raneangannya harns mcnggunakan kurva raneangan yang sesuai untuk 

raneangan pesawat terbang reneana. 

Pada pengoperasian lepas landas pesawat di sebagian sistem landas 

pacu, sifat aerodinamika pesawat terbang dapat menurnnkan beban perkerasan 

yang sebenamya. Oleh karena itu pereneanaan untuk daerah non kritis tebal 

perkerasan dapat dikalikan faktor 0,9 untuk tebal subbase dan base, sedangkan 

tebal lapis keras permukaan (surface course) di tentukan 10 em (4 in) untuk 

daerah kritis dan 7,5 em (3 in) untuk daerah non kritis. Tetapi untuk 
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memudahkan dalam pelaksanaan pekerjaan pada bagian persilangan (typical 

cross section) umumya menggunakan tebal perkerasan' untuk daerah kritis. 

Tebal lapis pondasinya juga perlu dikontrol terhadap persyaratan minimum 

dengan memp~rhatikan teballapis keras dan CBR tanah dasar. 

Dalam hal tersebut diatas FAA memberikan kelonggaran perubahan 

tebal p~lk~l'aSaIl pada p~rIIlukaaIl yang berbeda sebagai berikut : 

1.	 Tebal penuh T diperlukan ditempat pesawat yang akan berangkat, seperti 

apron, daerah tunggu (holding area), bagian tcngah Iandas hubung 

(taxiway) dan landas pacu (runway). 

2.	 Tebal perkerasan O,9T digunakan oleh pesawat datang, seperti belokan 

landas pacu kecepatan tinggi. 

3.	 Tebal perkerasan O,7T digunakan pada tempat yang jarang dilalui pesawat, 

seperti tepi - tepi Iuar Iandas pacu dan Iandas hubung. 

3.2.3 Perencanaan Perkerasan Lentur 

Dalam perencanaan tebal perkernsnn Ientur yang diperlukan, FAA 

menyajikan kUlva - kUlva perencanaan pada gambar 3.11 sampai 3.13, yang 

menggunakan data - data nilai CBR, berat lepas Iandas kotor dan keberangkatan 

tahunan ekuivalen (EAD) pesawat rencana. 

Untuk menentukan tebal total perkerasan (lapis permukaan, pondasi atas 

dan pondasi bawah), digunakan CBR tanah dasar (subgrade) bersama- sarna 
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dengan berat lepas landas kotor dan jumlah keberangkatan tahunan ekuivalen 

pesawat reneana pada grafik pereneanaan FAA. Sedangkan untuk mendapatkan 

tebal lapis permukaan dan lapis pondasi atas digunakan data CBR pondasi 

bawah bersama - sarna dengan berat lepas landas kotor dan jumlah 

keberangkatan tahunan ekuivalen pesawat reneana. Meskipun demikian, tebal 

lapis pondasi atas minimum yang diperlukan diberikan batasan - batasan yang 

terdapat pada gambar (3.13). Lapis pondasi atas harns mempunyai tebal 

minimum 6 inei di daerah - daerah kritis. 

1"""0"'" t20:tJO<lOdO 
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Gamba! 3.11 Graflk pcrcncanaan wltuk Gambar 3.12 Grafik percncanaan untuk 
roda tWlggal roda ganda 
Sumber: R. Horonjeff & F'x. McKelvey Sumber: RHoronjeff & F.X.McKelvey 
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Gambar 3.13 Ketentuan teballapis pondasi 
atas minimum Wltuk perkerasan lentur. 
Sumber : R. Horonjeff & F.X. McKelvey 

Cara menggunakan kurva -kurva perencanaan dengan dimulai dari 

sumbu CBR, ditarik garis vertikal ke kurva beral lepas landas kolor, kemudian 

ditarik garis horisontal ke kurva keberangkatan tahunan ekuivalen (EAD) dan 

akhirnya ditarik lagi garis vertikal ke sumbu tebal perkerasan. 

3.3 Metode LeN (Load Classification Number) 

Metode LCN (Load Classification Number = Bilangan Penggolongan 

Beban) untuk perencanaan perkerasan dirumuskan dan dipublikasikan oleh Air 

Ministry Directorat General of Work, Inggris. Dalam metode ini kapasitas daya 
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n... _n'~"&~l~~~~~=~I~o, 
100.000 120 100 
90.000 115 90 
80.000 110 80 
70.000 105 70 
60.000 100 60 
50.000 95 50 
40.000 90 40 
30.000 85 30 
20.000 80 20 
10.000 75 10 

dukung perkerasan dinyatakan dengan LCN. ESWL Juga dinyatakan sebagai 

LCN yang ditentukan oleh geometri roda, tekanan ban -dan tebal perkerasan. 

Untuk dapat menggunakan perkerasan dengan aman maka LCN perkerasan 

lapangan terbang harus lebih besar daripada LCN pesawat. LCN perkerasan 

nilainya dipengaruhi oleh CBR tanah dasar dan tebal total lapis keras, 

sedangkan nilai LCN pesawat dipengaruhi oleh ESWL, tekanan roda dan jenis 

perkerasan (flexible dan rigid). Nilai LCN pesawat dapat ditentukan dengan 

menggunakan grafik pada gambar 3.16. Nilai LCN pesawat juga dapat dihitung 

dengan persamaan yang dikembangkan oleh Boeing Pavement Evaluation, 

1976 sebagai berikut : 

LeN pesawat = (1,14345 x 10-3 x ESWL x Tp 0,78895) 0,820450 (3.7) 

Dengan: ESWL = Equivalent Single Wheel Load (lbs) 

Tp = Tire Pressure ofmain landing wheel (psi) 

antara heban roda, tekanan ban dan nilai LeN 
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Perkerasan lentur maupun perkerasan kaku di uji dengan pembebanan pelat 

(bearing plates) yang mempunyai bidang kontak yang berkisar antara 200 sampai 

700 in? yang mewakili beberapa pesawat. Metode perancangan ini menggunakan 

kurva - kurva empiris yang didapat dari pengujian pembebanan (loading tests) 

diatas permukaan perkerasan dengan variasi ketebalan lapis keras dan daya 

dukung tanah dasar. Pengujian pembebanan pelat pada perkerasan lentur dan kaku 

telah menunjukan hubungan antara beban kegagalan vs. bidang kontak dan 

diperlihatkan pada gambar (3.14). 

Kurva tersebut diatas dirumuskan dalam bentuk 

~[~] 0,44 (3.8)
W2 A2 

dengan: 

WI, W2 = beban kegagalan yang berturutan, lbs 

AI, A2 = luas daerah yang dibebani, in2 

Pada gambar 3.14 perlu diperhatikan bahwa ordinat pada kurva 

menyatakan prosentase beban yang dibutuhkan untuk menghasilkan keruntuhan, 

apabila beban diaplikasikan pada pelat berdiameter 26 in (luas kontak area 530 

. 2)In. 

Beban kegagalan pada perkerasan lentur merupakan beban yang 

menyebabkan pelat melendut secara progresif tanpa penambahan beban. Kurva 

LeN pada gambar 3.15 dibuat dengan cara sebagai berikut : 
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1.	 Garis bidang kontak ban didapat dati perbandingan beban dengan 

tekanan roda.
 

Beban
 
Bidang kontak = 

Tekanan ban 

2.	 Satu titik pada setiap garis LCN langsung berasal dari kurva 

penggolongan beba~ standard. 

3.	 Titik - titik lain pada setiap garis, dihitung berdasarkan persamaan 3.8, 

yaitu berdasarkan hasil Bearing plates test, yang berdasarkan pada 

kurva hubungan beban kegagalan dengan bidang kontak pada lapis 

keras lentur dan kaku. 

4.	 Garis titik - titik merupakan penerusan sistem LCN secara coba - coba 

untuk menampung bidang - bidang kontak yang lebih dari 200 in2 

berdasarkan pengujian beban pada perkerasan dengan bidang kontak 

yang kecil. 
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Gambar 3.15 LeN pada batas beban, tekanan ban dan bidang kontak 
Sumber: R. Horonjeff & F.X. McKelvey 

Gambar 3.14 Kurva hubWlgan bidang kontak - beban kegagalan I
Sumber : R. Horrendous & F.X McKelvey 
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I
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Gambar 3.16 Nilai LeN yang dinyatakan dengan ESWL, tekanan ban dan bidang kontak 
Sumber : M. Sargious, 1975 

/01_ ---

" 

Gamhar 3.17 Distribusi behan, dual wheel pada lapis kerns lentur 
Swnber : EJ. Yorder & M W. Witczak, 1975 

Gambar 3.15 hanya berlaku untuk pesawat dengan beban roda 

tunggal, sehingga untuk pesawat dengan tipe roda ganda terlebih dahulu 

dikonversikan kedalam beban roda - tunggal ekuivalen (ESWL). Pada gambar 3.16 
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menunjukan hubungan jarak antar reda pendaratan utama dan kedalaman yang 

diakibatkan oleh tekanan reda. 
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Gambar 3.18 Analisis ESWL untuk pesawat Dual lJ heel 
Sumber: E.J. Yorder & M.W.Witczak, 1975 
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Gambar 3.19 Analisis ESWL untuk pesawat Dual Tandem 
Surnber:M. Sargjous, 1975 
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Gambar 3.18 merupakan grafik skala logaritma, terlihat bahwa hubungan 

ESWL dan kedalaman (Z) pada kedalam d/2 sampai dengan 2Sd berupa garis 

lurus. Analisis dari gambar tersebut, bahwa : 

a.	 Titik A adalah tekanan akibat beban roda tunggal yang teIjadi sampai pada 

kedalaman d/2. 

b.	 Titik B adalah tekanan akibat beban roda ganda yang teIjadi sampai pada 

kedalaman 2Sd. 

c.	 Garis AB adalah beban roda tunggal ekuivalen, kedalaman ZI akibat beban 

roda tunggal ekuivalen diasumsik.an antara d/2 sampai 2Sd. Dengan menarik 

garis vertikal dari sumbu kedalaman (depth Z1) dan diplotkan ke gads AB, 

kemudian ditarik garis horisontal maka akan didapat nilai beban roda tunggal 

ekuivalen atau ESWL (PI). 

Untuk pesawat dengan konfigurasi roda pendaratan utama Dual Tandem 

penentuan ESWL ditunjukan pada gambar 3.19. Analisis ESWL pada gambar 

tersebut, untuk beban roda ganda (Dual Tandem) sama prosedumya dengan 

analisis beban roda tunggal. Hanya dibedakan oleh jarak diagonal SD sebagai 

pengganti Sd. 

Perancangan perkerasan lentur dengan metode LCN juga didasarkan pada 

nilai CBR dad tiap lapisan perkerasan. Kurva perancangan pada gambar 3.20 

dihasilkan oleh sistem LCN yang diterapkan untuk CBR standard US Corps 

I: 

t 
____~--_'-.,.. , .....001 )l 
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Engineers, pada pemakaian tekanan roda sebesar 100 psi. Selanjutnya sistem LeN 

mengenalkan penggunaan kurva untuk beberapa kombinasi beban dan tekanan 

roda. Total ketebalan perkerasan lentur yang didapat dari kurva reneana (pada 

gambar 3.20) ditentukan dari nilai CBR untuk lapisan subgrade. Ketebalan base 

course dan kombinasi· wearing course ditentukan dari nilai CBR subbase course, 

sedangkan ketebalan surface course ditentukan dengan menggunakan nilai CBR 

untuk base course. Garis yang menghubungkan dua nilai 9 in (23 em) dan 10,5 in 

(27 em) menunjukan tebal perkerasan lentur minimum yang diijinkan. Sebagai 

eatatan ketebalan perkerasan lentur yang dihasilkan dari kurva reneana telah 

memperhitungkan beban repetisi. 

I· 
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BABIV
 

DATAPERANCANGAN
 

1.1 Kondisi Lain Lintas Vdara 

Dari data bulan September 1997 yang diperoleh dari kantor Bandar 

Udara Supadio Pontianak diketahui bahwa penerbangan teIjadwal di bandar 

udara tersebut, dibagi atas tiga arah, yaitu : 

a) Intemasional, dengan frekuensi penerbangan 6 kali seminggu. 

b) Domestik, dengan frekuensi penerbangan 91 kali seminggu. 

c) Regional, dengan frekuensi 64 kali seminggu. 

Dengan demikian secara keseluruhan, Bandar Udara Supadio melayani 

2 x 161 gerakan penerbangan (pendaratan dan lepas landas) setiap minggunya. 

