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13. Umum

Sebelum membahas lebih mendalam tentang implementasi manajemen
keselamatan penerbangan, terlebih dahulu perlu memahami faktor-faktor
penyebab suatu kecelakaan yang meliputi. manusia, mesin, media, misi, dan
manajemen (5-M). Di sisi lain, faktor manusia memiliki kontribusi positif terhadap
kinerja sistem karena mampu menghindari hal-hal yang salah dan memastikan
segala sesuatunya berjalan dengan benar melalui manajemen keselamatan
(Hollnagel, 2012). Pada prinsipnya, risiko kecelakaan dapat dicegah maupun
dikurangi sesuai dengan prinsip-prinsip dalam manajemen risiko keselamatan
yang meliputi identifikasi bahaya, penilaian risiko, dan pengendalian risiko.
Penerbangan yang aman dan selamat perlu diwujudkan karena terkait dengan
pertumbuhan ekonomi sehingga berkontribusi terhadap pembangunan nasional.
Beberapa permasalahan tersebut dianalisis berdasarkan penelitian terdahulu
yang relevan, peraturan perundang-undangan terkait, dan beberapa teori sebagai
pisau analisis, termasuk pengaruh perkembangan lingkungan strategis baik
nasional, regional, dan internasional.

14.  Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan Pesawat Terbang

Canadian- Centren for, Occupational Health-'and . Safetyn (CCOHS) atau
lembaga yang-menafigani keselamatan dan kesehatan kerja (K3) Kanada
mengelompokkan faktor-faktor penyebab suatu kecelakaan menjadi 5 kategori
(Gambar 3) yaitu: task (misiftugas), material (bahan/peralatan), environment
(ingkungan), personnel (manusia), dan management (manajemen/pengelolaan)
(CCOHS, 2006). Demikian pula untuk kecelakaan pesawat terbang, faktor
penyebab kecelakaan biasa dikenal sebagai 5-M yang meliputi: Man (personnel),
Machine (material), Media (environment), Mission (task), dan Management (ICAO,
2018).  Tujuan dari CCOHS yaitu meningkatkan kondisi kesehatan kerja dan
mencegah terjadinya potensi kecelakaan yang menimbulkan kerugian secara
ekonomis dan kerugian non ekonomis seperti buruknya citra organisasi atau
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perusahaan (Suardi, 2007). Demikian pula untuk kecelakaan pesawat terbang,
pendekatan 5-M dapat digunakan untuk menelusuri faktor-faktor penyebab
kecelakaan, terutama untuk menemukan faktor utama penyebab kecelakaan.

Gambar 3. Accident Causations
(sumber: CCOHS,-2006)

Mengapa kecelakaan pesawat di lﬁeﬁ‘pnesia kerap terjadi? Bila mengacu
laporan Komite Nasional Kecelakaan Transﬁ@i‘tasi (KNKT) per Juni 2020, penyebab
mayoritas kecelakaan pesawat di Indones%f@madalah faktor manusia (Gambar 4).
Faktor manusia berkontribusi sebesar 51,38% dari seluruh kecelakaan
penerbangan sejak 2016 dan faktor teknis sebesar 14,08% terhadap kecelakaan
pesawat. Selanjutnya, faktor lingkurg%qmg;nwmbang 7,28% sedangkan 2,28%
kecelakaan pesawat di‘sebablg%] poleh faktor fasilitag, (KNKI)\/2021).Penyebab
utama kecelakaan pesawat di Indonesia hampir sama dengan yand terjadi di dunia
yaitu faktor manusia. Berdasarkan data dari flightdeckfriend.com, sebanyak 55%
kecelakaan pesawat terjadi sebagai akibat dari kesalahan pilot. Sebaliknya, faktor
gangguan mekanis sebesar 17% dan cuaca sebesar 13% dari total kecelakaan
pesawat yang terjadi di dunia. Persentase yang lebih rendah, yaitu 8% faktor
sabotase dan 7% kesalahan pemandu lalu lintas udara (ATC) atau masalah
penanganan darat (Flightdeckfriend.com, 2021).

Demikian juga yang terjadi pada penerbangan militer, faktor manusia telah
menjadi penyebab utama terjadinya kecelakaan. Data kecelakaan pesawat di
Angkatan Udara India (India Air Force IIAF) menyebutkan, pilot eror menempati
peringkat tertinggi (68%) dari seluruh kecelakaan yang fatal. Sementara untuk
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US Air Force, dari data 545 kecelakaan, 52 % disebabkan oleh kesalahan
manusia atau human error (MoD-India, 2003). Kecelakaan pesawat terbang
seringkali dikaitkan dengan tindakan atau kesalahan yang dilakukan oleh pilot (pilot
error). Pada dasarnya, tidak ada manusia/pilot yang ingin celaka sehingga
kesalahan yang dilakukan oleh pilot pun akan lebih tepat jika dikatakan sebagai
human error. Data statistik kecelakaan pesawat terbang menunjukkan bahwa faktor
manusia merupakan penyebab utama terjadinya kecelakaan.

Lain-lain .
25%

’%\%

Fasilitas/ATC __
2%

\
H

Lingkungan/Cuaca .

7% _ Manusia

52%
Mekanis/Teknis- "

14%

Gambar 4. Faktor-faktor Penyebab Kecelakaan Pesawat di Indonesia
(Sumber: Diolah daffKNKT, 2021)

Di sisi lain, berdasar rasio yang dikenal dengan “1 : 600 Rule” (Gambar 5)
bahwa setiap satu kejadian fatal accigéntdiikuti\éleh kejadian non fatal accidents
10, reportable accidents 30 den insafe act sebanyak,800 kejatian (ICAO Doc
9859, 2018). Untuk itu, perlu mengetahui faktor apa saja yang berkontribusi
terhadap terjadinya kecelakaan dan siapa saja yang dapat dikategorikan sebagai
faktor manusia. Jika pilot bukan merupakan satu-satunya faktor manusia, apakah
ada “faktor manusia” selain pilot dalam pengelolaan maupun operasional pesawat
terbang?

Kecelakaan pesawat terbang juga dialami oleh TNI Angkatan Udara yang
berupa accident, serious incident, dan incident. Data dari Pusat Kelaikan dan
Keselamatan Terbang dan Kerja TNl Angkatan Udara (Puslaiklambangjaau)
menunjukkan jumlah kejadian accident (kejadian yang dikategorikan serius/fatal)
dari tahun 2016-2020 dialami oleh pesawat tempur (2 kejadian) dan pesawat latih
(1 kejadian).  Serious incident dialami oleh pesawat tempur (6 kejadian), pesawat
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angkut (9 kejadian), helikopter (1 kejadian), dan pesawat terbang tanpa awal/PTTA
(55 kejadian). Selebihnya merupakan incident yang dialami oleh pesawat tempur
(31 kejadian), pesawat angkut (99 kejadian), helikopter (18 kejadian), pesawat latih
(5 kejadian), dan PTTA (156 kejadian) (Mabesau, 2021). Mengacu pada rasio
kecelakaan 1:600 maka 2 accident pesawat tempur dan 1 accident pesawat latih
(total 3 accident), perlu menjadi perhatian serius karena sudah mengindikasikan
terjadinya 30 non fatal accident, 90 reportable accident dan 1800 unsafe acts.

Fatal
Accident

Mon Fatal
Accidents

Raportable
Aoccidents

Unsafe
Acts

Gambar 5. Accident Ratio “1 : 600 Rule”
(ICAO Doc 9859, 2018).

