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ABSTRAK

Nama : Hary Wibowo
Program Studi  : Manajemen Telekomunikasi
Judul : PENATAAN ULANG PELAYANAN RUANG UDARA

DALAM RANGKA KESELAMATAN PENERBANGAN
DI INDONESIA DAN PEMILIHAN ALTERNATIFNYA
(Studi Kasus di Pulau Sumatera)

Penataan ulang pelayanan ruang udara adalah salah satu aspek untuk
mengantisipasi meningkatnya risiko keselamatan penerbangan akibat dari
pertumbuhan pergerakan pesawat udara dan meningkatnya kebutuhan pelayanan
ruang udara. Saat ini masih ada beberapa bandar udara yang berdekatan
menggunakan frekuensi radio penerbangan yang sama, akibatnya terjadi
interferensi. Dengan meningkatnya pergerakan pesawat udara maka terjadinya
interferensi tidak dapat ditolerir lagi.

Tesis ini mengkaji upaya untuk menghilangkan interferensi melalui
penataan ulang pelayanan ruang udara di bandar udara Hang Nadim — Batam,
bandar udara Minangkabau — Padang dan bandar udara Depati Amir — Bangka.
Proses penataan ulang pelayanan ruang udara ini meliputi unsur frekuensi radio
penerbangan, unsur fasilitas komunikasi dan unsur pelayanan ruang udara
(termasuk SDM). Kegiatan penataan ini dikaitkan dengan rencana peremajaan
fasilitas komunikasi VHF-A/G pada ketiga bandar udara tersebut. Kelayakan
dalam pemilihan fasilitas komunikasi VHF-A/G tersebut dihitung menggunakan
teori ekonomi teknik.

Dari tiga unsur yang diteliti dalam penelitian ini didapat tiga alternatif
yang bisa diterapkan untuk kondisi saat ini yaitu : pertama, melakukan penataan
layanan ruang udara pada beberapa bandar udara yang mengalami interferensi,
kedua, melakukan penataan frekuensi radio penerbangan di seluruh ruang udara
yang mengalami gangguan; ketiga, mengurangi pelayanan ruang udara suatu
bandar udara untuk selanjutnya menyerahkan pelayanannya ke bandar udara lain.
Dari hasil penelitian yang dilakukan, alternatif 3 dengan mengurangi pelayanan
ruang udara suatu bandar udara untuk kemudian diserahkan pelayanannya ke
bandar udara lain menunjukkan bahwa secara ekonomi menunjukkan hasil yang
lebih optimal.

Kata kunci : ruang udara, frekuensi, fasilitas komunikasi, ekonomi teknik.

vi Universitas Indonesia
Penataan ulang..., Hary Wibowo, FT Ul, 2012



ABSTRACT

Name : Hary Wibowo
Study Program  : Management of Telecommunication
Title : AIR SPACE SERVICE REARRANGEMENT IN ORDER

TO AVIATION SAFETY IN INDONESIA AND
SELECTION OF ALTERNATIVES (Case Study on the
island of Sumatra)

Air space service rearrangement is one aspect in anticipation of increased
risk due to aviation safety of aircraft movement growth and increasing demands
for services of air space. While there are several adjacent airport uses aviation
radio frequencies on the same, resulting in interference. With the increasing
movement of aircraft then the interference can not be tolerated anymore.

This thesis examines the efforts to eliminate the interference by the
rearrangement of service in the air space Hang Nadim airport - Batam,
Minangkabau airport — Padang and Depati Amir airport - Bangka. The
arrangement process of the air space services including the element of aviation
radio frequency, communications facilities and services of the air space (including
HR). Structuring activity is associated with rejuvenation plan communications
facilities VHF-A/G in the third airport. Eligibility in the selection of
communications facilities VHF-A/G was calculated using economic engineering
theory.

Of the three elements examined in this study obtained three alternatives
that could be applied to current conditions : first, to the arrangement of the air
space services in some airports are experiencing interference; second, to the
arrangement of radio frequencies across the air space flights have been affected;
third, reducing the air space of a service airports to deliver its services further into
other airports. From the results of research conducted, alternative 3 by reducing
the air space of a service to the airport and then transferred his service to other
airports indicates that the economy showed more optimal results.

Key words: air space, frequency, communication facilities, engineering economy.
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BAB 1
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Keselamatan penerbangan adalah hal-hal yang berhubungan dengan
keamanan dan keselamatan penerbangan, investigasi, kecelakaan penerbangan
dan pencegahan terjadinya kecelakaan penerbangan melalui pembuatan peraturan,
pendidikan dan pelatihan. Pada penerbangan baik militer maupun sipil,
keselamatan penerbangan diselenggarakan oleh Pemerintah [1].

Keselamatan penerbangan adalah suatu keadaan terpenuhinya persyaratan
keselamatan dalam pemanfaatan wilayah udara, pesawat udara, bandar udara,
angkutan udara, navigasi penerbangan serta fasilitas penunjang dan fasilitas
umum lainnya [2]. Keselamatan Penerbangan masuk dalam salah satu Bab dalam
UU Penerbangan Nomor : 1 Tahun 2009 (Bab XIII) dan Keputusan Menteri
Perhubungan KM Nomor 8 tahun 2010 [3], salah satu pasalnya (Pasal 2 ayat 1)
menyebutkan bahwa salah satu Program Keselamatan Penerbangan adalah
menyusun Sistem Manajemen Keselamatan Penerbangan / SMS (Safety
Management System). Regulasi terkait keselamatan penerbangan secara
internasional dikeluarkan International Civil Aviation Organization (ICAO) dan
di Indonesia sepenuhnya menjadi tanggung jawab Kementerian Perhubungan.

International Civil Aviation Organization (ICAO) merupakan sebuah
badan khusus PBB yang berdiri tahun 1944 untuk mempromosikan pembangunan
penerbangan sipil di seluruh dunia yang aman dan tertib [4]. I[CAO menerapkan
standar dan peraturan yang  diperlukan untuk keselamatan penerbangan,
keamanan, efisiensi dan keteraturan penerbangan. Organisasi ini berfungsi sebagai
forum kerjasama di semua bidang penerbangan antar anggotanya. Indonesia
adalah salah satu anggotanya, yang mensyaratkan kepada setiap negara
anggotanya untuk selalu konsekuen melaksanakan isi dari Konvensi Chicago pada
tahun 1944 yang dituangkan ke dalam Annexes dan Documents.

Industri penerbangan adalah industri global. Keselamatan merupakan
prioritas utama di dunia penerbangan. Ada beberapa unsur yang memberikan

kontribusi pada keselamatan penerbangan. Pertama, pesawat terbang (bagaimana
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pesawat itu didesain, dibuat, dirawat dan awak pesawatnya). Kedua, sarana dan
prasarana Bandar Udara (sistem penerbangan negara, airport, jalur lalu lintas
udara, air traffic controller, fasilitas, SDM). Ketiga, faktor alam. Dengan
demikian tanggung jawab regulator penerbangan suatu negara adalah memastikan
keselamatan penerbangan pada tingkat yang tertinggi pada unsur-unsur tersebut.
Tugas dan tanggung jawab regulator memastikan derajat keselamatan yang paling
tinggi dalam penerbangan (to assure the highest degree of safety in flight) dengan
memberikan nasihat, bimbingan dan pengawasan (advice, guidance, oversight)
dalam bidang keselamatan kepada industri penerbangan dalam wujud menerbitkan

regulasi.

Tabel 1.1 Perkiraan Penyebab Kecelakaan Transportasi Udara

Prosentase Perkiraan Penyebab Kecelakaan
Transportasi Udara di Indonesia Tahun 2007 - 2011

B Human Factor
Teknik
M Lingkungan

(Sumber :
Data Investigasi KNKT)

Human Factor

Teknik

Lingkungan

Ket: masih terdapat laporan investigasi kecelakaan udara yang belum difinalisasi, sehingga
perkiraan penyebab kecelakaan tersebut belum dapat dipastikan

Dalam dunia penerbangan, penyebab kecelakaan tidak pernah disebabkan
oleh faktor tunggal [5], seperti ditunjukkan pada Tabel 1.1, penyebab kecelakaan
biasanya kombinasi dari berbagai faktor. Kecelakaan dapat mengakibatkan
kematian bagi orang dan rusak/musnahnya pesawat dan barang yang diangkut.

Gambar 1.1 merupakan contoh ruang udara di sebuah bandar udara.
Mengacu pada Annex 11 (Air Traffic Services) paragraf 2.3 [6], pelayanan yang
diberikan oleh petugas pemandu lalu lintas udara terdiri dari 3 (tiga) layanan,

yaitu :

2 Universitas Indonesia
Penataan ulang..., Hary Wibowo, FT Ul, 2012



a. Pelayanan Lalu Lintas Udara (air traffic control service), terbagi menjadi 3
(tiga) bagian yaitu :
1) Aerodrome Control Service (ADC);
2) Approach Control Service (APP);
3) Area Control Service (ACC);
b. Pelayanan Informasi Penerbangan (Flight Information Service)

c. Pelayanan Keadaan Darurat (Alerting Service)

Sesuai Annex 10 Volume II (Aeronautical Telecommunications) paragraf
2.1, sistem pelayanan telekomunikasi penerbangan internasional meliputi 4 bagian
[7], antara lain :
a. Aeronautical Fixed Service/AFS (Communication Ground to Ground);
b. Aeronautical Mobile Service/ AMS (Communication Air to Ground);

c. Aeronautical Radio Navigation Service (Pelayanan Radio Navigasi);

o

Aeronautical Broadcasting Service.

— Communication Centre _——

e ==Y

TN

N
Approach Contro

\

omunikasi Ground to
Ground (AFS)

Gambar 1.1 Illustrasi Ruang Udara dan Proses Penerbangan

Hal yang menjadi fokus dalam penelitian ini adalah pelayanan ruang udara
Approach Control (APP) dan Aeronautical Mobile Service (AMS)/pelayanan
komunikasi bergerak (Air to Ground). Karena berkaitan langsung dengan topik

penelitian yang akan dilakukan.
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Beberapa fasilitas telekomunikasi VHF-A/G (Air to Ground) [8] yang
digunakan di bandar udara dengan menggunakan frekuensi radio penerbangan

seperti ditunjukkan pada Tabel 1.2.

Tabel 1.2 Fasilitas Komunikasi Penerbangan

No. | Fasilitas Komunikasi Penerbangan | Frekuensi Radio Penerbangan
1. | VHF Data Link 136 — 136,975 MHz
Very High Frequency Air Ground 118 — 135,975 MHz
Communication (VHF-A/G)
3. | Automatic  Terminal  Information 118 — 135,975 MHz
Service (ATIS).

