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Abstrak

BandarUdaraElTariKupangmerupakansalahsatupintugerbangtransportasidari
dankeNusaTenggaraTimur.Mengingattingkatpenerbanganyangsemakintinggiterhadap
penumpangdanbarang,makatuntutanuntukmeningkatkanpemeliharaaninfrastrukturrunway
sudahsaatnyadilakukan.Terutama,penanganankerusakanyangterjadidirunwayBandar
udaraEltari.Panjangrunwayyangmencapai2.500meter,jikadilihatsecaravisualterdapat
kerusakanpadaareapinggirrunwaytersebut.Kerusakaniniterjadidisepanjangareapinggir
runwaysisikanan dan sisikiri.Haliniakan sangatberpengaruh pada kenyamanan dan
keamananparapenggunarunway

PenilaiankondisikerusakanperkerasanyangdikembangkanolehU.S.ArmyCorpof
Engineer(Shahinetal.,1976-1984),dinyatakandalam IndeksKondisiPerkerasan(Pavement
ConditionIndex,PCI).PenggunaanPCIuntukperkerasanbandara,jalan,dantempatparkirtelah
dipakaisecaraluasdiAmerika.Departemen-departemenyangmenggunakanprosedurPCIini,
misalnya:FAA(FederalAviationAdministration,1982),DepartemenPertahananAmerika(U.S.
AirForce,1981;U.S.Army,1982),AsosiasiPekerjaanUmum Amerika(AmericanPublicWork
Association,1984)danlain-lain.

Metode PCImemberikan informasikondisiperkerasan hanya pada saatsurvey
dilakukan,tapitidakdapatmemberikangambaranprediksidimasadatang.Namundemikian,
denganmelakukansurveykondisisecaraperiodik,informasikondisiperkerasandapatberguna
untuk prediksikinerja dimasa datang,selain juga dapatdigunakan sebagaimasukan
pengukuranyanglebihdetail.

Darihasilperhitungandananalisamakadapatdisimpulkanbeberapahalsebagai
berikut:JenisdantingkatkerusakanperkerasanyangterjadipadarunwayElTariSTA0+300s/d
1+800 sisikiriadalah RetakKulitBuaya (tingkatkerusakan rendah),Kegemukan (tingkat
kerusakantinggi),Amblas(tingkatkerusakansedang),RetakMemanjang(tingkatkerusakan
sedang),Pelepasan Butiran (tingkatkerusakan rendah hingga sedang),RetakBulan Sabit
(tingkatkerusakansedang).NilaiKondisimenurutPCIadalah22,yangberartikondisikerusakan
Serius.PenyebabkerusakanpadarunwayElTariSTA0+300–1+800sisikiri,adalah:Tidak
ditemukan agregatbase pada strukturlapisan perkerasan,Kemiringan shoulder/bahu
landasan.Sesuaidenganjenis/kondisikerusakanmakapenangananyangdilakukanmenurut
PavementConditionIndexadalahmelakukanRekonstruksi/PembangunanKembali.

Katakunci:Runway,kerusakanperkerasan,PCI



PENDAHULUAN
Ketersediaaninfrastrukturmemiliki

keterkaitan yang sangat kuat dengan
tingkat perkembangan wilayah, yang
antara lain dicirikan oleh laju
pertumbuhanekonomidankesejahteraan
masyarakat.Haltersebutdapatdilihat
dari kenyataan bahwa daerah yang
mempunyai kelengkapan sistem
infrastrukturyanglebihbaik,mempunyai
tingkatlaju pertumbuhan ekonomidan
kesejahteraanmasyarakatyanglebihbaik
pula,dibandingkan dengan daerah yang
mempunyai kelengkapan infrastruktur
yangterbatas.

1) Pengajar program studi D4
Perancangan Jalan dan Jembatan
PoliteknikNegeriKupang

Dengan demikian dapatdikatakan
bahwa penyediaan infrastruktur
merupakan faktor kunci dalam
mendukung pembangunan Nasional.
PropinsiNusa Tenggara Timur (NTT)
terletakdiselatankatulistiwapadaposisi

80–120LintangSelatandan1180–1250

BujurTimur.Batas-bataswilayah:
- SebelahUtaraberbatasandenganLaut

Flores
- Sebelah Selatan dengan Samudera

Hindia
- SebelahTimurdenganNegaraTimor

Leste
- SebelahBaratdenganPropinsiNusa

TenggaraBarat.
NTTmerupakanwilayahkepulauan

yang terdiridari566 pulau,432 pulau
diantaranyasudahmempunyainamadan
sisanya sampai saat ini belum
mempunyainama.