Jika dalam satu hari operasi penerbangan dilakukan selama 12 jam maka selang 

waktu penerbangan rata - rata berkisar 15 menit, hal ini menunjukan kepadatan 

jadwal pengoperasian pesawat pada landas pacu di bandar udara tersebut. 

Untuk menghitung gerakan pesawat terbang, perlu dihitung gerakan masing 

masing jenis pesawat, baik teIjadwal (reguler flight) maupun yang tidak 

teIjadwal (irreguler flight) untuk tahun 1991, 1995,2000 dan 2005. 

Khusus untuk gerakan pesawat DC - 9 - 32 yang akan direncanakan 

beroperasi di bandar udara Supadio diasumsikan bahwa nantinya pesawat 

48 
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tersebut akan digunakan untuk mengangkut jemaah haji dari Kalimantan Barat. 

Jumlah setiap tahun rata - rata 3000 jemaah dengan· kapasitas penumpang 

pesawat 120 orang maka akan terjadi 25 keberangkatan. 

Mengingat jenis pesawat yang menggunakan Bandar Udara Supadio 

cukup banyak, maka untuk mempermudah perhitungan diadakan 

pengelompokan jenis pesawat, yaitu pesawat katagori ringan (light aircraf) 

dengan berat maximum take offweight (MTOW) lebih keeil dari 6.500 kg dan 

pesawat relatif berat (heavy aircrafJ dengan maximum take off weight lebih 

besar 6.500 kg,· Dalam hal ini pesawat ringan diwakili oleh pesawat jenis CN

212.
 

Mengenai pengelompokan jenis pesawat yang digumikan untuk menghitung
 

gerakan pesawat dapat dilihat pada tabeI4.2.
 

Tabel 4.1 Data lulu lintas udam tahun 1990 - 1996 

~~~~~~;::2±~~~~~!;,;[c;-~-i~·.: -:-~:=2=R~~~~~~t:. 
..---_ .....-. .- ... -_ ..- ..- .- ._. - - ....._.. _- .... 

"~~lr=- ~~~~-~:i4l~riID~L==~PjjYill.g.~~~~t 
1990 7.187 7.192 185.736 178.819 

1991 7.004 6.996 175.585 173.050 

1992 6.939 6.939 168.253 164.308 

1993 6.912 6.919 184.338 181.725 

1994 6.572 6.568 200.839 199.215 

1995 6.651 6.645 227.642 224.546 

1996 7.945 7.935 260.506 258.572 

Sumbcr: Pf (Persero) AngJ<asa Pura II Bandar Udara Supadio Pontianak 
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F-28 

F-27 

F-50 

HS-748 

VC-8 

DC-3 

C-130 

eN - 212 

33.110 (72.994Ibs) 

20.410 (44.9961bs) 

33.110 (72.994Ibs) 

21.092 (46.500Ibs) 

29.260 (64.5061bs) 

12.200 (26.896 lbs) 

58.970 (l30.0041bs) 

6.500 (14.3301bs) 

5.852 6.9824.734 4.904 

1.856 2.2501.459 1.527 

70 70 7070 

894 1.327 1.6311.076 

20 20 2020 

104 104104 104 

78 126126 269 

7.394 7.885 8.417 9.164 

Sumber: PT. (persero) Angkasa Pura II Bandar Udara Supadio Pontianak 

4.2 Karakteristik Pesawat Terbang 

Karakteristik pesawat terbang yang berpengaruh terhadap perencanaan 

lapis keras dirangkum dalam tabeI4.J, dibawah ini : 

Tabel 4.3 Karakteristik pesawat terbang 
_.~----~_.. 

'C. _·'I.c.· .•. , ·.'.C.. '-.: . ',--.C_.c. .• 

~~~{;f~~2-~_T~~;;~1-~
 
. . .. --- ---_.. _.... 

DC-9-32 Dual Wheel 49.443 (109.000 lbs) 152 
F-28 Dual Wht:d 33.110 (72.994 lbs) 98 
F-27 Dual Wheel 20.410 (44.996Ibs) 77 
F-50 Dual Wheel 33.110 (72.994Ibs) 98 
HS-748 Dual Wheel 21.092 (46.5001bs) 84 
VC-8 Dual Wheel 29.260 (64.5061bs) 98 
DC-3 Dual Wheel 12.200 (26.896 1bs) 60 
C-130 Dual Tandem 58.970 (130.0041bs) 170 
CN-212 Single 6.500 (14.3301bs) 60 
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4.3 Daya Dukung Tanah Dasar 

4.3.1 Kondisi Tanah Dasar 

Kondisi lapisan - lapisan tanah dasar yang dijumpai di lokasi 

perencanaan landasan pacu rata - rata seragam dan sedikit bervariasi. Lapisan 

atas sampai kedalam sekitar 14 sampai 18 meter berupa lempung lanau dengan 

kondisi sangat Iunak atau Iunak dan dijumpai sejumlah kecil bahan organik. 

Lapisan tanah keras terletak pada kedalaman lebih dari 30 meter (didapat dari 

I 
j' keclalaman uji sondir). Muka air tanah dijumpai pada kedalaman kurang dari 1 

meter dari muka tanah setempat. 

Pengujian nilai CBR tanah asli dilokasi yang, direncanakan berkisar 

antara 0,07 % sampai dengan 0,08 %. Rendahnya nilai CBR yang diperoleh 

dari tes CBR lapangan, disebabkan karena pengujian dilakukan pada lokasi 

tanah tidak terusik tergenang air dan mengandung banyak lumpur. Sedangkan 

pengujian CBR di laboratorium menghasilkan nilai CBR rencana berkisar 

antara 1,18 % sampai dengan 1,85 %. Oleh karena itu pada evaluasi perbaikan 

tanah dasar (subgrade) digunakan CBR tanah asH (mumi) sebesar 1%. 

Data - data hasil pengujian tanah dasar di laboratorium adalah berikut ini : 

1. Kadar air alami antara 50 % samapi 90 %. 

i 2. Berat jenis butiran berkisar 2,7 

3. Batas cair tanah antara 60 % sampai 95 %. 
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4. Indek plastisitas antara 30 % sampai 60 %. 

5. Kuat uji geser (eu) antara 0 sampai 0,1 kg/em2
. 

6. Sudut geser dalam tanah J..I. u antara 2° - 10°. 

4.3.2 Pembahasan 

Seeara umum kondisi tanah yang ada mempunyai kekuatan yang sangat 

rendah dan kompr~sibilitas yang cukup besal', sehingga perlu ada struktur 

khusus atau perbaikan kondisi tanah dasar. 

Salah satu eara perbaikan kondisi tanah yang dapat dilakukan adalah 

konsolidasi dengan prapembebanan di daerah reneana bangunan. 

Prapembebanan yang diberikan berupa timbunan tanah atau material lain yang 

intensitasnya sarna atau lebih besar dari bangunan reneana, tetapi tidak boleh 

melebihi kapasitas daya dukung tanah. Material prapembebanan dibiarkan 

sampai pengukuran menunjukan bahwa grafik antara waktu dan penurunan 

telah datar atau penurunan telah berkurang sampai keeepatan yang rendah. 

Jika lapisan yang harns dipebaiki eukup tebal dan untuk mempereepat 

proses penurunan dengan mengeluarkan air dari pori - pori, maka diperlukan 

sarana untuk memperpendek lintasan drainasi dengan memasang drainasi 

vertikal. Drainasi Vertikal yang digunakan berupa pemaneangan geotextile 

yang dapat memperbaiki lapisan sampai kedalaman 14 meter. 
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Selanjutnya untuk keperluan perancangan nilai CBR yang direncanakan 

sebesar 3% yang didapat dari perbaikan tanah. 

4.4 Data Landas Pacu 

Dari data perancangan lapis keras landas pacu yang diperoleh dari PT. 

Angkasa pura II Bandar Udara Supadio, adalah sebagai berikut : 

1.	 Nilai CBR subgrade rencana adalah 3 %. 

2.	 Lapis pondasi bawah (subbase course) digunakan batu granular (5/7 

- 7/10) dengan nilai CBR 20 %. 

3.	 Lapis pondasi atas (base course) digunakan bahan batu pecah (3/5 

2/3) dengan nilai CBR 80 %. 

4.	 Lapis permukaan (surface course) untuk binder course digunakan 

aspal penetrasi sedangkan untuk wearing course digunakan aspal 

beton. 

1,



BABV
 

PERANCANGAN
 

5.1 Metode CBR (California bearing ratio) 

a)	 Direncanakan pesawat DC-9-32 sebagai pesawat rencana dengan 

spesifikasi sebagai berikut : 

J. Tipe konfigurasi roda	 = dual wheel 

2. Maximum Take - Vjf Weight (MTOW) = 109.000 Ibs 

3.	 Beban satu roda utama (Pk) = 25.887,5 Ibs 

4.	 Tekanan roda (Pk) =152psi 

5.	 Luas bidang kontak (A) = Pk = 170,3 in2 

pk 

6. Jari - jari bidang kontak ( r ) = H = 7,36 in 
'	 ~ 

7. Jarak antara poros roda utama =25 in 

b) Mcncntukan ESWL maksimum 

1.	 Kedalaman (Z) akibat beban roda diasumsikan berdasarkan CBR 

tanah dasar dan beban satu roda dengan menggunakan gambar 3.3. 

Untuk menyesuaikan pada pembacaan kurva pada gambar 3.4, 

kedalaman yang diasumsikan dan jarak antar sumbu roda 

54 
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~inyatakan dalam radius bidang kontak roda (r). Dari gambar 3.3 

dengan nilai CBR tanah dasar 3% dan beban satu roda 25.887,5 

lbs dapat diasumsikan kedalaman yang dihasilkan sebesar 31 inci 

(4,2 r). 

25 In 

B 

1,7 r 

3.4 r 

Gambar 5.1 konfigurasi dual wheel 

2.	 Menentukan letak difleksi maksimum yang akan teIjadi pada 

kedalaman yang diasumsikan 31 in (4,2 r) yaitu dengan 

menyelidiki 2 titik yang ditempatkan pada susunan roda 

pendaratan utama seperti terlihat pada gambar 5. 1. Titik A terletak 

dibawah salah satu roda dan titik B terletak ditengah - tengah 

jarak antara sumbu yang panjangnya 25 in (karena dinyatakan 

dalam r sehinggajarak antara sumbu roda sarna dengan 3,4 r). 

:1 

--.J 
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3.	 Ditentukan faktor - faktor difleksi untuk beban roda tunggal dan 

susunan beban roda ganda pada kedalaman 4,2 r berdasarkan 

gambar 3.4. Untuk mempermudah dalam menjelaskan prosedur 

ini, maka diuraikan cara mendapatkan nilai faktor defleksi yang 

menggunakan gambar 3.4. 

Diketahui kedalaman (depth) akibat beban roda yang diasumsikan 

sebesar 4,2r, yang mana kedalaman dinyatakan sebagai absis 

dalam pembacaall kurva pada gamb3l' 3.4. 

Ditinjau lokasi yang terpengaruh pembebanan, berada tepat 

dibawah .sumbu beban pada titik A (lihat gambar 5.1) yang 

menunjukan nilai pengimbang (offset) sarna dengan O,OOr. Dari 

absis sebesar 4,2r ditarik garis vertikal sehingga memotong garis 

pcngimbang O,OOr dan dari titik potong tcrscbut dibuat garis 

horisontal memotong garis ordinat, garis ordinat ini menyatakan 

nilai faktor difleksi. Maka dari titik potong pada ordinat tersebut 

didnpnt nilni fnktor difleksi 0,35. 

Dengan cara yang sarna dan kedalaman (depth) yang diasurnsikan 

sarna (4,2r), ditinjau juga lokasi dengan radius 3,4r dari titik 

tinjauan A (lihat gambar 5.1) maka akan didapat nilai faktor 

difleksi sebesar 0,23. Untuk mendapatkan nilai difleksi pada titik 
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tinjauan B, langkah - langkah yang digunakan adalah sarna 

dengan langkah penentuan pada titik tinjauan A seperti diatas. 

Selanjutnya hasil penentuan faktor - faktor difleksi diperlihatkan 

pada tabel 5.1 

~ ~ I . l 1 ~ I I I I 

BO I \~ J .. -1--- I I I I I t 
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Gambar 5.2 Penentuan faktor defleksi pada titik tinjauan A dan B 



;:-=::·~;'	 ~'o__ -,.. • _ -, 

58 

1 4,2r O,OOr 1,7r 0,35 0,29 

4 4,2r 3,4r 1,7r 0,23 0,29 

total 0,58 0,58 

Dari tabel 5.1 dapat dijelaskan bahwa untuk roda tunggal faktor 

difleksi maksimum pada kedalaman 4,2r yaitu 0,35, terletak tepat 

di bawah sumbu beban. Sedangkan faktor difleksi maksimum pada 

susunan roda ganda adalah 0,58. 

