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ABSTRAK

Eksistensi awak kabin pada suatu perusahaan penerbahgan komersial

adalah suatu keharusan. Ketidakseimbangan antara den|
awak kabin dengan supply yang ada akan berpengaruh {
suatu penerbangan. Sebagaimana diketahui, setiap
memiliki batasan jumlah awak kabin minimal yang ketat
keselamatan penumpang. Sebuah penerbangan bisa
ketentuan ini tidak terpenuhi. Oleh karenanya, perencar

)and kebutuhan
pada aktualisasi
jenis pesawat
untuk menjaga
dibatalkan jika
aan kebutuhan

sumber daya awak kabin yang mampu menjaga keseimbangan antara

keduanya memegang peranan yang sangat penting.

Perencanaan kebutuhan sumber daya awak kabin di Se
dijalankan dengan cara manual. Padahal, proses ini d

pati Air masih
lakukan bukan

sekedar untuk menempatkan awak kabin dengan juml
melainkan juga pada posisi dan waktu yang tepat. Oleh k

gh yang tepat,
ena itu, proses

manual tersebut hampir tidak mungkin dapat dilakukan kufang dari 2 atau
3 kali dalam satu periode tertentu. Dengan demikian, mika otomatisasi
dalam perencanaan kebutuhan sumber daya awak kabin layak dilakukan.
Untuk itulah dalam Tugas Akhir ini dibuat perangkat lunak dimaksud.

Ada dua target penting yang ingin dicapai dalam pefancangan dan
pembuatan perangkat lunak ini. Pertama, terbentuknya formulasi
perhltungan kebutuhan sumber daya awak kabin dengam model shared
resources’ atau multi-rating. Dengan model ini seorang gwak kabin bisa
dipakai untuk berbagai tipe demand sesuai dengah rating yang
dimilikinya. Keuntungan diterapkannya model ini adalph kemudahan
penyediaan awak kabin cadangan (reserve) yang tidak tergantung pada
jenis pesawat tertentu. Kedua, tersusunnya suatu modlel pemenuhan
demand dari supply awak kabin yang tersedia pada suaty saat. Model ini
mencakup pembagian kelas-kelas awak kabin berddsarkan kriteria
tertentu, pembuatan tabel eksitasi awak kabin, pemilihan algoritma

pemenuhan demand awak kabin, serta penetapan tasan-batasan
model.

Manfaat yang dapat diperoleh dengan pengimplementdsian perangkat
lunak ini adalah adanya simulasi what if dalam perencarjaan kebutuhan
sumber daya awak kabin, reduksi waktu yang dikonsumsi, otomatisasi
proses, dan tercapainya output berupa kebutuhan awak kabin pada suatu

saat maupun aktivitas-aktivitas terkait untuk memenuhi kebutuhan
tersebut.
7 sesuai dengan kebijakan Sempati Air
S
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ABSTRACT

Cabin crew existence for a commercial airline is a |necessity. An
unbalanced condition between cabin crew demand and| supply arises
many problems especially in flights actualization. Each airgraft type has a
strike minimum cabin crew limitation to keep the safety pf passengers.
However, a flight will be cancelled if this limitation is unfulfilled. Thus,
cabin crew requirement planning that is able to keep both demand and
supply in balance condition holds an important role.

Cabin crew requirement planning in Sempati Air is performed manually.
However, this process is not only concerned with the numbers but with
having the right numbers in the right places at the rght time. The
complexity of this task makes it is virtually impossible to perform process
more than 2-3 times in a certain period. Consequently,| automation of
cabin crew requirement planning is proper to do. Accordingi to this point of
view, a software that accommodates the problem above i$ designed and
built in this thesis.

There are two targets will be reached in designing and building this
software. First, to define a formula used to calculate cabin crew
requirement based on shared resources model Y or multi-rating. Using this
model, cabin crew may be assigned to many aircrafts typges according to
their ranks. It makes easier to supply cabin crew reseryes. Second, to
construct a model of fulfilling cabin crew demand from thejr supply (cabin
crew available) in a certain time. It includes generating caljin crew classes
according to the given criterions, building an exitation table, choosing the
algorithm of fulfilling cabin crew demand and determining|the constraints
of model.

The implementation of this software gives benefits, e.g. what if simulation
in planning, reduction of time consumption, automation pf process and

calculation of cabin crew requirement in a certain time with the related
activities to fulfil it.

*) according to the Sempati Air rules
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Bab |
PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Pesawat terbang sipil yang digunakan untuk mengangkut penumpang

dalam penerbangan komersial dilayani oleh sekelompok

disebut Air Crew. Air Crew terdiri atas Cockpit Crew dan Cabin|Crew'.

petugas yang

1

Tugas pokok Cockpit Crew adalah menerbangkan pgsawat sebagai

tugas operasional dari perusahaan penerbangan di bawah pengawasan

Direktorat Jenderal Perhubungan Udara / Direktorat Jenderal Keselamatan

Penerbangan.

Sedangkan Cabin Crew atau Cabin Attendant memil

ki tugas pokok

untuk melayani penumpang sebagai tugas komersial dari perusahaan

penerbangan. Di samping itu, Cabin Crew juga bertugas u

ntuk membantu

Cockpit Crew selama penerbangan - terutama ketikg penerbangan

mengalami keadaan darurat’ (emergency) — sebagai tugas gperasional dari

perusahaan penerbangan di bawah pengawasan Direfttorat Jenderal

Perhubungan Udara / Direktorat Jenderal Keselamatan Penerpangan.

1

, Basic Operations Manual (BOM), PT. Sempati Air, Jakarta, 1990, hal 28




Cabin Crew {ebih populer kita kenal deﬁgan sebutan pramugan atau
pramugara. Namun untuk memberikan keseragaman dalapn penyebutan
istilah pada pembahasan selanjutnya, maka digunakan istilah|awak pesawat
untuk menyebut Air Crew dan awak kabin untuk menyebut Caljin Crew’.

Kehadiran awak kabin diperiukan di pesawat terbang apabila pesawat
tersebut memiliki kapasitas tempat duduk (seating capadity) sekurang-
kurangnya 14 kursi® atau lebih. Hampir semua perusahaan generbangan di
dunia menggunakan jenis pesawat dengan kapasitas tempat quduk lebih dari
batasan ini, seperti : A-300 (254 seats), B-737-200 (105 sefts), F-100 (96
seats), F-70 (79 seats), F-28 jenis MK-3000 (65 seats) dam MK-4000 (85
seats) serta jenis-jenis lain®.

Di sisi lain, masing-masing jenis pesawat tersebut mefniliki komposisi
awak kabin yang spesifik dan harus memenuhi ketentuan kebutuhan awak
kabin minimal di pesawat tersebut (minimum crew requiremgnt), misalnya :
jenis F-27 minimal 2 awak kabin dan F-100 minimal 3 awak kabin®. Dengan
demikian, eksistensi awak kabin pada perusahaan penerbapgan komersial
merupakan suatu keharusan. Tanpa awak kabin — paling tidal sesuai dengan

kebutuhan minimal — sebuah penerbangan tidak akan teraktualisasi.

2

Kamus Besar Bahasa Indonesia / Tim Penyusun Kamus Pusat P dan Pengembangan

Bahasa.edz cet 3, Departemen Pendidikan dan Kebudayaan R, Jakarta, Balai Pustaka, 1994, :asedan@s
Cabin Attendant Required, Civil Aviation Safety Reguilations (CASR), 40, pada Basic Flight
SafetyManuaJ PT. Sempati Air, Jakarta, 1991, hal 2
—_______, Fight Safety Manual untuk pesawat jenis A-300, B-737, F-100, F-70} F-28, PT. Sempati Alr,
Jakarta, 1994

Basic Operations Manual (BOM), op.cz., hal 34
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Mengingat urgensitas eksistensi awak kabin tefsebut, maka
penanganan awak kabin sebaik mungkin pada perusahaan|penerbangan
merupakan tuntutan yang harus diperhatikan. Ketidakseimdangan antara
tuntutan demand kebutuhan awak kabin dengan awak kabin|yang tersedia
(crew available) pada suatu saat akan menimbulkan dampak ygng dilematis.

Jika demand kebutuhan tersebut lebih besar daripada awak kabin
yang tersedia (over-demand), maka perusahaan harus “mefatakan’” awak
kabin yang ada ke semua penerbangan yang direncanakan atau mengurangi
jumlah penerbangan yang direncanakan sesuai dengan banyaknya awak
kabin yang tersedia. Alternatif pertama akan sulit dilakukan mgngingat bahwa
setiap jenis pesawat memiliki batasan awak kabin minimal yang harus
dipenuhi. Sedangkan alternatif kedua mungkin dilakukan, namun membawa
akibat berkurangnya tingkat pendapatan (revenue) perusghaan karena
berkurangnya rute penerbangan yang dijalani.

Jika sebaliknya (over-supply) yang terjadi, maka perusghaan bisa saja
memberhentikan beberapa awak kabin yang ada agar $esuai dengan
demand kebutuhan atau mengatur jadwal penerbangan sgdemikian rupa
sehingga merata untuk semua awak kabin. Alternatif pertama merupakan
pilihan yang sulit bagi perusahaan pada umumnya. Alternatif kedua
membawa dampak kepada turunnya tingkat utilitas awak kabjn. Hal ini tentu
akan mempengaruhi insentif (allowance) yang mereka teriha. Di sisi lain

perusahaan harus membayar salary mereka yang sedemikign besar (tidak

seimbang dengan penerbangan yang mereka jalani). Padahal biaya




operasional awak kabin (crew operating expenses) merupakgn salah satu
sumber pembiayaan yang cukup besar pada operasional penerpangan.
Salah satu faktor kunci dalam menekan biaya produksi khususnya
pada perusahaan penerbangan — termasuk biaya pengelolaan awak kabin -
adalah adanya perencanaan yang efisien dan fleksibel. Perepcanaan yang

dimaksud — kaitannya dengan awak kabin — adalah perencangan kebutuhan

sumber daya awak kabin.

Namun demikian, kebanyakan perusahaan penerbanggn justru masih
menggunakan cara-cara manual dalam menyelesaikannya. adahél ruang
lingkup perencanaan ini bukan sekedar menghitung kebutuhgn awak kabin
pada suatu saat, tetapi juga bagaimana cara memenuhi kebutuhan tersebut
dari awak kabin tersedia saat ini. Permasalahan yang terakhir ini tidakiah
mudah dikerjakan secara manual, apalagi pada perusahaar} penerbangan
yang menerapkan kebijakan “di luar kebiasaan” perusahaan penerbangan
pada umumnya, misalnya kebijakan multi-rank bagi awak kabifi sebagaimana
dilakukan PT. Sempati Air.

Mengingat kompleksitas pekerjaan ini, maka sulitj atau bahkan
mustahil untuk dapat melakukan perencanaan sampai 2 atau 3 kali dalam
satu periode tertentu. Oleh karenanya, otomatisasi — denggn penggunaan
perangkat lunak — dalam perencanaan kebutuhan sumber ddya awak kabin
bagi suatu perusahaan penerbangan sangat diperlukan. Ptomatisasi ini

sangat membantu untuk menghemat waktu, tenaga dan| pikiran dalam

perencanaan kebutuhan sumber daya awak kabin.




1.2. Tujuan

Tujuan Tugas Akhir ini adalah merancang dan membuat perangkat

lunak untuk perencanaan dan pengendalian kebutuhan sumber daya awak

kabin. Dengan mengaplikasikan perangkat lunak ini dihgrapkan dapat

menunjang pengambilan keputusan-keputusan untuk menjaga
antara tuntutan demand kebutuhan sumber daya awak kabin

awak kabin yang tersedia.

1.3. Permasalahan

Keseimbangan

Hengan supply

1.3.1. Model Umum Perencanaan dan Pengendalian Kebutuhan

Sumber Daya Awak Kabin

Siklus perencanaan dan pengendalian kebutuhan sumper daya awak

kabin dapat direpresentasikan melalui model diagram blok] sebagaimana

gambar di bawah ini.

v

R Sp
» % - Perencanaan

Pengadaan

Dr

Pengendalian

Gambar 1-1 Diagram blok siklus perencanaan dan pengendalian sumber da

ya awak kabin

v




Keterangan Gambar

Ri kebutuhan awak kabin sebagai hasil perhitungan berdasarkgn jumiah pesawat
yang dimiliki dan parameter-parameter lain (Requirement | )

Dr sisa kebutuhan awak kabin yang belum terpenuhi {(Remaind Demand)

Sp stok awak kabin pasca perencanaan (Stock Flanned)

Te trigger eksternal (sebagai external disturbance), yaitu sejumn|ah awak kabin yang
direncanakan “dipakai” di luar sistem ini, sehingga menjadi faktor pengurang'S,
sebelum masuk ke proses selanjutnya

S stok awak kabin saat ini (Current Stock) yang ready untuk dialokasikan ke
pesawat yang sesuai

Stimulan mula-mula (iterasi 1) berasal dari R. Pagla saat itu, D,

diasumsikan bermnilai O, karena belum terjadi proses apapuf. Pada proses
perencanaan dilakukan penghitungan stok awak kabin mul@-mula. Apabila
ada selisih antara kebutuhan dengan stok yang ada, maka dipuatiah rencana
eksitasi awak kabin sesuai dengan kebutuhan yang ada. Hasilnya berupa
stok awak kabin mula-mula ditambah dengan awak kabin yang akan
dieksitasikan (rekrut baru ataupun promosi), yaitu S,. Sebelurh direalisasikan,
S; ini masih harus dikurangi (jika ada) dengan awak kabin lyang tidak bisa
dilibatkan dalam realisasi pemenuhan kebutuhan, yaitu T.. Faktor pengurang
ini dalam sistem kontrol dikenal sebagai faktor gangguan ekgternal (external
disturbance).

