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Abstrak

Terbang cross country (lintas medan) merupakan suatu perjalanan menggunakan pesawat terbang dari
satu tempat ketempat lain dengan cara bernavigasi. Pada penerbangan lintas medan yang masih VFR (visual
flight rules), penting untuk merencanakan segala sesuatunya dengan tepat, termasuk waktu tempuh. Seringkali
hasil perhitungan waktu tiba tidak sesuai dengan perhitungan seperti yang telah direncanakan, hal ini
disebabkan oleh faktor lingkungan yang memberikan pengaruh terhadap waktu tempuh pesawat pada saat
melaksanakan terbang lintas medan. Sehubungan dengan itu perlu dideteksi data-data faktor lingkungan
tersebut. Data dikumpulkan dengan menggunakan instrumen yang terdapat pada pesawat Cessna 172 S dan
dilakukan crosscheck pada beberapa instrumen utama (airspeed indicator, altimeter, directional gyro indicator,
jam analog). Lingkungan yang tidak bersahabat dapat menimbulkan berbagai macam kendala termasuk
keterlambatan dan kecelakaan. Pada penerbangan Tasik-Nusawiru, pesawat cenderung terkena tail wind,
sedangkan pada penerbangan Nusawiru-Tasik, pesawat cenderung terkena head wind. Weather enroute dan
alat navigasi harus disiapkan dengan matang sebelum melaksanakan penerbangan. Solusinya adalah dengan
melaksanakan briefing cuaca di base operation atau melalui FOO (flight operation officer) masing-masing
setiap akan melaksanakan penerbangan.
Kata kunci: Cross country, Cessna 172 S, ETA (estimate time arrival)

Abstract

Cross country flight is a trip by plane from one place to another place by way navigating. In cross
country flight where still VFR (visual flight rules), it is important to plan everything correctly, including flight
time. Usually the result of arrival time does not match to the calculations as planned, this is caused by
environmental factors that give effect to the aircraft’s flight time when carrying cross country flight. Therefore,
it is necessary to detect the data of the environmental factors. Data were collected using instruments which is
installed in the Cessna 172 S and crosschecked at some of the main instrument (airspeed indicator, altimeter,
directional gyro indicator, analog watch). Unfriendly weather may cause a variety of problems including
delays and accident. At Tasik-Nusawiru flight, aircraft was tend affected by tail wind, whereas at Nusawiru-
Tasik flight, aircraft tend affected by headwind. The solution is to do weather briefing at the base operations
or through each FOO (flight operation officer) in every flight.
Key words: Cross country, Cessna 172 S, ETA (estimate time arrival)

1. PENDAHULUAN

Sebelum melaksanakan penerbangan, para penerbang terlebih dahulu mempersiapkan rencana
terbang, pesawat yang digunakan (Gambar 1-1), dan mempelajari gambaran medan yang dilalui
melalui peta. Penerbang menyiapkan segala sesuatu untuk mengantisipasi segala hal yang mungkin
saja terjadi selama melaksanakan penerbangan, termasuk rute alternatif.[1] Terbang cross country
(lintas medan) merupakan suatu perjalanan menggunakan pesawat terbang dari satu tempat ketempat
lain dengan cara bernavigasi.

Di era teknologi modern sekarang ini, banyak pesawat yang telah menggunakan teknologi
computerized di dalam pengoperasiannya. Bahkan untuk keperluan navigasi pun telah menggunakan
sistem komputer yang canggih untuk mengarahkan pesawat sesuai tujuan yang diharapkan. Tidak
hanya bernavigasi, sistem pada pesawat terbang modern sudah mampu dibuat otomatis, sehingga
beban kerja pilot berkurang dalam hal mengoreksi sikap pesawat.[2],[3]

