BAB I
TINJAUAN PUSTAKA

7. Umum

Kegiatan penerbangan tidak dapat dilepaskan dari risiko terjadinya
kecelakaan. Di sisi lain, bisnis atau usaha penerbangan sangat terkait dengan
reputasi. Semakin buruk reputasi maskapai penerbangan yang diakibatkan oleh
kecelakaan maka akan menurunkan tingkat kepercayaan masyarakat sebagai
pengguna jasa penerbangan. Sementara itu, dalam dunia militer, besarnya angka
kecelakaan pesawat akan berdampak pada menurunnya kesiapan tempur
(combat readiness). Untuk itu, operator penerbangan harus benar-benar
memahami faktor-faktor yang menjadi penyebab terjadinya kecelakaan dan
mampu mengurangi risiko kecelakaan. Upaya untuk mengurangi kecelakaan
pesawat, salah satunya dilakukan melalui manajemen risiko keselamatan.
Mewujudkan keselamatan penerbangan menjadi sangat penting karena berkaitan
pula dengan pertumbuhan ekonomi nasional.

8. Peraturan Perundang-undangan
a. Perundang-undangan

1) Undang-Undang Nomor 1 Tahun 2009 tentang Penerbangan

Pasal 3, menyehlutkan tujlian penyelenggaraan penerbangan,
anfara | lain:'"a) Amewujudkan penerbangan ‘yang“aman,” nyaman,
selamat, ~tertib, teratur, harga yang wajar, dan“menghindari dari
praktek persaingan usaha yang tidak sehat; b) memperlancar
perpindahan orang dan barang melalui udara dalam rangka
memperlancar kegiatan perekonomian nasional; ¢) membina jiwa
kedirgantaraan; d) menjunjung kedaulatan negara; e) dan
menggerakkan dan mendorong pencapaian tujuan pembangunan

nasional.

11
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Peraturan

1) Peraturan Menteri Perhubungan Nomor PM 21 Tahun 2015
Tentang Standar Keselamatan Penerbangan

Pasal 1 dalam Peraturan Menteri ini, yang dimaksud dengan
Keselamatan Penerbangan adalah suatu keadaan terpenuhinya
persyaratan keselamatan dalam pemanfaatan pesawat udara,
wilayah udara, angkutan udara, bandar udara, navigasi penerbangan,
dan fasilitas penunjang serta fasilitas umum lainnya. Pasal 3, Standar
Keselamatan Penerbangan berdasarkan undang-undang di bidang
Penerbangan, Peraturan Pemerintah di bidang Penerbangan,
Peraturan Menteri Perhurbungan dan Peraturan Direktur Jenderal
Perhubungan Udara yang mengacu kepada peraturan Internasional
(Annexes maupun dokumen International Civil Aviation Organization).

2) Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor
PM 93 Tahun 2016 tentang Program Keselamatan Penerbangan
Nasional

Pasal 2 Ayat (1) menyebutkan bahwa Program Keselamatan
Penerbangan Nasional wajib menjadi acuan dan pedoman oleh
Pemerintah dalam menyusuny kebijakan tentang keselamatan
penerbangam | Selanjutnya dalam Ayat, (2)) menyebutkan’ Program
Keselamatan tersebut wajib digunakan sebagai acuan dan-pedoman
oleh para penyedia jasa penerbangan dalam menyusun Sistem
Manajemen Keselamatan Penerbangan di lingkungan kerja setiap
penyedia jasa penerbangan. Keselamatan penerbangan sendiri
menjadi tanggung jawab seluruh pemangku kegiatan penerbangan.
Dorongan untuk mengikuti dan mematuhi standar keselamatan harus
diawali oleh manajemen di tingkat tertinggi pada setiap organisasi.

3) Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor
PM 62 Tahun 2017 tentang Peraturan Keselamatan Penerbangan
Sipil Bagian 19 tentang Sistem Manajemen Keselamatan
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Peraturan Menteri ini, sebagaimanan disebutkan dalam Pasal
1 Ayat (1) adalah memberlakukan Peraturan Menteri Perhubungan
tentang Peraturan Keselamatan Penerbangan Sipil Bagian 19 tentang
Sistem Manajemen Keselamatan. Selanjutnya, dalam Pasal 2
disebutkan bahwa ketentuan lebih lanjut mengenai Peraturan Menteri
Perhubungan tentang Peraturan Keselamatan Penerbangan Sipil
Bagian 19 tentang Sistem Manajemen Keselamatan (sebagaimana
dimaksud dalam Pasal 1) diatur lebih lanjut dalam Peraturan Direktur
Jenderal Perhubungan Udara.