Provinsi Nusa Tenggara Timur
memiliki batas laut dengan Australia
(pulau Rote) dan juga Republik
Demokratik Timor Leste. Kawasan
perbatasan negara kesatuan Republik
Indonesia (NKRI) dengan Republik

Demokratik Timor Leste (RDTL) di
Provinsi NTT merupakan perbatasan
darat.Batas kawasan perbatasan RI–
RDTLsecaraadministratifmengacupada
Arrangement on Traditional Border
CrossingsandRegulatedMarketsantara
PemerintahRIdenganPemerintahRDTL
yangditandatanganipadatanggal11Juni
2003diJakarta,masing-masingolehRini
M.SumarnoSoewandi(mewakiliRI)dan
DR.JoseRamos-Horta(mewakiliRDTL).

BerbatasanlangsungdenganRDTL
tentuprovinsiNTTsekaligusmerupakan
beranda NKRI sehingga tentu
pengembanganinfrastrukturdiNTTpatut
menjadiperhatian.Salahsatunyaadalah
pelabuhan udara. Hampir semua
kabupaten/kota diProvinsiNTT telah
memiliki pelabuhan udara, Jumlah
pesawatyangdatangpadaTahun2006
tercatatsebanyak9.788unit,mengalami
peningkatan sebesar 61,15 persen
dibandingTahun2005.Sedangkanjumlah
pesawatyang berangkattercatat9.739
unitpadaTahun2006,meningkat58,36
persendariTahun2005.

Penumpangyangdatangmeningkat
dari258.319 orang pada Tahun 2005
menjadi354.068orangpadaTahun2006.
PenumpangyangberangkatpadaTahun
2006meningkatsekitar40,93persendari
tahunsebelumnya.Volumebongkarmuat
barang melalui pelabuhan udara di
ProvinsiNTT Tahun 2006 mengalami
peningkatan sebanyak 7.167,24 ton
volumebongkarbarang,ataumeningkat
sekitar 48,64 persen dari tahun
sebelumnya. Sementara volume muat
barang padatahun yang samasebesar
5.672,76 ton, atau meningkat 37,24
persen. Daridata diatas menunjukan
jumlah pengguna jasa penerbangan
mengalamipeningkatanpesat,sehingga
tentu infrastrukturpendukungnya tentu
juga patut diperhatikan kelayakannya.
Bandara utama diprovinsiNTT adalah



bandara Eltari yang terletak di kota
Kupang,sebagaiibukotaprovinsiNTT.

Bandar Udara El Tari Kupang
merupakan salah satu pintu gerbang
transportasidaridankeNusaTenggara
Timur. Mengingattingkatpenerbangan
yangsemakintinggiterhadappenumpang
dan barang, maka tuntutan untuk
meningkatkanpemeliharaan infrastruktur
runway sudah saatnya dilakukan.
Terutama,penanganan kerusakan yang
terjadidirunway Bandarudara Eltari.
Panjang runway yang mencapai2.500
meter,jikadilihatsecaravisualterdapat
kerusakan pada area pinggir runway
tersebut. Kerusakan ini terjadi di
sepanjangareapinggirrunwaysisikanan
dan sisi kiri. Hal ini akan sangat
berpengaruh pada kenyamanan dan
keamananparapenggunarunway.Maka
dariini,yang dibahas pada tulisan ini
adalahmengenaikondisirunwaybandara
eltarikupangSta0+300–Sta1+800,dan
alternatifpenangananyangdiperlukan.

BAHANDANMETODE
BandarudaramenurutPTAngkasa

Pura (Persero), bandar udara adalah
lapangan udara, termasuk segala
bangunandanperalatanyangmerupakan
kelengkapan minimal untuk menjamin
tersedianyafasilitasbagiangkutanudara
untukmasyarakat.FungsiBandarUdara
yaitu untuk menunjang kelancaran,
keamanandanketertibanaruslalulintas
pesawat udara, kargo dan/atau pos,
keselamatan penerbangan, tempat
perpindahan intra dan/atau moda serta
mendorong perekonomian baik daerah
maupun secara nasional. Tatanan
Kebandarudaraan nasional yang
mengaturpenyelenggaraanBandarUdara
sesuai dengan fungsi, penggunaan,
klasifikasi,status,penyelenggaraan dan
kegiatanBandarUdara.