Masalah yang sering terjadi pada penerbangan lintas medan adalah keterlambatan, kehilangan
orientasi dan kecelakaan.[3] Masalah tersebut seringkali dialami penerbang secara tiba-tiba karena
kurangnya persiapan dan pemahaman terhadap medan yang dihadapi sebelum melaksanakan
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penerbangan. Lingkungan merupakan faktor yang dapat mempengaruhi kegiatan penerbangan mulai
dari tinggal landas, terbang jelajah, hingga mendarat.[4] Lingkungan terbang yang buruk akan
mempengaruhi jalannya operasi penerbangan, mulai dari keterlambatan, kehilangan arah, bahkan
hingga kecelakaan. Untuk pesawat yang sudah modern dan menggunakan sistem komputer,
pengkoreksian terhadap sikap pesawat sudah dapat dilakukan secara otomatis, artinya beban kerja
penerbang dapat berkurang. Sebagai contoh, pesawat yang terkena headwind akan cenderung lebih
lambat waktu sampainya, namun dengan perhitungan computerized, maka secara otomatis sistem
pada throttle menyesuaikan untuk menambah kecepatan agar sesuai dengan ETA (estimate time
arrival) pada tiap check point nya. Apabila pesawat tersebut terbang jelajah, maka pesawat akan
lebih lama sampai tujuan karena mengalami perlambatan, sehingga respon penerbang adalah dengan
menambah kecepatan pesawat untuk mengimbangi angin tersebut, hal ini menyebabkan pesawat
menjadi tidak efisien dari segi penggunaan bahan bakar. Lain halnya apabila pesawat terkena
tailwind, pesawat cenderung bergerak lebih cepat karena mengalami dorongan dari belakang, hal
tersebut menyebabkan pesawat menjadi lebih efisien dari segi penggunaan bahan bakar.[2]

Tujuan penulisan karya tulis ini adalah untuk mengetahui pengaruh lingkungan terhadap
waktu tempuh pesawat Cessna 172 S ketika melaksanakan penerbangan cross country pada rute
penerbangan Tasik-Nusawiru-Tasik. Waktu tempuh harus dihitung dengan tepat sebelum
melaksanakan penerbangan, agar penerbang dapat memperkirakan jam berapa tiba di tempat tujuan,
sehingga misi dapat terlaksana dengan baik.[1] Harapannya adalah waktu yang telah dihitung atau
direncanakan sesuai pada saat melaksanakan penerbangan sesungguhnya di lapangan dan masalah-
masalah yang sering dihadapi seperti keterlambatan, kehilangan orientasi dan kecelakaan dapat
dicegah.

Gambar 1-1. Pesawat Cessna 172 yang disiapkan sebelum terbang

2.  METODOLOGI

Data-data diperoleh dari catatan penerbang, peralatan dan pengalaman yang terkumpul selama
pendidikan penerbang di Dirgantara Pilot School Tasikmalaya dari bulan Agustus 2014 hingga
Februari 2015, serta data sekunder berupa pengalaman para instruktur terbang yang berada di sekolah
tersebut. Catatan tersebut berisi flight log, flight record, serta catatan-catatan yang diberikan oleh
instruktur terbang. Peralatan yang digunakan diantaranya; pesawat Cessna 172 S, peta navigasi,
plotter, flight computer, alat tulis. Sedangkan pengalaman yang telah terkumpul selama pendidikan
meliputi; terbang dual dan terbang solo, baik lokal maupun lintas medan.

Dalam pengumpulan data, digunakan instrumen yang terdapat pada pesawat Cessna 172 S
(Gambar 2-1) dan dilakukan crosscheck pada beberapa instrumen utama (airspeed indicator,
altimeter, directional gyro indicator, jam analog). Pesawat Cessna 172 S merupakan pesawat buatan
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Amerika yang di produksi tahun 2002.[6] Pesawat ini merupakan pesawat latih dengan tipe sayap
high wing, single engine, dan unpressurized cabin.

Gambar 2-1. Panel instrumen Cessna 172 S[5]

Penerbangan dilakukan dengan metode pilotage dan dead reckoning serta dalam kondisi
VFR (Visual Flight Rules). Pilotage merupakan penerbangan dengan memanfaatkan peta dan
checkpoint/landmark di darat sebagai referensi terbang, metode ini dilakukan pada penerbangan low
altitude, sedangkan dead reckoning merupakan penerbangan dengan menghitung kecepatan, arah
pesawat, arah angin kecepatan relatif terhadap darat serta waktu.[1],[7],[8] Pada prakteknya, kedua
metode ini digunakan bersamaan untuk melakukan cross check satu sama lain. rute penerbangan
yang dipakai adalah Tasikmalaya-Nusawiru dan Nusawiru-Tasikmalaya.

Hal pertama yang disiapkan sebelum dilaksanakannya penerbangan lintas medan adalah
dengan di plotnya rute terbang pada peta navigasi dan airways seperti pada Gambar 2-2 serta
digunakannya plotter untuk pengukuran jarak dan arahnya[9]. Dari hasil plot tersebut diperoleh
beberapa data diantaranya:

1. Jarak antar check point

2. Koordinat heading berangkat beserta pulangnya

Berdasarkan hasil plot tersebut, dapat ditentukan ketinggian terbang berdasarkan kuadran
koordinat terbangnya (Gambar 2-3). Untuk penerbangan dari Tasik-Nusawiru digunakan initial
altitude 5500 feet karena koordinat arah terbang pesawat berada di 095° (kuadran IV) dan obstacle
tertinggi yang berada di sekitar rute adalah Gunung Bongkok dengan ketinggian 3816 feet.
Sedangkan untuk penerbangan dari Nusawiru-Tasik digunakan initial altitude 5000 feet karena
koordinat arah terbang pesawat berada di 083°(kuadran I).