Proses pengadaan merupakan realisasi dari rgncana eksitasi
sebelumnya. Batasan—batasén yang harus diperhatikan di pini antara lain,
tingkat kelulusan eksitasi, lama training setiap jenis eksitasi,|maksimal awak
kabin per jenis eksitasi, maksimal jenis eksitasi setiap bulan, ¢lan sebagainya.

Hasil pengadaan ini merupakan awak kabin yang benar-bgnar siap untuk

dialokasikan sesuai dengan kebutuhan yang ada, yaitu S..




Untuk memastikan bahwa S. awak kabin tersebut gesuai dengan
kebutuhan, maka dilakukan proses pengendalian dengan mencoba
mengalokasikan S. sesuai dengan kebutuhan R. Hasil perjgalokasian ini
berupa sisa demand sejumlah D,. Jika D, lebih dari O atau patas toleransi
tertentu, artinya masih ada selisih antara R; dengan S. (R # S.), maka D,
akan diumpankan balik ke sistem untuk dipenuhi pada iterpsi berikutnya.
Siklus ini akan terus berlanjut jika batasan tersebut tidak ferpenuhi atau

proses dihentikan sama sekali tanpa menghasilkan solusi yang dikehendaki.

1.3.2. Pendefinisian Permasalahan

Dari uraian model umum di atas, maka permasalahan yang bisa
didefinisikan dan layak diselesaikan dalam Tugas Akhir ini adglah :

1) Bagaimana merumuskan formulasi perhitungan kebjituhan sumber
daya awak kabin yang sebanyak mungkin mampu menampung
parameter yang berpengaruh ? Termasuk dalam hallini adalah apa
yang dijadikan dasar perhitungan sehingga fprmulasi yang
dirumuskan sejaunh mungkin bisa fleksibel dajam mengikuti
perkembangan perhitungan ?

2) Bagaimana membuat model pemenuhan (alokasi) Kebutuhan awak

kabin dari awak kabin yang tersedia (crew available) ? Hal-hal apa

saja yang harus diperhatikan dalam pembuatan modeljtersebut ?




3)

q)

1.4.

Bagaimana proses eksitasi dilakukan untuk memenuhi kekurangan

kebutuhan awak kabin ? Termasuk dalam hal ini adal;

bh bagaimana

mem-break-down awak kabin ke dalam kelas-kelas d4n kriteria apa

yang layak dipakai ?

Bagaimana otomatisasi dilakukan dalam perancangan dan pembuatan

perangkat lunak ini serta sejauh mana keuntungan / hasil yang bisa

diperoleh ?

Batasan

Untuk memberikan persepsi yang sama terhadap Ty

gas Akhir ini,

maka perlu ada beberapa batasan yang lebih dulu harus diketahui, antara

lain ;

Pendekatan yang dipakai dalam memberikan

pemecahanan permasalahan yang ada pada perangkat

solusi bagi

lunak ini lebih

bersifat heuristik, sehingga output yang dihasilkannya belum tentu

paling optimal.

Tercapainya kondisi optimal dari siklus pemenuhan kebutuhan

sumber daya awak kabin ini didefinisikan sebagai tidak adanya lagi

sisa demand yang masih harus dipenuhi pada iterasi berikutnya.

Sedangkan bagaimana upaya untuk meminimasi sto

hasil eksitasi yang terjadi tidak termasuk dalam

pekerjaan Tugas Akhir ini. Perhatikan gambar berikut.

k awak kabin

fluang lingkup




Jumlah Awak
Kabin {orang)

Periode planning

RI s}

A 4

S

Area "Pemborcsafn"

»

Ts
Gambar 1-2 Area pemborosan
Terlihat ada 2 segmen kebutuhan awak kabin

perencanaan T, - T, di atas, yaitu : segmen T, - Ts den

»

T+ Periode
(bulan)
pada periode

han kebutuhan

awak kabin sebanyak R; ;) dan segment T - Ty dengan kebutuhan

awak kabin sebanyak R; .

Boleh jadi jumlah awak kabin yang tersedia — set

eksitasi awak kabin (promosi, rekrut) — pada periode

blah dilakukan

tertentu lebih

besar dibandingkan dengan jumiah kebutuhan awgk kabin yang

direncanakan. Hal ini diwakili oleh bagian yang diarsir g

atas. Luasan area tersebut menunjukkan besarmnya
yang diderita akibat

Permasalahan meminimasi “pemborosan” itulah —

perencanaan pada periode

ada gambar di
“pemborosan”
T, Ts.

yang tentunya

lebih sulit — yang dimaksud tidak termasuk ruang ljingkup Tugas

Akhir ini. Hal itu mengingat permasalahan pemenuhan demand dari

supply awak kabin yang tersedia saja — sebagaimana

dalam Tugas Akhir ini — sudah merupakan permasalahi

rang dikerjakan

BN yang rumit.
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" Tugas Akhir ini mengambil model shared resource {sebagaimana
diterapkan pada awak kabin PT. Sempati Air} Model ini
memungkinkan seorang awak kabin memiliki lebih dari satu rank
(multi-rank) sehingga bisa ditugaskan pada lebih dari satu jenis
pesawat.

. Perencanaan awak kabin dalam Tugas Akhir ini sebafas pada level
jumlah saja (numbers) dan tidak sampai kepada Jevel individu
(persons). Dengan demikian, data personal awak kapin (termasuk
performansi) tidak memiliki pengaruh apapun calam' proses

perencanaan ini.

1.5. Metodologi

Secara garis besar perancangan dan pembuatan perapgkat lunak ini
melalui beberapa tahapan, antara lain :
1) Mempelajari berbagai aktivitas dan proses sesungguhnya yang

dilakukan berkaitan dengan perencanaan kebutuhan| sumber daya

awak kabin — khususnya dalam hal ini di PT. Sempati Ajr Jakarta.
2) Menetapkan permasalahan yang akan diupayakan squsinya, dalam

hal ini bagaimana mengotomatisasi proses perencanaan kebutuhan

sumber daya awak kabin dimaksud.




3)

4)

5)

6)

7)

8)

1.6.

Mengumpulkan bahan-bahan referensi yang patut

1

dipakai untuk

menyelesaikan permasalahan tersebut, baik mglalui diskusi,

konsultasi, survei {apangan maupun studi kepustakaan.
Merumuskan permasalahan yang akan diselesaikan
dalamnya membuat formulasi perhitungan dan
paramater-parameter yang dipakai, membuat
merepresentasikan suatu proses, menetapkan batasan
menyusun algoritma penyelesaian.

Mengerjakan perangkat lunak dengan menyusun
mendesain database yang diperiukan beserta keterkai
yang lain, membuat modul-modul yang dibutuhkan,

modul / algoritma dan sebagainya.

termasuk di
menentukan
model  untuk

-batasan serta

alur program,
annya dengan

menguji-coba

Menguiji-coba perangkat lunak dengan data aktual di lapangan (dalam

hal ini data dari PT. Sempati Air Jakarta) dan menganalisa dan

mendiskusikan output yang dihasilkan.

Menarik kesimpulan dari output hasil uji-coba perangkat lunak.

Membuat laporan, termasuk menyusun buku Tugas Akhir ini.

Sistematika Pembahasan

Berikut ini adalah uraian isi bab-bab selanjutnya, sebagai berikut :

Bab Il berisi tinjauan umum mengenai sistem penunjang keputusan

untuk perencanaan dan pengendalian sumber daya gwak kabin. Hal
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ini untuk memberikan gambaran secara umum pdrangkat lunak

dimaksud, khususnya dalam hubungannya dengan $ub-sistem lain

pada perusahaan penerbangan.

Bab Ill berisi teori penunjang perancangan dan pembupgtan perangkat

lunak ini. Teori penunjang tersebut merupakan dagar perumusan

model atau algoritma yang digunakan untuk

menyelesaikan

permasalahan yang ada. Tidak menutup kemyngkinan teori

penunjang tersebut ditambahkurangi dengan inovasi
dalam implementasi.
Bab IV berisi pembahasan tentang formulasi perhitun

sumber daya awak kabin. Termasuk di dalamnya, apa

penulis sendiri

pgan kebutuhan

| yang dijadikan

dasar perhitungan ini sehingga sedapat mungkin mampu secara

fleksibel mengikuti perkembangan parameter yang ada

Bab V berisi pembahasan mengenai proses alokasi ayvak kabin yang

tersedia sesuai dengan kebutuhan yang ada, algoritm]

a yang dipakai

dan output yang dihasilkan. Termasuk dalam pembahisan pada bab

ini adalah pertimbangan apa yang dipakai untuk mehentukan kelas

asal dan tujuan alokasi awak kabin.
Bab VI berisi pembahasan mengenai proses eksite
dalam upaya memenuhi kekurangan demand yang a
pula bagaimana cara mem-break-down awak kabin K

kelas, kriteria apa yang dipakai serta bagaimana

eksitasi.

si awak kabin
Ha. Disinggung
p dalam kelas-

membuat tabel
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Bab VIl berisi penjelasan mengenai perancangan sis perangkat
lunak yang dikembangkan dalam Tugas Akhir ini sesugi dengan sub-
proses-sub-proses yang dibutuhkan dalam rangka nyelesaikan
problem perencanaan dan pemenuhan kebutuhan sumper daya awak
kabin sebagaimana yang telah dibahas pada bab-bab sgbelumnya.

Bab VIII berisi analisa atas output perangkat| lunak yang

dikembangkan ini. Temuan-temuan yang ada dalgm analisa ini
diharapkan dapat dijadikan masukan bagi pengembanEan perangkat
lunak ini lebih lanjut.

Bab IX berisi kesimpulan dan saran.

M‘

USTaM g an l

INSTITUT | EXNGLOC

SeERMuULuM - NOPEMRER
et A et




Bab |i

PERENCANAAN DAN PENGENDALIAN
KEBUTUHAN SUMBER DAYA AWAK KABIN

2.1. Pengertian

2.1.1. Sistem Penunjang Keputusan

Tidak semua keputusan pada suatu sistem organisasi,
perusahaan penerbangan, berulang secara alamiah (a recurm

nyaris sama dari waktu ke waktu. Beberapa kejadian yang san

misalnya
hg nature),

a mungkin

berulang beberapa kali, tetapi kejadian yang lain bahkan mungkin hanya

sekali itu saja terjadi.
Pada kondisi yang demikian itulah keberadaan Sistem
Keputusan amat diperiukan. Sistem Penunjang Keputusan (Decis

System) berfungsi untuk membantu manajer (sebagai pengambil

Penunjang
lon Support

keputusan)

pada suatu sistem organisasi untuk mengambil keputusan lang tidak

terstruktur dengan baik; seringkali disebut unstructured atau semji-structured

decisions®.

© Senn, James A., Analysis and Design of information Systems, 2* ed, McGraw-Hill Publishing Company,

Singapore, 1989, hal 25
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Sebuah keputusan dianggap tidak terstruktur apabila tidak ada

prosedur yang jelas untuk membuat keputusan tersebut dan tidak semua

faktor yang berpengaruh pada keputusan itu dapat diidentifik

i lebih awal.

Pada perusahaan penerbangan umumnya, pengambilan keputusan

yang berkaitan dengan perencanaan sumber daya awak ka

in, baik rekrut,

promosi maupun pemutusan hubungan kerja (PHK) awak kabin amat

kondisional sifatnya. Belum ada prosedur baku yang
pengambilan keputusan dalam masalah ini lengkap dengan f
saja yang berpengaruh di dalam keputusan itu. Dengan
permasalahan yang sama tetapi dengan faktor-faktor p

berbeda akan melahirkan keputusan yang mungkin berbeda

menjadi dasar
bktor-faktor apa
demikiah, pada
Bnunjang yang

pula. Misalnya :

kasus pengurangan jumlah armada pesawat pada suatu sagt menyebabkan

dikeluarkannya beberapa awak kabin (PHK), tetapi pada

cukup dilakukan perubahan komposisi awak kabin di setiaf

saat yang lain

b jenis pesawat

yang ada atau perubahan pattern hari kerja mereka, tanpal ada PHK satu

‘awak kabin pun.

Hal ini tidak terlepas dari eratnya keterkaitan arftara subsistem

perencanaan sumber daya -awak kabin dengan subsist¢m lain dalam

perusahaan penerbangan, misalnya :

penerbangan, perencanaan skedul penerbangan awak kabin

sebagainya. Seorang pengambil keputusan di subsistefn ini

demikian, harus memperhatikan berbagai macam faktor

subsistem terkait dalam mengambil setiap keputusan.

perencanaan pes;

pwat dan rute
keuangan dan
dengan

¥

dari berbagai




Sistem Penunjang Keputusan yang dimaksud dalam Tugas Akhir ini
secara fungsional sama dengan yang disampaikan oleh James A. Senn di
atas; yaitu berfungsi untuk membantu pengambil keputusan pada
perusahaan penerbangan dalam kaitannya dengan perencangan kebutuhan
sumber daya awak kabin, baik cara menghitung kebutuhan awak kabin pada
suatu saat maupun cara memenuhinya. Ketidakstrukturan keputusan dalam
hal ini berdasarkan kepada realita di lapangan, antara lain :

m Banyak faktor yang mempengaruhi pengambilan keputusan
tersebut; suatu kejadian yang sama bisa menghasilkan
keputusan yang berbeda ketika faktor yang d|pakai sebagai
bahan pertimbangan berbeda,

s Belum adanya prosedur yang baku dalam pengambilan

keputusan ini mengingat permasalahan seputaf perencanaan

kebutuhan sumber daya awak kabin lebih bersifgt kondisional.
Oleh karenanya, Sistem Penunjang Keputusan untuk perencanaan
kebutuhan sumber daya awak kabin ini dibuat sedemikian frupa sehingga
sedapat mungkin membuka peluang untuk menampung | lebinh banyak
parameter yang digunakan pada perhitungan kebutuhan awak kabin ini. Hal
ini dilakukan — antara lain — dengan mencari dasar perhitunggn yang benar-
benar fleksibel untuk mengikuti perkembangan itu. Di samping itu, model

pengelompokan awak kabin didasarkan pada kriteria yang memungkinkan

perubahan secara fleksibel sesuai dengan perkembangan.
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2.1.2. Perencanaan dan Pengendalian Kebutuhan

Perencanaan adalah proses, cara, perbuatan merencanakan
(merancangkan) sesuatu. Sedangkan pengendalian adalah | proses, cara,
perbuatan mengendalikan, atau berkaitan dengan manusig, pengawasan
atas kemajuan (tugas) dengan membandingkan hasil dan dasaran secara
teratur serta menyesuaikan usaha (kegiatan) dengan hasil| pengawasan’.
Perencanaan juga didefinisikan sebagai penetapan atau pefentuan jumiah
atau angka untuk kejadian-kejadian yang akan datanf. Sedangkan
pengendalian adalah upaya untuk mengawasi realisasi suatu rencana,
membandingkan hasilnya dengan rencana semula, mengukur|penyimpangan
yang ada serta menetapkan upaya perbaikan®.