LandasanPacu(Runway).
Landas Pacu (Runway) adalah

perkerasanyangdisiapkanuntukpesawat
melakukan kegiatan pendaratan dan
tinggal landas. Elemen dasar runway
meliputi perkerasan yang secara
structuralcukupuntukmendukungbeban
pesawatyangdilayaninya,bahurunway,
runwaystrip,landaspacubuanganpanas
mesin(blastpad),runwayendsafetyarea
(RESA),stopway,clearway.Kelengkapan
data yang merupakan aspek penilaian
meliputiRunwaydesignation/number/
azimuth yang merupakan nomer atau
angka yang menunjukkan penomoran
landaspacudanarahkemiringanlandas
pacutersebut.Datainimerupakandata
yang telah ditetapkan sejak awal
perencanaan dan pembangunan bandar
udara.Bagianberikutnyaadalahdimensi
landaspacuyang meliputipanjang dan
lebarlandaspacu.Panjanglandaspacu
dipengaruhi oleh pesawat kritis yang
dilayani, temperatur udara sekitar,
ketinggian lokasi, kelembaban bandar
udara, kemiringan landas pacu, dan
karakteristikpermukaanlandaspacu.

StrukturPerkerasanLenturLandasan
Pacu

Perkerasan adalah struktur yang
terdiri dari beberapa lapisan dengan
kekerasan dan daya dukung yang
berlainan.Perkerasan yang dibuatdari
campuranaspaldenganagregat,digelar
di atas suatu permukaan material
granularmututinggidisebutperkerasan
lentur,sedangkanperkerasanyangdibuat
darislab-slab beton (Portland Cement
Concrete ) disebut perkerasan “Rigid”
(FAA,2009).

Padaperencanaanperkerasanpada
runway,memilikikonsepdasaryangsama
dengan perencanaan perkerasan pada
jalan raya, dimana perencanaan
berdasarkan beban yang bekerja dan



kekuatan bahan yang digunakan untuk
mendukungbebanyangbekerja.Namun,
pada aplikasi sesungguhnya, tentu
terdapat perbedaan pada perencanaan
perkerasanrunwaydanjalanraya,yaitu:
1.Jalanrayadirancanguntukkendaraan

yang berbobot sekitar 9000 lbs,
sedangkan runway dirancang untuk
memikulbebanpesawatyangrata-rata
berbobotjauhlebihbesaryaitusekitar
100.000lbs.

2.Jalan raya direncanakan mampu
melayaniperulangan beban (repetisi)
1000-2000trukperharinya.Sedangkan
runway direncanakan untuk melayani
repetisibeban20.000sampai40.000
kaliselamaumurrencana.

3.Tekanan ban pada kendaran yang
bekerjakira-kira80-90psi.Sedangkan
padarunwaytekananbanyangbekerja
diatasnyaadalahmencapai400psi.

4.Perkerasan jalan raya mengalami
tekananyanglebihbesarkarenabeban
bekerja lebih dekatke tepilapisan,
berbeda pada runwaydimana beban
bekerjapadabagiantengahperkerasan

LapisanPermukaan(SurfaceLayers)
Lapisanpermukaan(surfacelayers)

adalahlapisanyangterletakpalingatas.
Terdiridaricampuran bahan aspaldan
agregat yang mempunyai rentang
ketebalan dari5 cm atau lebih,yang
fungsiutamanya adalah agarpesawat
dikendaraidiataspermukaanyangrata,
untukmenumpubebanrodapesawatdan
menahanbebanrepetisi,sertamembagi
beban tadi kepada lapisan-lapisan
dibawahnya.Lapisan inijuga berfungsi
sebagailapisankedapairdanlapisanaus.

Jenislapisanpermukaanyangbaik
menurutFederalAviationAdministration
(FAA)adalah:
a)Item P-401 :aspalbeton untuk

landasanpacu
b)Item P-265 :aspalbeton untuk

daerahyangseringterkenatumpahan
bahanbakar.