Gambar 2-2. Peta navigasi dan airways[10]

Pada saat terbang jelajah, pesawat diterbangkan dengan kecepatan 90 knots. Waktu tempuh dihitung
dengan persamaan (1);

D=GS XT (H[11]
Dimana:
D = Distance (jarak)
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GS = Ground speed (kecepatan pesawat relatif terhadap darat)
T = Time (waktu)

Dari persamaan tersebut diperoleh waktu yang ditempuh pesawat saat dilakukannya terbang
cruise (terbang jelajah). Pada saat climb (terbang menanjak) ke TOC (fop of climb) yang dalam hal
ini adalah initial altitude nya, pesawat dikontrol pada VSI (vertical speed indicator)/ kecepatan
menanjak 500 feet/minute. Jarak antara elevasi lapangan udara terhadap TOC diketahui, sehingga
dapat dihitung waktu yang ditempuh dari saat tinggal landas hingga dicapainya TOC. Pada saat
descend (terbang menurun) dari POD (point of descend) ke circuit altitude lapangan udara tujuan,
perlu diketahui dahulu berapa elevasi lapangan udara tujuan, sehingga dapat diketahui ke ketinggian
berapa pesawat harus turun. Sebagai contoh, elevasi Nusawiru adalah 9 feet, circuit altitude 1000
feet, maka pesawat tersebut harus turun dari ketinggian 5500 feet menuju 1009 feet. Pada saat
terbang menurun pesawat juga digunakan VSI 500 feet/minute, sehingga dengan demikian dapat
diperoleh waktu yang ditempuh ketika pesawat terbang menurun dari ketinggian 5500 feet menuju
1009 feet.

Gambar 2-3 Ketentuan menentapkan tinggi terbang berdasarkan kuadran koordinat terbangnya

2.1 Rencana Terbang

Rencana terbang dari Tasik menuju Nusawiru dapat digambarkan seperti pada Gambar 2-4. Estimasi
waktu tempuh dari Tasik menuju Nusawiru adalah 56 menit. Pada penerbangan dari Tasik menuju
Banjar, pesawat melaksanakan terbang menanjak hingga mencapai TOC, dan selanjutnya menjaga
ketinggian, arah serta kecepatannya hingga sampai check point kota Banjar. Selama terbang cruise
dari TOC ke Banjar, jarang sekali ditemukan hambatan yang berarti[12]
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Gambar 2-4 Flight Path penerbangan Tasik-Nusawiru

Perjalanan dari Banjar menuju Cilacap masih dalam kondisi cruise (terbang jelajah), namun
ketika overhead kota Banjar pesawat kemudian diarahkan untuk berbelok (turning) ke koordinat 118°
dengan menggunakan sudut belok (bank angle) 15° tanpa mengurangi kecepatan hingga overhead
bandara Tunggul Wulung. Setelah overhead bandara Tunggul Wulung, pesawat kemudian diarahkan
untuk berbelok ke koordinat 263° sambil melaksanakan terbang menurun (descend) dengan
mengurangi kecepatan (RPM di set 1800) hingga mencapai POD, kemudian kembali terbang dalam
kondisi cruise sambil mendengarkan dan melaksanakan instruksi yang disampaikan oleh ATC (air
traffic controller) yang memandu. Setelah memasuki aerodrome bandara dengan jarak 5 NM, segera
dipersiapkan untuk melaksanakan terbang menurun menuju circuit altitude untuk melaksanakan
prosedur circuit pattern. Setelah itu pesawat dapat didaratkan dengan memperhatikan informasi
keadaan cuaca dan keadaan bandara, sehingga pesawat dapat didaratkan dengan aman. Keadaan
bandara perlu diketahui dengan baik karena landasan pacu di bandara-bandara kecil seperti Nusawiru
sering sekali dilalui masyarakat sekitar.

Pada penerbangan dari Nusawiru-Tasik, pesawat melaksanakan terbang menanjak hingga
mencapai TOC dan terbang jelajah dengan menjaga arah pada koordinat 083°. Setelah overhead
bandara Tunggul Wulung, pesawat diinstruksikan oleh ATC Wulung untuk berbelok ke koordinat
298" dengan menggunakan sudut furning 15° sambil mengurangi kecepatan karena harus turun ke
ketinggian 4500 feet menuju check point Banjar. Setelah pesawat turun ke ketinggian 4500 feet
(Gambar 2.5), perjalanan dilanjutkan menuju Banjar dalam kondisi cruise. Setelah abeam kota
Banjar, pesawat dibelokkan menuju koordinat 275° dengan sudut turning 15° sambil mengurangi
kecepatan untuk turun ke ketinggian circuit altitude pangkalan udara Tasikmalaya. Setelah
memasuki circuit altitude akan dipandu untuk melaksanakan pendaratan.