DHARMM,4

Di sisi lain, apabﬁaéubm)@wﬁﬁat banyaknya ang!f@,ébéifcfent dan’ incident
yang terjadi bisa mengaburkan arti dalam membahas tingkat safety suatu
organisasi. Banyaknya kejadian accident dan incident hanyalah suatu indikator
dalam menilai pengelolaan safety suatu organisasi. Namun, tidak bisa diartikan
bahwa organisasi yang tanpa accident dan incident dalam kurun waktu tertentu
berarti telah memiliki safety management yang baik. Untuk menilai tingkat safety
(safety level) suatu organisasi perlu melihat kebijakan ataupun langkah-langkah
yang telah ditetapkan dan kendala-kendala yang dihadapi dalam menjalankan

program safety di lapangan.

Namun demikian, angka kecelakaan (accident/incident) tetap diperlukan
sebagai gambaran awal dalam memahami tingkat safety dari suatu organisasi
penerbangan. Data tentang banyaknya accident dan incident dalam kurun waktu
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tertentu dapat menggambarkan “rate of accident’ atau laju kecelakaan. Rate of
accident mempunyai cara perhitungan yang standar, namun angka indeks yang
dipergunakan di setiap organisasi dapat berbeda. Rate of accident yang berlaku
secara internasional dihitung per 100.000 jam terbang. TNI AU sendiri tidak
menggunakan standar perhitungan tingkat kecelakaan per 100.000 jam terbang,
melainkan hanya menghitung jumlah kecelakaan per kurun waktu tertentu, biasanya
per tahun.

Kembali kepada pembahasan terkait faktor manusia, Kartono Soejatman
dalam “Investigasi Kecelakaan Ala James Reason’, mengatakan "Di masa datang,
sasaran investigasi kecelakaan boleh jadi hanya terfokus pada faktor manusia”
(Soejatman, 2007). Pernyataan tersebut didasarkan pada teori yang dikemukakan
oleh Reason (1990) yang menggambarkannya seolah melekat pada lapisan-lapisan
‘keju swiss”.  Prof Dr James Reason adalah-guru besar Universitas Manchaster
mengemukakan teori untuk sistem |linvestigasi kecelakaan pesawat terbang.
Reason cukup membidik faktor manusianya saja sebagai penyebab kecelakaan
pesawat yang dikenal sebagai analisis faktor manusia dan sistem klasifikasi atau
Human Factor Analysis and Classification-System (HFACS). Pendekatan ini,
dikenal juga sebagai “Manusia sebagai Penyebab: Lapisan Keju Swis” atau The
Swiss Cheese Model of Human Causation (Reason, 1990).

Reason yakin betul dengan-sasaran tunggalnya. itu karena faktor manusia
senantiasa terkait dengan' fakforifakior penyebab “Kecelakaan pesawat! Dalam
teorinya, Reason menjelaskan bahwa sebuah kecelakaan akan terjadi jika ada
kesalahan pada faktor manusia. Pada manajemen tingkat tertinggi misalnya telah
terjadi kekeliruan dalam pengambilan keputusan dan kelalaian dalam mengambil
tindakan cepat terhadap pelanggaran. Atau, bisa juga penyimpangan terhadap
persyaratan keselamatan penerbangan. Kekeliruan dan kelalaian bisa saja terjadi
tanpa disadari dan merupakan bibit kegagalan yang tersembunyi atau /atens failure.
Kekeliruan atau kelalaian juga bisa dilakukan oleh kegagalan supervisi dari
manajemen dan merupakan Jlatent failure yang akan memicu kecelakaan
penerbangan. Namun demikian, jika pertahanan berlapis di belakangnya bisa
melindungi, maka sebuah kecelakaan akan bisa dicegah. Pertahanan berlapis ini,
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di mata James Reason, biasa digambarkan sebagai lapisan-lapisan keju Swiss
yang berdiri berjajar ke belakang (Gambar 86).

HFACS

LATENT FAILURE

LATENT FAILURE

------------- ACTIVE FAILURE
Failed or
Absent
Defenses
HAZARDS

Gambar 6. The "Swiss Cheese" Model of Human Causation
(Sumber: Reason, 1990)

Reason menambahkan, setiap lapisan keju memiliki lubang-lubang

kekeliruan atau kesalahan pada posisi yang acak. Jumlah dan ukuran lubang
dalam “Keju Swis” menunjukkan jumlah kemungkinan terjadinya kecelakaan.
Kecelakaan akan terjadi jika lubang- lubang pada setiap lapisan berada pada satu
garis. Lapisan-lapisan keju tersebuf, bisa, ,terdiri dari: pengaruh organisasi
(organizational_influeneg), supervisi-yang kurang-baik (unsafessupervision), pra
kondisi pada tindakan yang membahayakan (precondition for unsafe act), dan
tindakan yang membahayakan (unsafe action).

UNSAFE ACTS

|
| |

ERRORS VIOLATIONS

| 11’1

Decisions Skill Based | | Perceptual Routine Exceptional
Errors errors Errors

Gambar 7. Categories of Unsafe Acts Committed by Aircrew
(Sumber: Shappell dan Wiegmann, 2000)
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Tindakan yang membahayakan (unsafe action) dapat dilihat pada
Gambar 7. Sebagai lapis yang paling dekat dengan accident atau mishap,
Shappell dan Wiegmann membagi tindakan yang membahayakan (unsafe action)
menjadi dua, yaitu errors dan violations. Errors dapat dikategorikan sebagai suatu
kondisi mental atau aktivitas fisik dari seorang individu yang gagal untuk
mencapai hasil yang diharapkan, sedangkan violations dapat dikategorikan
sebagai penyimpangan yang dilakukan oleh individu dengan tidak mematuhi
ketentuan-ketentuan dan prosedur yang berlaku di dunia penerbangan. Errors
atau kesalahan masih dibagi menjadi tiga, yaitu: kesalahan dalam mengambil
keputusan (decisions errors), kesalahan yang didasarkan pada kemampuan (skill
based errors), dan kesalahan persepsi (perceptual errors). Sedangkan yang
termasuk violations atau pelanggaran / penyimpangan adalah kebiasaan (routine)
dan di luar batas kewajaran (exceptional).

Faktor manusia tetap perlu menjadi kajian utama dalam pengoperasian
pesawat terbang. Tujuan dari pembahasan yang memfokuskan pada faktor
manusia untuk memahami interaksi antara manusia dan segala sesuatu yang
mengelilinginya dan berdasarkan pada pengetahuan tersebut untuk
mengoptimalkan peran manusia dalam kinerja sistem secara keseluruhan
(Karwowski, 2012). Faktor manusia juga sangat terkait dengan tindakan yang tidak
aman (unsafe action) maupun dihadapkan dengan kendisi yang tidak aman (unsafe
condition) sampai terjadipya kecelakéan.

Di sisi lain, manusia memiliki kemampuan untuk menyelamatkan dirinya
dalam situasi yang sulit yang diperkenalkan dalam konsep resiliensi. Terminologi
resiliensi relatif baru dalam dunia penerbangan, banyak ahli yang berkeyakinan
bahwa konsep resiliensi penting diterapkan dalam mengelola penerbangan yang
aman. Resiliensi bagi pilot adalah hasil dari kompetensi (competence) dan
kepercayaan diri (confidence). Pilot yang tidak kompeten dan kurang percaya diri
jelas merupakan hambatan dalam mencapai kinerja yang tangguh dibandingkan
dengan yang memiliki kompetensi dan kepercayaan diri tinggi (Wannaz, 2020).