Dengan demikian, perencanaan kebutuhan kaitannya ¢glengan sumber

daya awak kabin adalah upaya untuk menentukan kebutuhgn awak kabin
yang akan datang dari awak kabin yang tersedia saat ifi, baik jumlah
kebutuhannya maupun bagaimana cara pemenuhannya berdasarkan
perhitungan dan cara pemenuhan tertentu. Perencanaar] di sini lebih
dimaksudkan kepada perencanaan kebutuhan sumber daya awak kabin

jangka panjang (long term), beberapa bulan atau tahun yang gkan datang.

7 Kamus Besar Bahasa Indonesia, op.cit., hal 478 dan 832

® Plossl, George W., Material Requirements Planning, 2 ed, McGraw-Hill Publishirlg Company, Singapore,
1984, hal 10
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Sedangkan pengendalian kebutuhan sumber dayg awak kabin
dimaksudkan sebagai upaya pengawasan atas fluktuasi k¢butuhan awak
kabin dengan membandingkan kebutuhan awak kabin pgda suatu saat
dengan awak kabin yang tersedia (crew available) secara kpntinyu. Bentuk
pengawasan ini diwujudkan melalui pembentukan model eksitasi awak kabin
yang tersusun baik. Oleh karenanya, secara berkala hgrus dilakukan
penyesuaian rencana kebutuhan awak kabin dengan aktuglisasi rencana
yang ada untuk tetap menjaga kekonsistenan sistem dengdn kondisi yang
sebenamya.

Sistem Penunjang Keputusan yang dikembangkan [ini, tentu saja,
memungkinkan untuk melakukan hal-hal yang demikian itu. Qalam sistem ini
telah diformulasikan cara perhitungan kebutuhan sumber ddya awak kabin
dan bagaimana pemenuhannya untuk waktu yang akan datang sebagaimana
direncanakan. Apabila ada data-data baru, maka data terg$ebut bisa saja
dimasukkan ke dalamnya dan sistem akan melakukan proses ulang untuk
menghitung kembali dan menyesuaikan pemenuhan kebutuhdn sumber daya

awak kabin dengan data terbaru tersebut.

2.1.3. Sumber Daya Awak Kabin

Sumber Daya adalah faktor produksi terdiri atas tangh, tenaga kerja

dan modal yang dipakai di kegiatan ekonomi untuk menghasilkan barang

jasa serta mendistribusikannya. Sedangkan yang dimaksud dengan Awak
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Kabin sebagaimana telah dijelaskan dalam pembahasan| sebelumnya.

Dengan demikian, kaitannya dengan awak kabin, sumbgr daya yang
dimaksud di sini tidak lain adalah sumber daya manusia yang dalam hal ini
berprofesi sebagai awak kabin®.

Oleh karenanya, Sistem Penunjang Keputusan ini hgnya berkaitan
dengan pengambilan keputusan yang menyangkut problematida demand dan

supply sumber daya (manusia) awak kabin pada perusahaar) penerbangan

dan tidak membahas hal lain.

2.2. Tinjauan Umum

Dari uraian di atas, maka yang dimaksud dengan Sisfem Penunjang
Keputusan pada perusahaan penerbangan tidak lain adalah perangkat lunak
untuk membantu perencanaan sumber daya awak kabin ygng dimilikinya.
Beberapa nama yang diberikan untuk aplikasi ini antarg lain : Crew
Manpower Planning, Manpower Planning Module, dar) sebagainya.
Sedangkan perangkat lunak yang dikembangkan dalam Thgas Akhir ini
dinamakan Perencanaan dan Pengendalian Sumber Daya Awak Kabin atau

Cabin Attendant Requirement Planning; disingkat CAPlanning.

9

, Kamus Besar Bahasa Indonesia, op.ct., hal 973




2.2.1. Peranan CAPlanning pada Perusahaan Penerbahgan

Maksud mendasar diterapkannya perencanaan kebufuhan sumber
daya manusia (manpower planning) pada suatu sistem orggnisasi adaiah
dihasilkannya sumber daya manusia dengan jumlah, skill, tugas dan waktu
yang tepat'®, ataupun pada tempat yang tepat pula'’.

Dengan demikian, maksud diterapkannya CAPlignning pada
perusahaan penerbangan adalah untuk menghitung kebutuhar) sumber daya
awak kabin pada jumlah yang tepat, menempatkan mereka gesuai dengan
level / rank yang dimilikinya pada jenis pesawat (tempat) yang tepat dan pada
waktu yang tepat serta melakukan eksitasi dengan promosi dan training

untuk menyesuaikan kemampuan mereka secara tepat pula.

2.2.2. Kedudukan CAPIlanning terhadap Subsistem Lain

Pada perusahaan penerbangan, perangkat lunak i — sebagai
subsistem dari sistem aplikasi yang lebih besar — biasanya tidak (bisa)
berdiri sendiri. Hal ini cukup beralasan mengingat data-datd yang dipakai
dalam perhitungan kebutuhan awak kabin maupun pemenuhannya diperoleh

dari subsistem lain.

' Grinold, Richar C and Marshall, Kneaie T., Manpower Planning Modeis, Elsevier Noprth-Holland Pubiishing
Company, New York, 1877, hal xix
" Bartholomew, David J., Forbes, Andrew F. and McClean, Sally 1., Statistical Techniques for Manpower
Planning, 2 ed, John Wikey & Sons Ltd, Inggris, 1991, hal 1
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Sebagai contoh, banyak sedikitnya awak kabin yang diperiukan oleh
perusahaan penerbangan sangat tergantung kepada jumiah arpada pesawat
yang dimiliki. Dengan demikian, subsistem ini sangat berhubyngan dengan
subsistem perencanaan kebutuhan pesawat, perencanaan rutej penerbangan
pesawat atau apapun namanya.

Sebagai ilustrasi dapat dilihat gambar 2-1 dan 2-2 berikyt ini.

Cost/Revenue
r Analysis
Sc:i?g:al; & Daily Aircraft
Rotations Operations
Crew
Rosters
[
Crow Crew Daily Crew
Rotations Management Opzration
Database
Pre-scheduled Reserve
Activities Requirement

Gambar 2-1 Crew Manpower Planning di antara subsistem laif

Terlihat pada gambar di atas bahwa Crew Manpower Planning

berhubungan erat dengan subsistem lain. Bahkan pada {ambar 2-2 di




bawah ini, CAPlanning berhubungan dengan 4 subsistem| lain, yaitu

Investment Planning, CAMaster, CAPresched dan CAAccounting.

..............................

Aircraft Planning o _ Crew perfogmance
CAPlanning |
e — Training, Mledex
Promction,
Recruiting CA Database
Rules& - : , ool .
Regulations CA :Mastg; CAExam
CAPairing oA Cheresched fe—
g Assignment -
Presence | CA Tracking CARequgft
CA Ground CA Meal > CA
Transport Allowances » fcoounting

....................................................................................................................

Gambar 2-2 Cabin Attendant Management System'”

Investment Planning adalah subsistem yang menaphgani rencana
investasi perusahaan secara umum, termasuk diantaranya investasi pesawat.

Dari subsistem ini, CAPlanning memperoleh data rencana pgsawat (aircraft

Cabin Aftendant Management System, Sempati Operations Research Center, PT. Sempati Ar,
Jakarta, 1994




planning), baik pengadaan (pembelian, penyewaan) maupun
(sudah tidak layak terbang, habis masa sewa / kontrak).
CAMaster adalah subsistem yang menangani databaj

secara umum. Perubahan data awak kabin, baik penami

pengurangan

ke awak kabin

ahan (rekrut),

kenaikan level / rank (up-grade / promosi) maupun pengurangan (PHK, masa

kontrak habis) ditangani subsistem ini. Output CAPlanning

yang berupa

jadwal rekrut awak kabin baru maupun promosi (beserta jumigh awak kabin

yang harus dilibatkan) diterima oleh subsistem ini. Sedangkgn data aktual

awak kabin subsistem ini menjadi masukan bagi CAPlanning.

CAAcounting adalah subsistem yang menangani pgncatatan dan

pembayaran flight allowance awak kabin, yaitu insentif yang diperikan kepada

awak kabin berdasarkan banyaknya jam terbang yang telah djjalaninya pada

periode tertentu. Di samping itu, subsistem ini mencatat pula data-data

performansi awak kabin (crew performance), misalnya : rekgr jam terbang,

absensi, dan sebagainya. Untuk perencanaan kebutuhan awak kabin yang

lebin detail data ini sangat diperlukan. Namun, dalam Tugag

tersebut diabaikan.

Akhir ini data

CAPresched adalah subsistem yang memfiiter awak kabin mana saja

yang tidak bisa menjalani tugas sehari-hari sebagai awak

kabin karena

berbagai alasan, baik berdasarkan permintaan pihak manajemen perusahaan

maupun atas permintaan awak kabin sendiri (diperoleh gari subsistem

CARequest). Di samping itu, awak kabin tidak bisa menjalar]

i tugas sehari-

hari pula apabila mendapatkan jadwal training, medex (medica/ examination),

e
\,
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tugas khusus dari perusahaan, dan sebagainya. Sebagian informasi itu

(terutama jadwal training) diperoleh dari subsistem CAPlanning

2.3. Rancangan Sistem

Dari model umum tentang perencanaan dan pengendalian kebutuhan
sumber daya awak kabin serta penjelasan di atas dapat diturunkan
rancangan sistem. Rancangan sistem ini merupakan| solusi atas
permasalahan-permasalahan yang muncul sebagaimana teJah dijabarkan

pada bagian sebelumnya.

Rancangan sistem ini dapat di-break-down sebagajmana gambar

berikut.

_,__.15 Il Level-0
Kebutuhan Awak Kabin -

Jenis Pesawat

] Levert
Kebutuhan Awak Kabin per e

. Level-
Kebutuhan Awak Kabin per evel-2

el
Kelas

..............................................................

| -3
Kebutuhan Awak Kabin Level |~ Leve
Individu

Gambar 2-3 Rancangan sistem secara umum




Kebutuhan awak kabin untuk memenuhi semua penertjangan (tevel-0)

harus diturunkan lebih dahulu menjadi kebutuhan awak Kabin per jenis

pesawat (level-1). Hal ini mengingat bahwa awak kabin biasanya ditugaskan

sesuai dengan tingkatannya berdasarkan rank yang dimilikinya, dimana

tingkatan atau rank tersebut terkait erat dengan jenis pepawat tertentu.

Seorang awak kabin yang tidak memiliki rank pada jenis pesawat tertentu

tidak bisa mendapatkan tugas penerbangan pada pesawat jeris tersebut.

Untuk menghitung kebutuhan awak kabin di setiap

jenis pesawat

tersebut diperlukan sebuah bentuk perhitungan tertentu. Perhitungan ini

didasarkan pada fakta-fakta yang terjadi di dalam dunial penerbangan,

Khususnya yang menyangkut pesawat dan awak kabin. Dalgm Tugas Akhir

ini akan dicari sebuah formula untuk keperluan tersebut.
Namun, PT. Sempati Air menerapkan model shared

memungkinkan awak kabin memiliki rank lebih dari satu je

resource yang

is (muiti-rank).

Seorang awak kabin memiliki kemungkinan ditugaskan di lebih dari satu jenis

pesawat. Dengan demikian, pengelompokan awak kabin tidak lagi

berdasarkan satu rank untuk jenis pesawat tertentu, tetapi lebih dari satu rank

untuk lebih dari satu jenis pesawat. Untuk itu, kebutuhan awal kabin per jenis

pesawat harus diturunkan lagi berdasarkan kelas-kelas tertentu (level-2).

Hal ini akan melahirkan berbagai proses, misalnya : br

pak-down awak

kabin ke kelas-kelas tertentu sesuai dengan kriteria yang diberikan, alokasi

awak kabin yang tersedia di kelas-kelas tersebut untuk meme

huhi kebutuhan




masing-masing jenis pesawat serta eksitasi awak kabin dari kelas yang satu

untuk memenuhi kekurangan awak kabin di kelas yang lain.