Salah satu jawaban untuk menjalankan fungsi pelayanan maupun fungsi
promosi yang didukung dengan meningkatnya akan permintaan sarana
transportasi udara adalah dengan mengembangkan/menata ulang beberapa bandar
udara di pelayanan ruang udara dengan tidak menurunkan faktor keselamatan
penerbangan. Dalam satu pelayanan ruang udara dibutuhkan fasilitas
telekomunikasi sebagai sarana untuk berkomunikasi antara pilot dan pengatur lalu
lintas udara (Air Traffic Controller/ATC), fasilitas telekomunikasi ini tentunya
membutuhkan frekuensi radio penerbangan yang bekerja di pita 117,975 MHz —
137,000 MHz.

Spektrum frekuensi radio merupakan sumber daya alam terbatas dan
strategis serta mempunyai nilai ekonomis tinggi sehingga harus dikelola secara
efektif dan efisien guna memperoleh manfaat yang optimal dengan
memperhatikan kaidah hukum nasional maupun international [9].

Penggunaan spektrum frekuensi radio harus sesuai dengan peruntukannya
serta tidak saling menganggu mengingat sifat spektrum frekuensi radio dapat
merambat ke segala arah tanpa mengenal batas wilayah negara. Setiap pengguna
frekuensi yang perangkat pemancarnya belum memenuhi persyaratan teknis dan
belum ditetapkan kanal frekuensinya, diimbau untuk tidak melakukan kegiatan
pemancaran untuk sementara waktu sambil dilakukan pembinaan dan
pembenahan teknis, khususnya yang berada di sekitar area vital dan strategis

seperti di sekitar bandar udara.
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Selain karena tumpang tindih frekuensi radio penebangan, juga disebabkan
besarnya potensi gangguan komunikasi radio untuk penerbangan air to ground
(aeronautical navigation) disebabkan adanya pancaran frekuensi radio yang tidak
sesuai peruntukannya atau tidak memenuhi persyaratan teknis, termasuk pancaran
dari stasiun radio yang bekerja pada pita frekuensi siaran, maka perlu diadakan
kegiatan pengawasan dan pengendalian dalam pengamanan terhadap komunikasi
radio pada pita frekuensi untuk penerbangan. Pengawasan dan pengendalian
terhadap penggunaan komunikasi radio ini difokuskan kepada penggunaan
komunikasi radio yang berpotensi dapat mengganggu komunikasi radio terutama
pada pita frekuensi peruntukan penerbangan (108,000 — 137,000 MHz) [10]. Pita
frekuensi penerbangan masih dibagi menjadi 2 (dua), yaitu :

a. Untuk fasilitas Navigasi Penerbangan (108,000 - 117,975 MHz); dan
b. Untuk fasilitas Komunkasi Penerbangan (119.975 — 137,000 MHz).

MKB
TWR 124.0 MHz

BTH

TWR 118.7 MHz
ATIS 127.25 MHz ATIS 126.25 MHz
GND 121.95 MHz

PGK
TWR 123.6 MHz

Gambar 1.2 Interference Frekuensi Radio Penerbangan di Pulau Sumatera

Salah satu antisipasi terjadinya kecelakaaan pesawat udara adalah dengan
penataan ulang pelayanan ruang udara Approach Control (APP) di bandar udara
Hang Nadim — Batam, bandar udara Minangkabau — Padang dan bandar udara

Depati Amir — Bangka. Mengingat kondisi sampai dengan saat ini di 3 ruang
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udara Approach Control (APP) tersebut masih menggunakan frekuensi radio

penerbangan yang sama, sehingga mengakibatkan terjadinya interference / over-

lapping, seperti ditunjukkan Gambar 1.2. Kondisi seperti ini perlu diantisipasi
mengingat hal-hal sebagai berikut :

a. Produksi pergerakan penumpang penerbangan dalam negeri/domestic menurut
bandar udara mengalami peningkatan 10,02% dan produksi pergerakan
penumpang penerbangan luar negeri/internasional menurut bandar udara
mengalami peningkatan 13,80%, seperti ditunjukkan pada Gambar 1.3;

b. Rata-rata pertumbuhan produksi pergerakan pesawat penerbangan dalam
negeri/domestic menurut bandar udara mengalami peningkatan 6,22% dan
produksi pergerakan pesawat penerbangan luar negeri/internasional menurut
bandar udara mengalami peningkatan 9,28% seperti ditunjukkan pada Gambar
L4[11].
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Gambar 1.3 Pertumbuhan Pergerakan Penumpang Pesawat Udara
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Gambar 1.4 Pertumbuhan Pergerakan Pesawat Udara
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Dengan adanya pertumbuhan pergerakan penumpang dan pertumbuhan
pergerakan pesawat udara serta meningkatnya kebutuhan pelayanan ruang udara
akan diikuti dengan meningkatnya risiko keselamatan penerbangan. Untuk
mengantisipasi meningkatnya risiko keselamatan penerbangan, salah satu
upayanya adalah dengan melakukan penataan ulang pelayanan ruang udara yang

ada saat ini.

1.2 Identifikasi Masalah dan Perumusan Masalah
Berdasarkan uraian latar belakang dapat diidentifikasi permasalahan yang
mendasari untuk dibahas dalam kajian ini, yaitu sebagai berikut :

a. Adanya interference/over-lapping frekuensi radio penerbangan di pelayanan
ruang udara Approach Control (APP) di bandar udara Hang Nadim — Batam,
bandar udara Minangkabau — Padang dan bandar udara Depati Amir —
Bangka.

b. Adanya keterbatasan pita dan alokasi frekuensi radio penerbangan, kondisi
fasilitas komunikasi VHF-A/G saat ini dan meningkatnya pelayanan ruang
udara sehingga perlu dilakukan penelitian teknis dan ekonomis dalam rangka

mewujudkan keselamatan penerbangan.

Dari identifikasi masalah di atas, maka didapatkan rumusan masalah
sebagai berikut :
Penataan ulang pelayanan ruang udara Approach Control (APP) di bandar udara
Hang Nadim — Batam, bandar udara Minangkabau — Padang dan bandar udara
Depati Amir — Bangka harus segera dilakukan, untuk menurunkan tingkat risiko
kecelelakaan penerbangan akibat adanya interference / over-lapping dengan tetap
mengikuti peraturan yang berlaku baik peraturan nasional maupun peraturan

internasional.

1.3 Tujuan Kajian
Tujuan dari penelitian ini adalah mengevaluasi penataan ulang pelayanan
ruang udara Approach Control (APP) di bandar udara Hang Nadim — Batam,

bandar udara Minangkabau — Padang dan bandar udara Depati Amir — Bangka,
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dengan mendapatkan solusi terbaik dengan menggunakan metode Tekno-
Ekonomi sehingga dapat diketahui konsekuensi pilihan yang optimal untuk

meningkatkan keselamatan penerbangan.

1.4  Manfaat Penelitian
Penelitian yang dilakukan berguna bagi :

a. Pengguna layanan ruang udara (airliner), karena adanya harapan ke depan
bahwa pelayanan ruang udara yang diberikan akan lebih baik dari kondisi saat
ni;

b. Akademisi, bisa dijadikan pedoman/referensi di bidang komunikasi
penerbangan, mengingat masih langkanya penelitian di bidang penerbangan;

c. Instansi penulis bekerja, bisa menjadi masukan bagi penyusunan dalam

penataan pelayanan ruang udara.

1.5  Ruang Lingkup dan Batasan Masalah

Ruang lingkup proses penataan ulang pelayanan ruang udara meliputi
unsur frekuensi radio penerbangan, unsur fasilitas dan unsur pelayanan ruang
udara. Dari identifikasi masalah menunjukkan ada beberapa bandar udara yang
masih menggunakan frekuensi radio penerbangan yang sama dalam jarak yang
berdekatan. Dampak penggantian frekuensi radio penerbangan adalah mengganti
fasilitas komunikasi air to ground yang tersedia, mengingat fasilitas komunikasi
VHF-A/G yang digunakan saat ini masih model lama (1 crystal untuk 1 frekuensi
/ belum menggunakan synthesizer). Dengan meningkatnya pergerakan pesawat
udara, meningkat pula pelayanan ruang udaranya sehingga perlu dilakukan
penataan ulang pelayanan ruang udara. Proses penataan ulang ini akan
menimbulkan beberapa alternatif sebagai jalan keluarnya dengan konsekuensi
pilihan yang optimal tanpa mengurangi keselamatan penerbangan.

Untuk menghindari meluasnya materi pembahasan penelitian ini, maka
penulis membatasi permasalahan, dengan melakukan penataan ulang pelayanan
ruang udara Approach Control (APP) di bandar udara Hang Nadim — Batam,
bandar udara Minangkabau — Padang dan bandar udara Depati Amir — Bangka
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sehingga akan menemukan alternatif yang tepat sebagai jalan keluarnya dengan

mempertimbangkan faktor teknis dan ekonomi.

1.6

Sistimatika Penulisan

Penulisan ini menggunakan sistematika sebagai berikut :

BAB1 PENDAHULUAN
Bagian ini berisi latar belakang penelitian, perumusan masalah,
tujuan penelitian, manfaat penelitian, batasan penelitian dan
sistematika penulisan.

BAB Il STUDI KEPUSTAKAAN
Pada bab ini dipaparkan secara umum mengenai penerbangan
(ATC, manajemen ruang udara, data fasilitas komunikasi
penerbangan, jumlah bandar udara, pertumbuhan demand),
frekuensi radio penerbangan, pendapatan, teori ekonomi teknik
dan pelayanan masyarakat (public service).

BAB IIIl METODE PENELITIAN
Pada bab ini dipaparkan mengenai tahapan penelitian dan
alternatif penyelesaian masalah berdasarkan data-data yang
diperoleh dari pelayanan ruang udara yang ada saat ini.

BAB IV PENGOLAH DATA DAN ANALISIS TEKNO-EKONOMI
Pada bab ini akan berisi pengolahan data dari data-data yang
diperoleh sebelumnya dan akan dilakukan analisis dalam
melakukan pemilihan alternatif.

BAB V KESIMPULAN

Berisi kesimpulan dari penulisan tesis ini.
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BAB 2
STUDI KEPUSTAKAAN

2.1  Pelayanan Lalu Lintas Udara (Air Traffic Services)

Pemandu lalu lintas udara (air traffic controller) adalah penyedia layanan
yang mengatur lalu-lintas di udara terutama pesawat terbang untuk mencegah
pesawat terlalu dekat satu sama lain dan tabrakan. ATC atau yang disebut dengan
Air Traffic Controller merupakan pengatur lalu lintas udara yang tugas utamanya
mencegah pesawat terlalu dekat satu sama lain dan menghindarkan dari tabrakan
(making separation). Selain tugas separation, ATC juga bertugas mengatur
kelancaran arus trafik (traffic flow), membantu pilot dalam meng-handle
emergency/darurat dan memberikan informasi yang dibutuhkan pilot (weather
information/informasi cuaca, traffic information, navigation information). ATC
adalah rekan dekat seorang pilot disamping unit lainnya, peran ATC sangat besar
dalam tercapainya tujuan penerbangan. Semua aktifitas pesawat di dalam area
pergerakan diharuskan mendapat izin terlebih dahulu melalui ATC, yang nantinya
ATC akan memberikan informasi, instruksi, clearance/izin kepada pilot sehingga
tercapai tujuan keselamatan penerbangan, semua komunikasi itu dilakukan
dengan peralatan yang sesuai dan memenuhi aturan.