Hal lain yang perlu menjadi perhatian adalah teori keseimbangan 5-M (The
Balance of 5-M Theory) yang membandingkan antara tuntutan melaksanakan
operasi penerbangan sesuai jadwal (operating demand) dan kemampuan yang
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dimiliki (operating capability). Tuntutan operasi penerbangan menyebabkan
adanya gap atau perbedaan yang dihadapi oleh organisasi penerbangan. Dunia
penerbangan (sipil/militer) dituntut untuk melaksanakan kegiatan penerbangan
dengan berhasil dan aman (mission accomplished and safe). Dalam
pelaksanaannya, The Balance of 5-M Theory (Gambar 8) maka operating capability
berhubungan dengan man dan machine, sedangkan operating demand
berhubungan dengan mission dan medium. Agar gap antara operating capability
dan operating demand tidak terlalu jauh atau seimbang, maka sangat dibutuhkan
peran management dalam penyusunan rencana, fungsi kontrol, melakukan
supervisi, dan penyediaan dukungan sarana dan prasarana.

flanagemént | e, ’

Man & Machine

Media & Mission

Gambar 8. The Balance of 5-M Theory
(Sumber: NOAA, 2005)

15. Implementasi Manajemen Risiko Keselamatan Untuk Mengurangi
Tingkat Kecelakaan

Pada awalnya, Safety Management System (SMS) yang diterbitkan oleh
International Civil Aviation Organisation (ICAO) merupakan pengelolaan
keselamatan penerbangan sipil, dalam perkembangannya juga diterapkan untuk
penerbangan militer. Pada prinsipnya, baik penerbangan sipil maupun militer sama-
sama menggunakan pesawat, memanfaatkan media udara, dan dikendalikan oleh
seorang pilot. Perbedaannya hanya pada misinya, penerbangan sipil digunakan
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untuk transportasi penumpang/barang sedangkan penerbangan militer untuk
perang dan latihan maupun misi kemanusiaan. SMS sendiri memiliki 4 (empat)
pilar, yaitu: kebijakan keselamatan (safety policy), manajemen risiko keselamatan
(safety risk management), jaminan keselamatan (safety assurance), dan promosi
keselamatan (safety promotion). Dari keempat pilar tersebut, manajemen risiko
keselamatan dapat dikatakan sebagai “jantung” dalam pengelolaan keselamatan
penerbangan (CAA, 2014).

Dalam manajemen risiko keselamatan penerbangan, terdapat tiga kegiatan
yang harus dilakukan, vyaitu: identifikasi sumber-sumber bahaya (hazard
identification), penilaian risiko (risk assessment), dan pengendalian risiko (risk
control) (ICAO Doc 9859, 2018). Ketiga kegiatan tersebut dilakukan secara terus
menerus sehingga mampu mengidentifikasi faktor-faktor penyebab kecelakaan
pesawat, sekaligus memperoleh pemahaman bagaimana mengurangi risiko
kecelakaan. ldentifikasi risiko dilakukan untuk menelusuri sumber-sumber bahaya
sampai terjadinya kecelakaan. Penilaian risiko untuk memahami karakteristik risiko
dengan lebih baik sehingga lebih mudah dikendalikan. Pengelolaan risiko bisa
dilaksanakan dengan berbagai cara,  diantaranya: pénghindaran, ditahan,
diversifikasi, dan ditransfer ke pihak lainnya. Manajemen risiko keselamatan yang
tertuang dalam Doc 9859 Safety Management Manual (2018) juga membahas
tentang pengurangan risiko sampai pada taraf,yang bisa diterima atau ditolerir atau
Acceptable Level of Safety (AL0S) dari-hal-hal yang-membahayakan.

Selain melalui ‘pendekatan manajemen risiko keselamatan, saat ini dunia
penerbangan juga mulai mengenalkan konsep resiliensi. Konsep ini, pada
dasarnya merupakan daya adaptasi yang dilakukan oleh manusia (khususnya
pilot/crew) dalam menghadapi segala bentuk gangguan atau ancaman dalam
melaksanakan misi penerbangan. Konsep resiliensi juga diterapkan oleh
maskapai/operator penerbangan dalam menghadapi berbagai risiko, contohnya
adalah dalam menghadapi pandemi Covid-19 seperti sekarang ini. Resiliensi
didefinisikan sebagai properti atau atribut yang muncul dan dimiliki oleh sistem
sehingga memungkinkannya untuk bertahan, merespons dan/atau beradaptasi
dengan berbagai macam peristiwa yang mengganggu dengan mempertahankan
dan bahkan meningkatkan fungsi kritisnya (Hollnagel, 2015).
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Program Keselamatan Penerbangan Nasional wajib menjadi acuan dan
pedoman bagi pemerintah dalam merumuskan kebijakan yang terkait dengan
keselamatan penerbangan (Pasal 2 Ayat 1 Permenhub 93/2016). Pada Ayat 2
Permenhub 93/2016 bahkan menyebutkan bahwa Program Keselamatan
Penerbangan Nasional juga harus menjadi acuan dan pedoman bagi seluruh
penyedia jasa penerbangan dalam menyusun Sistem Manajemen Keselamatan
Penerbangan di lingkungan kerja masing-masing. Keselamatan penerbangan harus
disadari dan diterapkan oleh seluruh pemangku kegiatan di bidang penerbangan.
Kesadaran dan upaya untuk menerapkan program keselamatan penerbangan
harus dimulai dari tingkat tertinggi manajemen di tiap-tiap organisasi di bidang
penerbangan.

Manajemen risiko keselamatan harus diterapkan dalam mengoperasikan
pesawat terbang agar mampu mencapai keselamatan penerbangan, salah satunya
dengan cara menekan tingkat kecelakaan. Tujuan penyelenggaraan kegiatan
penerbangan adalah untuk mewujudkan kegiatan penerbangan yang tertib, teratur,
aman, nyaman, selamat, harga yang wajar, dan menghindari praktek persaingan
bisnis yang tidak sehat (Pasal 3 UU 1/2009 tentang Penerbangan). Sementara itu,
yang dimaksud dengan “Keselamatan Penerbangan” adalah suatu kondisi
terpenuhinya persyaratan keselamatan dalam mengoperasikan pesawat udara,
memanfaatkan wilayah udara, bandar udara, navigasi penerbangan, fasilitas
penunjang serta fasilitas Iamnya (Pasal 1, —~Rermenhub, 21/2015). Pasal 3
Permenhub 21/2615|_bahkar menyebutkan standar-keselamatan penerbangan
berdasarkan Undang-undang di bidang penerbangan yang mengacu kepada
peraturan Internasional (Annexes maupun dokumen International Civil Aviation
Organization).

Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor PM 62 Tahun
2017 telah mengatur tentang Sistem Manajemen Keselamatan. Pada Pasal 2
disebutkan bahwa ketentuan mengenai Sistem Manajemen Keselamatan diatur
dengan Peraturan Direktur Jenderal Perhubungan Udara (Dirjenhubud), yaitu
Skep/223/X/2009 tentang Petunjuk dan Tata Cara Pelaksanaan Sistem Manajemen
Keselamatan (Operasi Bandar Udara, Bagian 139-01). Dirjenhubud tersebut
menyebutkan bahwa setiap bandar udara memiliki keunikan dan karakter tersendiri
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terutama dalam mengoperasionalkan fasilitas dan jumlah pergerakan pesawat
udara, sehingga pengembangan SMS harus mengacu pada karakteristik tersebut.
Pada kenyataannya, tidak ada suatu sistem yang dapat diterapkan di semua
bandara. Oleh karena itu, setiap penyedia jasa penerbangan wajib membuat,
melaksanakan, mengevaluasi, dan menyempurnakan secara berkelanjutan Sistem
Manajemen Keselamatan dengan tetap berpedoman pada program keselamatan
penerbangan nasional (Pasal 314 Ayat 1 UU 1/2009).