4) Peraturan Direktur Jenderal Perhubungan Udara Nomor:
Skep/223/X/2009 tentang Petunjuk dan Tata Cara Pelaksanaan
Sistem Manajemen Keselamatan Operasi Bandar Udara, Bagian
139-01

Mengingat setiap bandar udara memiliki keunikan dan
mempunyai karakteristik yang berbeda-beda, terutama dari aspek
operasionalnya seperti jumlahpergerakan pesawat udara dan
kelengkapan fasilitas, sehingga pengembangan Sistem Manajemen
Keselamatan yang terbentuk mengikuti keunikan dan karakteristik
tersebut. Pada kenyataamnyeiRtidaly ada satu pun sistem yang dapat
digunakan Abhituk ) semuanya, terutama, ndalam\/ mengembangkan
Sistem Manajemen Keselamatan operasi bandas udara. Dengan
demikian, persyaratan dalam melaksanakan Sistem Manajemen
Keselamatan tidak sebagai duplikasi dokumen tetapi melengkapi
prosedur-prosedur yang telah ada di dalam pedoman pengoperasian
bandar udara (aerodrome manual). Manajemen risiko keselamatan
meliputi dua kegiatan, yaitu: a) ldentifikasi bahaya/gangguan (hazard
identification) dan b) Penilaian dan mitigasi risiko (risk assessment
and mitigation).
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Kerangka Teoritis

a. Teori 5-M: Penyebab Kecelakaan Pesawat.

Canadian Centre for Occupational Health and Safety (CCOHS) atau
lembaga yang menangani keselamatan dan kesehatan kerja (K3) Kanada
mengelompokkan faktor-faktor penyebab suatu kecelakaan menjadi 5
kategori yaitu: task (misi/tugas), material (bahan/peralatan), environment
(lingkungan), personnel (manusia), dan management (manajemen/
pengelolaan) (CCOHS, 2006). Tujuan dari CCOHS yaitu untuk
meningkatkan kesehatan kerja dan mencegah potensi terjadinya
kecelakaan kerja yang disebabkan oleh kondisi K3. Tujuan lain dari lembaga
CCOHS adalah untuk mencegah timbulnya kerugian secara ekonomis dan
non ekonomis seperti menjadi buruknya citra organisasi atau perusahaan
(Suardi, 2007). Demikian pula untuk kecelakaan pesawat terbang, faktor
penyebab kecelakaan biasa dikenal sebagai 5M yang meliputi Man
(personnel), Machine (material), Meglia (environment), Mission (task), dan
Management (ICAQ, 2018).

b. Manajemen Risiko Keselamatan (Safety Risk Management).
Dunia penerbangan sangat membutuhkan faktor keselamatan,
kajian risiko pun dikaitkan dengan pkeselamatan dan dikenal sebagai
manajemen risiko keselametan. Tidak berbeda,dengaw kajian risiko pada
umumnya, manajemen risiko keselamatan juga dilakukan” melatui proses
identifikasi risiko, evaluasi dan pengukuran risiko, dan pengendalian risiko
(Hanafi, 2006). Identifikasi risiko dilakukan untuk menelusuri sumber-sumber
bahaya sampai terjadinya kecelakaan. Evaluasi dan pengukuran risiko
untuk memahami karakteristik risiko dengan lebih baik sehingga lebih mudah
dikendalikan. Pengelolaan risiko bisa dilaksanakan dengan berbagai cara,
diantaranya: penghindaran, ditahan, diversifikasi, dan ditransfer ke pihak
lainnya. Demikian juga dengan manajemen risiko keselamatan yang tertuang
dalam Doc 9859 Safety Management Manual (ICAO, 2018) disebutkan
bahwa manajemen risiko keselamatan adalah kegiatan identifikasi, analisis
dan penghilangan (dan atau pengurangan sampai taraf yang bisa diterima
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atau ditolerir) dari hal-hal yang membahayakan, demikian juga risiko-risiko
yang mengancam kelangsungan suatu organisasi.