4.	 Dari faktor difleksi maksimum ditetapkan ratio faktor difleksi 

untuk susunan roda ganda terhadap faktor difleksi roda tunggal 

(lihat persamaan 3.2) dapat dituliskan sebagai berikut : 

0,56 
1,66 

0,35 

Kemudian nilai ratio difleksi (1,66) di bagi dengan jumlah roda pada 

susunan roda pesawat (dalam hal ini jumlah roda dalam susunan adalah 2 

roda). 

1,66 
-- = 0,83 

2 
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Tabel 5.2 Ratio faktor - faktor difleksi 

.i.~>~~ 
(4,2r) 0,35 0,58 1,66 0.83 

5.	 Dihitung ESWL yaitu mengalikan ratio beban tunggal terhadap 

satu roda dalam susunan dengan beban satu roda (Pk) atau 

mengalikan ratio faktor difleksi antara roda ganda terhadap roda 

tunggal (Fdl'Fs) dengan beban yang didukung oleh susunan roda 

pada satu gear (dua roda). 

Hitungan ESWL tersebut seperti dibawah ini : 

ESWL == 1,66 x 25.887,5 == 42.973 Ibs 

Atau 

ESWL == 0,83 x 51.775 == 42.973 Ibs 

c)	 Menentukan jumlah gerakan pesawat reneana dan eampuran, serta 

menentukan faktor perulangan beban (al). Untuk menentukan jumlah 

perg~rakan pesawat eampuran perlu di gunakan faktor konversi 

terhadap pesawat reneana. 

Faktor konversi pergerakan F == (crj/crst. 
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as merupakan tegangan akibat dari kendaraan standard yang dapat 

dinyatakan dengan tekanan ban roda pesawat. Sedangkan crj 

merupakan tekanan ban dari roda pesawat campuran. Selanjutnya 

faktor konversi (F) masing - masing pesawat dikalikan dengan jumlah 

gerakan pesawat, akan menghasilkan pergerakan relatif pesawat. 

Jumlah total pergerakan relatif pesawat sebagai dasar untuk 

menentukan faktor perulangan beban (a.) dengan menggunakan 

gambar 3.5. 

Kemudian hasil perhitungan pergerakan relatif pesawat dibuat tabel 

5.3 sebagai berikut : 

:i~f@~II10:;!~l~t~i@l~ 
DC-9-32 152 

F-28 98 

F-27 77 

F-SO 98 

HS-748 84 

VC-8 98 

DC-3 45 

C-130 170 

CN-212 45 

Total 

25 

6.982 

2.250 

70 

1.631 

20 

104 

269 

9.164 

20.515 

5,78 145 

1 6.982 

0,38 855 

1 70 

0,54 881 

1 20 

0,05 5 

9,05 2.436 

0,05 458 

11.852 
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Jumlah gerakan pesawat keseluruhan 11.852 gerakan. Dan gambar 3.5 

dengan jumlah roda pendaratan pesawat DC - 9 - 32 yang digunakan 

4 buah roda didapat faktor pengulangan beban (n) = 0,76 

d) Dihitung tebal masing - masing lapisan perkerasan sesuai dengan nilai 

CBR dan digunakan rumus 3.5. 

1.	 Tebal total lapis keras lentur dengan CBR subgrade = 3% dan 

nilai ESWL 42.973 lbs. 

ESWL A 
1= ai 

8,1(CBR) J( 

t = 31,88 in - 32 in 

2.	 Tebal lapisan diatas subbase course dengan CBR subbase 

20% dan ESWL 42.973 lbs. 

t = 11,2 in - 12 in 

Maka lebal base course dan surface course didapat 12 in. 

3.	 Tebal lapisan diatas base course dengan CBR base 80 % dan 

nilai ESWL 42.973 lbs. 

t= 2,7 in - 3 in 

Maka tebal base course = 12 - 3 = 9 in 

Untuk tebal surface course 3 in perlu dicek lagi dengan 

ketebalan minimum yang ditentukan. 
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e)	 Dikontrol ketebalan minimum lapisan perkerasan permukaan (surface course) 

dan pondasi atas (base course) dengan menggunakan tabel 3.4. Dari tabel 

tersebut dengan nilai CBR base course 80% dan daerah lalu lintas rencana 

(design traffic area) tipe 1\ didapat ketebalan minimum base course 6 in dan 

ketebalan surface course minimum 5 in. 

t)	 Hasil akhir ketebalan masing - masing lapisan keras lentur sebagai berikut : 

1.	 tebal surface course = 5 in 

2.	 Tebal hasp. course = 9 in 

3.	 Tebal total perkerasan = 32 in 

4. Tebal subbase course = 32 - 5 - 9 = 18 in 

Perlu dicek lagi tebal perkerasan setelah dikontrol jtimlah ketebalan minimum 

surface course dan base course. 

Tebal surface course (5") + tebal base course (9") = 14" (> 12" maka 

kontrol ketebalan minimum yang dilakukan adalah aman) 

~	 '5~ 5~ (surface course) 
. , ·H...14" 

9" (base course) d. CBR Base course 80% 
...32" .',!~~::-="';I 

CBR Subbase course 20% 
18~ (subbase course 

I" ,':"': " ..... ::: Subgrade
tBR Subarade 3% 

Gambar 5.3 Teballapisan sesuai nilai CBR yang didapat dengan metode CBR 
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51n 

91n 
32 in 

18 In 

Gambar 5.4 Konstruksi lapis kerns lentur dccngan metode CBR 

5.2 Metode FAA ( Federal Aviation Administration) 

a) Daftar lalu Lintas Udara yang Diramalkan 

Jumlah keberangkatan pesawat dianggap setengah dari jumlah 

gerakan pesawat. Pemilihan pesawat rancangan berdasarkan pada 

beban pesawat yang membutuhkan ketebalan perkerasan yang paling 

besar dan tidak perIu hamf\ pef\<lwaf yang paling berat yang akan 

beroperasi dibandar udara. 

Tabel 5. 4 Data lalu lintas udara yan diramal 

: j~ri1ii;E:~~: . ...-;:t-'.~-1"""'t-:-~"""'::r~"""'_"""'.~aI"""'=""'~"""',i""");-··' .. ...._,-..,..l."'--"T"" -, '~~~_,_

DC-9-32 Dual 25 109.000 
F-28 Dual 3.491 72.994 
F-27 Dual 1.125 44.996 
F- 50 Dual 35 72.994 
HS -748 Dual 816 46.500 
VC-8 Dual 10 64.506 
DC-3 Dual 52 26.896 
C-130 Dual Tandem 135 130.004 
CN - 212 Single 4.582 14.330 
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b)	 Merighitung nilai keberangkatan tahunan ekuivalen (EAD) pesawat 

berdasarkan tipe konfigurasi roda pendaratan pesawat reneana. Tipe 

roda pendaratan utama pesawat eampuran yang berbeda terlebih 

dahulu dikonversikan ke tipe roda pesawat reneana dengan 

menggunakan tabel 3.4. Pesawat F -28 dijadikan pesawat aeuan 

dalam pereneanaan. 

;CJ@~a:.nl:r;am~~n~:I_E~?5-~-SC~tg2----------

Tabel 5.5 Hasil ramalan keberan 

DC-9-32 25 25II Dual
 

F-28 Dual
 3.491 I 3.491
 

F-27 Dual 1.125 I 1.125
 

F-50 Dual I 35 I 35
 

HS -748 Dual 816 I 816
 

YC-8 Dual I 10 I 10
 

DC-3 Dual I 52 I 52
 

C-130 Dual Tandem 135 230
 

CN -212 Single I 4.582 I 3.666
 

c)	 Menentukan beban roda pesawat reneana (WI) dan beban roda 

pesawat eampuran (W2). 

a.	 WI = 95 % x MTOW pesawat reneana x lIN x 11M 

mailto:CJ@~a:.nl:r;am~~n~:I_E~?5-~-SC~tg2----------Tabel
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b. Wz = 95 % x MTOW pesawat campuran x lIN x 11M 

Dengan: 

MTOW = Maximum Take OffWeight 

N = Jumlah roda pendaratan utama pada rnasing - rnasing gear 

M = jurnlah gigik (gear) pendaratan utama 

Dan menentukan keberangkatan tahunan ekivalen (EAD) pesawat rencana 

(Rl) dengan rnenggtinakan rurnus 3.6. 

Log Rl = Log R2 [~~] o,s 

Dengan: 

R1 = Equivalent Annual Departures pesawat .rencana 

R2 = Annual Departures pesawat campuran 

DC-9-32 25 17.336 51 
F-28 3.491 17.336 3.491 
F-27 1.125 17.336 249 
F-50 35 17.336 35 
HS-748 816 17.336 211 
VC-8 10 17.336 9 
DC-3 52 17.336 11 
C-130 230 17.336 169 
Ligh 3.666 17.336 171 

total 4.397 
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d)	 Menentukan tebal lapis penyusun perkerasan dari kurva rencana lapis 

keras lentur (pada lampiran 8) untuk daerah kritis. Pesawat rancangan 

dengan MTOW 72.994 lbs, tipe dual wheel dan Equivalent Annual 

Departures = 4.397. 

1.	 Tebal total lapis keras lentur dengan CBRsubgrade 3% diperoleh 

tebal 35 in. Sedangkan untuk daerah non kritis tebal perkerasan 

lentur didapat 35 x 0,9 = 31,5 in 

2.	 Teballapisan diatas subbase dengan CBR subbase 20 % didapat 

ketebalan base course dan surface course 9 in. 

3.	 Tebal surface course minimum = 4 in untuk daerah kritis. 

Sedangkan tebal sur/ace course minimum untuk daerah non kritis 

3 in. 

Maka tebal base course untuk daerah kritis: 9 - 4 = 5 in 

Ketebalan base course minimum di kontrol lagi dengan 

menggunakan kurva rancangan pada lampiran 10. Karena CBR 

subgrade yang ada hanya 3% tidak terdapat terdapat dalam kurva 

rancangan maka digunakan pendekatan dengan memakai CBR 

subgrade 4% dan tebal total perkerasan lentur yang ada 35 in 

maka didapat ketebalan base course minimum 8 in untuk daerah 

kritis dan 7 in untuk daerah non kritis. 
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4. Ketebalansubbase di hitung dengan : 

35 - 4 - 8 = 23 in untuk daerah kritis 

31,5 - 3 - 7 = 21,5 in untuk daerah non kritis 

HasH akhir perhitungan ketebalan masing 

perkerasan lentur dengan metode FAA yang didapat : 

- masing lapisan 

Surface course 4 3 
Base course 8 7 
Subbase course 23 21,5 
Total perkerasan 35 31,5 

I

I 

I 

4· 

8" 

a:;" 

23" 

Gambar 5.5 konstruksi lapis keras lentur pada daerah kritis dengan metode FAA 

f' 

,I 
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5.3 Metode LeN (Load Classification Number) 

5.3.1 Karakteristik Pesawat Terbang Rencana 

Digunakan data - data karakteristik pesawat terbang, sebagai berikut : 

a) Jenis pesawat rencana = DC-9-32 

b) Konfigurasi roda pesawat rencana = dual wheel 

c) Maksimum take offweight (MTOW) "" 109.000 lbs 

d) Tekanan roda == 152 psi 

e) Beban pada nose gears = 7,6% 

.f) Distribusi beban pada main gear == 2 x 46,2 % 

g) Jarak roda dari sumbu ke sumbu (Sd) "" 25 in 

5.3.2 Menentukan Nilai Ekuivalent Single Wheel Load (ESWL) Pesawat 

a) Beban pada susunan main gear 

Pd::: distribusi main gear (%) x MTOW
 

"" 46,2 % x 109.000
 

== 50.3581bs (22.842 kg)
 

Beban satu roda pada susunan main gear: 

Pd 
= 25.1791bs (11.421 kg) 

2 

I~
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Beban roda 
b) Luas bidang kontak (A) = -----

Tekanan ban 

25.179 
Luas bidang beban satu roda (Ae) = 166 in2
 

152
 

c)	 Radius bidang kontak ( r) = ~ ~c 

= 7,3 in 

d) Jarak roda ke roda bagian dalam ( d ) = Sd - 2r 

= 25 - (2 x 7.3) 

(d)	 = 10,4 in 

e)	 Menentukan nilai beban roda tunggal ekuivalen (ESWL) digunakan 

kurva reneana pada gambar 3. 18 yang telah diplotkan pada gambar 

5.4. Kedalaman akibat roda tunggal ek.~ivalen diasumsikan terletak: 

antara dJ2 (5,2 in ) sampai 2Sd (50 in) dan dinyatakan sebagai absis. 