Manajemen risiko keselamatan merupakan proses yang meliputi kegiatan
identifikasi, analisis, dan eliminasi serta mitigasi sampai pada tingkat yang dapat
diterima terhadap risiko yang mengancam operasional di bandar udara. Penerapan
manajemen risiko keselamatan dimaksudkan untuk mencari keseimbangan antara
alokasi sumber daya terhadap semua risiko yang dilanjutkan dengan upaya
pengendalian dan mitigasi. Manajemen. risiko keselamatan menjadi kunci
keberhasilan dalam menerapkan sistem manajemen keselamatan melalui
pendekatan yang berbasis data laporan yang dapat dipertanggungjawabkan.
Penerapan manajemen risiko diawali. dengan terlebih dahulu memperkirakan
probabilitas risiko dan tingkat keparahan atau konsekuensi dari risiko yang dapat

timbul.

Manajemen risiko keselamatan meliputi 3 (tiga) kegiatan, yaitu: 1) Identifikasi
bahaya (hazard identification),2) “Penilaian—ri3iko—(risk _assessment), dan
Pengendalian risiko (risk-control). Ketiga kegiatan tersebtt dikenal-sebagai HIRARC
merupakan singkatan dari HI — Hazard Identification, RA - Risk Assessment, dan
RC - Risk Control. HIRARC dapat diartikan sebagai suatu proses pendeskripsian
sumber-sumber bahaya, kemungkinan terjadinya risiko bahaya yang meliputi
frekuensi, tingkat keparahan hingga melakukan evaluasi konsekuensi dari setiap
potensi kerugian dan cidera yang akan terjadi (Ramesh, 2017). HIRARC telah
menjadi fundamental dari praktik perencanaan, manajemen dan penerapan dari
manajemen risiko sehingga hal ini diakui sebagai cara proaktif dalam mengelola
bahaya dan risiko, sehingga bahaya dapat diidentifikasi sebelum menjadi penyebab
timbulnya suatu kejadian maupun kecelakaan (Ahmad, 2016).
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a. Identifikasi Bahaya (Hazard Identification)

Bahaya atau hazard didefinisikan sebagai berbagai kondisi, situasi,
praktik maupun perilaku yang berpotensi menyebabkan kerugian; baik itu
cedera, penyakit, kematian, serta kerusakan properti maupun lingkungan.
Pendapat ini didukung keterangan dari para ahli yang mengemukakan
bahwa bahaya merupakan sebuah kondisi atau keadaan yang dapat
menimbulkan kecelakaan, penyakit ataupun kerusakan property, merupakan
karakteristik dari aktivitas, kondisi, maupun keadaan yang dapat
menimbulkan konsekuensi negatif (Braurer, 2006). Bahaya juga didefinisikan
sebagai kondisi di tempat kerja yang dapat timbul atau merupakan hasil dari
kombinasi antara berbagai variabel, dimana kondisi tersebut memiliki potensi
untuk menyebabkan kecelakaan, cidera serius, penyakit maupun kerusakan
property (Colling,1990).

Identifikasi bahaya dapat digunakan sebagai landasan dari program
pencegahan kecelakaan ataupun pengendalian risiko kecelakaan. Tanpa
mengetahui bahaya dan karakteristiknya, maka risiko tidak dapat ditentukan
sehingga upaya pengurangan dan pengendalian risiko tidak dapat dijalankan
(Ramli, 2010). Selain itu, manfaat dari identifikasi bahaya, diantaranya
sebagai upaya mengurangi potensi risiko kecelakaan, memberikan
pemahaman bagi semua pihak, dap, lapisan,masyarakat mengenai potensi
bahaya sehingga/meningkatkan kewaspadaan; selvagai/landasan dalam
menentukan_strategi pengurangan risiko dan memberikan-informasi akurat
dan terdokumentasi mengenai sumber bahaya.Di tingkat Asia, jumlah
kecelakaan penerbangan di Indonesia adalah yang tertinggi bahkan berada
di peringkat kedelapan dunia. Sementara itu, dalam kurun waktu 2011 -
2020 tercatat 334 kejadian kecelakaan, tertinggi pada tahun 2016 dan jika
dirata-rata maka setiap tahun terjadi 33 kecelakaan. Berdasarkan jenisnya,
Komite Nasional Kecelakaan Transportasi (KNKT) mencatat kasus
kecelakaan (accident) berjumlah 126 kasus sedangkan jumlah insiden serius
(serious incident) pesawat mencapai 222 kasus (Katadata, 2020). Data
tersebut mengindikasikan bahwa manajemen risiko keselamatan
penerbangan di Indonesia masih perlu ditingkatkan.
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Gambar 9. Jenis Kecelakaan Pesawat 2011-2020
(Sumber: Katadata, 2020)

Dalam kurun waktu 2011-2020, kecelakaan pesawat di Indonesia
dapat dikelompokkan menjadi 6 (enam) kelompok (Gambar 9). Pertama,
keluar dari landasan pacu (runway excursion) merupakan jenis kecelakaan
pesawat yang paling banyak terjadi (16 kasus). Kedua, kecelakaan yang

diakibatkan oleh permasalahan dilandasan pacu (runway mishap) dengan
12 kasus. Ketiga, kecelakaan akibat menabrak permukaan yang tinggi
(controlled flight into terrain/CFIT) (6 kasus). Keempat, kecelakaan akibat
kehilangan kendali (loss of contral), (5 kasus)-, Kelima, kecelakaan sebagai
akibat dari kerusakan, ketika,(“pésawat masihrberada di-daraian (damaged on
the groundy dan-akibat kesalahan yang terjadi di-dalam aréa'landasan pacu
(runway incursion) yang masing-masing empat kasus. Keenam, kecelakaan
pesawat sebagai akibat dari pendaratan yang terpental (bounced landing),
pendaratan yang keras (hard landing), dan pendaratan setelah pendekatan
yang tidak stabil (fanding after unstabilized approach) yang masing-masing

sebanyak dua kasus (Katadata, 2020).

Sementara itu, faktor-faktor yang berkontribusi (contributing factors)
terhadap kecelakaan di Indonesia (Pramono et al, 2020), meliputi: cuaca
(weather), interaksi antar individu dalam suatu misi penerbangan (crew
resource management), proses pendaratan pesawat yang tidak stabil
(unstable approachs), kondisi landasan (runway conditions), dan kegagalan
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teknis (technical malfunction). Dari kelima faktor yang berkontribusi terhadap
terjadinya kecelakaan maka unstable approach merupakan penyebab
utama, disusul oleh crew resource management dan weather (Gambar 10).
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Number of Incident/Accident

Contributing Factors

Gambar 10. Faktor-faktor yang berkontribusi terhadap kecelakaan
(Sumber: KNKT dalam Pramono et al, 2020)

b. Penilaian Risiko (Risk Assessment)

Hazard berhubungan erat denganrisiko karena risiko merupakan alat
untuk mengukur dan menilai bahaya tersebut (McCaffer, 1997). Dari
pendapat para ahli yang telah dikumpulkan terkait pengertian risiko, maka
sebelum meninjau apa yang dimaksud fiisk Assessment, maka harus dapat
dipahami lebih ‘mendalam perihal risiko. Kata, risike Feenng didefinisikan
sebagai kombinasi dari konsekuensi dan kejadian kemungkinan terjadinya
kecelakaan. Namun, kejadian ataupun kemungkinan ini memiliki konteks
negatif didalamnya. Pendapat yang sama dikemukakan oleh Keown (2000),
yang mengungkapkan bahwa risiko merupakan prospek suatu hasil yang
tidak disukai.