5 Konsep Resiliensi (Resilience Concepts)

Resiliensi didefinisikan sebagai properti atau atribut yang muncul dan
dimiliki oleh sistem sehinggga memungkinkannya untuk bertahan,
merespons dan/atau beradaptasi dengan berbagai macam peristiwa yang
mengganggu dengan mempertahankan dan bahkan meningkatkan fungsi
kritisnya (Hollnagel, 2015). Manusia memiliki kontribusi positif terhadap
kinerja sistem dengan alasan: 1) menghindari hal-hal yang salah melalui
manajemen keselamatan reaktif, dan 2) memastikan segala sesuatunya
berjalan dengan benar melalui manajemen keselamatan proaktif (Hollnagel,
2012). Konsep ini menekankan bahwa untuk mencapai kondisi sistem
sosioteknis yang tangguh, fakior manusia harus dibawa secara sistematis di
setiap tahap sebagai 'teknologi transformatif yang mendasar. Kesalahan
manusia harus diimbangi oleh kinerja orang lain yang mampu menggantikan

perannya dalam organisasi.

d. Teori Pembangunan

Dalam ilmu sosial, teori pembangunan dapat dibagi menjadi dua
paradigma besar, yaitu: modernisasifdan ketergantungan (Kiely 1995 dalam
Tikson, 2005). Paradigma medernisasi mencakup tecrizteari makro tentang
pertumbuhan ekonomi, perubahan sosial, dan teori-teori mikro tentang nilai-
nilai individu yang berkontribusi terhadap proses perubahan. Sementara itu,
paradigma ketergantungan meliputi teori-teori terkait keterbelakangan
(under-development), ketergantungan (dependent development), dan sistem
dunia (world system) (Larrain, 1994 dalam Hasan & Aziz, 2018). Selanjutnya
Tikson (2005) membagi teori pembangunan menjadi tiga klasifikasi yaitu:
modernisasi, keterbelakangan, dan ketergantungan. Perkembangan
selanjutnya, dari berbagai paradigma tersebut, muncul berbagai versi
tentang pengertian pembangunan. Namun, pengertian penting dalam
pembangunan itu sendiri adalah suatu upaya yang terkoordinasi dalam
upaya menciptakan alternatif yang lebih banyak dan secara sah oleh setiap
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warga negara dalam memenuhi dan mencapai aspirasinya yang paling
manusiawi (Nugroho dan Dahuri, 2004).

Data dan Fakta

Beberapa data dan fakta yang digunakan dalam pembahasan adalah data

kecelakaan penerbangan termasuk faktor-faktor penyebabnya yang dihimpun dari

Katadata (2020) dan kontribusi sektor penerbangan terhadap pertumbuhan

ekonomi nasional.

a. Data Kecelakaan Penerbangan

Sejak tahun 1945 sampai 2020, setidaknya terdapat 104 kecelakaan
pesawat yang fatal (fatal accident) dan menyebabkan korban jiwa di
Indonesia. Jumlah tersebut merupakan kecelakaan penerbangan tertinggi di
Asia sehingga Indonesia menempatifurutan kedelapan di dunia sebagai
negara yang memiliki jumlah kecelaké pesawat terbanyak dengan jumiah
korban yang meninggal dunia sebanyak 2.301 orang. Sementara itu, dalam
rentang waktu sepuluh tahun terakhir (2011 — 2020) tercatat 334 kejadian
kecelakaan, dimana angka tertinggi ada pada tahun 2016 dan jika dirata-rata
maka setiap tahun terjadi 33 kecelakaan. Berdasarkan jenisnya, Komite
Nasional Kecelakaan Transportas: (KNKT) mencatat }umlah kecelakaan

(accident) sebanyak 126 kasus sedangkan it
mencapai 222 Khsus (Kiidda 2020)

Jumiah Kecelakaan
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Gambar 2. Jumlah Kecelakaan Penerbangan di Indonesia (2011-2020)
(Sumber: Katadata, 2020)
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Dalam kurun waktu tersebut, jenis kecelakaan pesawat di Indonesia
dapat dikelompokkan menjadi 6 (enam) kelompok. Pertama, keluar dari
landasan pacu (runway excursion) merupakan jenis kecelakaan pesawat
yang paling banyak terjadi (16 kasus). Kedua, kecelakaan akibat
permasalahan yang terjadi di landasan pacu (runway mishap) sebanyak 12
kasus. Ketiga, kecelakaan akibat menabrak permukaan yang tinggi
(controlled flight into terrain/CFIT) (6 kasus). Keempat, kecelakaan akibat
kehilangan kendali (loss of control) (5 kasus). Kelima, kecelakaan akibat
kerusakan pada saat pesawat berada di daratan (damaged on the ground)
dan kecelakaan sebagai akibat kesalahan di area landasan pacu (runway
incursion), masing-masing sebanyak empat kasus. Keenam, kecelakaan
pesawat akibat pendaratan yang terpental (bounced landing), pendaratan
yang sulit (hard landing), dan pendaratan dengan pendekatan tidak stabil
(landing after unstabilized approach) yang |masing-masing berjumlah dua
kasus (Katadata, 2020).