Nusawiru-Tasik

90 kts
Cilaca
oc . P

T
5000 ft

2 ganjar
4500 ft

Climb

VSl =500 ftjmin Tasik

Elevation = 1100 ft

Nusawiru
Elevation =9 ft

Descend
V81 =500 ft/min

Gambar 2-5 Flight Path penerbangan Nusawiru-Tasik
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3.  HASIL DAN PEMBAHASAN

Tabel 3-1. Penerbangan Tasik-Nusawiru pada tanggal 19 November 2014

Flight Time Actual . Distance (NM) .
—— ] Different . . ———————— Altitude
ETA(UTC) Time . Waypoints Coordinates
Leg Acc Time Leg Acc (Feet)
(UTC)
03:51 TASIK
9 04:00 TOC A 0950 11 5500
4’ 13’ 04:04 04:03 -1 BANJAR 095e 6 17 5500
22° 35’ 04:26 04:23 -3 CILACAP 118- 33 50 5500
15> 50 04:41 PODN 2630 23 73 4000
6’ 56’ 04:47 04:47 - NUSA 263° 9 82 1000
Total 56’ 56’

Sumber: Data yang diolah

Tabel 3-2. Penerbangan Tasik-Nusawiru pada tanggal 07 Januari 2015

Flight Time ETA A(Etual Different . . Distance Altitude

(UTC) Time Time (UTC) Waypoints Coordinates (NM) (Feet)
Leg Acc (UTC) Leg  Acc

00:55 TASIK
9’ 01:04 TOC A 095° 11 5500
4 13’ 01:08 01:06 -2’ BANJAR 095° 6 17 5500
22’ 35’ 01:30 01:24 -6’ CILACAP 118- 33 50 5500
15’ 50’ 01:45 PODN 263° 23 73 4000
6’ 56’ 02:51 01:53 +2’ NUSA 263° 9 82 1000
Total 56’ 58’

Sumber: Data yang diolah

Dari Tabel 3.1 dan Tabel 3.2 menunjukkan bahwa pesawat cenderung lebih cepat sampai di
check point Banjar dan Cilacap. Ada beberapa faktor yang mempengaruhi hal tersebut, diantaranya;
pesawat terbang sesuai rute yang direncanakan, dan tidak ditemukannya awan Cb (cumulonimbus)
yang berarti (Gambar 3.1 dan Gambar 3.2), sehingga tidak perlu offtrack dari rute yg seharusnya.
Hal lain yang dialami ketika hendak mendarat di Nusawiru adalah traffic. Ketika hampir sampai ke
circuit altitude seringkali pesawat di holding karena adanya pesawat lain yang akan mendarat. Seperti
pada tanggal 07 Januari 2015, pesawat di holding hingga landasan pacu dinyatakan aman, hal inilah
yang akhirnya membuat sedikit keterlambatan pada penerbangan dari Tasik-Nusawiru pada tanggal
07 Januari 2015

B NS

Gambar 3-1 Prakiraan angin dari BMKG [13]

36



Bunga Rampai Hasil Litbangyasa : Teknologi Pada Pesawat Terbang, Roket, dan Satelit

we Lad
Gambar 3-2 Foto satelit prakiraan sebaran awan [13]

Tabel 3-2. Data Penerbangan Nusawiru-Tasik pada tanggal 19 November 2014

. - Actual . Distance
Flight Time (E‘II-'?:) Time 'II')n:::e Waypoints Coord. (NM) Altitude (Feet)
Leg  Acc (UTC) Leg Acc
05:19 NUSA
10’ 05:29 TOC 7 083° 12.5 5000
13’ 23’ 05:42 05:42 - CILACAP 0830 19.5 32 5000
22’ 45’ 06:04 06:02 -2 BANJAR 298° 33 65 4500
6’ 51 06:10 PODN 2750 6 71 4500
5’ 56’ 06:15 06:17 +2’ TASIK 275¢° 11 82 2100
Total 56’ 58’
Sumber: Data yang diolah
Tabel 3-3. Data Penerbangan Nusawiru-Tasik pada tanggal 07 Januari 2015
Flight ime  gra Al o . Distance \itude
(UTC) Time Time Waypoints Coord. (Nm) (Feet)
Leg Acc (UTC) Leg Acc
02:25 NUSA
10’ 02:35 TOC A 083° 12.5 5000
13’ 23’ 02:48 02:47 -1 CILACAP 083- 19.5 32 5000
22’ 45’ 03:10 03:09 -1 BANJAR 298° 33 65 4500
PODN 2750 6 71 4500
5’ 56’ 03:21 03:24 +3’ TASIK 275¢ 11 82 2100
Total 56’ 59’