Lapisan Pondasi Atas (Base Coarse
Layers)

Lapisanpondasiatas(basecoarse
layers)adalahlapisanyangterletakantara
lapispermukaandanlapispondasibawah.
Terdiridarimaterialyangberbutirdengan
bahanpengikat(semendanaspal),lapis
pondasiharus dapat memikulbeban-
bebanyangbekerjadanmenyebarkanke
lapisan dibawahnya, yang mempunyai
fungsisebagaipeletakanlapispermukaan
danmerupakanlapisanperkerasanyang
menahan beban roda. Dalam
perencanaantebalperkerasan,nilaiCBR
rencana untuk base coarse dapat
ditentukanberdasarkantipelapisannya.

Mutubasecoarsetergantungpada
komposisi dan bahan fisik. Banyak
materialdankombinasinyayangterbukti
memuaskansebagaibasecoarse.

Menurut FAA, ada beberapa
material base coarse yang dapat
digunakanuntukpesawatrencanadengan
beratkotordiatas30.000pound,sebagai
berikut:
a)Item P-201 :basecoarseaspal
b)Item P-209 : base coarse

aggregatpecah
c)Item P-221 :base coarse batu

kapur
d)Item P-214 : base coarse

penetrasimacadam
e)Item P-215:base coarse aspalyang

diletakandalam keadaandingin
f)Item P-304 :basecoarseberlapis

semen

Lapisan Pondasi Bawah (Subbase
CoarseLayers)

Lapisanpondasibawah(subbase
coarse layers) adalah bagian dari



konstruksi perkerasan landasan pacu
yang terletak di antara tanah dasar
(subgrade) dan lapisan pondasi atas
(base coarse layers). Fungsinya
mendukungdanmenyebarkanbebanroda
ke tanah dasar, mencapai efisiensi
penggunaan material karena material
lapispondasibawahrelatiflebihmurah
dibandingkan lapisan di atasnya,
mengurangiteballapisandiatasnyayang
lebihmahaldanuntukmencegahtanah
dasarmasukkedalam lapisanpondasi
atas.

Materialuntuklapispondasibawah
dikatakanlebihmurahdibandingkandari
lapisperkerasandiatasnyakarenamutu
material yang digunakan untuk lapis
pondasibawah lebih rendah darimutu
lapisperkerasandiatasnya.
Menurut FAA ada beberapa macam
materialyang dapatdigunakan sebagai
subbaseantaralain:
a)Item P-154(subbasecoarsestandar)
b)Materialtertentuyangdiijinkandipakai

sebagaibasecoarseuntukperkerasan
yang melayani pesawat terbang
denganberatkotor<dari30.000pound
bisadigunakansebagaisubbasebagi
pesawatdengan beratkotor> dari
30.000pound.Materialituantaralain:

1)Item P-204:basecoarsemacadam dry-
bound atau base coarse macadam
waterbound

2)Item P-208:basecoarseaggregate
3)Item P-210:chalicebasecoarse
4)Item P-212:shellbasecoarse
5)Item P-213:basecoarsepasir–tanah

liat
6)Item P-216:basecoarsedicampurdi

tempat
7)Item P-301:basecoarsetanahsemen
8)Item P-305 :base coarse/subbase

coarseagregat–kapur–flyash
c)Item P-201 dan P-304 juga dapat

digunakansebagaisubbasecoarse.

TanahDasar(Subgrade)
Tanah dasar (subgrade) dapat

berupa tanah asliyang dipadatkan jika
tanah aslinya baik,atau tanah yang
didapatkan dari tempat lain dan
dipadatkan, bisa juga tanah yang
distabilisasikandengankapurataubahan
lainnya. Kekuatan dan keawetan dari
konstruksiperkerasansangattergantung
darisifatdandayadukungtanah.

Tipe-tipeKerusakanPerkerasanLentur
Menurut Peraturan Direktur

JenderalPerhubungan Udara Nomor:
SKEP /78/VI/2005Kerusakanpada
perkerasanlentur(Flexible)terdiridari:
a.Keretakan(cracking)padaperkerasan

lenturdisebabkanolehpenurunan
pondasi,bebanyangmelebihi,penyusutan
permukaan,konstruksisambunganyang
kurangbaik,denganbentukmeliputi:

1. Retak memanjang (longitudinal
crack);
2. Retakmelintang(transversecrack);
3. Retak seperti kulit buaya
(aligator/fatiguecrack);
4. Retaksetempat(blockcracking);
5. Retakmelengkung(slippagecrack);
6. Retak cermin dari keretakan
lapisandibawahnya(reflectioncrack).