Mengapa kecelakaan pesawat di Indonesia kerap terjadi? Bila
mengacu laporan KNKT per Juni 2020, penyebab mayoritas penyebab
kecelakaan pesawat di Indonesia adalah faktor manusia. Persentasenya
sebanyak 51,38% dari keseluruhan kecelakaan penerbangan yang terjadi
sejak tahun 2016. Faktor teknis/ gmilikiy Kontribusi sebanyak 14,08%
terhadap kecetakaahl pesawat—Selanjutnya, fakter lingkbdngan menyumbang
7,28% sedangkan 2,28% kecelakaan pesawat disebabkan oleh faktor
fasilitas. Faktor manusia sebagai penyebab utama kecelakaan pesawat di
Indonesia hampir sama dengan yang terjadi di tingkat dunia. Mengacu data
dari flightdeckfriend.com, disebutkan bahwa 55% kecelakaan pesawat di
dunia terjadi akibat kesalahan pilot. Sebaliknya, faktor gangguan teknis
hanya sebesar 17% dan faktor cuaca sebesar 13% dari total kecelakaan
pesawat di dunia. Persentase yang lebih sedikit, tercatat pada faktor
sabotase sebesar 8% dan kesalahan pemandu lalu lintas udara maupun
permasalahan penanganan di darat sebesar 7% (Flightdeckfriend.com,
2021).
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b. Kontribusi Sektor Penerbangan Terhadap Pertumbuhan
Ekonomi Nasional

Sektor penerbangan memiliki kontribusi terhadap pertumbuhan
ekonomi nasional. Oleh karena itu, berbagai penyebab terjadinya
kecelakaan pesawat harus menjadi perhatian yang serius agar tingkat
kecelakaan dapat dikurangi pada masa mendatang. Terlebih lagi, Indonesia
merupakan negara kepulauan sehingga transportasi udara merupakan
sarana penting dalam pergerakan manusia dan pertumbuhan ekonomi.
Transportasi udara juga lebih diminati oleh para pengguna jasa (penumpang)
dibandingkan dengan transportasi melalui jalur laut.

Berdasarkan data Badan Pusat Statistik (BPS), sepanjang tahun
2019, jumlah penumpang pesawat domestik sebanyak 76,68 juta orang dan
penumpang pesawat internasional-sebanyak 18,9 juta orang. Sebaliknya,
jumlah penumpang angkutan laut sepanjang tahun 2019 hanya sebanyak
23,9 juta orang. Ketika pandemi Covid-19 berlangsung pada 2020, jumlah
penumpang pesawat turun secara signifikan. Namun demikian, jumlahnya
tetap lebih besar dibandingkan jumlah-penumpang angkutan laut. Jumlah
penumpang pesawat domestik pada bulan Januari-November 2020
sebanyak 28,7 juta orang sedangkan untuk penerbangan internasional
sebanyak 3,59 juta orang. Sebaliknyd)ljurmiah penumpang angkutan laut
pada Januari-Novemben2020-hanya sebanyak|f,2 juta orang (BPS, 2020).

Sektor penerbangan adalah sektor yang vital sebagai sumber
pendapatan maupun sebagai pendorong pertumbuhan ekonomi. Sektor
penerbangan mampu menyediakan lapangan pekerjaan, menambah
penerimaan pajak, dan memiliki nilai investasi bagi perekonomian. Selain itu,
sektor penerbangan mampu menyediakan jasa dan tenaga kerja, sarana
pemasaran produk bagi industri lain khususnya pariwisata, perbankan, dan
asuransi serta mampu memfasilitasi berbagai sektor lain seperti pendidikan
dan kebudayaan. Penurunan pada sektor penerbangan diproyeksikan dapat
menurunkan Produk Domestik Bruto (PDB) sebesar 0,02% hingga 1,98%,
dan mengakibatkan kehilangan pekerjaan sebesar 4,2 hingga 5 juta pekerja
(Balitbanghub, 2020).
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Sektor penerbangan memiliki kontribusi yang secara konsisten
meningkat setiap tahunnya apabila perhitungannya menggunakan PDB atas
dasar harga berlaku. Namun, apabila memakai PDB atas dasar harga
konstan 2010 maka performa sektor penerbangan mengalami penurunan
pada tahun 2019. Secara keseluruhan, arus penumpang maupun kargo
memiliki pola yang sama, yaitu meningkat dari tahun 2015-2018 namun
mengalami penurunan di tahun 2019 yang disebabkan oleh penurunan
secara drastis pada penumpang domestik (BPS, 2020).