ESWL terletak antara beban satu roda pada susunan main gear 

(11.421 kg ,'w 25.179 Ibs) sampai dcngan beban pada susunan main 

gear (22.842 kg - 50.358 lbs).
 

Nilai kedalaman akibat beban roda tunggal ekuivalen yang dipakai
 

adalah Z1 = 63,5 em, yang merupakan nilai tengah dari 2Sd (127 em)
 

dan diplotkan ke gambar 5.4.
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Dari absis (kedalaman ZI = 63,5 em) ditarik garis vertikal dan 

diplotkan ke garis AB, kemudian ditarik garis horisontal maka akan 

didapatkan nilai beban satu roda ekuivalen (ESWL) = 18.800 kg 

(42.0001bs). 

5. 3.3 Menentukan Nilai LeN pesawat 

Untuk menentukan nilai LCN pesawat adalah dengan memasukan nilai 

ESWL dan nilai tekanan roda yang sudah diketahui kedalam gambar 3.16. Untuk 

pesawat DC - 9 - 32 dengan nilai ESWL 42.000 Ibs (18.800 kg) dan tekanan 

roda 152 psi (10,687 kg/em2
) dari gambar 3.16 terbaea nilai LCN pesawat 

sebesar 50. 

Nilai LCN pesawat juga bisa ditentukan dengan menggunakan rumus yang 

dikembangkan oleh Boeing pavement evaluation, 1976, dengan perhitungan 

sebagai berikut : 

LCN pcsawat	 = ( 1)14345 x 10 -3 X ESWL x Tp 0,78895)0,820450 

= (1,14345 x 10-3 x 18.800 x 10,687°,78895)°,82045 

= 50,37 ,.. 50 (LCN pesawat dengan grafik) 
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5.3.4 Menentukan Tebal Lapis Keras 

Dari nilai LCN pesawat sebesar 50 di masukan ke kurva pereneanaan 

lapis keras lentur landas paeu metode LCN dengan menggunakan gambar 3.20. 

Penentuan masing - masing tebal perkerasan juga menggunakan nilai CBR setiap 

lapisan. 

a)	 Penentuan tebal total perkerasan dengan menggunakan nilai CBR 

subgrade 3% . 

Didapat tebal total (Rt) = 98 em -39 in 
'j 

b)	 Penentuan tebal lapis keras diatas subbase course dengan nilai CBR 

subbase 20% dan nilai LCN 50. 

Didapat tebal base course (Hi) dan surface course (H2 ) = 29 em - 12 

in 

e)	 Tebal subbase course (H3) = 98 - 29 = 69 em - 27 in 

d)	 Tebal lapis keras diatas base course dengan nilai CBR base course 

80% dan nilai LCN 50. 

Didapat tebal surface course 10 em - 4 in 

Maka tebal base course (H2) = 29 - 10 = 19 em - 8 in 
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BABVI 

PEMBAHASAN 

6.1 Uraian 

Dari hasil perancangan ketebalan lapis keras lentur landasan diharapkan 

diperoleh manfaat pelayanan dan kelancaran lalu lintas penggunaan jasa 

angkutan udara. Sehingga kasus pembatalan atau penundaan keberangkatan 

penumpang atau barang yang disebabkan kondisi landasan yang belum 

memenuhi syarat untuk pengoperasian pesawat yang lebih besar dari jenis F-28 

seperti pesawat DC - 9 - 32 dapat diatasi. 

Ada beberapa metode perancangan perkerasan lapangan terbang, tetapi 

belum ada yang dianggap standard oleh badan - badan dunia penerbangan 

ICAO. Metode perancangan perkerasan lapangan terbang yang paling banyak 

digunakan selama ini yaitu metode yang berdasarkan pada kekuatan daya 

dukung (CBR) tanah. Seperti halnya metode CBR, FAA dan LCN yang 

digunnknn dalam perancangan ini, 

Tetapi metode - metode ini memberikan batasan atau tidak memperhitungkan 

pengaruh distribusi tekanan oleh beban pesawat dalam struktur penggunaan 

bahan - bahan konstruksi campuran pengikat bitumen, seperti semen aspal 

pactat sebagai komponen struktur utama. 

74 
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Sesuai dengan hasil peraneangan yang telah dilakukan berdasarkan data primer 

dan sekunder yang sarna, dihasilkan ketebalan perkerasan yang berbeda -beda 

untuk setiap metode peraneangan CBR, FAA dan LCN. Hasil perhitungan 

ketebalan setiap lapisan perkerasan untuk masing - masing metode di tabelkan 

sebagai berikut : 

.. ker~~ 

Surface course 

Base course 

Subbase course 

Total 

·····_·OBR 

5 (13 em) 

9 (23 em) 

18 (46 em) 

32 (82 em) 

4 (10 em) 

8 (21 em) 

23 (58 em)_ 

35 (89 em) 

4 (10 em) 

8 (21 em) 

27 (69 em) 

39 (100 em) 

6.2 Metode CBR 

Dari sudut pandangan teori yang ketat kondisi· - kondisi yang 

diasumsikan dalam perhitungan - perhitungan mempunyai beberapa baLasan. 

Salah satu batasan yaitu grafik pada gambar 3.2 dan 3.4 diasumsikan bahwa 

struktur perkerasan merupakan masa yang homogen. Walaupun demikian 

berdasarkan pengalaman pereneanaan, pendekatan awal dengan grafik tersebut 

yang paling baik dan terbukti eocok dengan ketebalan yang dikembangkan 

kemudian dari pengujian lintasan skala penuh. 
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Untuk keperluan perencanaan konstruksi ketebalan perkerasan, beban 

roda tunggal pesawat dianggap ekuivalen dengan beban roda banyak, yang 

dikenal dengan konsep beban roda tunggal ekuivalen (ESWL). Bidang kontak 

dari ESWL ini sarna dengan bidang kontak dari salah satu roda dari susunan 

roda banyak pesawat. 

Dalam perencanaan ini dipilih pesawat rencana yaitu pesawat yang menentukan 

ketebalan perkerasan untuk melayani pesawat yang akan beroperasi. Harus 

diketahui karakteristik pesawat rencana, antara lain tipe konfigurasi roda 

pendaratan utama, berat lepas landas maksimum (MTOW) dan tekanan roda 

untuk menentukan nilai ESWL. 

Jumlah pergerakan pesawat yang beroperasi dikonversikan kedalam 

pergerakan pesawat rencana. Faktor konversi merupakan faktor yang 

menunjukan perbandingkan kerusakan lapis keras akibat satu lintasan suatu 

kendaraan terhadap kerusakan lapis keras akibat satu lintasan kendaraan 

standard tertentu pada lapis keras yang sarna. 

Ketehalan masing - masing lapisan perkerasan juga ditentukan oleh 

kekuatan daya dukung bahan - bahan perkerasan yang digunakan. Perlu 

dikontrol ketebalan minimum lapisan perkerasan permukaan (surface course) 

dan pondasi atas (base course) dengan menggunakan tabel 3.4 dengan 
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berdasarkan katagori beban pesawat rencana dan daerah lalu lintas (traffic 

area). 

6.3 Metode FAA 

Dalam perancangan dengan metode ini digunakan beban lepas landas 

maksimum pesawat (MTOW). Dianggap 95 persen dari beban tersebut 

didukung oleh susunan roda pendaratan utama. Sedangkan 5 persen didukung 

oleh roda depan. 

FAA menyajikan grafik - grafik untuk perancangan lapis keras sesuai 

dengan konfigurasi roda pendaratan serta untuk pesawat khusus berbadan lebar. 

Sedangkan untuk perencanaan perkerasan landasan di bandar udara Supadio 

digunakan pesawat rencana dengan konfigurasi roda dual wheel. 

Ramalan terhadap gerakan pesawat setiap tahun selama umur rencana 

setiap jenis pesawat (annual departures by aircraft tipe) digunakan juga untuk 

menentukan tebal perkerasan yang akan direncanakan. 

Pesawat rencana yang dipilih sedemikian rupa sehingga teballapis keras 

yang dihasilkan daTi grafik rencana FAA merupakan tebal maksimum. Pesawat 

rencana yang dipilih dengan memperhitungkan beban roda pendaratan dan 

jumlah keberangkatan tahunan yang paling tinggi diantara pesawat lain yang 

beropersi. 
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Karena setiap bandar udara melayani sejumlah pesawat dengan 

bermaeam - maeam konfigurasi roda pendaratan, maka pesawat - pesawat 

tersebut harns dikelompokan berdasarkan konfigurasinya. Kemudian dihitung 

jumlah keberangkatan pesawat reneana yang telah ditentukan dengan 

menggunkan faktor konversi pada tabel 3.6. 

Grafik reneana yang disajikan oleh FAA menghasilkan hasil raneangan 

tebal lapis keras untuk daerah kritis. Sedangkan untuk daerah non kritis perlu 

dikalikan faktor reduksi 0,9 untuk tebal subbase dan base course. Untuk tebal 

permukaan ditentukan tebal minimum 10 em untuk daerah kritis dan 7,5 em 

untuk daerah non kritis. Tebal lapis pondasi perlu dikontrol terhadap 

persyaratan minimum dengan memperhatikan tebal total lapis keras dan CBR 

tanah, selanjutnya digunakan grafik reneana pada lampiran 10. 

Kualitas bahan lapis keras akan mempengaruhi ketebalan dari tiap - tiap 

lapisan. Makin baik kualitas bahan yang digunakan maka ketebalan lapis keras 

menjadi berkurang. Persyaratan daya dukung minimum untuk tiap - tiap lapis 

keras telah dipenuhi dalam peraneangan ini. Dalam peraneangan perkerasan 

landasan Bandar Udara Supadio ini digunakan CBR subgrade 3%, CBR 

subbase 20% dan CBR base 80%. 
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Dalam perancangan ini tebal total lapis keras dan tebal tiap - tiap lapis 

keras digunakan grafik rencana FAA untuk : Flexible pavement design curve 

for critical areasfor dual wheel gear. 

6.4 Metode LeN 

Dalam perancangan tebal perkerasan dengan metode ini total ketebalan 

perkerasan hanya ditentukan oleh pesawat rencana yang mempunyai nilai LCN 

terbesar sehingga menghasilkan total tebal pekerasan yang terbesar. 

Kelemahan mctodc ini yaitu lulu lintas udara dinyatakan dalam gerakan 

untuk satu jenis pesawat tertentu, padahal bandar udara umumnya melayani 

berbagai macam jenis pesawat. Setiap pesawat akan memberikan tingkat 

kerusakan pada' lapis keras yang berbeda - beda tergantung dari beban roda, 

konfigurasi roda dan tekanan roda. 

Penentuan nilai ESWL pada perancangan ini ditentukan dengan car.a 

grafts karena sederhana dan sudah sering digunakan dalam perancangan. Cara 

grafik ini memperhitungkan distribusi beban, konfigurasi roda, beban roda, 

jarak tepi dalam antara roda, jarak sumbu ant(\ra roda <\an tebal total lapis keras. 

Tenlapat dua nilai LCN untuk krit~ria p~r'J.pcangan yaitu Lc'N of 

pavement dan LeN aircraft. Nilai LCN pavement dip~ngaruhi oleh CBR tanah 

dasar dan td>al total lapis keras. Sedangkan nilai LCN aircraft dipengaruhi oleh 

I 
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ESWL, tekanan roda dan jenis lapis keras. Kedua nilai LeN tersebut dapat 

ditentukan dengan grafik. 

.,i 
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BAB VII
 

KESI1\'IPULAN DAN SARAN
 

7.1 Kesimpulan 

Dari hasil perancangan lapis keras lentur landas pacu bandar udara 

Supadio Pontianak penulis dapat menyimpulkan beberapa hal sebagai berikut : 

1.	 Dengan menggunakan metode perancangan CBR, FAA dan LCN 

temyata masing - masing metode menghasilkan tebal lapis keras 

lentur landas pacu yang berbeda satu sarna lain. 

2.	 Perbedaan utama dari ketiga metode perancangan CBR, FAA dan 

LCN yaitu pada asumsi, parameter dan prosedur perancangan yang 

dipergunakan dalam penelitian pengembangan permasalahan lapis 

keras untuk landas pacu yang dilakukan oleh masing - masing 

badan penerbangan yang meng~luarkan metode tersebut. 