Penilaian risiko merupakan langkah pengamatan terhadap sumber-
sumber bahaya dan probabilitas terjadinya suatu kejadian kecelakaan.
Dengan demikian, terdapat dua kata kunci dalam penilaian risiko, yakni
probabilitas dan dampak. Penilaian risiko dapat berupa matriks dengan skala
1-5 untuk probabilitas maupun dampak. Penilaian risiko tidak hanya
mengevaluasi besaran dan kemungkinan potensi kerugian, tetapi juga
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memberikan pemahaman perihal penyebab dan dampak dari kerugian itu
sendiri.  Permenhub No. PM 62/2017 (Lampiran 1.2) telah menetapkan
kriteria probabilitas kejadian dan keparahan/konsekuensi risiko.

Tabel I. Probabibilitas Kejadian Kecelakaan

Probabilitas Kejadian ' - Art'i _ Niai
e I I
e N 00l B N
s |
i (Dol perna diketan ety 2
Extremely improbable Hampir tidak mungkin terjadi. 1

Sumber: Lampiran 1.2 PM 62/2017

Beberapa penyebab kecelakaan yang terjadi dalam kurun waktu 10
tahun (2011-2020) dapat digunakan untuk menentukan probabilitas kejadian
kecelakaan penerbangan di Indonesia dan nilainya (1-5). Dalam hal ini,
digunakan rata-rata kejadian per tahun dengan asumsi sebagai berikut:

1) Mungkin terjadi berkali-kali (telah berulangkali terjadi) jika rata-
rata kejadian > 1 kali dalam satu tahun (nilai 5).

2) Mungkin terjadi beberapalkali (iclah beberapa kali terjadi) jika
rata-rata Kejadiam > 0:4-kali dalam satu-tahunyGilaiv4).

3) Kemungkinan kecil, tetapi bisa terjadi (telah terjadi tetapi
jarang) jika rata-rata kejadian 0,2 (nilai 3).

4) Sangat kecil kemungkinannya terjadi (belum pernah diketahui
terjadi) jika rata-rata kejadian mendekati 0 (nilai 2).

5) Hampir tidak mungkin terjadi jika rata-rata kejadian sama

dengan 0O (nilai 1).

Berdasarkan asumsi tersebut maka probabilitas kejadian kecelakaan
(nilai 1 — 5) dapat dikelompokkan sebagai berikut:

1) Telah berulangkali terjadi: keluar dari landasan pacu dan

masalah di landasan pacu (nilai 5).
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kehilangan kendali, kerusakan ketika pesawat berada di daratan, dan
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kesalahan di dalam area landasan pacu (nilai 4).

3)

pendaratan dengan pendekatan yang tidak stabil (nilai 3).

4)
9)

Belum pernah diketahui terjadi: tidak ada data (nilai 2).
Hampir tidak mungkin terjadi: tidak ada data (nilai 1).

Tabel Il. Dampak Kejadian Kecelakaan

Telah beberapa kali terjadi: menabrak permukaan ketinggian,

Telah terjadi tetapi jarang: pendaratan terpental

Dampak Kejadian

Arti

Nilai

Catastrophic

- Peralatan hancur

- Banyak kematian

Hazardous

Penurunan besar dari batas keselamatan, tekanan fisik atau
beban kerja sedemikian rupa sehingga penyelenggara tidak
dapat diandalkan untuk dapat melaksanakan tugas dengan
akurat atau paripurna.

Cedera serius atau kematian bagi sejumlah orang.

Kerusakan besar pada peralatan

Major

Penurunan signifikan dari batas keselamatan, berkurangnya
kemampuan penyelenggara dalam menghadapi kondisi
operasi yang sulit sebagai akibat dari peningkatan beban
kerja, atau sebagai akibat dari kondisi yang mempengaruhi
efisiensi penyelenggara tersebut.

Insiden serius.

Cidera pada manusia.

Minor

Gangguan.

Keterhatasan Qpefasi.

Penggunashlprosedur darurat.

nsiden kecil.

Negligible

Konsekuensi kecil

Sumber: Lampiran 1.2 PM 62/2017

dan

Berdasarkan beberapa kejadian tersebut diasumsikan memiliki

dampak kejadian dan nilai dampaknya sebagai berikut:

A. Catastropic . tidak ada.

B. Hazardous . tidak ada.

C. Major . keluar dari landasan pacu dan masalah di
landasan pacu (nilai C)

D. Minor menabrak permukaan ketinggian,

kehilangan kendali, kerusakan ketika pesawat berada di daratan, dan
kesalahan di dalam area landasan pacu (nilai D).
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E. Negligible . pendaratan terpental dan pendaratan
dengan pendekatan yang tidak stabil (nilai E).

Tabel lll. Tolerabilitas Risiko Kecelakaan

. .- Risk Severity (Risiko Keparahan)
(nggﬂ?::%ﬁo ) | Catastrophic | Hazardous Magor Migor Negfégib/e
Frequent 5 5D 5k
Occasional 4 4D 4E
Remote 3 3D
Improbable 2
Extremely improbable 1

Sumber: Lampiran 1.2 PM 62/2017

Dari matriks skala tingkat risiko yang digambarkan diatas, terdapat 2
(dua) variabel yang mendasari penilaian risiko yakni probabilitas dan
dampak. Probabilitas dapat diartikan sebagai kemungkinan terjadinya
kecelakaan, sedangkan dampak merupakan kerugian atau kerusakan yang
ditimbulkan. Hasil penilaian tersebut kemudian diplot kedalam matrik
penilaian risiko seperti Tabel Ill. Masing-masing warna menyatakan toleransi
keberadaan suatu risiko. Warna merah merupakan risiko yang tidak boleh
terjadi, warna kuning merupakan risiko yang masih harus dikurangi, dan
warna hijau merupakan risiko yang masih bisa ditoleransi.

19)a

Tabel IV, JenisiKecetakaan, Potensi Penyebaby) dan2nifaian Risiko

P°‘:§:§:§:§93i Penilaiar Risiko (R = P x I)
gk, | U ol Unsafe | Unsafe | Probabiltas | Dampak | Risiko
Actions Conditions (P) ) R
1 Keluar dari landasan pacu 74 5 C
2. Masalah di landasan pacu v 5 D 5D
3. Menabrak permukaan v
ketinggian 4 ¢ ac
4. Kehilangan kendali v 4 C 4C
5. Kerusakan ketika pesawat v
berada di daratan 4 D 40
6. Kesalahan di dalam area
v
landasan pacu 4 x 4
Fo Pendaratan terpental v E
8. Pendaratan dengan pendekatan v g
yang tidak stabil

Sumber: Diolah oleh Penulis (2021)
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Tabel IV dapat digunakan untuk mendeskripsikan jenis-jenis
kecelakaan, yang berpotensi sebagai penyebab (unsafe actions maupun
unsafe conditions), dan penilaian risiko. Dari 8 (delapan) jenis kecelakaan
yang terjadi selama periode 2011-2020, menunjukkan bahwa unsafe action
(5 kejadian) masih mendominasi terjadinya kecelakaan dibandingkan unsafe
conditions (3 kejadian). Hal ini sekaligus mengkonfirmasi bahwa penyebab
utama kecelakaan penerbangan di Indonesia masih didominasi oleh faktor
manusia (pilot). Di sisi lain, daya lenting (resiliensi) pilot dalam melakukan
aksi maupun keputusan dalam mengoperasikan pesawat sangat ditentukan
oleh faktor kepercayaan (confidence) dan kecakapan (competence).
Sebagai contoh, jenis kecelakaan “kehilangan kendali” yang disebabkan oleh
unsafe conditions tidak terjadi manakala pilot memiliki kepercayaan dan
kompetensi yang tinggi.