11.  Pengaruh Lingkungan Strategis

Tatanan kehidupan berbangsa/bernegara pada beberapa tahun ke depan,
diperkirakan akan diwarnai berbagai perubahan geopolitik dan geostrategis.
Pandemi Covid-19 juga masih menjadi ancaman dan gangguan terhadap berbagai
sektor, khususnya terhadap sektor| penerbangan dan pertumbuhan ekonomi
nasional. Demikian juga dengan berbagai ancaman lain, baik internal maupun
eksternal, secara langsung maupun: tidak langsung dapat membahayakan
integritas dan identitas kehidupan berbangsa/bernegara. Berikut uraian singkat
tentang lingkungan strategis eksternal dan internal yang berpengaruh terhadap
kegiatan penerbangan dan keberlangsungan pembangunan nasional :

a. | Lingkungan —Strategis ~ Eksternal! Perkembangan lingkungan
strategis pada| fakior €ksternal terkait dengan adanya-penubahan bentuk
persaingan global yang ditandai dengan praktek perdagangan bebas dan
perebutan pasar sehingga dapat memengaruhi kondisi domestik sebuah
negara. Pengaruh eksternal lingkup global dan regional, digambarkan
dalam resume singkat sebagai berikut:

1) Pengaruh Eksternal Lingkup Global. Pengaruh eksternal
lingkup global yang terkait dengan kondisi penerbangan di Indonesia
adalah:

a) Penyebaran Covid-19 telah sampai ke hampir seluruh
negara sehingga secara global telah terdampak. Dampak
Covid-19 tidak hanya di sektor kesehatan, namun telah
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mengganggu sektor ekonomi (termasuk sektor transportasi
udara) dan sumber penghidupan warga dunia. Dampak yang
paling terlihat adalah dengan banyaknya buruh atau pekerja
di sektor informal yang kehilangan sumber penghasilan.
Berbagai dampak tersebut, apabila tidak diatasi oleh masing-
masing pemimpin negara, dapat memicu terjadinya resesi
secara global. Dampak lanjutannya adalah terjadinya konflik
internal di negara masing-masing, terutama di negara yang
memiliki sistem pemerintahan lemah (weak state) dan
cadangan kekayaan alamnya terbatas.

b) Perkembangan lingkup global yang berpengaruh
terhadap stabilitas keamanan dalam negeri adalah kebijakan
militer dan ekonomi Tiongkok, kebijakan strategis Amerika
Serikat (AS) di kawasan, dan sengketa di Laut Cina Selatan
(LCS). Keberadaan AS dan Tiongkok dalam isu LCS,
diharapkan tidak memengaruhi kondisi keamanan, khususnya
terkait dengan pertumbuhan ekonomi, dan stabilitas, serta
perdamaian di kawasan. Dunia saat ini tengah sama-sama
menghadapi dampak pandeimi Covid-19 yang dapat memicu
terjadinya krisis 'ekonomi secara-masal (giobal).

¢) Secara internasional, pandemi Covid-19 telah
mendorong pemberiakuan pembatasan perjalanan
internasional, khususnya yang menggunakan transportasi
udara. Banyak negara yang berkeyakinan bahwa pembatasan
penerbangan antar negara mampu mengurangi penyebaran
virus corona. Dalam hal ini, setiap penambahan 1 (satu) juta
kedatangan orang dari penerbangan internasional
berkontribusi terhadap penambahan rata-rata kematian akibat
Covid-19 sebesar 3,4% per hari.



2)

21

Pengaruh Eksternal Lingkup Regional

a) Masih terkait dengan pandemi Covid-19 maka masing-
masing negara di kawasan/regional akan melarang warga
asing memasuki negaranya. Pelarangan keluar masuknya
manusia juga akan diikuti oleh sektor barang, bahkan
komoditas pertanian (pangan). Pengurangan ekspor/impor
tersebut, dapat berubah menjadi pelarangan (ban) oleh
semua negara. Tiap-tiap negara akan membatasi
pergerakan manusia sehingga berpengaruh terhadap
kegiatan penerbangan antar negara.

b) Perkembangan geostrategi dan geopolitik pada tataran
regional menimbulkan tantangan terhadap pembangunan
yang semakin dinami$! dan kompleks. Perkembangan
kawasan Asia Pasifik yang begitu dinamis telah berdampak
pada sektor ekonomi dan keamanan. Asia Pasifik memiliki
potensi sebagai economic power-house (pusat kekuatan
ekonomi dunia). - Kondisi ini justru dapat memicu munculnya
persaingan dan tantangan keamanan, baik tradisional
maupun non-tradisional. -Kondisi sebaliknya, transportasi
udara mampu menjadipendarong pertumbuhan ekonomi tiap-
tiap-negara “melalui peningkatan "sekior-pariwisata dengan
adanya kunjungan wisatawan dari dan ke negara-negara di
tingkat regional.