b.Kerontokan (Disintegration) pada
perkerasan lentur disebabkan
pemadatan aspal permukaan yang
kurang baik,campuran materialaspal
yang kurang baik, temperatur
campuran aspal yang melebihi
persyaratan,dengan bentuk material
yanglepastidakmelekatdenganaspal
(ravelling).

c.Perubahan permukaan konstruksi
(Distortion) pada perkerasan lentur
adalah perubahan akibat terjadi
penurunan konstruksi, pemadatan
lapisanbatupecahyangkurangbaik,
perekataspal(tackcoat)yangkurang
baik,tanahdasaryangmengembang,



stabilitas aspal yang kurang baik,
denganbentukmeliputi:
1. Penurunan permukaan pada jalur
roda(rutting);
2. Permukaan yang menggulung
karena stabilitas aspalyang kurang
baik

(corrugationandshoving);
3. Penurunansetempat(depression);
4. Permukaan bergelombang dan
retakakibattanahdasaryangkurang
baik(swelling).

d.Kekesatan (Skid Resistance)pada
perkerasan lentur adalah penurunan
kemampuandaripermukaanperkerasan
untukmemberikankekesatanyangbaik
(goodfriction)padasemuakondisicuaca
terutama saat cuaca hujan (basah) ,
denganbentukmeliputi:
RevisiKM 47Tahun2002Tgl.14Maret

2005
1.Permukaanyanglicinkarenamaterial

tergerus oleh lalu lintas pesawat
(polishedaggregate);

2.Permukaanyanglicinkarenakaretban
pesawat(contaminants);

3.Permukaan licin karena kebanyakan
penggunaanaspal(bleeding);

4.Permukaanaspalyangmelunakakibat
tumpahanminyak(fuelspillage).

Jenis-jeniskerusakanperkerasanlentur,
umumnya dapat diklasifikasikan
sebagaiberikut:

1)Deformasi : bergelombang, alur,
ambles,sungkur,mengembang,benjol
danturun.

2)Retak : memanjang, melintang,
diagonal,reflektif,blok,kulitbuaya,dan
bentukbulansabit.

3)Kerusakanteksturpermukaan:butiran
lepas, kegemukan, agregat licin,
terkelupas,danstripping.

4)Kerusakanlubang,tambalan,erosion
jetblast,tumpahanminyak

5)Kerusakan di pinggir perkerasan :
pinggirretak/pecahdanbahuturun

MetodaPavementConditionIndex(PCI)
Penilaian kondisi kerusakan

perkerasanyangdikembangkanolehU.S.
ArmyCorpofEngineer(Shahinetal.,1976
-1984),dinyatakandalam IndeksKondisi
Perkerasan (PavementCondition Index,
PCI).PenggunaanPCIuntukperkerasan
bandara,jalan,dan tempatparkirtelah
dipakai secara luas di Amerika.
Departemen-departemen yang
menggunakanprosedurPCIini,misalnya:
FAA (Federal Aviation Administration,
1982),Departemen Pertahanan Amerika
(U.S.AirForce,1981;U.S.Army,1982),
Asosiasi Pekerjaan Umum Amerika
(AmericanPublicWorkAssociation,1984)
danlain-lain.
Metode PCI memberikan informasi
kondisi perkerasan hanya pada saat
survey dilakukan, tapi tidak dapat
memberikangambaranprediksidimasa
datang. Namun demikian, dengan
melakukansurveykondisisecaraperiodik,
informasi kondisi perkerasan dapat
berguna untukprediksikinerja dimasa
datang, selain juga dapat digunakan
sebagaimasukanpengukuranyanglebih
detail.

Indeks Kondisi Perkerasan atau PCI
(PavementConditionIndex)

Pavement Condition Index (PCI)
adalahtingkatandarikondisipermukaan
perkerasandanukuranyangditinjaudari
fungsidaya guna yang mengacu pada
kondisi dan kerusakan dipermukaan
perkerasan yang terjadi. PCI ini
merupakanindeksnumerikyangnilainya
berkisardiantara0sampai100.Nilai0,
menunjukkan perkerasan dalam kondisi
sangatrusak,dannilai100menunjukkan
perkerasan masih sempurna. PCI ini
didasarkan pada hasil survei kondisi
visual.Tipekerusakan,tingkatkeparahan
kerusakan, dan ukurannya



diidentifikasikan saat survei kondisi
tersebut. PCI dikembangkan untuk
memberikan indeks dari integritas
struktur perkerasan dan kondisi
operasional permukaannya. Informasi
kerusakanyangdiperolehsebagaibagian
dari survei kondisi PCI, memberikan
informasisebab-sebab kerusakan,dan
apakahkerusakanterkaitdenganbeban
atauiklim.
Dalam metoda PCI,tingkatkeparahan
kerusakanperkerasanmerupakanfungsi
dari3faktor,utama,yaitu:
1)Tipekerusakan
2)Tingkatkeparahankerusakan
3)Jumlahataukerapatankerusakan.