G, Pengendalian Risiko (Risk Control)

Setelah diperoleh indeks dari matriks penilaian risiko, hasilnya
dimasukkan dalam matrik toleransi yang merupakan gabungan dari indeks
penilaian risiko dan usulan kriteria sebagai berikut:

Tabel V. Indeks Penilaian Risiko dan Usulan Kriteria

Indeks Penilaian Risiko Usulan Kriterig,
5A, 5B, 5C, 4A, 4B: 3A,, . _-Fidak dapat diterima pada kondisiyang ada:
N/ Pengendalian risiko/mitigasi memerlukan” keputusan
gg gj gg gg :”E‘ ?g hae manajemen (dapat diterima _setelah — mengkaji
T T mEr pelaksanaan operasi).
3E, 2D, 2E, 1C, 1D, 1E Dapat diterima.

Sumber: Lampiran 1.2 PM 62/2017

Berdasarkan penilaian risiko pada pembahasan sebelumnya yang
menghasilkan indeks risiko 5C, 4C, 4D, dan 3E maka usulan kriterianya
sesuai Tabel V adalah sebagai berikut:

1) Keluar dari landasan pacu (5C) sehingga usulan kriterianya

adalah tidak dapat diterima pada kondisi yang ada.

2) Masalah di landasan pacu (5D), menabrak permukaan

ketinggian (4C), kerusakan ketika pesawat berada di daratan (4D) dan
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kesalahan di dalam area landasan pacu (4D) maka usulannya adalah
pengendalian risiko/mitigasi memerlukan keputusan manajemen.

3) Pendaratan terpental (3E) dan pendaratan dengan pendekatan
yang tidak stabil (3E) maka risiko tersebut masih dapat diterima.
Pertimbangannya adalah, prosentase kejadiannya sangat rendah dan
faktor yang berpotensi adalah kesalahan pilot (unsafe actions).

Setelah diperoleh indeks penilaian risiko dan usulan kriteria, periu
dilakukan langkah kontrol/mitigasi terhadap risiko tersebut. Mitigasi
merupakan tindakan untuk menghilangkan potensi bahaya atau mengurangi
probabilitas atau tingkat risiko. Mitigasi risiko tersebut harus
menyeimbangkan antara: waktu, biaya, dan tingkat kesulitan guna
mengurangi atau menghilangkan risiko (pengelolaan risiko). Dalam mitigasi
terdapat 3 (tiga) upaya untuk bertahan dari risiko (defences) yang dapat
diterapkan, yaitu: teknologi, pelatihan, dan regulasi/prosedur. Manajemen
risiko yang efektif berupaya untuk memaksimumkan keuntungan menerima
sebuah risiko (pengurangan waktu dan biaya) dengan tetap meminimalisir

risiko itu sendiri.

Dari beberapa jenis kecelakaan tersebut, para pihak terkait (operator
penerbangan maupun otoritas penerbangan)-perlu melakukan upaya mitigasi agar
kecelakaan yang serupa tidak terjadvlagi-di-masa' mendatang. —Sebagai contoh,
upaya untuk mengurangi-kecelakaan“keluar dari landasan pacu’” yang-disebabkan
oleh landas pacu licin, bergelombang, tergenang air, dan adanya rubber deposit
(lapisan ban pesawat yang tersisa akibat kikisan landas pacu) maka upaya mitigasi
yang perlu dilakukan adalah:

a. Regulasi. Bandar udara membuat aturan tentang kalibrasi peralatan
secara teratur, termasuk penyampaian informasi cuaca yang aktual dan
cepat terdistribusi kepada pengguna (khususnya petugas ATC dan pilot).

b. Teknologi. Peralatan standing water yang memberi informasi kepada
pilot tentang ketinggian air di landas pacu.

c. Pelatihan. Pelathan yang dilakukan oleh maskapai/operator
penerbangan dalam menghadapi hydroplaning. Peristiwa pemantulan
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(lontaran) pesawat ke atas dari permukaan landasan yang basah atau
tergenang air.

Upaya mitigasi seperti itu perlu senantiasa dievaluasi agar kecelakaan yang
sama tidak terjadi lagi. Evaluasi juga dilakukan dengan membandingkan hasil
penilaian risiko dengan kriteria risiko untuk mendapatkan risiko mana yang dapat
diterima atau ditolerir. Evaluasi risiko digunakan untuk mengambil keputusan
tentang risiko signifikan mana yang dapat diterima dan ditolerir. Sementara yang
dimaksud dengan kriteria risiko adalah kerangka acuan menghadapi risiko
signifikan yang dievaluasi. Usulan kriteria risiko dapat berupa gabungan dari
regulasi, teknologi, dan pelatihan. Setelah mendapatkan spesifikasi dari risiko yang
ada, maka perlu ditentukan risiko yang perlu dikelola dan risiko yang sudah dapat
diterima. Selanjutnya, memilih tindakan yang diusulkan untuk pengelolaan risiko.
Hal ini selanjutnya akan digunakan sebagai bahan masukan dalam proses
penerimaan risiko dalam kajian Risk Control (Triutomo, 2020).

Dalam manajemen risiko yang berlaku secara umum, pengendalian risiko
dapat dilakukan melalui 4 (empat) pilihan, yaitu: dihindari (avoid), diterima (accept),
dipindahkan (transfer), dan dikurangi (reduce). Dengan kata lain, pengendalian
risiko membahas tentang bagaimana menghindari, mengalihkan, dan mengurangi
risiko.

a. Penghindaran, Risiko—Strategi penghindaran. merupakan cara atau
pengukuran yang secara-efektif menghilangkan-eksposur atau keterpaparan
pada kegiatan penerbangan terhadap risiko. Penghindaran risiko dapat
dilakukan jika kemungkinan kejadian dan dampaknya tinggi. Sebagai contoh
yaitu kegiatan penerbangan pada saat terjadi hujan petir maupun sedang
terjadi letusan gunung berapi.

b. Pengurangan Risiko. Pengurangan risiko seringkali dijumpai pada
kehidupan sehari-hari yang berupa tindakan yang sengaja diambil untuk
mengurangi risiko bahaya atau mengurangi tingkat risiko sehingga masih
bisa diterima. Pengurangan risiko kecelakaan penerbangan bisa dilakukan
jika kemungkinannya tinggi namun dampaknya rendah.
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C. Pengalihan Risiko. Memindahkan sebagian atau semua risiko ke
aset, sistem, jaringan, atau area geografis lainhya. Pengalihan dapat berarti
merupakan pengumpulan atau berbagi risiko dan asuransi atau jaminan
adalah solusinya. Pengalihan risiko dapat dilakukan jika kemungkinan
terjadinya rendah namun dampaknya tinggi, contohnya adalah asuransi
kecelakaan.

d. Penerimaan Risiko. Penerimaan risiko merupakan keputusan
eksplisit atau implisit untuk tidak mengambil tindakan yang akan
memengaruhi risiko tertentu. Bagi industri penerbangan, keputusan untuk
menerima risiko menjadi pilihan terahir manakala tidak ada solusi lain untuk
memecahkannya. Penerimaan risiko harus dipastikan sudah pada tingkat

yang serendah mungkin.