Masing-masing awak kabin memiliki prestasi atau pefformansi yang

berbeda-beda walaupun berada pada kelas yang sama. Denigan demikian,

pada proses alokasi awak kabin serta eksitasi tersebut di at

Bs sebenarnya

diperlukan proses pemilihan awak kabin. Awak kabin dengan kriteria yang

memenuhi sajalah yang diambil untuk dialokasikan atau
Artinya, dari kelas-kelas yang ada perlu diturunkan lagi ke
awak kabin (level-3). Namun, level ini tidak dimasukkaf
pembahasan dan pekerjaan dalam Tugas Akhir ini. Sehingga,

dan eksitasi awak kabin dari kelas ke kelas yang akan terjadi

level jumlahnya saja.

dieksitasikan.
level personal
h dalam skop
proses alokasi

hanyalah pada
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3.1. Pengantar Manpower Planning

Manpower planning seringkali didefinisikan sebagalj
memenuhi kebutuhan tenaga kerja sesuai dengan pekerjaan
untuk mereka masing-masing'>. Hal ini tentu saja harus memg

pokok dalam manpower planning, yaitu : sumber daya manus

usaha untuk
yang available
erhatikan 4 hal

altenaga kerja,

pekerjaan, waktu dan uang/biaya. Seorang pengambil keputugan pada suatu

organisasi harus memperhatikan keempat hal tefsebut dalam

memformulasikan kebijakan manpower planning.
Manpower planning, tidak seperti career planning

dengan jumlah. Namun, idealnya, manpower planning pada s

berhubungan

Liatu organisasi

atau perusahaan memiliki tujuan utama untuk menghasilkap perencanaan

sumber daya manusia/tenaga kerja tidak hanya dalam jumiah yang tepat,

tetapi juga sumber daya manusia dengan skill yang tepat, pdda waktu yang

tepat serta tempat/pekerjaan/posisi yang tepat pula. Namun bgtasan-batasan

(constraints) yang ada pada suatu sistem seringkali memaksa pemenuhan

3 Bartholomew, David J., Forbes, Andrew F. and McClean, Sally |., loc.ckt.
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tujuan ideal ini secara sempuma. Sehingga manpower planhing yang lebih

realistis (dapat diterima) adalah yang dapat meminimalkan kesalahan

perhitungan kebutuhan dan  penempatan sumber daya

posisinya yang tepat.

Konsep, Terminologi, dan Notasi

Ide sentral yang melatarbelakangi semua analisis man
adalah bahwa organisasi dianggap sebagai sebuah sisten
yang terdiri atas stocks (resource) dan flows (aliran-aliran). P
anggota-anggota dari sebuah sistem dapat diklasifikasikan K
group berdasarkan apapun atribut yang dianggap relevan. .
daiam sebuah kategori untuk selanjutnya disebut stok (stoc
saat. Jika kita menotasikan banyaknya kategori sebagai k, n
kategori / pada saat T ditulis dengan ni(T) dan himpunan stok

himpunan baris (row vector) berikut

N(T) = (N4(T), N2AT), ey NKIT)) e

manusia pada

power planning
yang dinamik
ada setiap saat
p dalam group-
umiah anggota
ks) pada suatu
haka stok pada

ditulis sebagai

3.1

Vektor stok tersebut menggambarkan potret dari suaju sistem tetapi

tidak memberikan informasi secara langsung kepada

kita tentang

perubahannya pada setiap saat. Stok tersebut oleh karemanya harusiah

dipindahkan dalam jumiah tertentu dari satu kategori ke katg

gori lain dalam

interval waktu tertentu (transisi). Jika kita asumsikan bahwa sebuah unit




panjang interval dari waktu T-1 ke T maka kita bisa meny

anggota / individu yang berpindah dari kategori i ke j dalam

dengan nij (T-1).

Penting untuk diketahui bahwa flows itu biasanya H

sebuah interval waktu dan bukan dengan stok. Interval ini {

btasikan jumiah

)eriode tersebut

lerelasi dengan

isa dipilih atau

pun ditetapkan sedemikian rupa. Secara lebih eksplisit bigsa dinotasikan

sebagai nij(T-1, T) yang lebih menunjukkan titik akhir dari inte

Dengan adanya sejumlah k kategori, maka akan ada k(k-1

Fval (end-point).

) kemungkinan

terjadinya flows antar kategori. Namun penting untuk diadopsi adanya

konvensi bahwa anggota yang berada pada kategori ya

ng sama juga

biasanya ikut diperhitungkan dalam flows ini. Oleh karenanya, flows dapat

dinotasikan sebagai sebuah matrik persegi sebagai berikut :

n,(T-1) n,(T-1) n, (T-1)

T- AT- _
m(T=D)  ma(T-D) D)o
ny(T-1) e (T-1) ng(T-1)

.. 32

Dalam prakteknya beberapa sel akan memiliki nflai no! karena

kadang-kadang tidak mungkin untuk memindahkan anggota dari satu

kategori ke kategori yang lebih rendah. Misal : dalam hal

Flows yang terdaftar dalam matrik tersebut berlaku intemal ds

kategori umur.

hlam sistem dan

akan dideskripsikan sebagai proses transfer, atau dalam degi aplikasinya

barangkali seperti proses promosi atau pun demosi.

Sebagai tambahan, ada 2 kemungkinan terjadinya flow antara sistem

dengan dunia di luar (sistem). Wastage flow (buangan) dari

kategori i pada




interval (T-1, T) dinotasikan sebagai n; k+1(T-1) dan bentuk vektomya adalah
ng+1(T-1). Misal pada kasus : PHK tenaga kerja. Sedangkan flow proses
rekrut ke dalam kategori i péda interval yang sama dinotasikgn sebagai ng;
(T) dengan bentuk vektornya nq(7). Proses rekrut berlangsung setelah

proses transfer dan wastage.

Stok dan flow pada dasamya bersifat umum dan fleksibel karena
kategori dapat dibentuk dalam banyak cara yang sesuai dendgan tujuan yang
diinginkan.

Kadang-kadang akan lebih informatif jika flow dieksgresikan dalam
bentuk proporsional. Lihat tabel berikut. Jika kita menyatakah elemen tabel
sebagai proporsi dari total baris-nya, maka kita bisa menentukan proporsi
setiap barisnya yang disebut sebagai flow rates. Sebagai cgntoh : proporsi

antara nj k+1(7-1) / nj(T-1) adalah wastage rate untuk kategorif/.

noy(T) no{(T) ... ng(T) - Total Baris

n, (T-1) n,(T-) ... n(T-1) n _k_l(T - n(T-1)

n, (T-1) n(T-1) ... m(T-1) n, (T-) n -1

n(T-1) (1) .. n - n(T-]) n(T-D)
Total Kolom n,(T) n(T) .. n(T) - -

Tabel 3-1 Flow dalam bentuk tabel

Sebenamya perlu juga walaupun tidak mendasar untpk menyatakan

elemen dalam tabel tersebut secara proporsional dalam argh total kolom.

Terutama hal ini dilakukan untuk lebih melihat patftern dari| flows tersebut




dalam kategori yang bersangkutan daripada flow di arah mendatar (yang
berhubungan dengan kategori lain).

Hubungan di atas dapat dinyatakan secara aljabar| dalam bentuk

sebagai berikut :

n, (D)= 2 n, (T =D+, (D)

atau secara vektor berbentuk

n(T) = IN(T-1) + no(T)

dimana 1 = (1,1, ..., 1). Perhatikan bahwa wastage flow tidak muncul di sini
karena anggota kategori yang keluar tidak dapat berpengaruh terhadap

jumlah stock yang akan datang.

Contoh informasi stok dan flow dapat dinyatakan dengan diagram

network, seperti berikut ini :

©

Gambar 3-1 Stok dan flow untuk susunan 3 grade
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Kotak menyatakan grade dan angka di dalamnya mg¢nyatakan stok
pada saat awal interval. Panah menunjukkan path yang dijalani fiow dan
jumlah di dalam kurung menyatakan jumiah yang terlibat dalanp flow. Diagram

network ini dapat dinyatakan dengan tabel manpower accounfs untuk sistem

di atas sbb :
15 6 0 Wastage Inisial Stock
151 19 0 19 | 89
0 84 5 4 D3
0 0 17 3 PO
Final Stock 166 109 22

Tabel 3-2  Flow untuk susunan grade gambar 3-1

Flow rates yang keluar dari kategori-kategori di atas :

0.80 0.10 0 i 010
0 0.90 0.05 ! 004
0 0 0.85 ] 015

dimana 0.80 = 151/ 189

Sedangkan flow rate yang masuk kategori ini :

0.090.060

0.910.170
0 077023
0 o0 077

dimana 0.91 =151/ 166.

Model Manpower

Model manpower merupakan deskripsi secara matematis tentang

bagaimana perubahan berlangsung dalam sebuah sistem. Ygng paling awal

dari itu semua bahwa diperlukan spesifikasi mengenai semua batasan yang




berpengaruh terhadap berjalannya sistem. Seringkali ukuranjgrade / kelas
sangat terbatas / fixed. Hal ini berimplikasi bahwa sisi kiri pefsamaan dasar
accounting manpower adalah fixed dan oleh karenanya flow yang terlibat
terbatasi untuk hanya bisa memenuhi persamaan ini. Lebih}jauh, batasan
semacam ini mungkin malah menyebabkan terjadinya| bentuk dari
ketidaksamaan untuk dipenuhi oleh stok dan flow. Kemudiar}, yang kedua,
bahwa sebuah model harus mendefinisikan mekanisme yang| men-generate
terjadinya flows. Beberapa flow, seperti promosi dan demosi,| ada di bawah
kontrol langsung manajemen dan dalam beberapa kasus asumsi yang dibuat
adalah apa yang manager akan buat. Dan flow lain, tidak dijbawah kontrol
langsung manajemen dan asumsi tentang kemungkinan kenajkan level-level

mereka banyak didasarkan pada gabungan antara data hitori yang ada

dengan kebijakan manajemen.

Asumsi tentang flow dapat dikelompokkan dalam RQeberapa cara,

sebagaimana di bawah ini :

Stochastic | deterministik

Jika diasumsikan bahwa 10 % dari suatu kelompok akgn keluar dalam
tahun tertentu, maka artinya kita telah membuat sebuahll asumsi yang
deterministik tentang flow itu.

Misalnya diberikan suatu stok yang mana tidak ada kepastian tentang
berapa banyak orang akan keluar. Namun, jika di sisi lain, kita menganggap

bahwa setiap individu dalam kelompok tersebut memiliki prgbabilitas 10 %




untuk keluar dalam tahun tertentu, maka artinya kita telah mgmbuat sebuah

asumsi yang stochastic sifatnya.

Jika diberikan stok dalam kasus ini, maka kita tidak bisa memprediksi

berapa banyak anggotanya akan keluar, kecuali hanya s€

cara distribusi

probabilitas. Maka, kita mungkin bisa mengatakan bahwa asumsi

deterministik dan stochastic adalah ekuivalen ditinjau dari sisi fata-ratanya.

Oleh karenanya, promosi mungkin atau mungkin

stochastic. Jika kebijakan manajemen mengatakan bahwa §

bukan bersifat

% dari suatu

kelompok dipromosikan, maka hal itu akan memeriukan sebuah‘ asumsi

deterministik. Namun jika promosi itu bervariasi dari tahun ke t

hhun, maka hal

itu akan lebih realistis untuk memperiakukannya sebdgai persoalan

stochastic.

Push / Pull

Flows dapat pula dikelompokkan menurut apakah dorongan untuk

sebuah perpindahan berasal dari starting-point atau dari destination. Jika

individu pindah ke dalam grade yang lebih tinggi karena djperiukan untuk

memenuhi lowongan yang ada pada level tersebut, maka kita

katakan bahwa

individu tersebut sebagai di-pull ke grade yang lebih tinggi. Jika perpindahan

ke level lebih tinggi itu secara otomatis sebagai hasil dari gdanya kejadian

pada grade origin, maka flow itu dinamakan push flow.




Kadang-kadang perbedaan antara keduanya tidak | secara jelas
kelihatan. Bisa jadi keduanya terjadi dalam sebuah perpindahan ketika
sebuah lowongan terbuka yang mana lowongan tersebut hanyq bisa dipenuhi
bagi person yang hanya memenuhi kualifikasi tertentu.

Pada kasus stochastic, push flow akan dimodglkan dengan
menentukan probabilitas dari kejadian-kejadian yang masih dglam keraguan.
Dalam kasus pull flow, sebuah perpindahan ditentukan derjgan membuat
sebuah lowongan bersama dengan pemilihan seorang {ndividu untuk
memenuhinya.

Ada dualisme menarik antara perpindahan orang dalam suatu sistem
dengan perpindahan yang berhubungan dengan lowongan|yang terbuka.
Perpindahan dapat digambarkan baik dalam persoalan sesgorang pindah
dari dari A ke B, ataupun karena adanya lowongan dari B ke |A. Sebuah pull
flow untuk seseorang dapat dinyatakan sebagai push flow dalam
hubungannya dengan lowongan, karena start dan finish dgri perpindahan

tersebut bisa saling dipertukarkan.

Discrete / continuous time

Dalam sistem manpower beberapa flow dapat terjadi pada titik-titik
waktu tertentu. Pada sebuah universitas misalnya, mahasisyva baru datang

pada awal tahun akademik dan lulus di akhimya. Sedapgkan drop-out

mungkin terjadi kapan saja. Yang pertama adalah contoh dari discrete time




flow dan kedua adalah contoh continuous tifne flow. Dalam |kenyataannya,
semua flow adalah discrete pada sebuah sistem yang tidak beroperasi
secara continue.
Bagi semua flow pada sebuah sistem manpower, wastage merupakan
hal yang paling fundamental. Manpower planning yang sukses oleh
karenanya tergantung — dalam ukuran besar — kepafla bagaimana
mendeskripsikan dan memprediksi pattern dari wastage. Ukuran wastage
seringkali dipakai sebagai indikator sehat tidaknya suatu organisasi
Istilah wastage sendiri merujuk kepada total kehilangan individu
(orang) dari suatu sistem karena alasan apapun.
Sebuah model secara esensi adalah sebuah deskr|psi dari suatu
sistem bersama dengan himpunan asumsi-asumsi tentang perilaku dari
variabel yang tidak terkontrol. Asumsi tersebut bisa didasarkgn kepada dua
pertimbangan yang secara singkat bisa disebut sebagai |empirical atau
hipothetical.
Empirical assumption lebih merupakan penurunan mode! berdasarkan
data-data yang telah lewat berdasarkan observasi terhadap sistem. Pattern
yang diobservasi di waktu yang lalu akan berlanjut ke waktu yang akan
datang. Kita sering menjumpai hal ini sangat berguna untuk melihat hasil

dalam membuat asumsi-asumsi yang berbeda-beda level wasfagenya secara

probabilitas. Ini merupakan contoh dari hypothetical assumptions.