Pada prinsipnya, pelayanan pemandu lalu lintas udara dilaksanakan agar
tercipta operasi penerbangan yang aman, lancar, teratur dan efisien. Sesuai dengan
Annex 11 (Air Traffic Services), paragraf 2.2, terdapat 5 (lima) tujuan dari
pelayanan lalu lintas udara (five objectives of air traffic services) [6] adalah :

a. Prevent collisions between aircraft (mencegah tabrakan antar pesawat di
udara);

b. Prevent collisions between aircraft on the manoeuvring area and obstruction
on that area (mencegah tabrakan antara pesawat di daerah pergerakan dengan
halangan lainnya);

c. Expedite and maintain an orderly flow of air traffic (mempertahankan

keteraturan dan kelancaran arus lalu lintas penerbangan);
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d. Provide advice and information useful for the safe and efficient conduct of
flight (memberi saran dan informasi yang bermanfaat untuk keselamatan dan
efisiensi bagi penerbangan);

e. Notify appropriate organizations regarding aircraft in need of search and
rescue aid, and assist such organizations as required (memberitahukan
instansi yang berkaitan dengan pesawat yang membutuhkan pertolongan unit

SAR-Search and Rescue dan membantu instansi tersebut, apabila diperlukan).

Untuk melaksanakan tugas tersebut diperlukan seorang petugas ATC
dalam pengaturan arus lalu lintas udara yang dimulai dari pesawat melakukan
contact (komunikasi) pertama kali sampai dengan pesawat tersebut mendarat
(landing) di bandar udara tujuan. Dengan semakin tingginya frekuensi
penerbangan yang melintasi ataupun mendarat di bandar udara dewasa ini, maka
tugas dan tanggung jawab pelayanan operasi lalu lintas udara menjadi semakin
berat. Oleh karena itu, kualitas dan kehandalan perangkat kerja dan SDM (Sumber
Daya Manusia) yang ada dibelakangnya harus benar-benar prima untuk menjamin
terhindarnya insiden penerbangan.

Berbagai kegiatan dalam rangka peningkatan kehandalan pelayanan
operasi lalu lintas udara telah dilakukan, antara lain :

a. Evaluasi dan modifikasi prosedur kedatangan dan keberangkatan pesawat
terbang, baik penerbangan visual maupun instrument;

b. Modifikasi ruang udara dan ATS (Air Traffic Services) rute domestik dan
internasional untuk memberikan alternatif yang beragam bagi maskapai
penerbangan;

c. Penyiapan SDM guna menyongsong penerapan FANS (Future Air
Navigations System);

d. Terselenggaranya temu koordinasi berkesinambungan dengan berbagai pihak
yang terkait dengan pelayanan lalu lintas udara regional seperti Singapura,
Malaysia, Filipina dan Australia;

e. Pembentukan ground control pada bandar udara padat seperti bandar udara

Ngurah Rai — Denpasar dan bandar udara Juanda — Surabaya;
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f. Pengoperasian AMSC (Automatic Message Switching Centre) untuk
meningkatkan kelancaran pelayanan keselamatan penerbangan melalui AFTN
(Aeronatical Fixed Telecommunication Network);

g. Penyelengaraan ujian licence dan rating bagi para petugas ATC (Air Traffic

Controller/pengatur lalu lintas udara) secara periodik.

Dalam rangka menciptakan penggunaan ruang udara yang efektif dan
efisien pemerintah Indonesia telah melakukan restrukturisasi organisasi ruang
udara dari 4 Flight Information Region (FIR) dan 4 Area Control Center (ACC)
yang berlokasi di Medan, Jakarta, Bali dan Biak menjadi 2 FIR dan 2 ACC yaitu
Jakarta (JAATS — Jakarta Automation Air Traffic Service) dan Makassar
(MATSC — Makassar Air Traffic Service Centre), seperti ditunjukkan Gambar 2.1
[12].
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Gambar 2.1 Wilayah Ruang Udara Indonesia

Guna mendukung kelancaran pelayanan lalu lintas penerbangan, pada
setiap pesawat udara dan bandar udara yang beroperasi harus dilengkapi dengan
fasilitas komunikasi yang memadai. Fasilitas komunikasi penerbangan tersebut
digunakan untuk komunikasi antara pengatur lalu lintas udara dengan
pilot/pesawat dan antara petugas lalu lintas udara dengan unit lain di bandar udara

tersebut maupun dengan petugas pengatur lalu lintas udara di bandar udara
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lainnya. Jika bandar udara yang diatur cukup besar seperti bandar udara Soekarno-
Hatta - Cengkareng, maka ATC di tower sendiri dibagi menjadi 2 bagian, yaitu
ground control dan control tower (seperti ditunjukkan Gambar 2.2). Ground
control akan mengatur arah pergerakan pesawat selama di darat, sedangkan
control tower akan mengatur pergerakan pesawat ke dan dari bandar udara itu
sendiri. Jika bandar udara tersebut cukup sibuk, maka bisa ditambahkan lagi
bagian lain yang disebut clearance delivery, apron/ramp control. Clearance
delivery akan memberikan ijin/clearance dan setelah mendapatkan ijin yang berisi
rute yang harus ditempuh, maka penerbang akan menghubungi ramp control
untuk mendapatkan ijin menyalakan mesin pesawat dan mendorong mundur
pesawat jika diperlukan. Untuk bergerak ke landasan yang dipakai, maka
penerbang akan meminta ijin pada ground control. [jin untuk masuk ke landasan

dan tinggal landas, ataupun mendarat, hanya bisa didapatkan dari control tower.

ACC-U (Area Control Service-
Upper)

ACC-L (Area Control Service-
Lower)

APP-H (Approach Control
Service-High)

APP-I (Approach Control
Service-Intermediate)

APP-L (Approach Control
Service-Lower)

ADC (Aerodrome Control
Service)

SMC (Surface Movement
Control)

Bandar udara

Gambar 2.2 Ilustrasi Ruang Udara Bandara Soekarno-Hatta

Setelah keluar dari area bandar udara, maka tanggung jawab pengaturan
akan diberikan pada APP (Approach Control) dan juga ACC (Area Control
Center). Di bandar udara tertentu dipasang radar sehingga ATC dapat melihat

pergerakan pesawat bahkan juga selama bergerak di darat. Untuk bisa
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mendapatkan fasilitas ini, pesawat yang bersangkutan harus memiliki alat yang

disebut transponder. Transponder ini akan bereaksi terhadap sinyal radar ATC dan

memberikan posisi dan ketinggiannya pada radar ATC.

Bandar udara seperti di Cengkareng atau di Makassar (Ujung Pandang)

adalah contoh adanya Tower (TWR), Approach Control (APP) serta Area Control

Center (ACC). Bila lalu lintasnya padat maka dibuatlah sektor untuk mengurangi

beban seorang controller, misalnya Jakarta West Sector dan Jakarta East Sector.

Atau juga bisa lower/upper control, misalnya Jakarta Lower Control.

Tanggung jawab terhadap pengendalian arus lalu lintas udara adalah

sebagai berikut :

a.

Jika unit air traffic control (ATC) mengetahui bahwa jumlah lalu lintas udara

yang dikendalikan telah demikian padat (dalam arti melebihi kemampuan unit

ATC untuk melayani secara aman dan efisien), sehingga tidak sanggup

menampung lalu lintas tambahan dalam jangka waktu tertentu, pada suatu

lokasi dalam suatu wilayah tertentu, atau hanya menerima dalam tingkat
tertentu harus memberitahu ke unit ATC lainnya yang berkepentingan. Setiap
penerbangan dan perusahaan penerbangan yang pesawatnya akan terbang
menuju ke wilayah yang telah padat tersebut, juga harus diberitahu. Jadi,
sistem ATC memiliki kapasitas terbatas, apabila dibiarkan saja maka jumlah
lalu lintas semakin padat dan akibat selanjutnya adalah terjadi penundaan.

Oleh karena itu, diperlukan tindakan pengendalian arus lalu lintas udara yang

lebih baik lagi.

Ada 3 (tiga) kemungkinan terjadi kepadatan lalu lintas udara di bandar udara,

di suatu rute tertentu atau di suatu wilayah tertentu. Secara sederhana

mengidentifikasinya adalah sebagai berikut :

1) Bandar udara dinyatakan penuh (mencapai kapasitas maksimum), jika
seluruh apron (bahkan tempat kosong lainnya) sudah dipenuhi pesawat
terbang, sehingga kalau masih ada yang akan mendarat harus di hold, di
overhead atau di tempat lain, sehingga menyebabkan pengendalian tidak
efisien. Misalnya pesawat udara yang berangkat harus maintain rendah

karena terganjal oleh pesawat udara yang di atasnya.
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2) Suatu ruas route (ATS route segment) dinyatakan penuh jika route yang
ada tidak dapat diisi oleh lalu lintas tambahan.
3) Suatu wilayah dinyatakan penuh, jika wilayah yang ada tidak dapat diisi

oleh lalu lintas tambahan.

2.2 Manajemen Ruang Udara

Ruang lalu lintas udara disusun dengan menggunakan prinsip jarak
terpendek untuk memperoleh biaya terendah dengan tetap memperhatikan aspek
keselamatan penerbangan. Mengacu pada Annex 11 (Air Traffic Services)
paragraf 2.3, pelayanan yang diberikan oleh petugas pemandu lalu lintas udara

terdiri dari 3 (tiga) layanan seperti ditunjukkan Gambar 2.3 [6], yaitu :
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Gambar 2.3 Illustrasi Ruang Udara

a. Pelayanan lalu lintas udara (air traffic control service), terbagi menjadi 3
(tiga) bagian yaitu :
1) Aerodrome Control Service (ADC)
Wilayah kerja ADC adalah wilayah dimana seorang pengatur lalu lintas
udara dapat melihat kedatangan dan keberangkatan dengan visual, yang
berarti seorang pengatur lalu lintas udara dapat melihat pergerakan
pesawat secara visual dari atas menara pengawas (tower). Umumnya
hingga ketinggian 10.000 kaki dengan luas 5 NM dari bandar udara.

Memberikan layanan air traffic control service, flight information service
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2)

3)

dan alerting service yang diperuntukkan bagi pesawat terbang yang
beroperasi atau berada di bandar udara dan sekitarnya (vicinity of
aerodrome) seperti take off, landing, taxiing dan yang berada di kawasan
manoeuvring area, yang dilakukan di menara pengawas (control tower).
Unit yang bertanggung jawab memberikan pelayanan ini disebut
Aerodrome Control Tower (TWR).