c) Isu yang dihadapi pada tataran regional diantaranya
adalah modernisasi kekuatan militer, isu perbatasan antar
negara, konflik intra dan antar negara, isu senjata pemusnah
masal, terorisme, radikalisme, kejahatan lintas negara, dan
kecenderungan konflik kontemporer. Isu-isu terkait ancaman
keamanan tersebut apabila tidak dapat diselesaikan secara
bersama melalui kerjasama dan saling menghormati sesama
negara dapat mengancam stabilitas kawasan.
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b. Lingkungan Strategis Internal. Perkembangan lingkungan
strategis (Banglistra) pada level internal yang belum optimal, khususnya
terkait dengan pengelolaan aspek politik, ekonomi, sosial budaya,
lingkungan, pertahanan, dan keamanan dapat menimbulkan
ketidakamanan (insecurity). Banglistra tersebut menunjukkan bahwa
hakikat, sifat, dan bentuk ancaman semakin kompleks sehingga dibutuhkan
keuletan dan ketangguhan dalam mengembangkan kekuatan nasional
guna menghadapi dan mengatasi berbagai ancaman. Pandemi Covid-19
yang telah melanda seluruh negara, termasuk Indonesia, telah
mengganggu  sektor transportasi khususnya penerbangan . dan
pembangunan nasional. Resume singkat tentang pengaruh kondisi
lingkungan dalam negeri (internal) Indonesia, dapat dijelaskan sebagai
berikut:

1) Geografi. Indonesia berbatasan dengan banyak negara
sehingga lalu lintas manusia dari dan ke wilayah ini cukup ramai,
meskipun di tengah pandemi Covid-19. Penetapan Pembatasan
Sosial Berskala Besar (PSBB) maupun Pemberlakuan Pembatasan
Kegiatan Masyarakat (PPKM), tidak mampu membatasi secara total
pergerakan manusia, khususnya yang melewati jalur udara karena
kegiatan penerbangan yang dilaksanakan sudah melewati prosedur
yang. telah 'ditetapkan‘secara nasionalFmaupun-internasional. Secara
geografi,wilayah Indonesia terdiri dari pulau-pulat sehingga jalur
transportasi yang paling cepat adalah melalui udara.

2) Demografi. Jumlah penduduk Indonesia semakin bertambah
sehingga berdampak pada pergerakan manusia dari satu wilayah ke
wilayah lain yang tidak bisa dibendung. Mobilitas manusia dan
barang yang paling efektif dan cepat adalah menggunakan
transportasi udara. Di tengah pandemi Covid-19, Indonesia tetap
membuka investasi dari negara lain yang diikuti oleh tenaga kerja
asing (TKA). Kondisi ini secara tidak langsung menyebabkan

penularan wabah penyakit dari manusia ke manusia lain menjadi sulit
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dihindari. Di sisi lain, sektor penerbangan sangat tergantung oleh
kepercayaan publik. Penerbangan yang aman dan nyaman telah
menjadi tuntutan masyarakat saat ini.

3) Sumber Kekayaan Alam (SKA). Pengelolaan SKA tidak
jarang menjadi ajang perebutan oleh berbagai aktor, khususnya
antara masyarakat lokal dengan para pengusaha (korporasi) yang
mendapatkan akses untuk mengelola kekayaan alam. SKA juga
terkait dengan distribusi bahan bakar minyak (BBM) sebagai sumber
energi yang dibutuhkan oleh seluruh penduduk. Pemerintah telah
membuat kebijakan pemerataan distribusi BBM ke seluruh wilayah
dengan satu harga. Pengelolaan kekayaan alam oleh korporasi dan
distribusi BBM yang tidak merata apabila tidak terkelola dengan baik,
dapat memicu konflik sehingga mengancam keberlangsungan
pembangunan yang berkelanjutan.