3.2. Knapsack Problem

Knapsack problem dapat digambarkan sebagai permabalahan mengisi

sebuah knapsack (“kantong”) dengan sejumlah benda dari n

benda yang ada

sampai memenuhi (tidak melebihi) knapsack tersebut, $ehingga dapat

dicapai kenyamanan yang maksimal'. Benda dalam pengertian di atas untuk

selanjutnya dinamakan item, sedang nilai dan ukuran yang b
item ke disebut sebagai profit (keuntungan) dan weigh

dinotasikan dengan p; dan w;dimana (j= 1,2, 3, ..., n).

prkaitan dengan

t (bobot/berat);

Taruhlah misalnya ada seseorang yang memiliki déna sebanyak r

rupiah akan melakukan investasi. Asumsikan ada sebanyak

n kemungkinan

jenis investasi yang bisa dipilih. Jika p; menyatakan keuntungan yang

diharapkan dari investasi jenis j, sedang w; menyatakan besgmya dana yang

harus dialokasikan untuk melakukan investasi jenis J it

mendapatkan  solusi optimal  (pilihan-pilihan jenis in

i, maka untuk

vestasi  paling

menguntungkan berdasarkan besamnya dana yang dinyilikinya) dapat

diselesaikan dengan menggunakan Knapsack Problem.
merupakan item-item dalam pengertian di atas, sedang b

merupakan ukuran knapsack, di mana orang tersebut te

' Marteflo, Silvano, Toth, Paclo, Knapsack Problem Algorithms and Compurter Impler
Sons Lid., Inggris, 1990, hal 1-2

Jenis investasi
Bnyaknya dana

ntu tidak akan

hentations, John Wiley &




mungkin berinvestasi melebihi takaran knapsack (baca : fana) yang dia

miliki.

Knapsack problem dapat diformulasikan secara malematis dengan

memberi nomor kepada item-item yang akan dipilih dari 1

mewakilinya dengan sebuah variabel binerx, (j=1,2, 3, ...,

J L0 jikaselainitu

Jika kapasitas knapsack dinotasikan ¢, maka item-iten

1 jikaitemke - jdipilih

sampai n serta

h), dimana :

.. 35

manapun yang

dipilih dari item-item yang ada (contoh di atas jenisenis ivestasi) harus

memenuhi batasan (constraint) berikut :

subject to Z: w;x;<c ;x,=0orl, eNz{ 1,

=1 J7J

serta memperoleh keuntungan maksimum berdasarkan

(objective function) di bawah ini

. - n
Maximize z = Z,=1ijj

Kasus yang demikian ini dikenal sebagai 0-1 atau Binary Knaj

fungsi tujuan

3.7

bsack Problem.

Apabila ada n item dengan m knapsack (m <= n), di mana :

pi = profititem ke
W = weight item kej
& = kapasitas knapsack ke-k

maka bisa dipilih sebanyak m subset dari item-item yang &da sedemikian

hingga total profit yang diperoleh adalah maksimum. Setiap ¢

pubset dari item




tersebut bisa diisikan kepada salah satu dari m knapsack yahg ada, asalkan
jumiah kapasitasnya tidak melebihi kapasitas knapsack tersefput.

Hal ini dapat diformulasikan sebagai berikut :

Maximize z= z:zl Z:=1 DXy oo 38
subject to Z:zl WX, <c,, keM ={l, 2,3,....m }l .............. 39
Z,,=1'x;qSl, jeN={l,2,3,...,n } ............... 3.10
x,;=0or1, keM,jeN ... o 31
di mana

!
=~

xkj=

{ 1 jikaitemke — jdipilihuntuk knapsack ke .

0  jikaselainitu

Kasus seperti di atas disebut 0-7 Multiple Knapsack Ploblem™. Jika m
bemnilai 1, artinya hanya ada 1 knapsack, maka hal itu sama dengan kasus
sebelumnya, yaitu O-1 (single) Knapsack Problem.

Sebagai contoh, taruhlah ada 2 buah taksi sedang manpgkal di sebuah
terminal. Masing-masing taksi berkapasitas maksimal 3 pgnumpang saja.
Sementara lebih dari 6 calon penumpang sudah berebutan {intuk naik taksi
tersebut, tentu saja dengan tujuan yang berbeda-beda. Ada yang sendirian
tanpa teman, ada yang berduaan dan sebagian lagi rombondan. Bagaimana

pengatur (mandor) kedua taksi tersebut memilih para penumpg@ngnya ?

' Ibid., hal 157




Anggaplah taksi di atas sebagai kontainer atau knaps
2 buah knapsack. Asumsikan bahwa tidak ada aturan Y
sebuah taksi tidak boleh mengangkut penumpang lebih d

dalam saat yang sama.

Sedangkan para penumpang anggaplah sebagai item;

pck. Berarti ada
Bng membatasi

ari satu tujuan

item yang akan

mengisi kedua taksi tersebut, masing-masing dengan ukurah (weight) yang

berbeda-beda : 1 (sendirian), 2 (berduaan), 3 atau lebil

Keuntungan (profit) bagi sopir taksi diukur dari jauh dekatn

h (rombongan).

ya tujuan calon

penumpang. Semakin jauh tujuan penumpangnya semakin besar keuntungan

yang bakal dikantonginya. Oleh karenanyé yang harus dilakukan kedua sopir

itu adalah memilih penumpang maksimal sebanyak 3 orang (t
dari kelompok yang berbeda) dengan total keuntungan yang
Hal di atas mungkin dilakukan jika harga argomete

kedua taksi sama per kilometernya. Persoalan akan menjad

boleh gabungan
haksimal.
r yang dipakai

lain jika harga

argometer tersebut bervariasi, bahkan tidak sama antara taksi yang satu

dengan lainnya. Kevariasian ini tergantung kepada banyak faktor, misalnya :

banyaknya anggota rombongan calon penumpang, asal mefeka (penduduk

domestik atau turis mancanegara), laki-laki atau wanita, dewdsa, anak-anak,

atau orang tua, dan sebagainya. Hal ini tentu berpeng
perhitungan profit yang bakal diterima. Secara singkat dapaf

hubungan erat antara kriteria calon penumpang dengan ta

akan dipilih.

aruh terhadap
dikatakan ada

ksi mana yang




Untuk persoalan yang kedua ini tidak bisa lagi dir

41

epresentasikan

dengan 0-1 Multiple Knapsack Problem di atas. Representasi yang lebih

tepat adalah apa yang disebut Generalized Assignment Prd
Umum Problem Penugasan); untuk selanjutnya disingkat BUPP.

BUPP dideskripsikan dengan mengasumsikan bahwa

m knapsack, di mana :

Py

Wy

Ck

kapasitas knapsack ke-k

profit item ke jika dipilih untuk knapsack ke-k

weight item ke-j jika dipilih untuk knapsack ke-k

artinya, ada hubungan erat antara item yang dipilih dengan knapsack

mana item tersebut akan dimasukkan, yaitu dengan adanya
weight yang berbeda untuk knapsack yang berbeda.

Formulasi matematisnya dapat dilihat di bawah ini.

Maximize z=

subject to

di mana

3 Py e

Z" WXy <6, keM={1,2,3,...,m }

j=

2o %y SL, jeN={12,3,.,n }

x,=0or1, keM,jeN ...

Jikaitemke — j dipilihuntuk knapsack ke
Jika selain itu

'8 Ibid., hal 189
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Bab IV

PERHITUNGAN KEBUTUHAN
SUMBER DAYA AWAK KABIN

Sebagai langkah awal dari perencanaan kebutuhan [awak kabin pada
suatu saat adalah menghitung kebutuhan itu sendiri. Jika k¢butuhan ini tidak
pemah dapat dihitung, maka dengan sendirinya step selanjutnya dari
rangkaian perencanaan ini tidak akan dapat dimulai. Oengan demikian

perusahaan penerbangan sudah selayaknya memiliki mefode perhitungan

kebutuhan ini.

4.1. Konsep Perhitungan

4.1.1. Pengetahuan Dasar tentang Pesawat dan Awak Kabin

Sebelumnya perlu dijelaskan terlebih dahulu beberapa pengetahuan
tentang pesawat dan awak kabin yang notabene akan|menjadi bahan
pertimbangan dalam formulasi perhitungan kebutuhan awak kabin ini.

Dalam satu hari, pesawat menjalani satu atau lebih flight tergantung
jadWal yang dibuat; atau bahkan tidak terbang sama sekdfi. Sebuah flight

atau penerbangan diidentifikasikan dengan nomor pengrbangan (flight

number), bandara keberangkatan (origin) serta tanggal |keberangkatan.




Atribut yang menyertainya, selain yang telah disebutkan

i atas, adalah

bandara tujuan (destination), ETD (Estimated Time Depafture) dan ETA

(Estimated Time Amival). Flight juga menyatakan satu Kali

take-off, sekali landing). Waktu yang dibutuhkan sebuah pes

terbang (sekal

Bwat mulai saat

take-off dari suatu bandara sampai dengan saat touch-down pada bandara

berikutnya disebut Flying-Time (waktu terbang).

Ada lagi istilah yang hampir sama dengan flying-tifne — biasanya

banyak digunakan dalam hubungannya dengan pesawat — yaitu Block-Time.

Block-Time adalah waktu yang dihitung mulai saat Block-off |

pesawat sampai

dengan saat Block-on berikutnya. Block-off adalah suatu kgjadian di mana

pesawat dilepas dengan kekuatan mesinnya sendiri yakn

meninggalkan parking gate (tempat parkir) pada awal taxi-ing

saat pesawat

intuk kemudian

melakukan fake-off. Sedangkan block-on adalah saat pesa

at mulai parkir

(akhir taxi-ing) di parking gate setelah landing. Taxi-ing sendliri adalah saat

pesawat dijalankan pada taxiway, yaitu jalan yang menghub

gate dengan ujung landasan.

ngkan parking

Dikenal pula istilah Leg yang menyatakan satu pemerbangan dari

bandara asal ke bandara tujuan pada waktu tertentu. Definisi

dengan flight. Misalnya pada satu hari dari AMI ke DA

penerbangan, dikatakan sector AMI-DPS terdiri atas 2 leg.

jni nyaris sama
S ada 2 kali

AMI dan DPS

merupakan Three-Lefter-Code (kode 3 huruf) dari bandafta Ampenan /

Mataram dan Denpasar. Kode ini biasa digunakan dalam duni

komersial. Sedangkan sector menyatakan 2 bandara (asal

B penerbangan

. tujuan) yang




dicapai dalam sekali terbang. Dalam pembahasan ini, agar tidak rancu,

pengertian flight diasumsikan sama dengan leg.
Total block-time sebuah pesawat untuk menjalani
dalam satu hari (untuk memudahkan pembahasan selar]j

Block-Hours. Perhatikan gambar di bawah ini.

. Block-time
—

\
Block-Oft / \_‘{ Block-On

Gambar 4-1 Block-Time Pesawat

sejumiah flight

utnya) disebut

Gambar di atas menunjukkan flight-flight yang dijalahi oleh sebuah

pesawat dalam satu hari. Block-Hours pesawat tersebut padg hari itu adalah

jumiah block-time flight-1 sampai dengan flight-5.

Setiap pesawat memiliki umur, sebagaimana barang-Q

arang investasi

lain, paling tidak sejak dimiliki perusahaan penerbangan terseput sampai saat

ini atau sampai pesawat itu tidak bisa dipakai lagi (sudah tpa, rusak) atau

dikembalikan (pesawat sewa/kontrak). Konsekuensi dari d

ioperasikannya

pesawat tersebut adalah adénya masa maintenance (perawatan) pesawat

secara berkala. Biasanya berdasarkan banyaknya jam terb;
ditempuh. Pada saat sebuah pesawat terkena jadwal mairi

pesawat tersebut diharuskan masuk hanggar (grounded) b

(hari) untuk dilakukan perawatan. Artinya, pada saat itu

png yang telah
fenance, maka
eberapa waktu

produksi rute




penerbangan perusahaan tersebut akan berkurang (kecuali ada pesawat
cadangan/pengganti).

Masing-masing pesawat memiliki komposisi awak kalpin (cabin crew
composition) yang spesifik tergantung jenis pesawat (aircraft type) tersebut.

Sebagai contoh dapat dilihat pada tabel berikut ini.

Aircraft Type | CA-1 CA-2 |CA-3 | Total
Airbus-300 1 2 7 10
Boeng-737 1 2 2 5
Fokker-100 1 2 2 5
Fokker-70 1 2 2 5
Fokker-27 1 1 0 2

** Sumber : MCSSC Sempati Air Jakarta

Tabel 4-1 Contoh Komposisi Awak Kabin

Istilah CA-1, CA-2, dan CA-3 pada komposisi di |atas biasanya
dihubungkan dengan rank yang dimiliki awak kabin pada jenig pesawat yang
bersangkutan. Rank adalah istilah yang biasanya dipakai untik memberikan
pelevelan (tingkatan) awak kabin. Seorang awak kabin bisa memperoleh atau
naik tingkatannya ke rank tertentu setelah melewati masa training untuk
tingkatan itu dan memperoleh pengakuan “license” (sertifikat). Dengan
demikian, rank bisa menjadi semacam restriksi dalam bertugas bagi awak

kabin. Misalnya : CA-1 pada Airbus-300 artinya hanya awak kabin dengan

rank-1 untuk jenis Airbus-300 sajalah yang dapat menempati kpmposisi ini.