Sumber: Data yang diolah

Dari Gambar 3-3 diketahui bahwa pesawat cenderung terkena tail wind saat berangkat dari
Tasik menuju Nusawiru dan cenderung terkena head wind pada saat kembali ke Tasik. Ditengah
perjalanan dari Banjar ke Tasik sering ditemukan banyak awan Cb yang menggumpal cukup besar,
pesawat kemudian dibelokkan menjauhi awan (offtrack) hingga melewati sekumpulan awan Cb
tersebut. Hal tersebut menyebabkan waktu tempuh bertambah, sehingga mengalami keterlambatan
(Gambar 3-4).
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Pada penerbangan cross country dari Tasik-Nusawiru dan Nusawiru-Tasik, pengaruh lingkungan
dapat mempengaruhi waktu tempuh, hal ini seperti ditunjukkan oleh Tabel 3-1, 3-2, 3-3, dan 3-4.
Rata-rata selisih waktu tempuh penerbangan Tasik-Nusawiru di check point Banjar 1.5 menit lebih
awal, Cilacap 4.5 menit lebih awal, dan sampai di Nusawiru 1 menit lebih lambat. Rata-rata selisih
waktu tempuh penerbangan Nusawiru-Tasik di check point Cilacap 0.5 menit, Banjar 1.5 menit lebih
awal, dan sampai di Tasik 2.5 menit lebih lambat. Pada penerbangan Tasik-Nusawiru, pesawat
cenderung terkena tail wind, sedangkan pada penerbangan Nusawiru-Tasik, pesawat cenderung
terkena head wind. Pesawat cenderung mengalami keterlambatan pada penerbangan dari Nusawiru-
Tasik dan cenderung tepat waktu (bahkan bisa lebih cepat) pada saat penerbangan dari Tasik-
Nusawiru.

S BADAN METEOROLOGI KLIMATOLOGI
5 DAN GEOTISIEA -

—
DEDPUTI BIDANC METEOROLOCI

PRAKIREAN ANGIN LAPISAN 3000 FEET
TANGCAL : 07 JAN 2
am + 00.00 UTE

Gambar 3-3 Prakiraan angin dari BMKG [13]

MTSAT IR Enhanced mperature
2015-01-07 : 00 UTC

wE 100°E 1n0'e 120°E 130°€
fan Metecrologi Kiimatologi da f 1

Gambar 3-4 Foto satelit prakiraan sebaran awan [13]

4. KESIMPULAN DAN SARAN

Faktor lingkungan memberikan pengaruh yang signifikan terhadap waktu tempuh. Weather
enroute dan alat navigasi harus disiapkan dengan matang sebelum melaksanakan penerbangan.
Adapun faktor lingkungan yang mempengaruhi waktu tempuh dalam penerbangan lintas medan
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diantaranya: 1) Lingkungan cuaca; awan, angin, hujan, badai, 2) Lingkungan bandara; landasan pacu
yang steril dari obstacle, 3) Kepadatan fraffic pada saat kegiatan penerbangan.

Rata-rata selisih waktu tempuh penerbangan Tasik-Nusawiru di check point Banjar 1.5 menit
lebih awal, Cilacap 4.5 menit lebih awal, dan sampai di Nusawiru 1 menit lebih lambat. Rata-rata
selisih waktu tempuh penerbangan Nusawiru-Tasik di check point Cilacap 0.5 menit, Banjar 1.5
menit lebih awal, dan sampai di Tasik 2.5 menit lebih lambat. Pada penerbangan Tasik-Nusawiru,
pesawat cenderung terkena tail wind, sedangkan pada penerbangan Nusawiru-Tasik, pesawat
cenderung terkena head wind. Pesawat cenderung mengalami keterlambatan pada penerbangan dari
Nusawiru-Tasik dan cenderung tepat waktu (bahkan bisa lebih cepat) pada saat penerbangan dari
Tasik-Nusawiru. Agar tepat mensiasati faktor lingkungan tersebut, briefing cuaca di base operation
atau melalui FOO (flight operation officer) masing-masing setiap akan melaksanakan penerbangan
harus dilaksanakan.
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