Dalam dunia penerbangan risiko terjadinya accident maupun incident, sebisa
mungkin dapat dicegah karena menyangkut nyawa sehingga risiko harus dihindari
atau pada tingkat yang masih bisa diterima (Accepfable Level of Safety/ALoS).
Berdasarkan analisis risiko kecelakaan penerbangan yang masih bisa diterima
(contih, indeks 3E), apabila kejadiannya hanya 2 kali dalam kurun waktu 10 tahun
(0,2 kali dalam 1 tahun). Jumlah kejadian itu perlu dihitung berdasarkan jumiah
penerbangan yang melakukan take effimaupinganding. Rate of accident yang
berlaku secara intaernasiohal \dikitung per 100000 5 jadi <tefbang  sementara
pergerakan penerbangan di Indonesia sebanyak 1,2 juta dalam setahun (Wibowo,
2018). Dengan asumsi, satu pergerakan penerbangan sama dengan 1 jam, maka
total jam penerbangan di Indosesia 1,2 juta jam terbang per tahun.

Dengan demikian, adanya 0,2 kali kecelakaan per 1,2 juta jam terbang,
mengindikasikan bahwa rate of accident di Indonesia sebesar 0,2 dibagi 12 atau
0,017 per 100.000 jam terbang. Nilai 0,017 tersebut cukup rendah sehingga
dikategorikan sebagai risiko yang masih bisa diterima (acceptable risk). Sebaliknya,
apabila mengacu pada data KNKT (2021) tercatat 334 kejadian kecelakaan selama
10 tahun atau 33 kecelakaan per tahun. Masih dengan asumsi, rate of accident
dihitung per 100.000 jam terbang dan jumlah jam terbang sebanyak 1,2 juta
(1.200.000 jam), maka tingkat kecelakaan penerbangan sebesar 2,75 (hasil dari 33
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dibagi 12). Rate of accident tersebut masih menempatkan Indonesia berada di
tingkat tertinggi di Asia, bahkan berada di peringkat kedelapan dunia.

Penerapan sistem manajemen keselamatan (SMS) pada Lembaga
Penyelenggara Pelayanan Navigasi Penerbangan Indonesia memiliki kontribusi
positif dan signifikan terhadap tinggi rendahnya keselamatan penerbangan.
Besarnya kontribusi penerapan SMS terhadap Keselamatan Penerbangan sebesar
35,4% (Fiyanzar et al, 2016). Demikian juga dengan penelitian yang dilakukan oleh
Umar et al (2017) di Bandar Udara Sepinggan Balikpapan dan (Nurrasjid, 2011) di
Bandar Udara Internasional Adi Soemarmo, keduanya juga menegaskan tentang
pentingnya penerapan manajemen risiko keselamatan guna mencegah terjadinya
kecelakaan penerbangan.

Pada akhirnya, setiap bandar udara (sipil) maupun pangkalan udara (militer)
memiliki karakteristik yang unik, berbeda-beda antar satu dengan lainnya.
Terutama dalam hal operasional seperti fasilitas penerbangan dan jumlah
pergerakan pesawat sehingga pengelolaan risiko keselamatan mengikuti
karakteristik masing-masing. Tidak ada satu model pengelolaan risiko keselamatan
yang dapat diterapkan untuk semua terutama dalam pengembangan Sistem
Manajemen Keselamatan di bandar udara. Sebagai contoh pengelolaan fasilitas
penerbangan di daerah yang bersalju licin akan berbeda dengan pengelolaan
fasilitas penerbangan di daerah yangineRjadiyendemik kelompok burung yang
berpotensi birdstrike atad sdrangan turung.

Bandar udara maupun pangkalan udara yang menerapkan manajemen risiko
keselamatan perlu melakukan penyesuaian dengan tetap berpedoman pada
pengoperasian bandar udara (aerodrome manual) yang ada. Apabila ada suatu
keadaan kritis yang terjadi di salah satu bandar udara maka perlu perhatian ekstra
terhadap prosedur yang telah ditetapkan. Oleh karena itu, setiap penyedia jasa
penerbangan  wajib  membuat, melaksanakan, mengevaluasi, dan
menyempurnakan secara berkelanjutan terhadap manajemen risiko keselamatan
dan berpedoman pada program keselamatan penerbangan nasional. Pimpinan
tertinggi pada setiap penyedia jasa penerbangan mimiliki tanggung jawab di dalam
memastikan program keselamatan telah dilaksanakan sesuai dengan prosedur
yang berlaku.
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16. Kontribusi Sektor Penerbangan Terhadap Pembangunan Nasional

Kondisi geografis Indonesia berbentuk kepulauan sehingga sektof
transportasi udara (penerbangan) memegang peranan yang sangat vital. Hal ini
dikarenakan ciri transportasi udara yang mampu bergerak cepat ke berbagai tempat
dan menjangkau berbagai wilayah namun tetap mengutamakan faktor
keselamatan, keamanan dan kenyamanan. Sektor penerbangan juga merupakan
sektor vital, baik sebagai sumber maupun sebagai pendorong pertumbuhan
ekonomi nasional. Secara langsung, sektor penerbangan mampu menyediakan
lapangan pekerjaan, penerimaan pajak, dan investasi bagi perekonomian. Secara
tidak langsung, sektor penerbangan juga menyediakan jasa bagi mobilitas input dan
tenaga kerja, pemasaran produk bagi industri lain terutama industri manufaktur dan
industri jasa (khususnya pariwisata, asuransi, dan perbankan) serta mendorong
peningkatan berbagai sektor lainnya seperti pendidikan dan kebudayaan.

Terkait dengan kontribusi penerbangan terhadap pembangunan, sesuai
amanat Pasal 3 dalam UU 1/2009 tentang Penerbangan, tujuan penyelenggaraan
penerbangan antara lain adalah: 1) Memperlancar arus perpindahan orang dan
barang melalui udara dengan memprioritaskan dan melindungi angkutan udara
dalam upaya memperlancar kegiatan perekonomian nasional dan 2) Mampu
menggerakkan, menunjang, dan mendorong pencapaian tujuan pembangunan
nasional. Namun demikian, sektorehérbargan,sangat dipengaruhi oleh berbagai
kondisi lingkungan baik\¢lobal /maupun nasionat’ |\ Saléh~satu contoh pengaruh
global yang sekaligus telah berpengaruh pada tingkat nasional adalah pandemi
Covid-19.

Pandemi Covid-19 dapat menjadi contoh atau analogi tentang perlunya
meningkatkan keselamatan penerbangan karena berpengaruh terhadap
pertumbuhan ekonomi nasional. Dianalogikan, banyaknya kecelakaan pesawat
terbang dapat menyebabkan penurunan kesiapan armada pesawat yang pada
akhirnya menurunkan kegiatan penerbangan dan menghambat pertumbuhan
ekonomi secara nasional. Transportasi udara sangat dipengaruhi oleh reputasi atau
kepercayaan penumpang/masyarakat. Belum lagi, banyak maskapai penerbangan
yang akhirnya dilarang terbang (grounded) setelah mengalami musibah atau
kecelakaan. Tidak jarang pula, setelah mengalami kecelakaan penerbangan,



51

diketahui bahwa sistem manajemen maskapai tersebut tidak baik atau menghadapi
berbagai permasalahan. Dalam hal ini, pendekatan “Accident Ratio 1 : 600” cukup
relevan menggambarkan bahwa 1 fafal accident akan mengungkap berbagai

permasalahan lainnya.