Komposisi awak kabin di setiap jenis pesawat terspbut bisa saja

berubah, terutama ketika aktualisasi di lapangan. Perubahan

itu disebabkan

oleh banyak faktor, antara lain : awak kabin yang sudah dijadwalkan tidak

masuk (sakit, kecelakaan, ada kepentingan keluarga, membolos, dsb) dan

tidak ada awak kabin pengganti (reserve), awak kabin tiHak membawa

passport (untuk penerbangan internasional), dan sebagainyg Hal itu terjadi

saat aktualisasi. Adakalanya memang ada policy khusus dari manajemen

perusahaan untuk mengubah komposisi awak kabin menjadi

misalnya pada saat penumpang ramai atau peak-season (lil

Mminimum crew,

buran, lebaran,

tahun baru, dsb) agar dapat memenuhi jadwal rute pengrbangan yang

biasanya dibuat lebih padat dari biasanya. Hal ini tentu dibgrlakukan tidak

hanya 1-2 hari saja.

Dari sini terlihat hubungan ketergantungan antara awak kabin dengan

pesawat, bahwa banyak sedikitnya armada pesawat yang dioperasikan

menentukan banyak sedikitnya awak kabin yang diperiukan. Sehingga

fluktuasi jumlah armada pesawat ini sangat mempengaruhi policy yang harus

diambil oleh bagian yang mengelola sumber daya awak kabin.

Dari sisi awak kabin sendiri dikenal istilah Working-Hours. Untuk

memberikan gambaran tentang istilah ini, maka perhatikan

gambar 4-2 di bawah ini.

ilustrasi pada

Pada gambar tersebut ada istilah ATD (Actual Time Departure), yaitu

waktu aktual keberangkatan yang dicatat petugas bandara

saat pesawat

block-off. ATA (Actual Time Amival) adalah waktu aktual kedatangan pesawat




yang dicatat petugas saat pesawat block-on kembali. Déngan demikian,
selisih waktu antara ATA dengan ATD suatu flight tidak ldin sama dengan
block-time.

Sedangkan Ground-Time adalah waktu tunggu antard ATA suatu flight
yang dijalani awak kabin dengan ATD flight berikutnya. Pada gambar di
bawah ini misalnya, Ground-Time-1 adalah waktu tunggu arjtara ATA flight-1

dengan ATD flight-2 di mana awak kabin tersebut bertugas.

- } Ground
r . Time-1 /_' Flight tgrakhir
/ :
ATD F Fiight 1 Ground | | ATA = Idxa
§ Time2 S N
f l :
§< Working-Hours ;

Gambar 4-2 ilustrasi Working-Hours

Working-Hours awak kabin, dengan demikian, merlpakan jumlahan
“block-time” seluruh flight yang dijalani awak kabin dalam suatu hari,
ditambah dengan jumlah ground-time diantaranya, ditambah| x1 jam sebelum
ATD flight pertama dan x2 jam setelah ATA flight yang terékhir pada hari itu.

Biasanya, besarnya x1 = 1 jam sedangkan x2 = 30 menit"”.
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Basic Operations Manual (BOM), op.cit., hal 29




Sebagai contoh, misalnya ketiga flight di atas masing-fhasing memiliki

data ATD dan ATA sebagai berikut :

Fli te A Hoc
Flight-1 CGK-SUB  04:30 1
Flight-2 SUB-DPS  06:05 07:00 0:55
Flightt3  DPS-CGK _ 07:40  09:00 1:20

Jadi, Working-Hours = 3:20 + 1:10 + 1:00 + 0:30 = 6:00 jam

Periode yang dijalani awak kabin mulai dari ATD flight

0:30

yang pertama

sampai dengan ATA flight yang terakhir itulah yang biasa dis¢but Flight Duty

Period disingkat FDP. Biasanya flight yang dijalani pesawat lebih banyak bila

dibandingkan dengan flight yang dijalani awak kabin'®. [Hal ini cukup

beralasan mengingat awak kabin adalah manusia biasa yang

kelelahan berhubungan dengan daya tahan fisik, sedang pe

memiliki batas

awat hanyalah

mesin yang bisa dikatakan memiliki “batas kelelahan” tet pi lebih lama

dibandingkan awak kabin. Sehingga wajar kalau flight

pesawat lebih banyak / panjang. Artinya, sebuah pesa

menjalani lebih dari 1 FDP (awak kabin) dalam sehari.
Biasanya awak kabin memiliki pattern hari ke

perbandingan seperti berikut :

Pattern = Hari Kerja : Hari Libug

' Effendy, Firdaus., Perancangan Algoritma dan Pembuatan Perangkat Lunak Untuk

ang ditempuh

at boleh jadi

ra berbentuk

Optimasi Penjadwalan

Awak Kabin (Crew Pairing) d Sempati Air, Tugas Akhir, Jurusan Teknik Komputer, FT1, ITS, Surabala, 1994, hal iii




Jika dikatakan pattern hari kerjanya adalah 5:1 misalnya, mpka berarti awak
kabin memiliki urutan kerja sebagai berikut (K = kerja, L = libyr) :
KKKKKLKKKKKLKKKKKLKKIK K KL,

demikian seterusnya.

Dengan demikian, semakin besar nilai perbandingan ini, maka porsi

kerja awak kabin lebih besar daripada porsi liburnya. Hal iniltentu membawa
dampak, paling tidak, pada kesehatan atau daya tahan fisik gwak kabin; yang
tentunya bisa mempengaruhi performansi kerja mereka — walaupun dengan

demikian jumlah awak kabin yang dibutuhkan sedikit (biaya rendah). Hal-hal

seperti inilah yang patut mendapatkan perhatian para pengambil keputusan,

khususnya dalam perencanaan kebutuhan awak kabin.
Namun demikian, pada kenyataannya, awak kabin

sepenuhnya mengikuti pattern tersebut. Sebagaimana telah

bisa saja tidak

disampaikan di

atas, banyak faktor yang menyebabkan awak kabin tidak masuk kerja. Belum

lagi perusahaan pada umumnya biasanya memiliki kebijal

an memberikan

jatah cuti tahunan kepada awak kabin. Misalnya : 12 hari daldm satu tahun.

4.1.2. Dasar Perhitungan

Persyaratan utama bagi dasar perhitungan yang akar
bahwa sedapat mungkin dasar perhitungan tersebut

menampung parameter-parameter yang mungkin muncul d

pada kebutuhan awak kabin.

) dipakai adalah
fleksibel untuk

BN berpengaruh




Kalau dilihat dari uraian di atas, maka dapat ditarik $uatu hubungan

yang erat antara pesawat dan awak kabin. Semakin banyak armada pesawat

semakin banyak awak kabin yang dibutuhkan. Demikian juga sebaliknya.

Artinya, banyaknya pesawat relatif berbanding lurus dengan kebutuhan awak

kabin.

Oleh karena itu, dasar perhitungan kebutuhan awak kabin bisa

dicarikan dari komponen pesawat dan awak kabin yang memuyngkinkan untuk

diperbandingkan. Tentu syaratnya adalah satuan atau dinjensi keduanya

haruslah sama. Sebagaimana tidak mungkin membandingkan luas dengan

panjang atau meter dengan liter.

Alternatif yang pemah dicoba adalah banyaknya light atau leg.

Dengan menghitung jumlah leg total awak kabin dalam periode 1 tahun

misalnya dan mencari banyaknya leg rata-rata yang dijalani stu orang awak

kabin dalam satu hari, maka dapat dicari kebutuhan awdk kabin dalam

periode 1 tahun itu. Tentu dengan menghitung terlebih dahulu parameter lain,

jumlah hari kerja efektif setahun misainya, untuk menghitung leg seluruh

awak kabin dalam setahun.

Namun demikian, dasar perhitungan ini ternyata memlliki kelemahan,

justru karena hanya mengandalkan jumlah leg awak kabin. P3dahal, leg satu

dengan leg lainnya amat bervariasi panjangnya. Tiga leg dengan block-time

yang panjang bisa jadi sama block-hours-nya dengan 5 leg

time yang pendek.

dengan block-




Di sisi lain, awak kabin tidak biasa dibatasi dengairi
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banyaknya leg

maksimal dalam sehari yang boleh dijalani karena hal iniptn menimbulkan

kerancuan jika dihubungkan dengan panjang leg. Bukan berarti awak kabin

tidak ada batasan jumlah leg maksimal per hari, namun yang lebih dikenal

sebagai batasan kerja adalah working hours maksimal dalam

Dengan demikian, working-hours inilah yang akan

sehari.

dijadikan dasar

bagi perhitungan kebutuhan awak kabin. Beberapa perjmbangan yang

dijadikan dasar pemilihan ini adalah :

= working-hours awak kabin bisa disejajarkan

dengan block-

hours pesawat, karena sama-sama bersatuan waktu (jam atau

menit) dan sama-sama dihitung untuk satu hari
= data pendukung (ATD, ATA, flight, dsb) yang d

lapangan memang lebih mudah diperoleh

ikumpulkan dari

n tidak terjadi ketidak-sinkronan data - sepefti pada kasus

jumiah leg — karena sama-sama bersatuan star

dar : waktu.

Hanya saja masih ada beberapa masalah yang harus dipecahkan

untuk mengatasi sedikit perbedaan antara block-time dan wi

Masalah tersebut adalah :

= working-hours masih mengandung komponen x

brking-hours ini.

1 dan x2

= working-hours mengenal ground-time, sedapg block-hours

tidak

= block-hours memungkinkan terdiri atas lebih

dari satu FDP

awak kabin, padahal working-hours hanya dianggap 1 FDP

-
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Marilah kita coba pecahkan masalah di atas satu dem|

satu. Kita bisa

langsung menghilangkan faktor x1 dan x2 dari working-hogrs awak kabin

(masalah pertama selesai).

Apabila kita sejajarkan (dengan sedikit modifikasi tath letak) antara

flight-flight yang dijalani pesawat dengan yang dijalani awgk kabin, maka

akan terlinat seperti gambar berikut.

Block-hours

4-———’
Block-Off r_/ Block-time : Block-On
: Fllght—3 A/ C

Flight-3 | : Flight-3 :

Flight terakhir - ATA | Ground
' /] Time-2

"‘\_1 . Ground C
ATD ’_J Flight 1 Time-1 E / A

6— Working-hours - x1 - x2 ——>

Gambar 4-3 Block-Hours vs Working-Hours ( tanpa x1 & x2)

Pada gambar tersebut terlihat bahwa working-Hours memiliki

komponen ground-time, sedang block-hours tidak. Bukan Herarti pesawat

tidak mengalami ground-time, hanya saja yang biasa dipakai

dalam praktek

keseharian adalah block-time. Oleh karenanya untuk bisa membandingkan

keduanya, maka harus dicari terlebih dahulu berapa ground

dalam sehari.

-time pesawat




Untuk keperiuan itu perlu diidentifikasi dulu data-datal apa saja yang
bisa diperoleh langsung di lapangan. Data-data tersebut adalgh :

»  block-time per flight untuk setiap pesawat beseyta jumlah flight
dalam sehari diketahui. Dengan demikian, block-hours pesawat
dalam sehari bisa dihitung.

» working-hours awak kabin diketahui beserta jumlah flight yang
mereka jalani.

Dengan demikian, panjang ground-time 1 dan 2 padq working-hours
(pada gambar di atas) bisa diketahui jika panjang flight-1, 2, dan 3 diketahui.
Panjang ketiga flight tersebut bisa diketahui jika panjang tata-rata setiap
flight-nya diketahui.

Panjang flight rata-rata antara pesawat dan awak kabir| adalah identik,
sebagaimana telah disebutkan bahwa panjang suatu flight lyang ditempuh
awak kabin pada dasamya sama dengan block-time pesawat lyang menjalani
flight tersebut. Panjang flight rata-rata sendiri bisa didapatkar| karena jumiah
flight diketahui beserta block-time masing-masing.

Dengan demikian, jika :

NFlightAC = jumlah flight yang dijalhni pesawat
per hari )
BHours = block-hours pesawat per hari .
FlightLen = panjang flight rata-rata|per hari
maka,
BHours
FlightLen .41




Dari sini bisa dicari ground-time 1 dan 2 dari working hours, yaitu jika :

WHours = working-hours awak kabin per hari
GTimeCa = ground-time dari working-hours awak
kabin
NFlightca = jumlah flight yang dijalani awak
kabin per hari
x1 = komponen waktu sebelum ATD flight
pertama
X2 = komponen waktu setelah ATA flight
terakhir
TFlightLenCA = total panjang flight awdk kabin per
hari
maka,
TFlightLenCA = NFIlightCA* FlightLen ..................\..c...........42
GTimeCA = WHours—x1—-x2~(FlightLen* NFlighiCA) .......... 43

Dari sini dapat kita cari panjang ground-time pesawat Fata-rata per hari
dengan membandingkan total panjang flight pesawat per Hari dengan total

panjang flight awak kabin per hari. Dengan demikian, jika:

GTimeAC = ground-time pesawat per fhari
maka,
GTimeAC _ BHours s
GTimeCA ~ TFlightLenCA oo wreeeereessne s 4
atau
ours
GTimeAc=%*GnmeCA e 48

Dengan mengeliminasi persamaan 4.1 dan 4.2, maka persamaan di

atas menjadi :

FlightLen* NFlightAC

Ti = *GTimeCA ...........}.............. 48
GlimeAC FlightLen* NFlightC4  C /™€




atau bisa disederhanakan lagi menjadi :

NFlightAC

GTimedC= NFlightCA

Dengan demikian, masalah kedua pun sudah bisa diatg

Namun, seperti telah dijelaskan sebelumnya, jumlah flig

*GTimeCA ...,

47

Si.

ht pesawat per

hari biasanya lebih banyak/panjang daripada jumlah flight awak kabin.

Aninya, dalam sehari awak kabin yang ditugaskan pada s¢buah pesawat

mungkin bisa lebih dari satu kelompok (lebih dikenal dengan

satu set crew).