Approach Control Service (APP)

Wilayah kerja dari APP adalah wilayah yang mencakup dari beberapa
ADC, pada umumnya wilayah kerja APP ini diatur oleh unit kerja APP
yang bertugas untuk menerima dan mengirimkan pergerakan pesawat
untuk mendekati ruang udara ADC yang dituju, selain itu APP juga
bertugas untuk memberikan clearance (izin) bagi pesawat untuk
memasuki wilayah udara ACC maupun memberikan jalur bagi pesawat
udara yang akan masuk ke wilayahnya. Di beberapa wilayah APP di
Indonesia, unit kerja APP sudah menggunakan radar sebagai fasilitas
bantu dalam mengatur pergerakan pesawat. Wilayah kerja APP di
Indonesia adalah kisaran 10.000 kaki hingga 24.500 kaki dengan luas
wilayahnya mencapai 25-30 NM. Memberikan layanan air traffic control
service, flight information service dan alerting service, yang diberikan
kepada pesawat yang berada di ruang udara sekitar bandar udara, baik
yang sedang melakukan pendekatan maupun yang baru berangkat,
terutama bagi penerbangan yang beroperasi terbang instrumen yaitu suatu
penerbangan yang mengikuti aturan penerbangan instrumen atau dikenal
dengan Instrument Flight Rule (IFR). Unit yang bertanggung jawab
memberikan pelayanan ini disebut Approach Control (APP).

Area Control Service (ACC)

Wilayah kerja dari ACC adalah wilayah yang mencakup dari beberapa
APP, pada umumnya wilayah kerja ACC ini diatur oleh unit kerja ACC
yang bertugas untuk menerima dan mengirimkan pergerakan pesawat
untuk memasuki ruang udara APP yang dituju, selain itu ACC juga
bertugas untuk memberikan clearance (izin) bagi pesawat untuk

memasuki wilayah udara ACC yang berada di sekitarnya maupun

16 Universitas Indonesia
Penataan ulang..., Hary Wibowo, FT Ul, 2012



b.

2.3

memberikan jalur bagi pesawat udara yang akan masuk ke wilayahnya. Di
Indonesia wilayah ACC terdiri dari 2 ACC (ACC Jakarta dan ACC
Makasar), unit kerja ACC menggunakan radar sebagai fasilitas bantu
dalam mengatur pergerakan pesawat. Wilayah kerja ACC di Indonesia
adalah kisaran 24.500 kaki hingga 46.500 kaki. Memberikan layanan air
traffic control service, flight information service dan alerting service, yang
diberikan kepada penerbang yang sedang menjelajah (en-route flight)
terutama yang termasuk penerbangan terkontrol (controlled flights). Unit
yang bertanggung jawab memberikan pelayanan ini disebut Area Control
Centre (ACC).

Pelayanan Informasi Penerbangan (Flight Information Service)

Flight Information Service adalah pelayanan yang dilakukan dengan

memberikan berita dan informasi yang berguna dan bermanfaat untuk

keselamatan, keamanan dan efisiensi bagi penerbangan. Selain pengaturan

wilayah udara yang bersifat vertikal (lalu lintas penerbangan), komunikasi

penerbangan juga memiliki pengaturan peredaran berita secara horizontal

(antar stasiun penerbangan). Wilayah peredaran data ini kemudian disebut

Flight Information Region (FIR).

Pelayanan Keadaan Darurat (Alerting Service)

Alerting service adalah pelayanan yang dilakukan dengan memberitahukan

instansi terkait mengenai pesawat udara yang membutuhkan pertolongan

search and rescue unit dan membantu instansi tersebut, apabila diperlukan.

Sistem Pelayanan Telekomunikasi Penerbangan

Sesuai Annex 10 Volume II (Aeronautical Telecommunicatios) paragraf

2.1, sistem pelayanan telekomunikasi penerbangan internasional meliputi 4 bagian

[7], antara lain :

a.

b.

Aeronautical Fixed Service/AFS (Communication Ground to Ground);
Aeronautical Mobile Service/ AMS (Communication Air to Ground);
Aeronautical Radio Navigation Service (Pelayanan Radio Navigasi);
Aeronautical Broadcasting Service.
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Namun yang akan dibahas disini terkait dengan fasilitas yang digunakan
pada point b, yaitu peralatan komunikasi lalu lintas penerbangan (Aeronautical
Mobile Services/AMS). Komunikasi lalu lintas penerbangan, yaitu hubungan /
komunikasi timbal balik antara pesawat udara dengan unit-unit ATS di darat.
Peralatan-peralatan yang digunakan adalah :

a. High Frequency-Air/Ground Communication (HF-A/G)
Peralatan transceiver (pemancar dan penerima) yang digunakan untuk
komunikasi antara pilot (pesawat udara) dengan unit-unit ATS (FSS, FIC)
dalam bentuk suara yang bekerja pada frekuensi HF [13]. Ditujukan untuk
melayani suatu daerah tertentu yang dibagi atas 2 (dua) wilayah, yaitu :
1) RDARA (Regional and Domestic Air Route Area), untuk pelayanan

penerbangan domestik, dengan menggunakan pemancar maksimal 1 KW.
2) MWARA (Major World Air Route Area), untuk pelayanan penerbangan
International, dengan menggunakan pemancar sebesar 3-5 KW.

b. VHF-A/G
VHEF-A/G adalah fasilitas yang digunakan untuk komunikasi antara pilot
(pesawat udara) dengan pemandu lalu lintas udara (unit ATS) dan sebaliknya
dalam bentuk suara yang bekerja pada frekuensi VHF, untuk pelayanan :
AFIS; ADC; APP dan ACC, serta ATIS sebagai informasi meteorology.
Peralatan VHF-A/G didasarkan pada keperluan pengaturan ruang udara
nasional yang disesuaikan dengan jarak dan ketinggian operasional yang
menjadi tanggung jawab unit-unit pelayanan lalu lintas udara. Keseragaman
peralatan komunikasi VHF-A/G berdasarkan pada penggunaan unit lalu lintas
udara secara nasional dan internasional. Tabel 2.1 menunjukkan fungsi
penggunaan fasilitas komunikasi VHF-A/G untuk masing-masing wilayah
tanggung jawab pelayanan ruang udara yang ditentukan berdasarkan jarak
(satuan Nautical Mile) dan ketinggian (satuan Feet) [14].

c. VHF-ER (ACC)
Untuk memenuhi kebutuhan pelayanan ACC yang mempunyai wilayah
tanggung jawab yang sangat luas, maka dibeberapa tempat dipasang peralatan
VHF-Extended Range (VHF-ER). Pemancar-penerima serta tiang antenna
VHF yang sangat tinggi ditempatkan di daerah pegunungan atau di daerah
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dataran tinggi. Selanjutnya dibangun stasiun radio untuk penempatan
peralatan dimaksud, sehingga dapat menjangkau daerah yang sangat luas

sesuai kebutuhan.

Tabel 2.1 Keseragaman Fasilitas Komunikasi VHF—A/G Berdasarkan Fungsi

Pelayanan
No Komunikasi A/G Simbol | Jarak | Ketinggian Keterangan
(NM) (Feet)
1. | VHF-Aerodrome Control ADC 25 FL40
2. | ATIS AT 60 FL200
3. | VHF-Approach Control APP-L 25 FL100
(Low)
4. | VHF-Approach Control APP-1 40 FL150
(Intermediate)
5. | VHF-Approach Control APP-H 50 FL250
(High)
6. | VHF-Area Control ACC-L FIR FL250 FIR (Flight
Service (Lower Air Space) Information Region)
7. | VHF Area Control Service | ACC-U | UIR FL 450 UIR (Upper Flight
(Upper Air Space) Information Region)

(sumber: ICAO Doc.9426-AN/924, ATS Planning Manual)
Keterangan Gambar :
NM Nautical Mile (1 NM = 1,852 Km)
FL Flight Level (FL40 = 4000 feet ~ 1300 meter; FL200 = 20.000 feet ~
6.600 meter).

d. ATIS (Automatic Terminal Information Service)
Merupakan - fasilitas di = bandar udara yang berguna untuk broadcast
(menyiarkan secara terus-menerus) informasi-informasi penting seperti cuaca,
R/W in use dan terminal area. Informasi yang di-broadcast secara terus
menerus ini membantu untuk meningkatkan efisiensi dan mengurangi beban
kerja ATC. Informasi yang di-broadcast akan di perbaharui/up-date 30 menit
sekali, namun jika terjadi perubahan yang signifikan maka akan
diinformasikan setiap saat. Semua informasi yang disampaikan akan direkam
oleh recorder. Kondisi saat ini peralatan ATIS dipasang di beberapa bandar

udara yang mempunyai traffic padat/ramai.

Tabel 2.2 menunjukkan data fasilitas komunikasi penerbangan yang ada di

bandar udara di Pulau Sumatera [8].
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Tabel 2.2 Data Fasilitas Komunikasi Penerbangan