Pandemi Covid-19 telah menyebabkan kontraksi terhadap pertumbuhan
ekonomi global sebesar - 3% sedangkan pertumbuhan ekonomi nasional sebesar
- 0,5% di akhir tahun 2020 (IMF, 2020). Pada triwulan pertama 2020, pertumbuhan
ekonomi Indonesia sebesar 2,97% atau terkontraksi sebesar 5,07% apabila
dibandingkan dengan periode yang sama pada 2019 (BPS, 2020). Sektor yang
paling terdampak adalah pariwisata dan industri, termasuk bisnis penerbangan atau
jasa angkutan udara. Penurunan di sektor penerbangan telah menurunkan PDB
sebesar 0,02% hingga 1,98%, dan mengakibatkan kehilangan pekerjaan sebesar
4,2 sampai 5 juta pekerja (Balitbanghub, 2020).

Sebetulnya, sektor penerbangan di Indonesia telah berkontribusi secara
konsisten terhadap pertumbuhan ekonomi nasional dan meningkat setiap tahun
apabila perhitungannya menggunakan PDB atas dasar harga berlaku. Namun,
apabila menggunakan PDB atas dasar harga konstan 2010 maka performa sektor
penerbangan telah mengalami penurunan pada 2019. Sebaliknya, dari tahun 2015
hingga tahun 2018 secara keseluruhan maka jumlah penumpang dan kargo
memiliki pola yang sama, yaitu meningkats Namup, ierjadi penurunan di tahun 2019
karena adanya penurunan secara, drastis dari penumpang, domestik (BPS, 2020).
Menurut data-BPS<(2020), ~sektor angkutan udara berkontribusi- sebesar
1,63% terhadap PDB nasional pada triwulan kedua tahun 2019. Apabila
dibandingkan dengan triwulan kedua tahun 2020 atau pada awal terjadinya
pandemi Covid-19 di Indonesia, kontribusi sektor angkutan udara terhadap PDB
nasional menurun menjadi 0,028%.

Bagi masyarakat Indonesia, transportasi melalui udara lebih diminati
dibandingkan dengan transportasi melalui jalur laut. Pada 2019, tercatat bahwa
jumlah penumpang pesawat domestik sebanyak 76,68 juta orang sedangkan
penumpang pesawat internasional sebanyak 18,9 juta orang. Sebaliknya, jumlah
penumpang angkutan laut sepanjang 2019 hanya sebanyak 23,9 juta orang. Ketika
pandemi Covid-19 berlangsung pada 2020, jumiah penumpang pesawat mengalami
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penurunan secara signifikan. Namun demikian, jumlahnya tetap lebih besar apabila
dibandingkan dengan jumlah penumpang angkutan laut. BPS mencatat bahwa
jumlah penumpang pesawat domestik pada Januari-November 2020 sebesar 28,7
juta orang sedangkan penumpang penerbangan internasional sebanyak 3,59 juta
orang. Sementara itu, jumlah penumpang angkutan laut pada Januari-November
2020 hanya mencapai 1,2 juta orang (BPS, 2020).

Sektor penerbangan khususnya di masa pandemi seperti sekarang ini
menghadapi berbagai tantangan dan peluang. Tantangan; terjadinya pergeseran
minat masyarakat terhadap sektor transportasi udara tidak hanya harus melakukan
peningkatan jumlah penumpang (create demand) tetapi juga harus mendukung
terhadap sektor strategis domestik (create supply) dan harus berfokus terhadap
aspek kesehatan penumpang. Aspek kesehatan penumpang menjadi pertimbangan
utama namun harus tetap memperhatikan aspek kenyamanan dan sesuai standar
pelayanan yang baik (pre flight, in flight dan post flight). Menurunnya tingkat
kepercayaan masyarakat terhadap transportasi udara karena mengalami
musibah/kecelakaan, termasuk adanya wabah Covid-19 menyebabkan penurunan
penumpang. Di sisi lain, konektifitas antarwilayah harus tetap terlayani meskipun
dalam jumlah penumpang yang terus menurun sejak April 2020. Untuk itu,
tantangan sektor penerbangan adalah membangun kepercayaan masyarakat
(publik) untuk tetap menggunakan moda transpertasi udara. Salah satu upaya nyata
adalah meningkatkan keselamatan, keamanan, dan-kenyamananpenerbangan.

Peluang, di-saat' dunia mengalami perlambatan ekonomi~dan-terhentinya
rantai pasok (supply chain) barang/jasa, Indonesia dapat mengambil langkah
pertama dalam mengambil alih rantai pasok dunia dengan mengembangkan bandar
udara super hub melalui dukungan transportasi bagi sektor produksi strategis.
Indonesia memiliki kekayaan alamiah yang berupa sektor pariwisata, perkebunan,
pertanian, pertambangan maupun hasil alam lainnya. Secara geostratgis dan
geoekonomi memiliki peluang untuk memperoleh keuntungan global melalui
pembangunan sektor transportasi yang berfokus pada dukungan terhadap kawasan
transportasi udara untuk kawasan ekonomi khusus (KEK). Bagi sektor transportasi
udara domestik, kondisi geografis yang berbentuk kepulauan berpeluang tetap
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bertahan bahkan semakin baik walaupun kondisi penerbangan dunia mengalami
kontraksi.

Terkait dengan upaya meningkatkan kepercayaan publik terhadap sektor
transportasi udara, terutama di masa pandemi Covid-19, pemerintah dan para
pelaku/operator penerbangan harus melakukan beberapa hal, antara lain: 1)
Kalibrasi fasilitas keselamatan penerbangan, meliputi fasilitas navigasi
penerbangan dan pendaratan untuk fasilitas keselamatan penerbangan di Lembaga
Penyelenggara Pelayanan Navigasi Penerbangan Indonesia (LPPNPI), dan PT.
Angkasa Pura | maupun PT. Angkasa Pura Il; 2) Pembebasan biaya pelayanan
jasa penumpang pesawat udara (PJP2U) untuk calon penumpang pesawat udara
melalui pemberiaan stimulus bagi pengguna transportasi udara pada beberapa
lokasi bandar udara pendukung destinasi pariwisata (wilayah Toba, Borobudur,
Mandalika, Labuan Bajo, Likupang, Bali, Banyuwangi, dan Kep. Riau); 3) Relaksasi
pengenaan tarif penerimaan negara bukan pajak (PNBP) melalui pembebasan
pembayaran biaya pendaratan, konsesi serta pengenaan tarif sampai dengan 0
(nol) rupiah untuk pelayanan tertentu; dan 4) Relaksasi ketentuan lisensi dan
sertifikasi penerbangan melalui perpanjangan masa berlaku sertifikasi dan lisensi
bidang penerbangan untuk beberapa jenis lisensi dan sertifikasi termasuk peralatan
navigasi komunikasi penerbangan dengan tetap mempertahankan Acceptable
Level of Safety (ALoS) melalui mitigasitésiko/vang ketat (Balitbanghub, 2021).

Beberapa-kebijakan-tersebut dimaksudkan unttk menderong pertumbuhan
ekonomi nasional, namun kebijakan ke-4 (relaksasi ketentuan lisensi dan sertifikasi
penerbangan) harus dilakukan dengan hati-hati. AloS tetap harus menjadi prioritas
utama guna mencapai kondisi penerbangan yang aman, nyaman, dan selamat.
Pencapaian pembangunan ekonomi nasional, tidak boleh dilakukan dengan cara-

cara yang mengabaikan aspek keselamatan.