Untuk memperjelas hal tersebut bisa dilihat pada ilustrasi berikut ini.

Ground Fime-1 _° r
: !
|

|

i Change Crew |
Awak Kabin Set 1 / _/ 9 T

FDP ke-1

Gambar 44 Satu Pesawat dengan 2 Set Crew

Kabin Set 2/
ke-2

Dari gambar 4-4 bisa dijelaskan bahwa pesawat terselput menjalani 5

buah flight dalam sehari dengan 2 set awak kabin (artinya dengan 2 FDP).

Set ke-1 menjalani 3 flight pertama dan set ke-2 menjalani disanya. Waktu

pergantian awak kabin dari set ke-1 ke set ke-2 (sebut saja

Time) tidak dihitung sebagai komponen ground-time pada

Change Crew

working-hours

masing-masing set awak kabin. Padahal, waktu jeda ifu seharusnya

dimasukkan ke dalam komponen ground-time pesawat sebd

dicari persamaannya di atas.

gaimana telah




Oleh karenanya, jika ada lebih dari satu set awak kabir

lebih dari 1 FDP — maka perhitungan ground-time pesawat

— artinya ada

sebagaimana

persamaan 4.7 di atas harus ditambah dengan faktor charige crew time.

Besar faktor ini dianggap sama dengan ground-time rata-rata sebagaimana
ditentukan di bawah ini.
Jika:
CCTime = change crew time, waktu pergantfian awak
kabin dari suatu set ke set berfikutnya
maka,
GTimeCA
—_— i, ightCA>1
NFlightCA—1 — jika NFlightCA>
CCTime=+ .. 48
\GTimeCA — jika NFlightCA<1

Sebenarnya jika jumlah flight awak kabin hanya satu

mungkin kurang dari 1) maka tidak ada ground-time. Tetapi

=

data yang diperoleh bersifat statistis, maka CCTime = G

aja (dan tidak
engan alasan

TimeCA. Jika

sebaliknya (jumlah flight lebih dari 1), maka CCTime sama dehgan rata-rata

ground-time awak kabin (lihat persamaan 4.8).
Di sisi lain, jika jumlah FDP — dalam hubungannya deng
sama dengan atau kurang dari 1, maka sebenamya tidak ads

time. Oleh karenanya, CCTime = 0. Jika sebaliknya (FDP lebiH

CCTime ditambahkan sebanyak FDP yang terjadi dikurangi 1.

Jan pesawat —
change crew

dari 1), maka




Dengan demikian, persamaan 4.7 di atas harus difambah dengan

faktor CCTime ini, sehingga menjadi :

( NFlightAC
NFlightCA
—> jika NumFdp > dan NFlightCA >
GTimedCd ——xggzzéi *GTimeCA+(NumFdp—1)*CClime, s
—> jika NumFdp >1dan NFlightCA <
NFlightAC
NFlightCA
—> selainitu

*GTimeCA+(NumFdp—1)*CCTime,

P—

=

*GTimeCA

\

di mana:

= CCTime persamaan 4.8 jika NFlightCA > 1
CCTime: = CCTime persamaan 4.8 jika NFlightCaA <= 1

Dengan demikian telah didapatkan total panjang flight (block-hours)
beserta ground-time-nya di sisi pesawat serta total |panjang flight
(TFlightLenCA) beserta ground-time-nya di sisi awak kabjn. Inilah yang
menjadi dasar perhitungan kebutuhan sumber daya| awak kabin

sebagaimana diterangkan di atas.

4.1.3. Faktor-faktor yang Berpengaruh pada Perhitungan

Dari penjelasan singkat di atas dapat diambil bebergpa faktor yang
secara langsung memiliki pengaruh pada fluktuasi kebutuhdan awak kabin,

baik dari sisi pesawat maupun dari sisi awak kabin. Faktor-faktor inilah yang

menjadi masukan (input) bagi perhitungan ini.




Rata-rata faktor-faktor tersebut spesifik menurut jenis pesawat, karena

perhitungan kebutuhan awak kabin ini memang biasanyal
menurut jenis pesawat pula.
Faktor-faktor dimaksud adalah sebagai berikut :

Dari sisi pesawat

dikelompokkan

= Jumiah pesawat yang dioperasikan perusahaan penerbangan.

Ini merupakan faktor utama dalam menentdkan kebutuhan

awak kabin. Semakin banyak pesawat yarlg dioperasikan

semakin banyak awak kabin yang dibutuhkan. §

umlah pesawat

ini selayaknya dibedakan berdasarkan jenisnyg, karena awak

kabin memiliki rank yang spesifik untuk masihg-masing jenis

pesawat. Sedangkan pesawat dengan jenjs yang sama

diasumsikan memiliki faktor-faktor pendukung yang sama

(misalnya block-time). Tetapi, pengolahan datg

pendukung ini

tidak diserahkan kepada operator atau aplikpsi lain di luar

perangkat lunak ini.

s Block-time per hari.

= Jumlah flight yang dijalani pesawat. Kedua data ini (block-time

dan jumlah flight) juga spesifik untuk setiap

jenis pesawat.

Sebagaimana telah diterangkan pada sub-bdp sebelumnya,

data ini berperan langsung dalam perhitungbn block-hours

pesawat.
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= Maintenance time (masa perawatan pesawat) yaitu waktu di
mana pesawat harus diground-kan (groundé¢d) dan masuk
hanggar selama beberapa waktu untuk mendapatkan
perawatan.

= Kevalidan pesawat. Yang dimaksud di sini adplah suatu data
yang menunjukkan ketersediaan pesawat untyk dioperasikan.
Biasanya dinyatakan dalam tanggal muldi dioperasikan
pertama kali oleh perusahaan penerbangah dan tanggal
berakhimya dioperasikan (dikembalikan ke penyewanya,
rusak, memang sudah tua, dsb). Jika periote perhitungan

sudah di luar masa kevalidan pesawat tergebut, tentunya

pesawat dimaksud tidak perlu lagi ikut andil dalém perhitungan.
= Komposisi awak kabin (cabin crew composition). Sebagaimana
telah dijelaskan sebelumnya bahwa masin -masing jenis
pesawat memiliki komposisi awak kabin. | Komposisi ini
menggambarkan kebutuhan awak kabin di setigp jenis pesawat
yang tentunya hal ini memegang peranan yang|sangat penting

dalam perhitungan kebutuhan awak kabin.

Dari sisi awak kabin

= Working-hours awak kabin rata-rata per hari. jgata ini spesifik

untuk awak kabin per jenis pesawat. Sebdgaimana telah

disampaikan sebelumnya, working-hours mefupakan faktor




yang memegang peranan penting dalam perhitungan
kebutuhan ini sebagaimana telah disampdikan di atas.
Komponen x1 dan x2 dari working hours magih termasuk di
dalamnya. Untuk itu, kedua komponen tersebut (yang memang
biasanya standar dan tidak tergantung jenis pesawat)
dimasukkan sebagai parameter tersendiri (globd).
= Banyaknya flight yang dijalani awak kabin. Faktor ini sudah
Jelas berperanan penting sebagaimana telah dijelaskan pada
sub-bab sebelumnya.
m Pattern hari kerja awak kabin. Pattern irfi menentukan
banyaknya hari masuk kerja awak kabin pehingga bisa
menjalankan skedul penerbangan. Oleh karenanya, pattern ini
sangat diperlukan. Hanya saja, pattern ini biasanya tidak
spesifik terhadap jenis pesawat sehingga awak kabin dengan
rank berapapun memiliki pattern hari kerja yang sama.
= Cuti awak kabin. Hampir sama dengan pattern |hari kerja, cuti
ini berpengaruh pada banyaknya hari kerja yang bisa dijalani
awak kabin. Oleh karenanya, banyaknya hari quti merupakan
faktor pengurang hari kerja pada periode tertenty.
= Banyaknya aktivitas Non-Flight (aktivitas bukan terbang).
Faktor inilah yang membuka peluang bagi berkembangnya
parameter yang memiliki pengaruh padq perhitungan

kebutuhan awak kabin sebagaimana telah diginggung pada
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awal pembahasan bab ini. Kalau faktor-faktor fain fixed

sifatnya, maka faktor ini bisa ditambahkurangi|sesuai dengan
kebutuhan. Faktor ini dihitung dalam satuan hari. Dengan
demikian, pengaruh faktor ini lebih kepadd pengurangan
jumlah hari kerja awak kabin (sebagaimana| cuti) di mana
mereka bisa ditugaskan untuk menjalani sked{il penerbangan

pada periode tertentu. Aktivitas Non-Flight tersebut misainya :

medex (medical examination), awak kabin sakit,

dan sebagainya.

4.2. Formulasi Perhitungan

4.2.1. Satuan Waktu Perhitungan

Untuk memudahkan perhitungan, maka periu ada

terkecil perhitungan kebutuhan awak kabin ini. Satuan wa
dalam perhitungan ini adalah bufan. Hal ini dengan perti
event-event yang berkaitan dengan perencanaan kebutuh

lebih dekat dihubungkan denga satuan bulan daripada hari

ijin, membolos,

satuan waktu
yang diambil
angan bahwa
n awak kabin

| minggu, atau

bahkan tahun. Tengoklah misalnya : jadwal training, promdsi awak kabin,

perencanaan pengadaan pesawat, dan sebagainya.

Apabila dihubungkan dengan pengumpulan data-data

dibutuhkan dalam perhitungan ini — misalnya : working hours,

b statistik yang

block-time, cuti




awak kabin, aktivitas-aktivitas non-flight, maintenance

pesawat, dan

sebagainya — lebih mudah didekati dengan satuan bulan darippada yang lain.

Oleh karenanya bulan dianggap paling representatif |sebagai satuan

waktu perhitungan ini.

4.2.2. Perhitungan Untuk Satu Satuan Waktu

Dasar formulasi ini adalah adanya tuntutan demand a

yak kabin akibat

dioperasikannya satu buah pesawat dibandingkan dengan kemampuan

supply awak kabin terhadap tuntutan demand pesawat tgrsebut. Secara

singkat bisa dikatakan,

jika sebuah pesawat dengan komposisi
sejumlah nCA awak kabin dalam 1 hari bisa td
nACFlight flight, sedangkan awak kabin h
(sesuai dengan daya tahan fisiknya) nCAFIi
mana nACFlight > nCAFlight, maka dibut

sekedar sejumlah nCA awak kabin saja, teta
banyak.

Untuk merepresentasikan demand awak kabin akibat d

pesawat tersebut dipakai block-hours ditambah ground

pwak kabin
brbang untuk
nya mampu
ht flight, di
Uhkan tidak
Di jauh lebih

ioperasikannya

Htime pesawat

sebagaimana telah dijelaskan sebelumnya (lihat pembahasan dasar

perhitungan). Dengan demikian, jika demand awak kabin rafa-rata per hari

hubungannya dengan pesawat ini disebut WHoursAC, maka :

WHoursAC = BHours + GTimeAC ...............oooeevinn.

B 4.10




Sedangkan untuk merepresentasikan kemampuan supply awak kabin

dipakai working-hours awak kabin tanpa komponen x1

dan x2. Jika

kemampuan supply awak kabin rata-rata per hari disebut WHpursCA, maka :

WHoursCA=WHours—x1—x2 ..........ccovvvviee b

Untuk menghitung kebutuhan awak kabin dalam satt

4.1

bulan tertentu,

maka data-data pendukung untuk bulan yang bersangkutan harus sudah

dimasukkan sebelumnya.

Kemudian lakukan langkah-iangkah berikut ini :

Langkah-1 : Hitung hari efektif pesawat sebulan

Jika:
NDaysMonth = jumlah hari dalam 1 bulan yang
bersangkutan
DaysACEff = jumlah hari efektif pesawat|beroperasi
dalam 1 bulan
NMainTime = jumlah hari maintenance pesgwat (jika

ada) dalam bulan yang bersahgkutan

maka,

DaysACEff = NDaysMonth— NMainTime ...................

412

Langkah-2 : Hitung working-hours pesawat efektif sebulan

Dari persamaan 4.10 dan 4.12 serta jika working-hours| pesawat efektif

per bulan disebut WHoursACEff, maka :

WHoursACEff = DaysACEff *WHoursAC .................

.. 413




Langkah-3 : Hitung hari efektif kerja awak kabin se

bulan

Hari efektif kerja awak kabin dalam sebulan adalah jimlah hari kerja

sebulan berdasarkan pattern hari kerja awak kabin yarlg diberlakukan

dikurangi dengan hari-hari di mana awak kabin melakukan ak

dan cuti pada bulan yang bersangkutan.

Jika :

DaysCAELff = jumlah hari kerja efektif a
dalam 1 bulan

PWork = pattern hari kerja awak kab

WorkOn = hari kerja awak kabin dalam
dengan pattern hari kerja

Workoff = hari libur awak kabin dalam
dengan pattern hari kerja

NOnLeave = jumlah hari cuti awak kabin
di bulan yang bersangkutan

NNonFlDays = jumlah hari kerja non-flighf

rata-rata pada bulan yang b

maka,
DaysCAEff = NDaysMonth* PWork — NNonF IDays— NO
di mana,

WorkOn
WorkOn + WorkQgF '~ e

PWork =

tivitas non-flight

wak kabin

in
hubungannya

hubungannya
rata-rata

E awak kabin
prsangkutan

nleave .... 414

.. 415

Langkah-4 : Hitung working-hours efektif awak kabin sebulan

Dari persamaan 4.11 dan 4.14 serta jika working-ho

efektif per bulan disebut WHoursCAEff, maka :

WHoursCAEJf = DaysCAEff *WHoursCA ................}eceoeiii ...