3.	 Persamaan dari ketiga metode perancangan eRR, FAA dan LeN 

adalah penentuan ketebalan lapis keras yang berdasarkan pada daya 

dukung tanah dasar dan bahan lapis keras yang dinyatakan dalam 

nilai CBR. 

4.	 Dari perancangan tebal total lapis keras lentur landas pacu didapat 

tebal total lapis perkerasan terkecil (paling tipis) yang dihasilkan 

81 
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oleh metode CBR dan tebal total perkerasan terbesar (paling tebal) 

diperoleh dari metode LCN. 

7.2 Saran 

Dari hasil peraneangan lapis keras Ientur Iandas paeu bandar udara 

Supadio Pontianak yang dilakukan, penulis mengajukan beberapa saran sebagai 

berikut: 

1.	 Perlu adanya penelitian dan pengembangan lebih lanjut untuk suatu 

metode peraneangan penentuan teballapis keras Ientur Iandas paeu 

bandar udara khusus untuk kondisi Indonesia berkaitan dengan 

adanya perubahan cuaea dan Ietak geografis. 

2.	 Perlu adanya penelitian lebih dalam perhitungan gaya - gaya yang 

teIjadi pada struktur lapis keras untuk mendapatkan lapis keras 

yang tidak mudah dan cepat rusak selama umur rencana. 

3.	 Perlu diadakan analisis untuk ramalan Ialu lintas dengan memper 

timbangkan berkembangnya teknologi pesawat terbang, agar Ialu 

Iintas udara yang akan datang dapat dilayani oleh landas paeu yang 

ada. 
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• ••• I DAS. By : BN2A. 

--- DRY, By : C402. 1996TAHUN 1994 1995 
SMAC, By : C212. 

6.594 KENAlKAN RATA-RATA 13~176.457PENUMPANG 5.198 

~~~~'-- .. - ~-~~'--'-. '--~"", . .. 



LAPORAN LALU LINTAS ANGKUTAN UDARA
 
PT. (Persero)
 GKASA PUF.A II CABANG BANDl\R UDARA SUPADIO PONTIANAK 

TAliUN 1996 

DOMESTlK· 

PESAWAT PENUMP .A..NG BAG.AS! (Kg) C.A.RGO (K.e;) SURAT (K.e;)
 
BULAN I DTG I BRk'l DT:::: BRf...."T EX. CREW , BONGKAR 1 MUAT IBONGKAR ! tvlUAT IBONGKAR j t\·1UAT I KETERANGlIN
 

!
 ! i 
,lANUAR! 649 649/ 18,9~7 17,267 37 313,490 I 214,830 276,204 100,448 27,781' 14.1771 

1 I 
1

PEBRUARI I 686 29,5 12 21,990 139 
1 

1 306,594 1 257,812 163,216 109,272 19,541 16, 548 1I 687)
i 1 I

MARET 67°1 671 25,8~ 30,985 144! 271,964 ! 357,831, 219,831 145,113 15,269 12.002\ I ' I Ii 
i 

APRIL 627 
I 

625 
1 

16,791 I 20,546 159! 195, 372 1 249,953 1 247,142 111,750 11,500 13,224 I I 
I 

MEl 649 1 651 19,C 14 17,888 174 ' 241,343 1 235,030 245,658 102,220 16,307 14,403

IJUNI 588,1' 591 20,8 31 25,361 96t 228,362 320,741 260,783 100,8531 15,409! 11,359I I1 , i 
JULI 717 714 1 27,2 631 21,515 I 135 320,772 305,305' 272,326 109,0681, 19,875 i 13,301
 

I 1 I 1
 

iAGUSTUS I 753 9 21,E 16 22,125 138 1 231,817 341,030 290,819 114,524 1 17,242 i 15,426 
7< I1 

SEPTEMBER I 748 751 I 19, 47 ' 20,168 116 222,369 315,556 280,871 109,425 18,721 16,816 

OKTOBER 629 623 20,' 57 20,256 118 232,077 290,757 303,009 110,879 23,083 1 15,491
 
I
I 597 600 18,E 01 18,851 121 217,828 271,624 295,788 102,095 20,271 i 13,463NOPEMBER 

DESEMBER 6321 6241 

260,~06 i 258,5721

22,( 53 21,620 I 122 253,309 277,743 317,365 103,710 28,887 16,876 I 

TOT A L I 7,9451 7,9351 1,4991 3,041,297 3,438,212: 3,173,012 1 1,319,357 233.886,I 173,0861I 
l 
~ 

s 

:::l-"P_. .., 
~ 

::l 
~ 

'--.-~--"---.---~~--~~~' 



- - - -

DATA AR/ I~ LALU L1NTAS ANGKUTAN UDARA
 
PT.(Persero). ANGMSA PURA II CABANG BANOARA SlJrADIO
 

TAHUN : 1995 
DOMESTIK 

i c... BULAN . (PESAWAljPENUMPANG:;c lTRANSITl ..•.•..;BAGASL .. 1. 
I _. _~ _DTG_! J>RKL LDTGI ~RKTj;. •..... BGKR jMUAT! , j 

! 
I i

~30 I 221,565 : 9O,l38.5·i 93,943 9,461.5 ; 
, Pebruari 537 :. 533; 

I 

17,242 i 19.438 ! 12\ 187,674 
: Januari ~ ; 529 1 20,181 ; 15, iOO i 14: 230,436.5 

227.598, 174,006 15,716 1 

.: Maret 612 : 605 : 23,463 ! 22,747 i 10: 239,885! 263,812 129,493 59,179 10,385 : 
; April 537 537 14,881 : 17.973 ' 15' 184.979: 214,409 204,250 62,599 ' 10.501 . 

Mei 400 500 16,743 I 15,856 . 22i 204,434; 207,226 : 145,366 i 62,729' 12,400 : 
Juni 555 558 : 18,819: "2 ')65;. 11 : 231,006 267,rol i 208,148 :

I 

62,947 ; 16.159 j 

324,084 

t.,~ 

Juli 583 582 26,032 : 19,394 lL 312,801 200.987 123,378 1 71.040 . 13,863 . 
Agustus 552 ; 555 18,651 ; 19,173. 6, 237,025 292,007 155,281 : 58,657, 15,700 : 

! September 508 506 16,444 17,882, 12' 231,831: . 252,285: 230,189 89,855· 24,185 
: Oktober 555, 557 : 18,038 17,882 i 13: 222,009; 231.940 . 183,957 88,400 ' 18,871 • 
i Nopember 59i 500: 17,937 ~ 7,852 ; 37' 252,672 185,130· 214,234 84,600.5 20,211.5 : 
! Desember 592:

! 
593: 19,211 18,9B4 : 52! 289,476 240,483 231.338 86,532.5 26,101.5: 

: 

;TOTAL 6,651 6,645 227,642 224,546 : 215 i 2,825,428.5 2,865,043 2,089,778.5 1,144,716 193,554.5: 

. KETERANGAN· j 
.:o' .. -. : 

.::o.'. : 

! 

15,563 : 
17.813 ; 
11,050 
13,409 
9,063 ; 

11,602 . 
10,813 
10.427 
11,607 
13,345 
12,072 
i 2,135 

148,899 

I , 
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BULAX pESA.W~ 
---

DAUWlJ i BEiJJIQli't 

.... 
·n. "(PERSUi:n IJiKla'"UD: ~ 

&UPA»IO PO~ 'tABU. t 1991t 

DAJlSrI 
BAO~1 

i BOIJQI n I , 

(10) 

IIUA.'f 

CARGO 

~JIQLUl 

(~) 

lID A% 

P 0 Ii 

BOMGUR 

._--
Om) 

KUAT 

1~5.072 
I , 

PtlRA II 

1995 
u.~.\ (PQSQO) AJOLla.. 
.~"WADIO POftUKAl. 

, 

..~._ .. ~~~~·~··~·~-~~~~~-I-------
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~II. 

IS 9 LA. 

JoUrol.RI 

F~AllI 
/ 

kARST
 

APRIL
 

M E I
 

JU JI I
 

J U L I
 

AQUSrDS 

4EPtillBEJl 

0U08EIZ. 

JIOY~ 

J:lEGj;M]Wl 

JlOO.U I
 

.....___..............................ca
 

-_._.. 
~"TA -nw ~uLJ.:l'iTlS A.IICIDJTAJ'(UD~ 

'-F:".~~- '-'ltO) AmOSl PURA n BAIIDARI. 

SOPADIO POHrlA~ TARO. 1~3 

, , , ,
PUlJKPA~ lWlASI (10) c.A.liIGO (EO) P 0 a (m) 

' BXltA.1t3UT' TRAllSrr f BOIQLUt ' Ilu-,r 'BOJlQL\ll , KtlA'l' ' OOIlll l: l.R 
, GAT 

• '''.~1-
• 1j.9'61 

......169
 
t 1.5.882
 

12.061 
18.526 
16.498 

• 15.806 
· ".302
 
t 15.121 
t 1'.995 

16.157 

g •••••••••••_ 

, "5 ' Z21.~ • 189.'22 • '59.}81 91.1'1 • 29.'''' • 38.615f 

• ~1 ' 1J1.510 • 115."'6 87.8,-. • 22.815 • 12.110• 112.488 • 
• 2JJ • 163."7 • 18.5.708 • 1Tl.72B • ~.741 • ~.65J • 11.282 

t• 231 t 1\5.650 ' 20'+.'74 • ~.Z5't ' 61.}20 19.295 • 12..2S1 
• 196 • 1}1t.065 • ''''.816 • 117.5J6 • 62.180 • 1,.}\1 • 10."50 i
 

I.• 22.7 • 117.2.68 • zzo.595 , 11tS.,,1 • ,a.12O • 11.~ • 8.9M 
t 210 • 2\2.809 • 215.28, • 129.02:6 • 7J.,:SZ • 1S.172 • '.8)8 I

I
 

• ..a 197.189 • 281.039 t ",.2.)6 · 7'.\9' • 17.~2 • 12."1 
I
 

f
 

f Z8 • 17'.529 301.292 • 161.5\6 • 76."7 • ;J9.ffl • 1'.099f 

f• 26 178.816 • 2S9.'5't t 210.'12 • 76.~ 
, 

20.21" • 11.99' 
• 2\ zOA..~ 81.285 • •• 200.'27 • • ZQ5.551 • 19.O't7 10.1J5 
f 1611 22'.159 • ZJ1.665 • 201.021 • 82."" , 

22.\52 
, 1}...."f 

.2.190.126.2.682.680 .2.065.'-10, ~~.05't 171.280• 1.9\5 • 2\It.MO • 
......=...................a ..........r~.......................................~,
 

POIItisn.", 03 Jaamari 1~ 

m>AJ~~~", II.\(PER.iDO) IJIGUSA PUlA 
~ lilJt'AnO POftIUU4.-t. '~"'<"'=' '1', \\

\~ 1\
; I

.::j * I 

~..:...... 

5. 

f! " { ,tt ~r $
,," ~~. ""';t.""\\·;\\\f:. ~$:~:-
\\ I"'~ 
\~.1,~tJ.!..!.::;~,~ 
~:~~;~~~J:~' 

• 519
 
• 555
 
• 612
 
• SIt' 
• 559
 

• 583
 
• 660
 

• 570
 
• 565
 
• 59't 
• 5\0 
• ~ 

.'.912
 

,PE&&WU 

1)&Tlm' a&EA,IQUT'DA'r 

• 519
 
• »\ 
• 612
 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 

~1 

557
 
58J 
660
 

570
 
565
 
600
 

5\'
 
~ 

• 6.919
 



CATAJlR.JS LPLU LlNfAS PNJ.<t.irPN lJY'RA.~"G ~I ~~~~~lQrlflf\.~ 
DI P.AP II ~ BDNYlR lJY'RA. 9YtO10 

TPH.N : 1992 

'OOMESTIK 

R::S.AW~T F£NJ.-P~ ~(~) CACUJ ( I<C ) R:JS ( I<C ) 
BULAN 

rnT.cN:; BERcN]<L\T T.cN; f3ERDN}<A.T lRCNSIT B:NJ<.l.lR MAT B::N]<DR MAT B::NJ.<DR I\{..AT 

J~I 601 601 115.693 11.848 315 180.565 133.837 202.388 146.356 23.600 9.054 

Ftffi..ffll 589 585 15.056 16.020 357 144.513 151.260 170.681 97.587 16.528 8.197 

~ 581 582 13 .988 12.716 258 144.571 131.097 178.635 100.189 27.097 12.961 

PFRIL 543 542 14.176 15.291 228 128.344 146.440 153.721 85.953 17.358 9.950 

ME I 636 640 10.984 11.342 289 106.326 118.855 197.379 98.572 17.437 10.954 

JUNI 566 560 12.908 16.243 345 134.030 162.504 170.471 88.319 16.400 8.96'5 

J U L I 659 664 19.268 14.774 547 200.245 173.081 189.492 129.400 20.722 10.151 

PO...JSl1.J5 593 596 14.563 15.690 355 153.523 179.151 163.844 89.844 16.769 11.471 

SEPillvBER 586 588 12.542 12.813 337 139.695 146.062 1/9.339 93.285 24.000 12.869 

O<TCEER 520 517 12.510 12.360 345 140.741 159.376 186.622 83.090 24.164 14.465 

MP8vffR 513 515 112.656 12.179 280 148.540 80.396 85.094 37.900 8.433 6.665 

a::SElvBER 552 549 13.909 13.032 311 183.470 187.346 208.067 92.600 25.628 13.673 

JUMLAH 6.939 6.939 168.Z5} 164.}08 3.967 1.804.563 1.769.4052.085.7}3 1.143.095 238.136 129.373 

I I 

~--~ ~-~--_.._...~.~~.-I-------~~· 



I. 

!
CAB ANG 

P.t.iKun 1\1\'-" • ..., ........ ... __ 

BANl>AH UDARA SUPAD10 PONTIANtK - .. _ .. 

============~=========;============== . ill PAP II CAHANG.-BANDARA. SUPADIU .. 

I 'fAHUN : 1991 

, 
A N 

PESA .... AT 

DATANO BEHANGKAT 

PJ::tlU HP ANG 

J)ATANG I3ERJI. N KAT 
'l'RANSIT 

J3 AG ASI 

P·ONGKAH 

( KG ) 

MUAT 

CAnGO 

130NGK AR 

( KG ) 

HUAT 

P 0 S J ( KG ) 

J30NGKAR ' I MUAT 

iU 

ARI 
,
-
~ 

I 
- . 

N 1 

L I 

TUS 
~EMBER 

)BER 

::NBER 

~MBER 

--

572 
572 
605 
626 
620 
613 

656 
644 

447 

485' 

558 
601 

, 

570 

575 
602 

620 
618 

622 

655 
64~ 

44 L• 

48',' 

55e. 

600 

14.005 
16.621 

- 15.071 

\.5.612 
13.410 

17.934 
21.806 

15.207 

9.834 

10.273 

11.763 
14.049 

12.924 
14 599 
16 306 
17 078 
14 098 
21 .264 
1~ .404 

1 .402 

·522 
1) .240 
11 .660 

13.553 

333 
501 

570 
490 

438 

518 
472 

433 

135 

153 
114 

-

168.579 
174.608 
150.720 

145.859 

139·797 
182.409 

233.937 

151.325 

97.973 
106.491 
129.048 

15L 104 

. "-133·757 
152.818 

151.437 

173.789 
1711.172 

208.931 

159.380 

153.510 

107.651 

98.261.5 
107.044 

130•. 881 

64.094 

199.077 
26'0.710,5 

192.134 

199.235,5 
. 197.333 

132.750 

198.884,5 

114.500 \ 

165.002.5 

211.037 
168.788 

107.310 
99.201 

90·957,5 
85.996,5 

103.814 

87.196 

89.016 

96•139 

66.996 

. 95.295 
128.178,5 

1411.482.5 

16.557 
21t.013 

20.834.5 
18.945 

18.735,5 

13.507 
18.017,5

1'1.746 .5 

11.355·· 

15.094 

16.945 

17.714 

I 11.663 
10.805 
11.203 

13. ";15 
11.314 

9.852 

7.675 

-'·9.685,5 

7.965,5, 
10.933,5 

7.726 

I 9.1 11 

I I I I I I I I I .•.' I - I I 

:LAH : 7.0011 6.996 . 175.5851 1t3.050 4.157· 1.832.850 I 1.751.631,512. 103.546 1.194.582 209·462 121.648,'; 

! .-, 
j 

I 

! 

02 J'ln un ri 1992 

II 

,I 
i 

.1 ...... " 

~'.~ L. 
~~~ ...~.~...- 11----- _ 