Fasilitas

Frekuensi

Daya

No. | Airport - City | Pelayanan (VHE-A/G) Jumlah (MH2) (Watt) Keterangan
1 St.  Iskandar | ADC Portable 1 Unit 1222 (P); | 6
M. —B. Aceh 118.65 (S)
Tower Set | 2 Set 1222 (P); | 25
(ADC) 118.65 (S)
Tower Set | 2 Set 50 Investasi
(APP) Thn 2010,
alokasi freq.
: 120.2 MHz
(P), 1255
MHz (S)
ATIS 2 Set 126.7 (P); | 50
128.6 (S)
2 Malikus Saleh | AFIS Portable 1 Unit 122.1 6
Lhokseumawe
3 Lhoksukon — | Un- Portable 1 Unit 130.45 6
Lhoksukon Attended
4 Cut Nyak | Un- Portable 2 Unit 122.8 6
Dhien — | Attended Tower Set | 2 Set Investasi
Meulaboh (ADC) Tahun 2011
5 Maimun Saleh | AFIS
— Sabang
6 Lasikin — | Un- Portable 2 Unit 122.08 (P); | 6
Sinabang Attended 118.35 (S)
7 Teuku Cut Ali | Un- Portable 1 Unit - 6
— Tapaktuan Attended
8 Polonia — | ADC, APP | Portable 2 Unit 6
Medan Tower Set | 2 Set 118.1 25
(ADC)
Tower  Set | 4 Set 119.7 (L); | 50
(APP) 121.2 (I)
ATIS 2 Set 126.8 MHz | 50
9 Aek Loba — | Un-
Kisaran Attended
10 Tanah Gambus | Un-
— Kisaran Attended
11 Ayamu — | Un-
Labuhan Bilik | Attended
12 Binaka — G. | AFIS Portable 1 Unit 122.5 6
Sitoli (Nias) Tower Set | 2 Set 122.5 25 Investasi
(ADC) Tahun 2008
13 Aek Godang — | Un- Portable 1 Unit 122.8 6
Padang Attended
Sidempuan
14 Sibisa — Prapat | Un- -
Attended
15 Gunung Un-
Pamela — | Attended
Pematang
Siantar
16 Dr. FL. Tobing | AFIS Portable 2 Unit 122.3 6
—  Pinangsori Tower Set | 2 Set 122.3 25 Investasi
(Sibolga) (ADC) Tahun 2009
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No. | Airport- City | Pelayanan (\I/:S?:I[Eé) Jumlah FEI%TES)]SI (\?\?gt% Keterangan
17 Pabatu — | Un- -
Tebing Tinggi | Attended
18 Lasondre — P. -
Tello
19 Silangit - Portable 2 Unit 122.3 6
Siborong- Tower Set | 2 Set 122.3 25 Investasi
borong (ADC) Tahun 2011
20 Sultan  Syarif | ADC, APP | Portable 1 Unit 118.1 (P); | 6
Kasim 1II - 122.95 (S)
Pekanbaru Tower Set | 2 Set 118.1 (P); | 25
(ADC) 122.95 (S)
Tower  Set | 2 Set 120.8 (P); | 50
(APP) 123.3 (S)
ATIS 2 Set 126.2 50
21 Japura — | AFIS Portable 2 Unit - 6
Rengat Tower Set | 2 Set 118.2 25
(ADC)
22 Pasir Un- Portable 1 Unit 118.1 6
Pangarayan — | Attended
Pasir
Pangarayan
23 RHF — Tj. | ADC, APP | Portable 1 Unit 118.95 6
Pinang Tower Set | 2 Set 118.95 25
(ADC)
Tower Set | 2 Set 130.2 50
(APP)
24 | Sei Bati — Tj. | AFIS Portable 1 Unit 118.5 6
Balai Karimun
25 Hang Nadim — | ADC Portable 2 Unit - 6
Batam Tower  Set | 4 Set 118.7 25
(ADC)
Tower  Set | 2 Set 118.3 50
(APP)
GND 2 Set 121.95 25
ATIS 2 Set 126.25 50
26 Tempuling — Portable 2 Unit 118.35 6
Tembilahan Tower  Set | 2 Set 118.35 25
(ADC)
27 Sei Pakning — | AFIS
Bengkalis
28 Pinang AFIS -
Kampai -
Dumai
29 Ranai — | AFIS -
Natuna
30 Dabo — | AFIS Portable 2 Unit 122.2 6
Singkep Tower Set | 2 Set 122.2 25
(ADC)
31 MIA — Padang | ADC, APP | Portabel 1 Unit 124 6
Tower Set | 2 Set 124 25
(ADC)
Tower Set | 2 Set 118.3 50
(APP)
ATIS 2 Set 127.25 50
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. . Fasilitas Frekuensi | Daya
No. | Airport - City | Pelayanan (VHE-A/G) Jumlah (MH2) (Watt) Keterangan
32 Peranap — | Un-
Semalinang Attended
33 Rokot — Sipora | Un- Portable 2 Unit 122.4 6
Attended
34 Sultan Thaha — | ADC Portable 2 Unit 118.4 6
Jambi Tower Set | 2 Set 118.4 6
(ADC)
35 Depati Parbo — | Un-
Kerinci Attended
36 Depati Parbo — | Un-
Sungai Penuh | Attended
37 Kuala Tungkal | Un-
- Kuala | Attended
Tungkal
38 Dusun Aro - | Un-
Muara Bulian | Attended
39 Pasir Mayang | Un-
- Muara | Attended
Bungo
40 Rimbo Bujang | Un-
- Muara | Attended
Bungo
41 SM. ADC, APP | Portable 1 Unit 118.1 6
Badaruddin II Tower Set | 2 Set 118.1 25
— Palembang (ADC)
Tower Set | 2 Set 119.2 (L); | 50
(APP) 1204 ()
ATIS 2 Set 127.2 50
42 Bentayan  — | Un- -
Bentayan Attended
43 Keluang — | Un- -
Keluang Attended
44 Silampari  — | Un- -
Lubuk Attended
Linggau
45 Pendopo — | Un- -
Pendopo Attended
46 | Rimbo Bujang | Un-
- Rimbo | Attended
Bujang
47 Bangko — Tj. | Un-
Enim Attended
48 | Depati Amir — | ADC, APP | Portable 3 Unit 123.6 6
Pk. Pinang Tower Set | 2 Set 123.6 25
(ADC)
Tower Set | 2 Set 118.3 50
(APP)
49 | H. AS. | ADC Portable 1 Unit 122.4 6
Hanandjoeddin Tower Set | 2 Set 122.4 25
- Tj.Pandan (ADC)
50 Fatmawati S. — | ADC, APP | Portable 2 Unit 122.9 6
Bengkulu Tower  set | 2 Set 122.2 25
(ADC)
51 Muko-muko — | AFIS Portable 1 Unit 122.9 6
Muko-muko
22 Universitas Indonesia

Penataan ulang..., Hary Wibowo, FT Ul, 2012




No. | Airport - City | Pelayanan (\'/:Sf:'[f\?é) Jumlah FE%I(E'GZ?S' (\?\?gtatl) Keterangan
52 Radin Inten II | ADC Portable 2 Unit 122.4 6
— Lampung Tower Set | 2 Set 122.4 25
(ADC)
ATIS 2 Set 127.7 50
53 Malimpung - | Un-
Malimpung Attended
54 Astra Ksetra — | Un-
Manggala Attended
2.4 Frekuensi Radio Penerbangan
Tabel 2.3 Alokasi Frekuensi Komunikasi VHF-A/G
Daerah frekuensi Penggunaan di dunia Keterangan
(MHz)
118,000 — 121,400 | Pelayanan dinas bergerak | Ketentuan aturan di dunia internasional

penerbangan secara nasional
dan internasional

berdasarkan persetujuan wilayah regional
Ketentuan untuk nasional terdapat di paragraf
4.1.5.9

121,500

Frequency Emergency
(frekuensi darurat)

Penentuan pita pendamping guard band untuk
melindungi frequency emergency
penerbangan terdekat dengan frequency 121,5
MHz adalah 121,4 MHz dan 121,6 MHz,
kecuali secara persetujuan regional frequency
terdekat adalah 121,3 MHz dan 121,7 MHz

121,600 — 121,975

Untuk komunikasi
aerodrome surface secara
Nasional dan Internasional

Untuk ground movement, pre-flight checking,
air traffic services clearance dan yang terkait
dengan operasi

122,000 — 123,050

Pelayanan Dinas Bergerak
Penerbangan untuk nasional

Untuk melayani keperluan nasional

123,100

Frekuensi SAR

Lihat paragraf 4.1.4.1

123,150 — 123,675

Pelayanan Dinas Bergerak
Penerbangan untuk Nasional

Untuk melayani keperluan nasional, kecuali
123.45 MHz untuk jaringan komunikasi A/A
dunia

123,450

Komunikasi A/A

Paragraf4.1.3.2.1.

123,700 — 129,675

Pelayanan dinas = bergerak
penerbangan secara nasional
dan internasional

Ketentuan aturan di dunia Internasional
berdasarkan persetujuan wilayah regional.
Ketentuan untuk nasional terdapat di paragraf
4.159

129,700 — 130,875

Pelayanan Dinas Bergerak
Penerbangan untuk nasional

Untuk melayani keperluan nasional tetapi
dapat juga digunakan secara keseluruhan atau
bagian yang disepakati secara regional untuk
memenuhi persyaratan.

130,900 — 136,875

Pelayanan dinas bergerak
penerbangan secara nasional
dan internasional

Ketentuan aturan di dunia internasional
berdasarkan persetujuan wilayah regional.

136,900 — 136,975

Pelayanan dinas bergerak
penerbangan secara nasional
dan internasional

Untuk Komunikasi VHF-A/G Data Link.

(Sumber : ICAO Annex 10,Volume V)
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Bidang frekuensi yang digunakan untuk peralatan VHF-A/G adalah
117,975 MHz — 137,000 MHz, sedangkan batas frekuensi terendahnya adalah
118,000 MHz dan batas frekuensi tertingginya adalah 136,975 MHz. Separasi
minimal (minimum separation) frekuensi yang telah ditentukan didalam
pelayanan dinas bergerak penerbangan adalah 25 KHz dan/atau 8,33 KHz [13].
Alokasi frekuensi komunikasi VHF-A/G tercantum pada Tabel 2.3 [10].

Sesuai dengan ICAO Annex 10 Vol.II (Aeronautical Telecommunications)
[7] sebagai berikut : “The air-ground control radio station shall designate the
frequency(ies) to be used under normal condition by aircraft stations operating
under its control. Recommendation : “If a frequency designated by an
aeronautical station proves to be unsuitable, the aircraft station should suggest an
alternative frequency”. Yang dapat diartikan sebagai berikut : Frekuensi yang
digunakan dalam aeronautical station harus dalam keadaan normal untuk
digunakan oleh pesawat yang terbang di wilayahnya dan apabila frekuensi yang
digunakan tidak bisa digunakan sebaiknya pesawat terbang pindah ke frekuensi
lainnya. Oleh sebab itu, suatu Bandar udara biasanya menggunakan 2 buah
frekuensi dalam satu pelayanan, frekuensi primer dan frekuensi sekunder [7].