Istilah-istilahDalam HitunganPCI
Dalam hitungan PC1,maka terdapat
istilah-istilahsebagaiberikutini:

a)Nilaipengurang(DeductValue,DV)
Nilaipengurang(deductvalue)adalah
suatu nilai-pengurang untuk setiap
jenis kerusakan yang diperoleh dari
kurva hubungan kerapatan (density)
dantingkatkeparahan(severitylevel)
kerusakan.

b)Kerapatan(Density)
Kerapatanadalahpersentaseluasatau
panjangtotaldarisatujeniskerusakan
terhadapluasataupanjangtotalbagian
jalanyangdiukur,bisadalam sq.ftatau
m2, atau dalam feet atau meter.
Dengandemikian,kerapatankerusakan
dapatdinyatakanolehpersamaan:

...... (2.1)

dimana:
Ad = Luas totaljenis kerusakan
untuktiaptingkatkerusakan(m2)
As = Luastotalunitsegmen(m2)

c)Nilaipengurang total(TotalDeduct
Value,TDV)
NilaipengurangtotalatauTDVadalah
jumlah total dari nilai pengurang

(deduct value) pada masing-masing
unitsampel.

d)Nilai-pengurang terkoreksi(Corrected
DeductValue,CDV)
Nilaipengurang terkoreksiatau CDV
diperolehdarikurvahubunganantara
nilai-pengurang total(TDV)dan nilai-
pengurang(DV)denganmemilihkurva
yang sesuai. Jika nilai CDV yang
diperoleh lebih kecil dari nilai
pengurang tertinggi(HighestDeduct
Value, HDV), maka CDV yang
digunakan adalah nilai pengurang
individualyangtertinggi.

e)NilaiPCI
SetelahCDVdiperoleh,makaPCIuntuk
setiap unitsampeldihitung dengan
menggunakanpersamaan:
PCIs=100—CDV ...... (2.2)
denganPCIs=PCIuntuksetiapunit
sampelatauunitpenelitian,danCDV
adalah CDV darisetiap unitsampel.
Nilai PCI perkerasan secara
keseluruhan pada ruas jalan tertentu
adalah:

PCIf=∑PCIs

...... (2.3)

N

Dengan,

PC1f-= nilaiPCIrata-rata dariseluruh
areapenelitian

PCIs =nilaiPCIuntuksetiapunitsampel
N =jumlahunitsampel
f)UnitSampel

Unitsampeladalahbagianatauseksi
dari suatu perkerasan yang
didefinisikan hanya untuk keperluan
pemeriksaan. Berikut ini akan
disampaikan cara pembagian dan
penentuan unit-unit sampel yang
disurvei.
Untukjalandenganperkerasanaspal
(termasuk aspaldiatas perkerasan



beton)danjalantanpaperkerasan,unit
sampeldidefinisikan sebagailuasan
sekitar762±305m2(2500±1000sq.ft)
(Shahin,1994).Ukuran unitsampel
sebaiknya mendekati nilai rata-rata
yang direkomendasikanagarhasilnya
akurat.
Untukperkerasanpadabandara,FAA
(1982)menyarankan pembagian unit
sampel dengan mempertimbangkan
segi-segi yang terkait dengan
perancangan perkerasan, sejarah
pelaksanaan, dan area lalu lintas
bandara.Selain itu,FAA (1982)juga
menyarankan pembagian unit-unit
sampeluntukperkerasanbetonyang
disambung-sambung,yaitumaksimum
20pelat.

g)Menentukan Jenis Pemeliharaan
BerdasarkanNilaiPCI.
Setelah diketahui nilai kondisi

perkerasan berdasarkan hasil dari
perhitungan nilaiPCI,maka selanjutnya
dapat dilanjutkan dengan menentukan
jenis pemeliharaan atau perawatan
terhadap perkerasan jalan tersebut.
Dalam menentukan jenis
pemeliharaannyanilaikondisiperkerasan
ini disesuaikan dengan standar bina
margasehinggadidapatkannilaikondisi
jalan.