I 
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CA13ANG BA~mAR UDARA SUHDIO 
-

?ONTIA.'fAK 
~ --  ~ ~ - \. 

. 

DATA AimS L11LU Ln."TAS klGKUTIu1' U:!)ARA 

Dr B.4..L'WAR UDARA bLJPADIO pmTIANAK 

I 
.\ 

\ i 
~! I 

BULAN 

JAhUARI 

PESAWAT 

DATANG BE~Al'(7.AT 
616 618 

DATAliG 

18.423 

P~lJHPANG 

BERA}:G\;,.T 

13.602 

TAHUN 

TRANSIT 

611 

: 1990 

BAGrlSI 

:90::G<AR 

181.981 

( KG ) CARCO'. 

miAT 30NC1\AR 

165.115 188.929 

( KG ) 

~ruAT 
110.4% 

~ 0 

BOliOO.R 

17.681 

S (KG) 

I1l'AT 

11.752 i 

'/ 
PZBRUARI 

]{A:lET 

,APRIL 

HE:I• ,J~. 

JUNI 

603 

438 

573 

668' 

653 

J
I 

I 

605 

436 

57L 

668 

65:; 

13.606 

'13.8£3 

14.11£ 

15.879 

18.305 

16.084 

13·432 

15·5"4 

15.724 

20•.,56 

534 

526 

L.D3 

577 

- 666 

129.186 

143.598 

131.524 

11,.7.901 

179.577 

172.725 

"45.051 

166.563 

.168.1..74 

199.985 

163.588 

231.353 

197.920 

175.16" 

183.987 

102.987 

. 125.621 

2<7.730 

76.404 

.107.190 

15.403' 

17.767 

24.324 

14~562 
11.483 

•7.723 

7.917 

16.159

6.739 

1.761.. 

I 

,JULI 

AGUSTUS • 

665 

626 

664 
634 

21.569 

15.646 

15.832 

14.641 

597 

467 

231.940 

159.304 

170.251 

153.675 

1740411 

205.875 

95.904 .. 1£.492 

99.232"17.594 

1.699 

9.446 

Sr:PTZHBER -555554 13.022 12.907 512 1)£.554 155.113 219.907 131.205 1'1.633' 9.393 

O,CTGBC:R 

:iCPEY:BER 

DESEl·mC:R 

602 

603 

587 

597 

604 

585 

13.642'1 

13.155 

14·488 

1'3:058' 

12.887 

14--102 

L,£2 

948 

493 

149.968 

140.315 

152.516 

. 

139.683 

135.917 

158•.356 

232.03'3' 

23.0.474 

259~829 

106 7 39 

88.107 

121.202 

15.1;.61 

17.206 

i8.611 

10;275 

9~043 
11.366 

_'lJHWl 7.187 I 7.192 185·736 . 178."" 6.796 1. BB6. 364 , .936.968 2.463.481 1.255.417 206.217 109.276 J 

~ Ponti3nak, 29 April 1991 

"'.•. ..>.,.. ,.10 ,~ ",C.ABANG p~ ANGKASA PlJRA 

l!Ji{:~~/: BAN~tJDAR.A '~~n. JTIANAK 
rq 

-L ...... ~~~~2 
~~ ",'::: ,'t:" If ~  . 
"~•• TI'''I'''1 ... _ J-..!.-----
1-~ ". A UN AIFJL 
"~"l~ ".","
~~"" p~ 

NRP. C;02024 
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TABEL 05 
AIR TRAFFIC TAHUN 1989 -1993 

BANDAR UDARA : SUPADIO PONTIANAK 

RATA·RATA 
NO. 

PER SEN (%) TOTALJUMLAH 
URAIAN 

1991 1993 90/89 91/90 92/91 93/92 Fi Fi %1989 199< 1992 % 

1. PESAWAT 
(24,39) 13.654 (6,10)(6,37) (1,41) (9,22) 68.270a. Domestik 1 .416 13.349 13.161 11:948 (7,40)15.396 
(l,6S) (0,82)0,00 4,28 (5,93) 1.908 636b. Internasional 658 658 619 0,00 

° 1.833,02c. Lokal °0 ° 46 1.759 741 0,00 0,00 3.723,91 (57,87) 2.546 3.666,04 849 

lj.416 14.545 (3,14)(2,71) 11,07 (14,57) 72.724 (12,58)Jumlah 14.026 15.578 13.308 (6,37)15.396 

2. PENUMPANG 
(0,32)1.704.844 (1,30) 340.969333.670 333.670 6,58 (7,23) (0,65) (0,00)a. Domestik 335.849339.660 - 33~ .007 

(6,12) 39.367 (0,25) 13.122 (0,12)13.653 0,00 0,00 5,8712.896 13.653b. Internasional 

° ° (29,33)c. Lokal 4.621° .531° 0 41,33 (100,00) 0,00 0,00 13.495 (58,67) 4.498 

0,43 1.757.706 1,70 351.541 0,42347.323 347.819 7,05 (5.37) (0,41)Jumlah 344.281 361 .538 348.323 

3. SAGASI 
4.868 (7,88) 51,98 19.443 27,99 3.889 7,00a. Domestik 4.113 .789 3.470 3.203 (842) (7,69) 

° ° 195 157 183 0,00 (19,49) 16,56 535 (2,93) 178 (1,46)b. Inlernasional 0.00 

Jumlah 3.360 5.051 (3,27) 19.978 30,86 3.9964.113 .789 3.665 50,33 50,33 8l7,88) 

4. KARGO 
.653 3.100 2.727 2.964 16,60 (15,14) (12,03) 8,69 15.577 (1,88) 3.115 (0,47)a. Domestik 3.133 

°° 185 141 0,00b. Internasional 233 25,95 (39,48) 559 (13,54) (6,77)0.00 186 

3.105 16,60 1,53Jumlah 3.133 .653 3.285 2.960 (10.07) (9,89) 4,90 16.136 3.227 0,38 

5, POS 
a. Domestik 4 0,91332,40 329,18 332,53 415,72 j7,6141,67 (30,10) 1,02 25,02 1.881 376,15 9,40 
b. Internasional 0,000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00° Jumlah 4 0,91332,40 329,18 332,53 415,72 41,67 (30,10) 1,02 25,02 1.881 376,15 9,4037,61 

t"" 

a ~ 

"0....., 
~ = u. ..... 

CD 

mt -----~~ - - --- ..-""-~=--~--=_ -



Lampiran 6 

F. TARGET PERUSAHAAN 

No. URAlAN DISKRIPSI KUALITAT/F 
TARGET 

•.. 

1994 1995 1996 1997 1998 

1 PELAYANAN 
JASA BANDARA 

A BIDANG OPERASI BANDARA 

IPRODUKSI) 1) PERGERKAN PESAWAT 221.601 238.569 261.484 283.574 307.679 
., 

2) ANGKUTAN BARANG (TON) 2~5.281 261.048 282.446 303256 327.724 

3) MUS PENLIMPANG (ORANG) 1(881.446 15.786.970 16.872.783 18.167.327 19.560.&47 

.4) KEBERANGKATAN INTt 55'30' 48'30' 45' 30' 38'30' 33'30' -
5) KEDATANGAN 56' 52' 45' 40' 35' 

6) KEBERANGKATAN DOMESTIK 20'30' 18'30' 15' 30' 13'30' 10'30' 

7) KEDATANGAN 2T 25' 22' 20' 18' -

, 
B. BIDANG OPERASI LLU 

1) AF TN .. 

. a) CIRCUIT PERFORMANCE 97% 97% 98% 98% 98% 

b) COMPo PERFORMANCE 
I 

(BREAK DOWN lOCED J 

3% 3% 2% 2% 2% 

c) TRANSITTIME 

2) KESELAMATAN PENERBANGAN 

2' ·15' 2'·14' 2' '-13' 2'·12' 2'·11' 

a) PERFORMANCE OF C101 S 

bl AI CSERVICE PERFORMANCE 

>95". >96% >96% >97% >98 % 

I, - SERVICE COMPLAIN <12 < 11 <10 <8 <6 

- INCIDENAI ACCIDEN 0 0 0 0 0 

3) ATC er CONDmON >90% >90% >91 % >92 % >92 % 

4) ATC SYSTEM PERFORMANCE 95 % 95 % ~6% 96% 97 % 

5) PK·PPK IRESPONE TIME) <=3MIN <=3MIN <=3MIN <=3MIN <=3MIN 

1_'78 

2. PEMASARAN 
BANDAR 
UDARA 

A PENDAPATAN AERONAUTIKA 

B. PENDAPATAN NON AERONAUTIKA 

222.4 

92.9 

263.3 

110.7 

277.1 

127.6 

2887 

149.6 

288.7 

162.7 

I

I 

I 

!
I, 

I
 

I
 

, 
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.. 