4) Ideologi. Masyarakat Indonesia umumnya beragama dan
menjalankan aturan agama masing-masing dengan baik. Di sisi lain,
berkembangnya pemahaman agama secara sempit yang
menganggap cara-cara teror sebagai jihad agama, diperkuat dengan
adanya pemanfaatan teknologi digital dan hasutan ketimpangan
dalam kehidupan sosial-—untuk— propaganda , ajaran _ radikal.
Penurunan-pemahaman dan implementasi ideotogi-Pancasila pada
sebagian kalangan generasi muda dan/atau sivitas akademika,
merupakan kendala bagi peningkatan kualitas politik nasional agar
tetap sesuai dengan demokrasi Pancasila. Perbedaan pandangan
yang dilatarbelakangi oleh ideologi, tidak jarang menyebabkan
konflik antar warga dengan melakukan perusakan terhadap berbagai
fasilitas umum dari hasil pembangunan.

5) Politik. Sistem perpolitikan yang semakin demokratis
berpengaruh terhadap tata kelola pemerintahan yang aspiratif dan
partisipatif. Sistem pemerintahan yang demokratis memiliki
pengaruh yang luas terhadap kebebasan dalam menyampaikan
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aspirasi politik. Namun, belum terbangunnya jiwa sportifitas dalam
berdemokrasi melalui pemilihan umum, dimana indikatornya antara
lain adalah berkembangnya fenomena radikalisme vyang
memanfaatkan situasi transisi politik untuk mencapai tujuan
kelompok.

8) Ekonomi. Percepatan pemerataan, keadilan, dan
keberlanjutan pembangunan ekonomi dalam meningkatkan
kesejahteraan rakyat guna memenuhi amanat UUD NRI 1945,
Revolusi industri 4.0 yang telah direspon secara cepat oleh
pemerintah (kementerian perindustrian) telah membuka peluang
untuk memanfaatkan produk-produk manufaktur; khususnya yang
terkait dengan produk otomotif, garmen, elektronik, dan kimia untuk
mengisi pasar ekspor baru. Selain itu, percepatan dalam
memanfaatkan Sistem 'Logistik Nasional (Sislognas) menjadi
peluang dalam mendorong periumbuhan ekonomi nasional.
Transportasi udara yang aman dan selamat memegang peranan
penting dalam mendistribusikan berbagai produk secara cepat dari
satu wilayah ke wilayah lain sehingga mampu mendorong
perekonomian daerah dan nasional.

7) Sosial, Budaya. Penyelenggaiaan transporfasi udara yang
aman-dan selamét:Sangat terkait dengan kepercayaan masyarakat
sebagai pengguna jasa penerbangan. Dunia penerbangan sangat
terkait dengan reputasi, apabila kepercayaan masyarakat telah
hilang terhadap pelayanan penerbangan dari suatu maskapai maka
usaha penerbangan tersebut dapat bangkrut (colaps). Di sisi lain,
masyarakat perlu memiliki pemahaman tentang budaya
keselamatan. Pada saat akan membeli tiket penerbangan,
diharapkan masyarakat tidak semata-mata membeli tiket termurah.
Budaya terhadap keselamatan perlu ditanamkan sedini mungkin
pada masyarakat, khususnya pemahaman yang dimulai di lembaga-
lembaga pendidikan di tingkat dasar. Menempatkan faktor
keselamatan sebagai bagian penting dalam kehidupan akan
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menciptakan masyarakat yang aman dan sentosa sehingga mampu
mendukung pembangunan nasional.

8) Pertahanan/Keamanan (Hankam). Peningkatan kesadaran
manusia akan pentingnya nilai kemanusiaan yang berbasis pada
human security (keamanan insani) dan human right (hak azasi)
merupakan peluang yang cukup besar bagi bangsa Indonesia untuk
mencapai tingkat hidup yang lebih baik, tidak terkecuali selamat dari
berbagai macam musibah maupun kecelakaan. Masyarakat
Indonesia harus terbebas dari rasa takut (freedom from fean),
terpenuhi kebutuhan hidupnya (freedom from want), dan terbebas
dari musibah maupun bahaya (freedom from danger).

12. Penelitian Terdahulu

Dalam sub bab penelitian terdahulu ini dimaksudkan agar penulis dapat
melihat perbedaan, kekurangan dan kelebihan aniara penelitian terdahulu dengan
penulisan yang dilakukan. Penelitian terdahulu digunakan sebagai acuan penulis
dalam pembahasan sekaligus sebagai bahan perbandingan dalam mengkaji
fenomena maupun fakta yang ada. Mengacu pada penelitian terdahulu, tidak
ditemukan judul yang sama seperti judul Taskap ini, namun penulis mengangkat
beberapa penelitian yang telah dilakikan térkaif dengan penerapan SMS yang
telah dilakukan “oleh| pengelolal /bandar udara ‘danAemBagd ‘penyelenggara
pelayanan navigasi—penerbangan dalam rangka mewujudkan keselamatan
penerbangan yang digunakan sebagai referensi untuk memperkaya bahan kajian
penulisan Taskap ini.