Gambar1.Diagram PCIdanPenangananpemeliharaan

(sumber:ASTM D6433-7)

Tabel1.NilaiKondisiJalan

Penilaia

nKondisi
Rating Nilai

86 –

100

71–85

56–60

41–55

26-40

11-25

0-10

Excellen

t

Very

Good

Good

Fair

Poor

Very

Poor

Failed

3

4

5

6

7

8

9

(sumber:Shahin,1994)

HASILDANPEMBAHASAN

Obyek studiiniberada dikota
Kupang,provinsiNusaTenggaraTimur.
Gambaranumum obyekstudi
Lokasi Kerusakan terletak di Runway
Bandar Udara Eltaripada sisipinggir
sebelah kiridariSta 0+000. Lokasi
Pengamatan yang ditinjau berada pada
Sta 0+300 s/d Sta 1+800.(1.500 m).
SpesifikasiBandarUdaraElTarisesuai
denganDirektoratJenderalPerhubungan
Udaraadalah
NamaBandarUdara :ElTari
Provinsi :NusaTenggara

Timur
KodeIATA/ICAO :KOE/WATT
Kelas :1B
Kategori :BandarUdara

Internasional



Lokasi(KoordinatARP):10°10'40,00"LS
(S)/123°39'49,99"BT(E)
Elevasi:102,11m diataspermukaanlaut
(MSL)
AzimuthLandasan(Runway) :07 –
25
PanjangLandasan:2.500m
LebarLandasan:45m
LokasiPengamatan:STA0+300s/d1+
800Sisikiridarirunway07
Panjanglokasipengamatan:1.500m
Lebarlokasipengamatan:7,5m
JenisPerkerasan:AC–WC

AnalisaKondisiPerkerasan
Penilaiankondisiperkerasanyang

dilakukan dalam studi kasus ini
menggunakan metode PCI. Dalam
metodePCI,analisa kondisiperkerasan

yang dilakukan meliputi :menentukan
unit sampel,menentukan jumlah unit
sampelyangdiperiksa,mengukursetiap
jeniskerusakan,menghitungnilaidensity
dandeductvalue(DV),menghitungtotal
deductvalue(TDV)dancorrecteddeduct
value (CDV), menghitung nilai PCI,
menentukan kondisi perkerasan,
menganalisa penyebab kerusakan dan
menentukan jenis penanganan /
pemeliharaanberdasarkannilaiPCI.

MengukurSetiapJenisKerusakan
Pengukuran untuk setiap jenis

kerusakan dilakukan pada 10 sampel
yang telah dipilih secara acak,dimana
untuklokasipengukuranditampilkanpada
Tabel2

Tabel2.HasilPengukuranKerusakan

Tiapkerusakandiukurdimensinya
sesuaidengan ketentuannya.Kemudian
datayangdiperolehdimasukankedalam

formuliryang tersedia.Berikutdisajikan
hasilpengukuransetiapjeniskerusakan
padatiapUnitSampel.

Tabel3.HasilPengukuranJenisKerusakanTiapUnitSampel



Pada Tabel3 diatas dimana dapat
terlihatbahwapada10unitsampelyang
ditinjauditemukanenam jeniskerusakan
perkerasan, yaitu retak memanjang
(longitudinalcrack),retak bulan sabit

(slippage crack), retak kulit buaya
(aligator cracking), pelepasan butir
(ravelling),kegemukan (bleeding),dan
amblas(depression).

MenghitungNilaiDensitydanDeductValue(DV)

Tabel4DataTotalLuasKerusakan,DensitydanDeductValue



Nilai density diperoleh dengan
membagiluastotalkerusakanuntuktiap
tingkatseveritasdenganluasunitsampel.
Nilaipengurangan atau Deduct Value
didapatkan dengan menyesuaikan nilai
density yang diperoleh kedalam grafik
kerusakan masing – masing sesuai
dengantingkatkerusakannya.