Untuk mengajukan perizinan penggunaan spektrum frekuensi radio dapat
dikategorikan berdasarkan jenis layanan/dinasnya [9], yaitu :

a. Dinas Tetap dan Bergerak Darat

1) Dinas Tetap, meliputi : microwave link, komunikasi HF (High Frequency)
dan wireless broadband;

2) Dinas Bergerak Darat, meliputi : radio trunking, komunikasi data, sistem
komunikasi radio konvensional/komrad/konsesi dengan perangkat
repeater, rig/mobile-unit, Handy-Talky (HT);

b. Non-dinas Tetap dan Bergerak Darat

1) Dinas Penyiaran, meliputi : radio siaran dan televisi siaran;

2) Dinas Maritim, meliputi : stasiun kapal dan stasiun pantai;

3) Dinas Penerbangan, meliputi : stasiun pesawat udara dan stasiun darat-
udara (ground-to-air);

4) Dinas satelit, meliputi : stasiun angkasa dan stasiun bumi.
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BTJ
TWR 122.2 MHz

MES
TWR 118.1 MHz

APP 119.7 MHz (Dir),

135.9 MHz (TW),
121.2 MHz (TE)
ACC 1283 (UW),
132.3 (UE-P), 1212
(UE-S)

ATIS 126.8 MHz

PKU

TWR 118.1 MHz
APP 120.8 MHz

ATIS 126.2 MHz

MKB
TWR 124.0 MHz

ATIS 127.25 MHz

BKS
TWR 122.2 MHz

TKG

TWR 122.4 MHz (P),
120.5 (S)

ATIS 127.7 MHz

SIQ
AFIS 122.2 MHz

BTH
TWR 118.7 MHz

ATIS 126.25 MHz
GND 121.95 MHz

TNJ
TWR 118.15 MHz
APP 130.2 MHz

RGT
AFIS 118.2 MHz

DJB
TWR 118.4 MHz

1o
TWR 118.8 MHz

PGK
TWR 123.6 MHz

PLM
TWR 118.1MHz

APP 119.2 MHz (Dir-
P), 120.4 MHz (Dir-S)
ATIS 127.2 MHz

Gambar 2.4 Alokasi Frekuensi di Pulau Sumatera

Sebagai contoh adalah penggunaan frekuensi radio penerbangan di Pulau

Sumatera (seperti ditunjukkan Gambar 2.4) [15], hal ini menunjukkan bahwa di

bandar udara MKB (Minangkabau International Airport — Padang), bandar udara
BTH (Hang Nadim — Batam) dan bandar udara PGK (Depati Amir - Pangkal

Pinang) masih terjadi tumpang tindih frekuensi radio penerbangan di pelayanan

ruang udara APP (approach control) karena sama-sama menggunakan frekuensi

radio penerbangan 118,300 MHz yang dikhawatirkan akan terjadi interferensi

sehingga akan menggangu keselamatan penerbangan. Selain itu masih ada bandar

udara lain di Pulau Sumatera yang menggunakan frekuensi radio penerbangan

yang sama namun secara pelayanan tidak terjadi gangguan (interference / over-

lapping), diantaranya :

a. Frekuensi radio penerbangan 122,200 MHz digunakan pada pelayanan ruang

udara Aerodrome Control (ADC) di bandar udara Sultan Iskandar Muda —

Banda Aceh (BTJ), pelayanan ruang udara Aerodrome Control (ADC) di
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bandar udara Fatmawati Soekarno — Bengkulu (BKS) dan unit Aerodrome
Flight Information Service (AFIS) di bandar udara Dabo — Singkep (SIQ);

b. Frekuensi radio penerbangan 118,100 MHz digunakan pada pelayanan ruang
udara Aerodrome Control (ADC) di bandar udara Polonia — Medan (MES),
pelayanan ruang udara Aerodrome Control (ADC) di bandar udara Sultan
Syarif Kasim II — Pekanbaru (PKU) dan pelayanan ruang udara Aerodrome
Control (ADC) di bandar udara Sultan Mahmud Badaruddin II — Palembang
(PLM);

c. Frekuensi radio penerbangan 121,100 MHz digunakan pada pelayanan ruang
udara Approach Control (APP) di bandar udara Polonia — Medan (MES) pada
sektor Terminal East (TE) dan sektor Upper East (TE) yang digunakan

sebagai frekuensi sekunder;

Sehingga dapat disimpulkan bahwa belum ada pemetaan alokasi frekuensi
radio penerbangan untuk masing-masing pelayanan ruang udara di suatu bandar
udara. Pemetaan alokasi frekuensi radio penerbangan harus segera dilakukan,
mengingat semakin banyaknya permintaan akan kebutuhan sarana transportasi
udara, sehingga akan banyak pula terjadi pengembangan bandar udara ataupun
terjadi peningkatan ruang udara di suatu bandar udara. Semakin banyak bandar
udara atau ruang udara di suatu bandar udara, maka banyak pula peralatan yang
digunakan, sehingga perlu dialokasikan frekuensi radio penerbangan pada suatu
bandar udara atau ruang udara di suatu bandar udara. Mengingat alokasi frekuensi
radio penerbangan yang dibutuhkan banyak, padahal alokasi frekuensi radio

penerbangan yang sudah ditetapkan terbatas, maka perlu dilakukan pemetaan.

2.5  Bandar Udara

Jaringan pelayanan transportasi udara merupakan kumpulan rute
penerbangan yang melayani kegiatan transportasi udara dengan jadwal dan
frekuensi yang sudah tertentu. Berdasarkan wilayah pelayanannya, rute
penerbangan dibagi menjadi penerbangan dalam negeri dan rute penerbangan luar
negeri [16]. Jaringan penerbangan dalam negeri dan luar negeri merupakan suatu

kesatuan dan terintegrasi dengan jaringan transportasi darat dan laut. Berdasarkan

26 Universitas Indonesia
Penataan ulang..., Hary Wibowo, FT Ul, 2012



hirarki pelayanannya, rute penerbangan terdiri atas rute penerbangan utama,

pengumpan dan perintis :

a. Rute utama yaitu rute yang menghubungkan antar bandar udara pusat
penyebaran;

b. Rute pengumpan yaitu rute yang menghubungkan antara bandar udara pusat
penyebaran dengan bandar udara yang bukan pusat penyebaran dan/atau antar
bandar udara bukan pusat penyebaran;

c. Rute perintis yaitu rute yang menghubungkan bandar udara bukan pusat
penyebaran dengan bandar udara bukan pusat penyebaran yang terletak pada

daerah terisolasi/tertinggal.

Berdasarkan fungsi pelayanan transportasi udara sebagai ship follow the
trade dan ship promote the trade, jaringan pelayanan transportasi udara dibagi
menjadi pelayanan komersial dan non komersial (perintis). Kegiatan transportasi
udara terdiri atas : angkutan udara niaga yaitu angkutan udara untuk umum
dengan menarik bayaran, sedangkan angkutan udara bukan niaga yaitu kegiatan
angkutan udara untuk memenuhi kebutuhan sendiri dan kegiatan pokoknya bukan
di bidang angkutan udara. Sebagai tulang punggung transportasi adalah angkutan
udara niaga berjadwal, sebagai penunjang adalah angkutan niaga tidak berjadwal,
sedang pelengkap adalah angkutan udara bukan niaga. Kegiatan angkutan udara
niaga berjadwal melayani rute penerbangan dalam negeri dan atau penerbangan
luar negeri secara tetap dan teratur, sedangkan kegiatan angkutan udara niaga
tidak berjadwal tidak terikat pada rute penerbangan yang tetap dan teratur.

Jaringan prasarana transportasi udara terdiri dari bandar udara yang
berfungsi sebagai simpul dan ruang udara yang berfungsi sebagai ruang lalu lintas
udara. Bandar udara dibedakan berdasarkan fungsi, penggunaan, klasifikasi, status
dan penyelenggaraanya serta kegiatannya. Berdasarkan hirarki fungsinya bandar
udara dikelompokkan menjadi bandar udara pusat penyebaran dan bandar udara
bukan pusat penyebaran. Berdasarkan penggunaannya, bandar udara
dikelompokkan menjadi :

a. Bandar udara yang terbuka untuk melayani angkutan udara ke/dari luar negeri;
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Bandar udara yang tidak terbuka untuk melayani angkutan udara ke/dari luar

negeri.

Berdasarkan statusnya, bandar udara dikelompokkan menjadi :
Bandar udara umum yang digunakan untuk melayani kepentingan umum;
Bandar udara khusus yang digunakan untuk melayani kepentingan sendiri

guna menunjang kegiatan tertentu.

Berdasarkan penyelenggaraanya bandar udara dibedakan atas :

Bandar udara umum yang diselenggarakan oleh pemerintah, pemerintah
provinsi, pemerintah kabupaten/kota atau badan usaha kebandar-udaraan.
Badan usaha kebandarudaraan dapat mengikutsertakan pemerintah provinsi,
pemerintah kabupaten/kota dan badan hukum Indonesia melalui kerjasama,
namun kerjasama dengan pemerintah provinsi dan atau kabupaten harus
kerjasama menyeluruh;

Bandar udara khusus yang diselenggarakan oleh pemerintah, pemerintah

provinsi, pemerintah kabupaten/kota dan badan hukum Indonesia.

Berdasarkan kegiatannya bandar udara terdiri dari bandar udara yang

melayani kegiatan :

a.

Pendaratan dan lepas landas pesawat udara untuk melayani kegiatan angkutan
udara;

Pendaratan dan lepas landas helikopter untuk melayani angkutan udara.

Berdasarkan fungsinya ruang udara dikelompokkan atas :
Controlled Airspace yaitu ruang udara yang ditetapkan batas-batasnya, yang
didalamnya diberikan instruksi secara positif dari pemandu (air traffic
controller) kepada penerbang (contoh: control area, approach control area,
aerodrome control area);
Uncontrolled Airspace yaitu ruang lalu lintas udara yang di dalamnya hanya

diberikan informasi tentang lalu lintas yang diperlukan.
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Di dalam Peraturan Menteri Perhubungan Nomor : KM.11 Tahun 2010
tentang Tatanan Kebandarudaraan Nasional disebutkan bahwa terdapat 233
bandar udara [17]. Diluar dari KM.11 Tahun 2010 tentang Tatanan
Kebandarudaraan Nasional tersebut, masih banyak bandar udara un-attended
(aerodrome for light aircraft / air strip dan landasan pacu kecil lainnya); 13
bandar udara yang dikelola oleh PT.(Persero) Angkasa Pura I dan 12 bandar udara
yang dikelola oleh PT.(Persero) Angkasa Pura II. Hal ini berbeda dengan yang
ada di website http://gis.dephub.go.id/mapping/Prasarana/BandaraList.aspx, disini

terdapat 515 bandar udara (termasuk landasan pacu kecil lainnya).

2.6 Pertumbuhan Pergerakan Penumpang Pesawat Udara dan
Pertumbuhan Pergerakan Pesawat Udara serta Meningkatnya Angka
Kecelakaan
Negara Kesatuan Republik Indonesia (NKRI) mempunyai suatu wilayah

geografis yang strategis, karena diapit oleh 2 (dua) benua dan 2 (dua) samudra.

Wilayah geografi tersebut terdiri dari kepulauan sehingga peran transportasi udara

menjadi sangat penting sebagai penghubung antar pulau, sekaligus sebagai

pendorong pertumbuhan ekonomi wilayahnya. Disamping itu kondisi geografis
yang strategis tersebut wilayah udara Indonesia menampung lalu-lintas
penerbangan antar benua dan antar negara. Ini adalah sebuah keuntungan baik
secara ekonomis maupun secara politis bagi pemanfaatan wilayah udara

Indonesia. Sehingga untuk menjamin keselamatan penerbangan, mengingat

jumlah pertumbuhan pergerakan penumpang pesawat udara semakin meningkat

(seperti ditunjukkan Gambar 1.3) dan jumlah pertumbuhan pergerakan pesawat

udara semakin meningkat (seperti ditunjukkan Gambar 1.4), maka perlu dilakukan

evaluasi terhadap beberapa hal yang diduga berpotensi menjadi penyebab
kecelakaan, diantaranya dengan melakukan penataan ulang pelayanan ruang udara
yang diduga terjadi gangguan frekuensi radio penerbangan.