No. 

3 

URAIAN 

FASIUTAS& 
PERAlATAN 

-

DISKRIPSI KUALITATIF 

1) R/W 

BANDARA SOEKARNO· HATIA 

BANDARA HALIM PK 
BANDARA 5MB II PALEMBANG 
BANDARA SUPADIO PNK 
BANDARA TASING PADANG 
BANDARA SIMPANG TIGA 
BANDARA POLONIA MEDAN 
BANDARA BLANG BINTANG 
BANDARA HUSEIN S. BOG 

1994 

3.660x60 
3.6OOx6Q 
3.ooox45 
2.200x45 
1.850x45 
2.150x45 
2. 150x30 
2.900x45 
2.250x45 
1.987x45 

TARGET 

1995 1996' 

3.660x60 3.660x60 
3.600x60 4.ooox60 
3.000x45 3.000x45 
2.200x45 2.200x45 
1.850x45 1.850x45 
2.150x45 2.150x45 
2.150x45 2.15Ox45 
2.900x45 2.900x45 
2.250~45 2.250x45 
2.200x45 2.200x45 

1997 

3.660x60 
4.000.x60 
3.000x45 
2.200x45 
2.35OX45 
2.150x45 
2.150x45 
2.900x45 
2.250x45 
2.200x45 

1998 

3.660x60 
".lXXlx6O 
3.000x45 
2.200x45 
2.350x45 
2.150x45 
2.15Ox45 
2.9OOx45 
2.250x45 
2.200x45 

/ 

. 

.. ~l T/>l.IWAY (1.12) 

BANDARA SOEKAHNO· HAllA 
BANDARA HALIM PK 
BANDARA 5MB " PALEMBANG 
BANDARA SUPADIO PNK 
BANDARATASING PADANG 
BANDARA SltAPANG TIGA 
8ANDARA POLONIA MEDAN 
BANDARA BLANG BINTANG 
BANDARA HUSEIN S. BOG 

-

:J~8./tiO 

36.369,56 
8.672 
2.997 

92.389,25 
' 6.470,60 

18.165 
5.265 
25.285 

:J~8.16O 

36.369,56 
8.672 
2.992 

92.389,25 
6.470,60 
18.165 
5.265 
25.285 

429.360 
36.369,56 

8.672 
5.292 

' 92.389,25 
6.470,60 
18.165 
5.265 
25.285 

452.990 
36.369,56 
64.072 
60.792 

92.389,25 
6.470,60 
18.165 
5.265 

25.285 

452.990 
36.369,56 
64.072 
60.792 

92.389,25 
6.470,60 
18.165 
5.265 
25.285 

-. 

.

3) 

4) 

APR 0 N (M 21 

BANDARA SOEKARNO· HATIA 
BANDARA HALIM PK 
BANDARA 5MB II PALEMBANG 
BANDARA SUPADIO PNK 
BANDARA TAnING PADANG 
BANDARA SIt,lPANG TlGA 
BANDARA POLONIA MEDAN 
~."'''n" nl Ill" nlllT. II" 

BANDARA HUSEIN S. BOG 

-GUDANG 

BANDARA SOEKAHN\)· HAllA 
BANDARA HALIM PK 
B/INDARA 5MB II PALEMBANG 
BANDANA SUPADIO PNK 
BANDARA TASING PADANG 
BAlmARA SIMPANG TIGA 
BANDARA POLONIA MEDAN 
BANDARA BLANG BINTANG 
BANDARA HUSEIN S. BOG 

- . 

729.870 
88.788 
17.393 
18.516 
20.700 
34.034 
59.625 
on «n 

30.530 

~.llU 

631 
420 
144 
432 
900 

1.300 
347 
200 

729.870 
88.788 
17.393 
18.516 
20.700 
34.034 
64.085 
~n W\ 

30.530 

~.llU 

631 
420 
144 
432 
900 

1.300 
347 
200 

758.620 
88.788 
17.393 
32.316 
25.200 
38.402 
64.085 
~n lI:n 

30.530 

57,120 
631 

1.000 
500 
432 
9(jQ 

1.300 
347 
200 

. 

763.150 763.150 
88.788 88.788 
17.393 17.393 
32.316 32.316 
25.200 25.200 
38.402 38.402 
64.085 64.085 
~n lI:n ~n ,~n 

30.530 30.530 

60,120 &3.120 
631 631 

l(A,'I) l00J 

1000 1'NO 
432 .\32 
9GO 960 

I.~ ll.~347 347 
200 200 

79 _ 

I 

I 
I 

I 
i 
i 
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No. URAIAN DISKRIPSI KUALITATIF 
TARGET 

1994 1995 1996 1997 1998 

4 KEUANGAN 

a RENTABILITAS lABA SEBElUM PNAK 

UMUM 

b LEVERAGE / 

TOTAl. HARTA ( 'to ) 

1) HUTANG JANGKA PAN· 

2.98 3,35 4,92 5,35 5,45 

SOLVABILITAS JANMOTAL. HARTA ('to) 

2) TOTAl. HARTA/TOTAI. 

0,15 0,2 0,2 0,2 0,2 

HUTANG('to) 2094 1491 2098 1175 2531 

c RENTABILITAS 1) OPERATING ( 'to) 78,33 76,98 69,60 64,84 66,96 

USAHA DALAM 

OPERATING 

RATIO (OR) 2) WORKING RATIO (%) 51,14 50,91 45,2 41,99 37,98 

DAN WORKING 

RATIO (WR) 

\ 

d PROFIT MARGIN lABA SEBELUM PNAK 

e ASSET TURN 

PENDAPATAN ('to) 

PENDAPATAN / TOTAL. 

21,7 23 30,4 35,2 33 

OVER(ATO) AKTIVA(%) 14 14 16 16 17 
TOTAl. AKT/VA 

I UKUIDITAS AKTIVA LANCAPJHUTANG 

LANCAR X 100 'to 425 310 468 47\ 575 

9 PAJ AK 35 'to xlABA SEBELUM PA· 

JAK SETELAH, D1KURANGI 

%PELEK (000) 

h PELEK 3'to XlABA SEBELUM PA· 

JAK (JUTA RUPIAH) 1.914 2.149 3.292 4.185 4.473 

5 SUMBER DAYA 

MANUSIA 

a. JUMLAH PENYESUAIAN PERSONIL 

PERSONIL BERDASARKAN BEBAN KERJA 5.109 5.109 5.109 5.109 5.109 

lORANG) 

b. KOMPOSISI B/AYA TERHADAP JML PENDAPATAN 
PEGAWAI ('to) TERHADAP JML BIAYA 21,1 23,5 23.5 24,2 21,6 

-' 

~.' 

I 

'-' 

..' 

'... 

.... 

. 
.' 

" 

-

I 

! 

I 80 
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GAMBAR 6-15 : Kurve rencana perkerasan flexible, untl.k daerah
 
kritis-Single Wheel Gear
 

SINGLE WHEEL. GEAR
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GAMBAR 6·16 Kurve rencana perkeraS311 liexil>le, untuk daerah kritis 

DUAL WHEEL GEAR 
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CBR 

50 

50~:JOI~ 

leb.l - IN. 

v IS 20 JO '0Et±- t:::rI±HEltF--::.i "±'rFr-tE 
~;'r•• p.rkira~"" un~uk k.... l... 20 thn 

.,.; 

7 8 9 106 

;i;l"!,/" 

In •• 2. 54 oem 
lb .• 0.454 kg 

GAMBAR 6·17 : Kurv.e rencana Perkerasan Flexible untuk daerah kritis 

DUAL TANDEM GEAR 
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LAPORAN KINERJA PERUSAHAAN TAHUN 1996
 

PT.(PERSERO) ANGKASA PURA II
 

CABANG BANDAR UDARA SUPADIO PONTIANAK
 

I. PENDAHULUAN
 

1. Laporan Kinerja Perusahaan tahun 1996 ini dirnaksudkan sebagai evaluasi atas 
pelaksanaan tugas pada PT.(Persero) Angkasa Pura 1/ Cabang Bandar Udara 
Supadio Pontianak Selama tahun 1996 yang diharapkan dapat rnenjadi acuan 
dalam pelaksanaan tugas pada periode selanjutnya. 
Dari evaluasi ini akan dapat diketahui seberapa jauh keberhasilan yang telah dicapai, 
kekurangan - kekurangal1 dan hambatan-hambatan y<3ng dihadapi. 
Bertitik tolak dari hasil evaluasi ini diharapkan dapat dfc;:ui alternatif-alternatif yang 
perlu ditempuh dalam rangka mempertahankan dan meningkatkan hasil yang telah 
dicapai, memecahkan masalah-masalah yang dihadapi dan rnempergunakan 
kesempatan yang ada dengan sebaik-baiknya agar dapat menetapkan kebijakan yang 
tepat dalam meningkatkan kinerja perusahaan dalam waktu-:-waktu mendatang. 

2.	 Laporan Kinerja Perusahaan PT.(Persero) Angkasa Pura II Cabang Bandar Udara 
Supadio Pontianak Tahun 1996 ini disusun dengan sistematika : 

a.	 Pendahuluan 

b.	 Perkembangan pengelolaan 

c.	 Realisasi investasi / exploitasi tahun 1996 

d.	 Hambatan dalam pelaksanaan anggaran 

e.	 Saran - saran 

f.	 Penutup. 

n.	 PERKEMBANGAN PENGELOLAAN 

3.	 Sumber Daya Manusia 

Sumber daya manusia merupakan faktor yang sangat menentukan dalam pengelolaan 
suatu usaha. Keterbatasan sumber daya manusia baik dari segi kualitas maupun dari 
segi kuantitas akan merupakan kendala dalam raITgka menghadapi tugas~tugas 

pengelolaan usaha yang semakin berkembang dari waktu ke waktu. 

- 1 
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a. Komposisi pegawai Bandar Udara Supadio Pontianak menurut pendidikannya. 

UNIT KERJA SO SLTP SLTA 0./1 0.111 SM S.1 

Kepala Cabang - - - - 1 

OIC 1 - 1 1 

Divis; Operasi 4 32 26 16 9 - 1 

Divisi Teknik 11 12 17 16 

Divisi Adkom 4 1 20 - - 1 1 

~--~--~~~~~-~~~-~-~~~-~-~--~------~~-~-~----~---~-------~-

Jumlah 20 45 64 33 10 1 2 
-------~---~~~~-~-~---~---~~~-~-----~-~~-----------~--~---

b. Komposisi pegawai Bandar Udara Supadio Pontianak menurut kelompok umurnya 

UNIT KERJA 26-30 31-35 36-40 41-45 46-50 >50 

Kepala Cabang - - - - - 1 

ole - 1 1 - - 1 

Divisi Operasi 7 27 22 16 5 9 

Divisi Teknik 10 9 21 9 5 2 

Divisi Adkom 1 5 9 5 6 0 

-~~-----------------------~--~---~----~----~--~------~ ------
Jumlah 18 42 53 30 16 13 

-~~---------------~---~----------------~---------~----------

Dari data tersebut di atas, pada butir 3 huruf a terlihat bahwa sebagian besar 
pegawai berpendidikan SLTP dan SLTA. Sebagai tenaga-tenaga pelaksana 
mereka perlu terus dibina melalui pendidikan-pendidikan dan latihan-Iatihan 
disesuaikan denga.n perkembangan tugas yang harus dilaksanakan selia teknologi 
yang terus berkembang dari waktu ke waktu. 
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c.	 Pelaksanaan diklat yang diikuti oleh pegawai Bandar Udara Supadio pontianak 
selama tahun 1996 

Nama Diklat	 Tempat Diklat Lamanya Diklat Jumlah Peserta 

Tec Scondary Radar Jakarta 2 bulan 1 orang 
Teknik Dasar 0 I C Curug 3 bulan 2 orang 
Training AMSC .Bandung 2 minggu 3 orang 
Yunior AVSEC Jakarta 3 bulan 5 orang 
Sistem Perencanaan Bandung 1 minggu 5 orang 
Sosialisasi Perpetual Method Jakarta 2 minggu 4 orang 
Diklat Komersial Jakarta 3 bulan 4 orang 
Factory VHF - ER Inggris 3 minggu 1 orang 
Training I L S USA 5 minggu 1 orang 
Radar ATe Curug 3 bulan 2 orang 
Penilik Teknik listrik Jakarta 1 tahun 2 orang 
Penilik Teknik Radio Jakarta 1 tahun '1 orang 

d.	 Dari data seperti tersebut pada butir 3 huruf b, terdapat 13 orang berusia di atas 
50 tahun yang berada pada Divisi Operasi dan Divisi Teknik. Mengingat Divisi 
Operasi dan Divisi Teknik tugasnya sangat erat d'engan fungsi pelayanan bandar 
l:ldara, perlu dipersiapkan tenaga agar bila waktunya mereka pensiun, pelaksanaan 
fungs; pelayanan tidak menurun/mengalami hambatan karena berkurangnya 
tenaga tersebut. 