MenghitungTotalDeductValue(TDV)
Seluruh nilaideduct yang telah

didapatkan kemudian dijumlahkan
sehinggadidapatnilaitotaldeductatau
total deduct value (TDV). Untuk
menentukan deduct value yang akan

digunakan,jumlah pengurang ijin (m)
dihitungsesuairumus:

Untuk Bandara dan Jalan Tanpa
Perkerasan

m =1+(9/95)x(100–HDV)
m =6,97<7(7=jumlahdataDV)
NilaiDVyangtelahdiurutkan=37,36,
25,23,23,22,9
HDV=37
Karenanilaim <jumlahDV=9x0,97=
10,25
Nilaipengurang (DV )yang dipakai
dalam hitungan adalah DV yang
nilainyalebihbesar5 untukbandara,
makanilaiDV yangdigunakanadalah
37,36,25,23,23,22,10.25,maka
nilaiq=7

Tabel5DataTotalDeductValue,nilaiq,danCDV



(sumber:HasilPengolahanData,2013)

Nilai CDV didapatkan dengan
menggunakannilaikoreksisesuaikurva
darinilaiqdannilaiTDV.
MenghitungNilaiPCI

PCI = 100-CDVmax

CDVmax = 78

PCI = 22

Gambar2.StandarRatingSkalaPCI
(Sumber:ASTM 6433-07)

NilaiPCIpada SegmenRunwayElTari
adalah=22sesuaidenganStandarRating
ScalaPCImakapadaposisiDARK RED
atauSERIOUSdengannilai11–25.

Menentukan Jenis Penanganan
kerusakan

Berdasarkan uraian di atas maka
disarankan beberapa penanganan yang
sesuai dengan jenis dan tingkat
kerusakan yang terjadi pada runway
BandarUdaraElTariSTA0+300–1+800.
1. Kerusakan Retak Kulit Buaya

(AlligatorCrack)
Penanganan yang dilakukan
dengan tingkat kerusakan Low
(rendah):
- Penutupanretakan
- Lapisantambahan(overlay)

2. KerusakanKegemukan(Bleeding)
Penanganan yang dilakukan
adalah:
- Pemberian pasirpanas untuk
mengimbangikelebihanaspal.

- Penghamparan agregat seal
coat, dengan menggunakan
agregatyangmudahmenyerap.

3. KerusakanAmblas(Depression)
Penanganan yang dilakukan
dengantingkatkerusakanMedium
(sedang) dengan pembongkaran
permukaandanparsial.

4. Kerusakan Retak Memanjang
(LongitudinalCrack)
Penanganan yang dilakukan
dengantingkatkerusakanMedium
(sedang) dengan penutupan
retakan dan pembongkaran
permukaan.

5. Kerusakan Pelepasan Butiran
(Ravelling)
Penangananyangdilakukanadalah
:

- Perawatanpermukaan
- Penutupanpermukaan
- Lapisantambahan(overlay)

6. Kerusakan Retak Bulan Sabit
(SlippageCrack)
Penanganan yang dilakukan
denganmembongkarlapisanaspal
yang rusak,kemudian dilakukan
penambalanpermukaan.



(Sumber:ASTM 6433-07)
Gambar3.StandarRatingSkalaPCIdan

alternatifpemeliharaan

Sesuaidengan nilaiStandar Rating
Scala PCIpada posisiDark red atau
Serious, maka penanganan yang
dilakukan adalah Reconstruction atau
PembangunanKembali.

KESIMPULAN
Darihasilperhitungandananalisamaka

dapat disimpulkan beberapa hal
sebagaiberikut:

1. Jenisdantingkatkerusakan
perkerasanyangterjadipadarunway
ElTariSTA0+300–1+800sisikiri
adalah

- RetakKulitBuaya(tingkat
kerusakanrendah)

- Kegemukan(tingkatkerusakan
tinggi)

- Amblas(tingkatkerusakansedang)

- RetakMemanjang(tingkat
kerusakansedang)

- PelepasanButiran(tingkat
kerusakanrendahhinggasedang)

- RetakBulanSabit(tingkat
kerusakansedang)

2. NilaiKondisimenurutPCIadalah22,
yangberartikondisikerusakanSerius.

3. PenyebabkerusakanpadarunwayEl
TariSTA0+300–1+800sisikiri,
adalah:

a)Tidakditemukanagregatbase
padastrukturlapisanperkerasan.

b)Kemiringanshoulder/bahu
landasan.

4. Sesuaidenganjenis/kondisi

kerusakanmakapenangananyang
dilakukanmenurutPavement
ConditionIndexadalahmelakukan
Rekonstruksi/Pembangunan
Kembali.
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