Dengan adanya pertumbuhan pergerakan penumpang akan diikuti dengan
pertumbuhan pergerakan pesawat udara maka akan bertambahnya juga
pemasukan yang akan diperoleh dari pelayanan yang akan diberikan oleh seorang

petugas lalu lintas udara (Air Traffic Controller/ATC). Dengan semakin
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bertambahnya pergerakan penumpang dan pergerakan pesawat udara namun tidak
didukung dengan pelayanan ruang udara yang optimal maka akan menjadi salah
satu hambatan dalam keselamatan penerbangan.

Dengan bertambahnya pesawat udara maka akan menambah jumlah traffic
penerbangannya dengan tidak melupakan faktor keselamatan. Pertumbuhan
pesawat udara di Indonesia bisa dilihat setelah krisis moneter, Direktorat Jenderal
Perhubungan Udara melakukan kebijakan relaksasi dibidang angkutan udara
dalam memberikan izin usaha, sehingga banyak perusahaan penerbangan baru
yang menyediakan berbagai pilihan pesawat udara bagi masyarakat termasuk
tersedianya berbagai perusahaan penerbangan untuk tujuan yang sama (multi
airlines dalam satu tujuan).

Dengan meningkatnya pertumbuhan pergerakan penumpang pesawat
udara dan jumlah pertumbuhan pergerakan pesawat udara maka kemungkinan
angka kecelakaanpun akan meningkat. Dalam Tabel 2.4 menunjukkan data
kecelakaan pesawat udara dari tahun 2007 sampai dengan tahun 2011) [5],
sungguh bukan angka yang kecil. Apalagi mengingat di jaman sekarang ini
transportasi udara sudah merupakan pilihan yang mutlak, terutama untuk
perjalanan jauh antar negara maupun untuk perintis atau pedalaman. Semoga
dengan semakin canggihnya teknologi di dunia penerbangan, kecelakaan pesawat

ke depannya akan dapat diminimalisir.

Tabel 2.4 Data Kecelakaan Pesawat Udara (2007 —2011)

DATA KECELAKAAN YANG DIINVESTIGASI KNKT
L TAHUN 2007-2011

JENIS KEJADIAN KORBAN JIWA

JUMLAH
KECELAKAAN

investicast | Serious Konban Korban
KNKT ccident

REKOMENDASI
Meninggal/

Incident Fhlang

Luka-iuka

21 125 10

21 6 2

21 40 9

18 5 46

32 71 8

113 75

Sumber: Database KNKT sampai dengan 27 Desember 2011
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2.7  Pendapatan Negara

Pelayanan yang diberikan oleh masing-masing bandar udara, akan menjadi
sumber pendapatan yang akan digunakan kembali untuk program pengembangan
bandar udara, pelayanan-pelayanan tersebut meliputi :
a. Jasa pelayanan aeronautika, terdiri dari :

2) Jasa pelayanan aeronautika Air Traffic Services (ATS) sebagai pelayanan
jasa navigasi penerbangan meliputi produk Pelayanan Jasa Penerbangan
(PJP) yang terdiri atas route charge domestik dan internasional serta over-
flying (internasional);

3) Jasa pelayanan aeronautika non-ATS sebagai pelayanan jasa
kebandarudaraan meliputi produk pelayanan jasa pendaratan, Penempatan
dan Penyimpanan Pesawat Udara (PJP4U), Pelayanan Jasa Penumpang
Pesawat Udara (PJP2U) serta pelayanan jasa garbarata (aviobridge);

b. Produk non-aeronautika meliputi jasa pemakaian counter, sewa-sewa (sewa
ruang dan sewa lahan), konsesi terhadap usaha-usaha di bandar udara, parkir
kendaraan dan pas, sewa ruang reklame, pengelolan  VIP lounge serta

pengelolan terminal kargo.

Pendapatan yang akan didapat oleh bandar udara terkait dengan pelayanan
yang diberikan, dalam hal ini pelayanan yang dilakukan oleh ATC yang didukung
dengan fasilitas komunikasi dan navigasi udara. Sehingga jika terjadi masalah
dalam pelayanan ruang udara yang diberikan oleh suatu bandar udara, maka pihak
pengguna/airliner akan mengajukan keberatan dalam hal pembayaran dan yang
terparah adalah dengan tidak akan melakukan terbang lagi melalui wilayah
pelayanan ruang udara yang bermasalah karena tidak bisa memberikan jaminan
keselamatan penerbangan. Gambar 2.5 menunjukkan pendapatan yang diperoleh
oleh pemerintah dari hasil pelayanan ruang udara yang dikelola oleh PT. (Persero)
Angkasa Pura I dan PT. (Persero) Angkasa Pura Il [18]. Besarnya tarif Pelayanan
Jasa Penerbangan (PJP) yang berlaku di bandar udara Unit Pelaksana Teknis
(UPT) berbeda dengan besarnya tarif PJP yang berlaku di PT. (Persero) Angkasa
Pura I dan PT. (Persero) Angkasa Pura II [19]. Namun sebagian pendapatan PJP
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yang diperoleh PT. (Persero) Angkasa Pura I dan PT. (Persero) Angkasa Pura II

tetap disetorkan ke kas negara.

Okt'11

Agu'll

Jul'11

Jun'11

Mei '11

Apr'll

Mar'11

Peb'11

Jan'11

Okt '10- Des '10
Jul'10 - Sep '10
Apr'10-Jun '10
Jan'10- Mar '10
Des '09
Okt'09 - Nop '09
Jul '09 - Sep '09
Feb '09 - Jun '09

Rp10

Rp9
Rp8
Rp8
Rp8

Rp12

Rp32

Rp40

Milyar

Gambar 2.5 Hasil PNBP PT. Angkasa Pura I dan PT. Angkasa Pura II

Pada Tabel 2.5 menunjukkan total dan rincian pendapatan aeronautika dari

PT. Angkasa Pura II (Persero) sebagai pengelola bandar udara Minangkabau —

Padang, bandar udara Depati Amir — Bangka dan bandar udara Raja Haji
Fisabililah (RHF) — Tanjung Pinang.

Tabel 2.5 Total dan Rincian Pendapatan Aeronautika PT. Angkasa Pura II

29. Pendapatan usaha

29. Operating revenues

2010 2009
/ Reronautika : \ Aeronautics :
Jasa pendaratan 327 814 151 907 312,099 906,828 Landing services
Jasa Penempatan 14 567,133,828 13,108,608 815 Locating services
Jasa Pelayanan Penerbangan 234,101,416 324 239434 354 065 Flight services
Jasa Penerbangan Lintas 189,738,268 844 195,850,735 657 Over-flying services
Jasa Parking Surcharge 8,682.453 618 7,382 447 556 Parking surcharge services
Jasa Pelayanan Penumpang 1.477,014,188,034 1,226 403971 384 Passenger setvices
Jasa Counter £9,906,851,171 60,880,290,379 Counter
Pemakaian Aviobridge 53933 ,006,197 54 454 715,168 Aviobridge
Sub jumlah 2,375,757 489 923 2,109,615,029,843 Sub total

Tabel 2.6 menunjukkan pendapatan aeronautika dari masing-masing

bandar udara yang dikelola oleh PT. Angkasa Pura II (Persero), diantaranya
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bandar udara Minangkabau — Padang, bandar udara Depati Amir — Bangka dan
bandar udara Raja Haji Fisabililah (RHF) — Tanjung Pinang.

Tabel 2.6 Total Pendapatan Aeronautika di Bandar Udara Minangkabau —
Padang, Bandar Udara Depati Amir — Bangka dan Bandar Udara Raja Haji
Fisabililah (RHF) — Tanjung Pinang

2010 2009

Aeronautika ; Aeronautics :
Bandara Internasional Soekamo-Hatta 1,918,467,103,238 1,709,373 887 137 Sogkarno-Hatta Airport
Bandara Halim Perdanakusuma 16,385,367 567 16,777 174 674 Halim Perdanakusuma Airport
Bandara Sultan Mahmud Badaruddin || 53.930,665,912 51627 018,308 Sultan Mahmud Badarudin Il Aiport
Bandara Supadio 36,710,105,584 30,920 235 264 Supadio Aiport
Bandara Polonia 166,513 679,852 141,697 434 593 Polonia Aiport

; arf Kasim Il 48 973 327 583 43529 587 750 Sultan Syarif Kasim [ Aimort

| Bandara Internasional Minangkabau 50,431,665,019 48 489 281 247 Minangkabau Aiport ]

Bandara Sultan Iskandar Muda 19,?021961 658 17477 626 410 Sultan Iskandar Muda Airport

: ] a 28 884 745 589 25 (92 474 948 Husein Sasfranegara Aiport

| Bandara Raja Haii Fisabililah 5,860, 745,571 6,023 442177 Raja Haji Fisabililah @
15 461633 078 9 A80 603 883 Sultan Thaha Aimort

|Bandara Depati Amir 16,535,504 292 10,096,268,971 Depati Amir Ahpon]

Sub jumlah 2,375,757,489,923 2,109,615,029 843 Sub Total

2.8  Ekonomi Teknik

Metode penyelesaian akhir masalah yang akan dipakai pada penelitian ini
adalah dengan analisis Tekno-Ekonomi. Ekonomi teknik [20] adalah penentuan
faktor-faktor dan kriteria ekonomi yang digunakan ketika satu atau lebih alternatif
dipertimbangkan untuk dipilih dalam menyelesaikan suatu masalah di bidang
teknik. Bisa juga dikatakan bahwa ekonomi teknik adalah sekumpulan teknik
matematika yang menyederhanakan perbandingan ekonomi dalam suatu kasus di
bidang teknik. Ilmu ekonomi tidak pernah lepas dari ilmu teknik, terutama dalam
perancangan dan penerapannya di masyarakat. Dalam hal tersebut, selalu ada
beberapa alternatif dalam pelaksanaannya yang masing-masing alternatif memiliki
keuntungan dan kerugian yang berbeda-beda jenis dan jumlahnya. Namun
penyelesaian masalah tersebut selalu memiliki kriteria ekonomi dan kriteria
tersebut digunakan untuk memilih satu dari banyak alternatif yang tersedia
tersebut. Semua itu harus diperhitungkan secara ekonomi dan matematis dengan
tujuan untuk mendapatkan hasil dan keuntungan yang sebesar-besarnya, atau

kerugian yang sekecil-kecilnya. Tahapan analisis ekonomi teknik:
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a. Definisikan masalah dan tujuannya;

b. Mengumpulkan informasi yang relevan terkait kasus yang sedang dipelajari;
c. Memunculkan alternatif-alternatif;,

d. Evaluasi masing-masing alternatif;

e. Penentuan alternatif terbaik dengan beberapa criteria;

f.  Menerapkan hasilnya dan memantau kerjanya.