Pertama; Penelitian yang dilakukan oleh Nurassjid (2011) dengan judul
‘Penerapan Sistem Manajemen Keselamatan (SMS) di Bandar Udara Sepinggan
Balikpapan®. Metode yang digunakan merupakan gabungan antara deskriptif
kuantitatif dan kualitatif yaitu mengevaluasi pelaksanaan pengelolaan
keselamatan di lapangan dibandingkan dengan safety management manual
(SMM) yang telah diterapkan sebagai acuan. Check list dan skala likert terhadap
komponen SMS meliputii kebijakan dan tujuan keselamatan, jaminan
keselamatan, emergency response planning, dan promosi keselamatan. Hasil
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penelitian menunjukkan bahwa penyelenggara Bandara Internasional Sepinggan-
Balikpapan belum membentuk organisasi khusus untuk menerapkan SMS yang
dipimpin oleh seorang manager safety yang bertanggung jawab dalam
memberikan fasilitas safety action group SMS yang efektif. Namun demikian,
penyelenggara bandara telah melaksanakan hampir seluruh indikator SMS.
Persamaan dengan penelitian yang dilakukan oleh penulis adalah sama-sama
merupakan penelitian deskriptif terkait penerapan sistem manajemen keselamatan
terhadap tingkat keselamatan penerbangan. Perbedaannya, penelitian yang
dilakukan oleh Nurrasjid (2011) lebih spesifik di Bandara Sepinggan - Balikpapan
dan juga menganalisis data secara kuantitatif sedangkan penelitian yang
dilakukan oleh penulis adalah deskriptif kualitatif dengan lingkup yang lebih luas
(skala nasional).

Kedua; Penelitian yang dilakukan oleh Fiyanzar et al (2016) dengan judul
“‘Penerapan Safety Management System (SMS) pada Lembaga Penyelenggara
Pelayanan Navigasi Penerbangan  Indonesia (LPPNI)”. Penelitian tersebut
bertujuan untuk menganalisis pengaruh penerapan SMS dan pemanfaatan sistem
informasi untuk keselamatan penerbangan di LPPNP! Jakarta, baik secara sendiri-
sendiri maupun secara bersama-sama. Penelitian menggunakan metode
kuantitatif, dimana data dianalisis menggunakan regresi linear, korelasi sederhana,
dan analisis jalur. Hasil penelitian menunjukkan bahwa penerapan SMS (X1) yang
terhadap keselamatan. ,penerbangan—(Y) berkeatribusi _pasitif - dan . memiliki
signifikansi terhadap . tingkat-keselamatan. Penerapan-SMS secara langsung
berkontribusi terhadap tingkat keselamatan penerbangan sebesar 35,4%.
Persamaan dengan penelitian yang dilakukan oleh penulis adalah sama-sama
menerapkan sistem manajemen keselamatan terhadap tingkat keselamatan
penerbangan. Perbedaannya, penelitian yang dilakukan oleh Fiyanzar et al (2016)
lebih spesifik dan menganalisis data secara kuantitatif sedangkan penelitian yang

dilakukan oleh penulis adalah deskriptif kualitatif.

Ketiga;, Penelitian yang dilakukan oleh Umar et a/ (2017) dengan judul
‘Evaluasi Sistem Manajemen Keselamatan di Bandar Udara Internasional Adi
Soemarmo Boyolali”. Penelitian dilakukan dengan metode studi literatur dan
pengumpulan data di lapangan. Hasil penelitian menunjukan bahwa indikator
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kebijakan dan tujuan keselamatan penerbangan telah dilaksanakan 100%, pada
data indikator bahaya dan manajemen risiko keselamatan tidak ada variabel yang
memiliki kriteria “tidak dapat diterima pada kondisi yang ada”. Indikator jaminan
keselamatan telah dilaksanakan 81,82% dan promosi keselamatan telah
dilaksanakan 18,18%. Persamaan dengan penelitian ini adalah sama-sama
menggunakan metode analisis berdasarkan data-data dan referensi kepustakaan
serta mengkaji pelaksanaan manajemen keselamatan. Perbedaannya, penelitian
yang dilakukan oleh Umar et al (2017) difokuskan pada evaluasi Sistem
Manajemen Keselamatan di Bandar Udara Internasional Adi Soemarmo Boyolali,
sedangkan yang dilakukan oleh penulis pada lingkup nasional dan bersifat lebih
umum dengan penekanan pada kontribusi penerbangan terhadap pembangunan
nasional.