4.	 Sarana I Prasarana Bandar Udara 

a.	 Landasan pacu dengan panjang 1.850 m dan lebar 30 m baru mampu didarati oleh 

tetangga bermaksud mengadakan hubungan operasi ke Bandar Udara Supadio 
Pontianak, namun hal tersebut mengulnmi hambatan karena keadaan landasan 
pacu yang belum memenuhi Gyarat, untuk itu melalui RKA 1996 akan diadakan 
perpanjangan landasan pacu 300 m yang sampai akhir tahun masih dalam 
proses pelelangan I penetapan pelaksananya. 

b.	 Terminal sebagai pusat pelayanan umum pemakai jasa bandar udara, baru· saja 
dioperasikan terminal baru pada tahun 1995, hasil proyek Ditjen. Perhubungan I 
Departemen Perhubungan. Terminal baru ini masih kurang memenuhi aSQek 
korn,~r~i9.l, sehingga walaupun pengoperasian sudah berjalan h~lr,1J~hun dan

u'saha untuk dapat memasarkan ruangan-ruangan telah dilaksanakn dengan 
sungguh-sungguh namun masih terdapat ruangan yang belum terjual, untuk itu 
masih terus dipikirkan untuk mengadakan panataan-penataan kembali I renovasi 
renovasi. 
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c. Fasilitas penunjang keselamatan operasi penerbangan juga terus ditingkatkan dari 
waktu ke waktu. dan diadakan pemeliharaan yang ailaksanakan secara intensif 
untuk menjagakeadaan peralatan tersebut. 

5. Lalu - Iintas angkutan udara 
/. 

Lalu Iintas pesawat, penumpang' dan barang di Bandar Udara Supadio Pontianak 
selama tahun 1996.mengalami kenaikan jika dibanding dengan pada tahun 1995. 

a.	 Domestik 
1995 1996 Trend 

1)	 Pesawat datang 6.651 7.945 +19,46% 
Pesawat berangkat 6.645 8.235 + 23,93% 

2)	 Penumpang datang 227.642 260.506 +14,44% 
Penumpahg berangkat 224.546 258.572 + 15,15% 

3)	 Bagasi b.ongkar 2.825.428 3.041.297 + 7,64% 
Bagasi muat 2.089.778 3.438.212 + 20,01% 

4)	 Cargo bongkar 2.089.778 3.173.012 + 51,83% 
Carg.o mu~t· 1.144.716 1.319.357 + 15,26% 

5)	 Pos bongkar 193.554 233.886 + 20,84% 
Pas muut 148.899 173.086 + 16.24% 

b. Internasional 
1995 1996 Trend 

1) Pesawat datang 
Pesawat berangkat 

206 
206 

293 
277 

+ 42,23% 
+ 34,47% 

2) Penumpang datang 
Penumopang berangkat 

8.300 
. 6.670 

8.623 
7.053 

+ 3,89% 
+ 5,73% 

3) Bagasi bongkar 
Bagasi muat 

118.225 
59.782 

130.956 
70.678 

+ 10,77% 
+ 18,23% 

4) Cargo bongkar 
Cargo muat 

23.428 
89.900 

29.589 
100.991 

+ 26,30% 
+ 22,35% 
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6. Jasa non aeronautika 

Jasa non aeronautika dalam tahun1996 baru dapat memberikan konstribusi sebesar 
24,62% dari pendapatan. Prosentase konstribusi pendapatan non aeronautika 
terhadap keseluruhan pendapatan ini turun jika dibandingkan dengan tahun 1995 
sebesar 26,2%. 

a. Pebandingan produksi jasa di Bandar Udara Supadio Pontianak tahun 1995 dan 
1996. 

JASA 1995 1996 TREND 

Sewa ruangan (m2/bln) 9.385 10.818 + 15,27% 
Sewa gudang (m2/bln) 690 148 - 78,55% 
Sewa tanah biasa .(m2/bln) 232.563 218.764 - 5,93% 
Sewa tanah diperkeras (m2/bln) 2.428 1.478 -39,13% 
Agro Bussines (m2/bln) 
Konsesi (cohsesioner) 17 16 - 5,88% 
Parkir Mobil (Ibr) 195.349 198.009 + 1,40% 
Parkir Motor (I~r) 15.024 17.023 +13,30% 
Pas Bandara (Ibr) 59.332 77.572 +30,74% 
Pemakaian Listrik (KwH) 33.762 28.864 - 4,50% 
Pemakaian Air (m3) 1.801 1.985 +10,22% 
Pemakaian Telepon (ps) 6 8 +33,33% 
Sewa Tempat Reklame (m2/bln) 483 452 - 6,41 % 
Marshalling (pesawat) 5.535 5.743 + 3,76% 
Ground Handling (pesawat) 665 1.148 +72,63% 
Jasa Gudang (kg) - 1.544.507 100% 

b. Perbandingan struktur pendapatan antara tahun 1995 dan 1996. 

1995 1996 

Pendapatan aeronautika 66,40% 69,08% 
Pendapatan non aeronautika 26,23% 24,62% 
Pendapatan diluar usaha 7,33% 6,30% 

100 % 100 % 

Kenaikan prosentase pendapatan aeronautika antara lain disebabkan adanya 
perubahan tarif jasa aeronautika ( PSC Domestik Iinternasional dan JP3U ). 
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c.	 Perbandingan pendapatan di Bandar Udara Supadio Pontianak tahun 1995 
dengan tahun 1996 ( da:lam Rp. 1.000,- ) 

1995 1996 Trend 
Pendapatan Aeronautika 1.810.510 2.676.120 + 47,81 % 

Pendapatan non Aeronautika 715.045 953.688 + 33,37% 

Pendapatan diluar usaha	 200.828 244.126 + 21,56% 
~~~-~-~- --~--~-- ----~--

2.726.383 3.873.934 + 42,09% 

d.	 Pada awal tcihun 1995 diadakan renovasi pergudangan yang ada, yang 
mengakibatkan gudang tidak dapat disewakan. Sesudah selesai dilaksanakan 
renovasi, guda'ng tidak disewakan lagi, tetapi pengelolaan L1saha pergudangan 
dilaksanakan sendiri terhitung mulai bulan Agustus 1995. Hal tersebut tampak 
pada laporan realisasi RKA 1995, pada produksi sewa gUdang dan pendapatan 
sewa gudang terjadi penurunan. 

III.	 REALISASI EXPLOITASI/INVESTASI TAHUN 1996. 

7.	 Anggaran Exploitasi 

a.	 Pendapatan (Rp. 1.000,· ) 
RKA Realisas; % The Target 

1). Aeronautika	 2.164.084 *) 2.676.120 123,66% 
2).	 Non Aeronautika 1.189.318 953.688 80,19% 
3).	 Lain - iain 132.439 244.126 184,33% 

----------------- -------------- ---.----------
Jumlah	 3.485.841 3.873.934 111,13% 

b. Pcngolutlrtll1 (Rp. 1.000,- ) 
RKA Realisas; % The Target 

1). Biaya pegawai 2.688.971 2.141.560 79,64°~ 

2). Biaya operas; 734.621 556.691 75,78% 
3). Biaya pemeliharaan 321.344 311.318 96,88% 
4). Aktiva tetap yang dibiayakan 10.000 2.451 24,51 % 
5). Biaya umum 230.822 156.767 67,00% 
6). Biaya pajak 339,675 282,674 83,22% 
7). Biaya lain· lain 77.770 93.976 120,84% 

--------------- --------------- -------------
4.403.203 3.545.437 80,52% 

Keterangan : 

*) Tidak termasuk pendapatan lintas udara Rp. 2.272.305.000,· 
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8. Al]g9-qraILJn'L~stm)j 

a. Tahun 1~95 

1. Program keselarnatan operasi 
Penerbangan 

RKA 
4,392,760,000 

Realisasi 
4,207,885,000 95.79% 

2. Program pelayanan penumpang / 
barang dan jasa Bandar Udara 
lainnya. 

1,208,955,000 1,149,896,000 95.11% 

3. Program pengembangan sumber 
daya manLisia . 

15,000,000 14,960,000 99.73% 

4. Program pengelolaan dan 
pengelT1bangan usaha 

291,541,000 226,064,000 77.54% 

5. Program· ketertiban 
pengamanan 

dan 27,120,000 27,120,000 100.00% 

6. Program "lingkungan, sosial 
dan golo,ngan ekonomi lemah 

Jumlah 

4,950,000 

-~------------------

5,940,326,000 

4,950,000 

-------------------
5,630,875,000 

100.00% 

--------------
94 ..79% 

b. Tahun 1996 

1. Program keselamatan 
operasi penerbangan 

dan 
RKA 

2,032,170,000 
Realisasi 

0 0% 

2. Program pelayanan penumpang / 
barang dan jasa Bandar Udara 
lainnya. 

574,248,000 0 0% 

3. Program pengembangan 
daya manusia 

sumber 0 0 0% 

4. Program pengelolaan dan 
pengembangan usaha 

37,971,000 29,983,000 78.96% 

5. Program keterliban 
pengamanan 

dan 390,000,000 390,000,000 100.00% 

6. Program Iingkungan, sosial 
dan golongan ekonomi lemah 

Jumlah 

0 

-------------------
3,034,389,000 

0 

--------~-----------

419,983,000 

0% 

-------------_. 
13.84% 



-_... _.-._---------- ---
~ -~~-~ -------l 

- 8 

IV.	 HAMBATAN DALANLE..E.LAl.(SANAAN ~!~LOG.t\8A~ 

9.	 Usaha pengembangan kegiatan ground handling tidak dapat terlaksana karena 
kelengkapan peralatan dan tenaga pelaksana tidak mendukung,sehingga kesempatan 
untuk melaksanakan kegiatan ground handling untuk pesawat - pesawat yang ground 
handlingnya tidak dilaksanakan oleh perusahaan penerbangannya sendiri belum 
terlaksana. 

10.	 Anggaran investasi tahun 1996, kebanyakan plafonnya diatas Rp.50.000.000,OO, 
pelaksanaannya oJeh kantor pusat tidak dapat lancar seperti yang diharapkan. 
Sampai berakhirnya tahun anggaran umumnya masih dalam proses kontrak 
bahkan baru di3lam proses pelelangan. 

V.	 SARAN - SARAN 

11.	 Pengembangan usaha ground handling yang pernah direncanakan perlu dilaksanakan 
dengan terlebih dahulu mempersiapkan : . 
a.	 Peralatan yang diperlukan untuk kegiatan usaha tersebut. 
b.	 Pendidikari dan latihan untuk tenaga-tenaga pengelolakegiatan ground handling 

tersebut. 

12.	 Kantor pusat diharapkan dapat membantu melobi ditingkat pusat agar ground' 
handlingnyapesawat - pesawat udara yang belum dilaks,anakan oleh perusahaan 

.	 penerbangannya sendiri dapat dilaksanakan oleh PT.(persero) Angkasa Pura II 
Cabang. 

13.	 Perlu diupayakan I dikaji ulang hal - hal yang rnenghambat pelaksanaan anggaran 
investasi terutama yang bersifat interen. 

14.	 Perlu l1lemberi kesempatan yang lebih bcsar kcpnda cabang untuk pelaksanaan 
anggaran investasi sehingga pelaksanaannya dapat lebih Iancar. 

VI.	 PENUTUP 

15.	 Demikian laporan Kinerja Perusahaan PT. (Persero) Angkasa Pura II Cabang 
Bandar Udara Supadio Pontianak tahun 1996 ini dibuat sebagai masukkan bag; 

• t. ••• • I • .. . erlu diambil Dada 
waktu-waktu yang akan datang demi lebih berhasilnya usaha pengelolaan Bandar 
Udara Supadio Pontianak. 

Pontlanak, 17 Maret 1997 

KEPALA CABANG PT.(Persero) ANGKASA PURA II 

BANDAR UDARA SUPADIO PONTIANAK 

WIYANTONO S 

NRP.502276 