Dalam mengevaluasi beberapa alternatif yang tersedia, ekonomi teknik
biasanya mempertimbangkan nilai uang terhadap waktu, estimasi pendapatan dan
biaya, strategi keuangan, inflasi, depresiasi, ketidakpastian, pajak, undang-undang
kebijakan, periode perencanaan, tingkat bunga modal, perhitungan nilai dan
harga, hingga rate of return. Rate of return adalah seberapa besar tingkat
pengembalian biaya setelah alternatif dilaksanakan.

Kebutuhan untuk mengevaluasi penggantian, atau menambah nilai asset
dari perubahan ekonomi dalam lingkungan operasi. Berbagai alasan dapat menjadi
dasar perubahan ini dan kadang-kadang disertai dengan fakta-fakta keuangan
yang tidak menyenangkan. Berikut adalah empat alasan utama yang diringkas dari
berbagai faktor :

a. Penurunan fisik / physical impairment (deterioration). Ini adalah perubahan
yang terjadi pada kondisi fisik aset tersebut. Biasanya, digunakan terus-
menerus (akibat faktor umur) sehingga akan bekerja kurang efisien. Sehingga
perlu perawatan rutin dan meningkatkan biaya perbaikan kerusakan. Atau,
terjadi beberapa kejadian yang tak terduga sehingga mempengaruhi kondisi
fisik dan ekonomi dari kepemilikan dan penggunaan aset tersebut.

b. Alternatif persyaratan. Aset modal digunakan untuk memproduksi barang dan
jasa yang memuaskan keinginan manusia. Ketika permintaan untuk barang
atau jasa terjadi kenaikan atau penurunan atau terjadi perubahan desain barang
atau jasa, aset yang Dbersangkutan dapat mempengaruhi ekonomi
penggunaannya.

c. Teknologi. Dampak dari perubahan teknologi yang bervariasi akan menjadi

perbedaan jenis aset. Secara umum, biaya per unit produksi, serta kualitas dan
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lainnya, baik dipengaruhi oleh perubahan teknologi, yang mengakibatkan
penggantian dari nilai asset akan ada penantang baru dan lebih baik.

d. Keuangan. Faktor keuangan akan mempengaruhi perubahan peluang ekonomi
eksternal penggunaan aset dan bisa melibatkan pajak penghasilan. Misalnya,

sewa aset bisa menjadi lebih menarik daripada kepemilikan.

Alasan 2 (alternatif persyaratan) dan alasan 3 (teknologi) kadang-kadang
disebut sebagai kategori yang tampak kuno. Bahkan perubahan keuangan (alasan
4) dapat dianggap sebagai bentuk kuno. Dalam setiap masalah penggantian,
bagaimanapun, faktor dari lebih dari satu dari empat bidang utama mungkin
terlibat. Terlepas dari pertimbangan tertentu, dan meskipun ada kecenderungan
untuk menganggap itu dengan ketakutan tertentu, penggantian aset merupakan
kesempatan bagi perusahaan. Berikut ini adalah perbedaan beberapa jenis aset :

a. Economic lift adalah periode waktu (tahun) yang menghasilkan biaya
minimum Equivalent Uniform Annual Cost (EUAC) dari kepemilikan dan
pengoperasian aset. Jika kita mengasumsikan manajemen aset yang baik,
kehidupan ekonomi harus bertepatan dengan periode waktu yang terbentang
dari tanggal akuisisi sampai dengan tanggal ditinggalkan, penurunan kinerja,
atau penggantian dari perpanjangan layanan primer.

b. Ownership life adalah periode antara tanggal akuisisi dan tanggal pelepasan
oleh pemilik tertentu. Sebuah aset yang diberikan dapat memiliki kategori
yang berbeda penggunaan oleh pemilik selama periode ini. Sebagai contoh,
sebuah mobil dapat berfungsi sebagai mobil keluarga utama selama beberapa
tahun dan kemudian melayani hanya untuk kebutuhan lokal untuk beberapa
tahun lagi.

c. Physical life adalah periode antara akuisisi asli dan pelepasan akhir dari aset
karena keberhasilan pemiliknya. Sebagai contoh, mobil yang baru saja
dijelaskan mungkin memiliki beberapa pemilik.

d. Useful life adalah periode waktu (tahun) bahwa aset disimpan dalam
pelayanan produktif (baik utama atau cadangan). Ini adalah perkiraan berapa
lama aset diharapkan akan digunakan dalam perdagangan atau bisnis untuk

menghasilkan pendapatan.
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Ada beberapa faktor yang harus diperhatikan dalam hal penggantian

(fasilitas), antara lain :

o

° a o

o)

Menerima kesalahan masa lalu;

Biaya penyusutan;

Nilai aset kondisi saat ini;

Umur ekonomis nilai aset penggantian;
Sisa umur ekonomis aset saat ini;

Mempertimbangkan pajak penghasilan.

Ekonomi teknik tidak pernah jauh dari hubungan waktu dan uang,

sehingga dalam melakukan perencanaan perlu memperhatikan beberapa hal,

diantaranya :

a.

MARR (Minimum Attractive Rate of Return /i)

Adalah dasar dalam perhitungan tingkat bunga, dimana MARR ini sebagai
perhitungan untuk nilai minimal dari tingkat pengembalian atau bunga yang
bisa diterima oleh investor.

PW (Present Worth)

Adalah nilai ekivalen pada saat sekarang (waktu 0) . Metode PW ini seringkali
dipakai terlebih dahulu daripada metode lain karena biasanya relatif lebih
mudah menilai suatu proyek pada saat sekarang. Mctode Present Worth biasa
disebut Metode Nilai Sekarang atau Net Present Worth (NPW) = Net Present

Value (NPV).
PW (i%) = Fo(1+i)° + Fi(1+i)! + Fo(1+i)2 + ..... + B(1+i)™ + Fa(1+) ™
= % e I T e (2.1)
o
Dimana i = MARR/ tingkat suku bunga
k = index untuk jangka waktu / periode

Fk = Pendapatan pada akhir periode
N = jumlah periode
1) Jika, NPV < 0 maka hasil negatif (artinya usulan kegiatan tersebut tidak
layak, atau dari segi ekonomis tidak menguntungkan)
2) Jika, NPV > 0 maka hasil positif (artinya usulan kegiatan tersebut layak,

atau menguntungkan dari segi ekonomis)
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C.

AW (Annual Worth)

Adalah sebuah serial yang sama dalam jumlah tertentu (misalkan dalam
rupiah), yang dinyatakan untuk jangka waktu studi, yaitu setara dengan arus
kas masuk dan arus kas keluar dengan tingkat bunga yang umumnya MARR.
CR (i1%) =R —E - I(A/P,i%,N) + S(AJF,i%,N).....ccceviiiiiiiiin, (2.2)
FW (Future Worth)

Karena tujuan utama dari semua nilai waktu dari uang adalah metode untuk
memaksimalkan kekayaan masa depan pemilik perusahaan, informasi
ekonomi yang disediakan oleh metode FW adalah sangat berguna dalam
situasi keputusan modal investasi. FW didasarkan pada nilai setara dari semua
arus kas masuk dan arus kas keluar pada akhir perencanaan yang
berkelanjutan (masa studi) dengan tingkat bunga yang umumnya MARR.
Proyek FW setara dengan PW. Dengan kata lain FW digunakan untuk
menghitung nilai investasi yang akan datang berdasarkan tingkat suku bunga
dan angsuran yang tetap selama periode tertentu.

FW (i%) = Fo(1+)N + Fi(1+)N" + .. .. + Fy(1+i)?

% Fi(l+i) Wi WAL 4F S (2.3)
K=0

IRR (Internal Rate Return) dan ERR (External Rate Return)
IRR dan ERR metode menghitung tingkat tahunan keuntungan, atau kembali,
hasil dari investasi dan kemudian dibandingkan dengan MARR.

Tabel 2.7 menunjukkan model perhitungan biaya menggunakan ekonomi

teknik dengan sumber data yang dibutuhkan, yaitu : tingkat suku bunga yang
berlaku pada saat dilakukan perhitungan, estimasi umur peralatan, kemampuan
optimal peralatan tersebut melayani/menghasilkan dalam satu tahun, harga satuan
dari hasil melayani/menghasilkan dan menetapkan beberapa alternatif. Setelah

dilakukan peng-input-an data maka akan diperoleh hasil Present Worth (PW),

Future Worth (FW) dan Annual Worth (AW).
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Tabel 2.7 Model Perhitungan Biaya Menggunakan Ekonomi Teknik

Faktor

pelayanan masyarakat

(public

A B C

1 | MARRG) = | .. %

2 | Useful Life (Tahun)= | .....

3 | Annual Output Capacity = | .....

4 | Selling Price = Rp. .....

5

6 Expenses Alternative 1 Alternative 2

7 | Capital Investment = Rp. ..... Rp. .....

8 | Operation = Rp. ..... Rp. .....

9 | Maintenance = Rp. ..... Rp. .....

10

11 | Revenue = =(1)*$B$3*$B$4 =(1)*$B$3*$B%4

12

13 EOY Alternative 1 Alternative 2

14 0 =-B7 =C7

15 1 =-SUM(B8:B9)+B11 =-SUM(C8:C9)+C11

16 2 =B15 =Cl15

17 3 =B16 =C16

18 4 =B17 =C17

19 5 =B18 =Cl18

20

21 | PW =NPV($B$1,B15:B19)+B14 | =NPV($B$1,C15:C19)+C14

22 | AW =PMT($B$1,$B$2,-B21) =PMT($B$1,$B$2,-C21)

23 | FW =B21*(1+$B$1)"$B$2 =C21*(1+$B$1)"$B$2
2.9  Pelayanan Masyarakat (Public Service)

service) dan keselamatan

penerbangan menjadi dikedepankan dalam mendorong angkutan multimoda yang
didukung dengan perangkat prasarana yang tepat. Penyelenggaraan transportasi
udara merupakan bagian dari pelaksanaan tugas penyediaan transportasi, baik
sebagai fungsi pelayanan maupun fungsi promosi tidak dapat dilepaskan dari
pertumbuhan ekonomi masyarakat pengguna jasa tranportasi udara/yang dilayani
dan juga kecendurangan perkembangan global yang terjadi. Pada tingkat
relatif rendah dengan tingkat pergerakan

pertumbuhan ekonomi

yang
manusia/masyarakat yang juga rendah, penyelenggaraan tranportasi khususnya
transportasi udara bukan merupakan kegiatan usaha yang mendatangkan untung
bagi penyelenggaranya, tetapi tetap harus dilaksanakan untuk menjamin adanya
pertumbuhan ekonomi disuatu wilayah.

Pada kondisi seperti ini peran pemerintah sangat dibutuhkan untuk

menjamin tersedianya fasilitas transportasi yang memadai, oleh karena itu banyak

kegiatan usaha jasa transportasi udara yang dilaksanakan oleh pemerintah melalui
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