Lirs awak kabin

4.16




Langkah-5 : Hitung awak kabin yang dibutuhkan dalam bulan
yang bersangkutan

Pada dasamya WHoursACEff (persamaan 4.13) adalah working-hours

demand yang diperlukan untuk bisa mengoperasikan pesgwat jenis yang

bersangkutan dalam waktu satu bulan. Padahal seorang awak kabin untuk
jenis pesawat tersebut hanya memiliki kemampuan working-hours supply
sebanyak WHoursCAEff (persamaan 4.16).

Oleh karenanya, jika komposisi awak kabin untuk jenis pesawat

tersebut :
Cn = { (cay, =x1), (caz, X2), . (Can, X))
dimana:
Ca = komposisi awak kabin untuk jenis
pesawat m
cay = rank (tingkatan) awak xabin |ke-j
dan j e N= {1, 2, .., n}
X = jumlah awak kabin rank ca; phda
komposisi awak kabin C-
(caj, x:) = komposisi dengan rank ca; ditempati
sejumlah x; awak kabin
dan jika,
NCAjn = jumlah awak kabin yang dibutjuhkan untuk

rank ca; pada pesawat jenis ke-m dengan
komposisi awak kabin C-
WHoursCAEff, = WHoursCAEff untuk pesawat jelnis ke-m
WHoursACEff, WHoursACEff untuk pesawat j:ﬁis ke-m

maka,

_ WHoursACEff,, .
f’”_WHoursCAEﬁm X e e

nCA

L NS
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Dengan demikian, untuk satu pesawat jenis ke-m fersebut dengan

komposisi awak kabin sebanyak n rank, jika :

nCA;, = jumlah awak kabin yang dibuftuhkan untuk
satu pesawat jenis ke-m denggan

komposisi awak kabin C.

maka,

nCA,,,:Z::lnCAJ.m

atau dari persamaan 4.17 didapat

_~n [ WHoursACEff,
nC4,, = ZF‘ [ WHoursCAEff,, ' xjj

atau

wCA = WHoursACEff,, .

Jika ada k jenis pesawat dengan komposisi awak

masing C4, Cz, ..., Cx dan jumlah armada A, A,, ..., A serta

T DY S R

4.18

. 4.19

. 420

kabin masing-

ika nCA adalah

total awak kabin yang dibutuhkan untuk semua jenis pesawat yang ada,

maka :

NCA=D" A *NCA, oo

atau

« WHoursACEYf,

nCA:Z::':l A,

" .
WHWrSCAEﬂm Zj:le R

.. 421

.. 422

Dengan demikian sudah dapat dihitung jumlah keseluruhan awak

kabin yang dibutuhkan dalam bulan yang bersangkutan, yaifu sebesar nCA

awak kabin. Hanya saja, untuk proses-proses selanjutnya yamg lebih dipakai




adalah hasil perhitungan awak kabin per rank per jenis pesayat, seperti hasil

perhitungan pada persamaan 4.17. Karena secara prinsip, gwak kabin tetap

dibedakan berdasarkan rank dan di jenis pesawat mana awak kabin tersebut

berada.

4.2.3. Perhitungan Untuk Satu Periode Perencanaan

Periode perencanaan awak kabin dinyatakan dalah urutan bulan.

Misainya : periode perencanaan Agustus 1997 - Juli 1999. (

kebutuhan dalam range periode perencanaan tersebut pads

ara menghitung

dasarnya tetap

mempergunakan dasar perhitungan satu satuan waktu perentanaan ini, yaitu

satu bulan.

Untuk menghitungnya, data-data yang diperlukar

dimasukkan untuk keseluruhan bulan dalam range period

harus sudah

e perencanaan

tersebut. Langkah selanjutnya adalah menghitung kebutuhan bulan demi

bulan berdasarkan data yang ada. Dari hasil perhitungan Kebutuhan untuk

setiap bulan ini kemudian dihitung kebutuhan dalam rentang waktu periode

yang telah ditentukan tersebut dengan salah satu metode ber|

kut ini :

= AVERAGE (nilai rata-rata), yaitu dengan mengambil nilai rata-

rata kebutuhan per bulan dalam rentang

perencanaan tersebut

waktu periode

= LOWER (nilai terendah), yaitu dengan mengambil kebutuhan

terendah dari kebutuhan-kebutuhan tiap bulan y

ang ada




4.2.4. Segmentasi Periode Perencanaan

= UPPER (kebutuhan tertinggi), yaitu deng

kebutuhan tertinggi dari kebutuhan-kebutuhan

ada

an mengamobil

tiap bulan yang

Pada dasamya kebutuhan awak kabin setiap bulennya fluktuatif

sifatnya. Hal ini dipengaruhi oleh banyak faktor, antara lain

1) Perubahan jumlah armada pesawat (rusak, grous

2)

3)

pesawat baru, dsb). Untuk penambahan pesawaf
didapatkan dari rencana pengadaan pesawat
perubahan tersebut jauh hari sudah bisa diantisipay
Perubahan komposisi awak kabin. Komposisi awaK
erat dengan jumlah kebutuhan awak kabin,
sedikitnya awak kabin yang diperlukan di suatu
ditentukan oleh komposisi ini. Jika misalnya komp
C ={(cal, 1), (ca2, 2), (ca3, 7) } diubah sedemi
jangka waktu tertentu — sesuai dengan kebijakan

menjadi minimal crew, C = { (ca1, 1), (ca2, 2), (4

jded, tambahan
baru biasanya
paru, sehingga

bi.

kabin ini terkait
karena banyak
jenis pesawat
Dsisi A-300 dari
Kian rupa untuk
perusahaan —

£a3, 5) }, maka

tentu saja kebutuhan awak kabin akan berubah (menjadi sedikit).

Perubahan block—time pesawat. Jika ada kebijakar]

harus dikurangi utilitasnya — karena mengingat usid

suatu pesawat

, dsb — dengan




mengurangi block-hours-nya, maka hal ini teftu saja akan
mengurangi working-hours demand (WHoursAQESff) dari sisi
pesawat, sehingga jumlah kebutuhan awak kabin|pun berkurang
(lihat persamaan 4.17).
4) Perubahan working-hours awak kabin. Jika ada kebijakan pada
saat peak- season (Lebaran, Liburan Sekolah, Tahlin Baru) setiap
awak kabin ditingkatkan working-hours-nya (artinya memperbesar
WHoursCAEff), maka tentu akan mempengaruhi juthlah kebutuhan
awak kabin (menjadi lebih sedikit — asal faktor yang lain tidak
berubah). Tetapi biasanya hal ini diimbangi dengap penambahan
jumiah flight untuk memenuhi permintaan dari penympang; artinya
juga ada penambahan block-hours masing-masing pesawat,
sehingga flight production meningkat dan pada gilirannya
WHoursACEff pun meningkat.
5) Perubahan pattern hari kerja (WorkOn-WorkOff) ajak kabin. Jika
ada kebijakan bahwa awak kabin perlu diberikan waktu libur yang
cukup dengan mengubah pattern (PWork) ini dari 5{1 ke 4:1, tentu
akan membawa dampak kepada berkurangnya DaysCAEff (lihat
persamaan 4.14). Sehingga tentu saja hal ini akan mempengaruhi
WHoursCAEff (berkurang) dan dengan begitu akan meningkatkan

jumiah kebutuhan awak kabin.

6) Perubahan jumlah flight yang harus dijalani pesawat per hari.




7)

8)

9)

10) Perubahan data cuti awak kabin. Ada saat-saat

Perubahan jumlah flight yang harus dijalani awak |kabin per hari.

Kedua faktor ini (dengan faktor-6) membawa dbmpak kepada

perubahan panjang flight (FlightLen). Dan tentu

rdampak pula

kepada jumlah kebutuhan awak kabin — walaupun tidak significant.

Perubahan jumlah FDP. Jika ada kebijakan bahw:

FDP pesawat

disamakan dengan FDP awak kabin, maka tentu akan berdampak

pula kepada kebutuhan awak kabin yang diperlukan. Artinya bisa

jadi bahwa kebutuhan awak kabin untuk setiap pesawat mendekati

komposisi awak kabin di pesawat tersebut, sehinpjga kebutuhan

total awak kabin akan berkurang.

Perubahan data non-flight. Aktivitas awak kabin

di luar tugas

terbang yang meningkat, tentu akan mengurangi porsi waktunya

untuk menjalani penerbangan. Jika misalnya kejadiian membolos

(no news) awak kabin diperkirakan bertambah besgr, maka jumiah

kebutuhan awak kabin akan meningkat (untuk meni‘gantikan yang

membolos). Demikian juga jika ada tambahan para

termasuk aktivitas non-flight ini.

kabin secara hampir bersamaan mengambil cuti.

eter lain yang

tertentu awak

Jika ini terjadi,

maka harus lebih banyak awak kabin yang disediakan untuk

membackup operasional pesawat yang ada, karenj

tidak masuk karena cuti.

A banyak yang




Faktor-faktor di atas inilah, antara lain, yang befpengaruh pada

fluktuasi jumiah kebutuhan awak kabin pada suatu saat. |Selama deviasi

fluktuasi kebutuhan ini tidak besar, artinya tidak terjadi “kejadian di luar

kebiasaan”, maka kebutuhan awak kabin pada suatu periode|masih dianggap

sama. Pada keadaan yang demikian inilah metode sebagairhana disebutkan

d’i atas (average, lower, dan upper) dipakai. Akan tetapi, jika

kesepuluh faktor di atas - atau lebih — menyebabkan devi

salah satu dari

Si yang drastis,

yaitu adanya perbedaan jumlah kebutuhan yang menyolgk dibandingkan

dengan sebelumnya, maka perlu diberlakukan apa yang dise

Segmentasi ini membagi periode perencanaan m

ut segmentasi.

njadi segmen-

segmen tergantung kapan event-event yang menyebabkan deviasi drastis di

atas terjadi. Segmentasi ini dapat dilakukan dengan 2 cara, yaitu :

1) MANUAL, yaitu dengan memilih sendiri bulan-bdlan mana yang

memungkinkan terjadi perubahan kebutuhan awg

drastis.

OTOMATIS, yaitu segmentasi di-generate secars

perangkat lunak. Operator tinggal menetapkan 1

k kabin secara

langsung oleh

aktor apa saja

yang harus dijadikan pertimbangan oleh perangkat lunak untuk

men-generate segmen-segmen yang ada tersebyt. Faktor-faktor

yang dapat dipilih sebagaimana telah disampaikan di atas.




Contoh kasus.

Misainya telah ditetapkan bahwa periode perencanaari
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adalah 1 tahun

ke depan (Januari - Desember 1998). Segmentasi yang ditefapkan (manual)

adalah Juni 1998 (karena ada tambahan pesawat baru) dan $eptember 1998

(karena ada satu pesawat yang habis kontrak dan harus dikembalikan).

Perangkat lunak akan membagi perhitungan kebutulian awak kabin

tersebut menjadi 3 segmen, yaitu
= Januari 1998 - Mei 1998
= Juni 1998 - Agustus 1998
= September 1998 - Desember 1998

Masing-masing dengan kebutuhan awak kabin yang diper

ukan, di mana

perhitungan kebutuhan awak kabin untuk setiap segmen tetap menggunakan

metode average, lower atau pun upper di atas.

Output dari perhitungan ini adalah jumlah kebutuhan
bulan per jenis pesawat per rank awak kabin dan jumiah K
kabin per segmen per jenis pesawat per rank awak kabin.

menjadi masukan bagi proses-proses selanjutnya.

pwak kabin per
ebutuhan awak

Dutput ini akan
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Bab V

PROSES ALOKASI KEBUTUHAN AWAK KABIN

Untuk memastikan memadai tidaknya awak kabin yarlg tersedia saat

ini (crew available) dalam memenuhi kebutuhan awak kabih sebagaimana

telah dihitung pada bab sebelumnya, maka perlu ada prosgs alokasi awak

kabin yang tersedia ini ke kebutuhan yang direncanakan. Jika temyata awak

kabin yang tersedia kurang dalam memenuhinya, maka perlu ada upaya

untuk menambah awak kabin (mungkin dengan merekrut [sejumlah awak

kabin baru) untuk menutup kekurangan itu.

Untuk selanjutnya, tuntutan kebutuhan awak kabin yang harus

dipenuhi sebagai hasil perhitungan awak kabin tersebut dinylatakan sebagai

demand. Sedangkan di sisi lain, awak kabin yang tersedia sas

sebagai kemampuan supply atau cukup supply awak kabin saj

t ini dinyatakan

a.

5.1. Kriteria Pengelompokan Awak Kabin ke Kelas-
kelas

Untuk keperluan pengalokasian kebutuhan, awal kabin periu

dikelompokkan terlebih dahulu ke dalam kelas-kelas awak
dilakukan selain untuk mempermudah proses, juga karena

kabin memiliki tingkatan-tingkatan (level) satu dengan lainnya.
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kabin. Hal ini

memang awak




Awak kabin biasa dibedakan tingkatan satu dengan lainnya dengan

melihat rank yang dimilikinya. Rank seorang awak kabin dpesifik sifatnya

untuk jenis pesawat tertentu, sehingga penyebutan rank awak|kabin biasanya

diiringi dengan jenis pesawatnya. Misalnya : seorang awak|

rank-1 di pesawat A-300.

kabin memiliki

Biasanya perusahaan penerbangan memiliki awak kaHjin dengan rank

yang khusus untuk pesawat jenis tertentu saja. Namun derli

kian, ada juga

perusahaan penerbangan yang memberlakukan sistem mufti-rank kepada

awak kabinnya. Artinya, seorang awak kabin memungkinkam
tidak hanya di satu jenis pesawat tertentu, melainkan dj

pesawat. Sehingga, awak kabin tersebut bisa memiliki rank-1

memiliki rank

banyak jenis

di jenis B-737

serta rank-2 di jenis A-300 misalnya. Sempati Air Jakarta adglah salah satu

perusahaan penerbangan yang memberlakukan sistem multi-rank tersebut

kepada para awak kabinnya.

Mengingat awak kabin memiliki rank tertentu fersebut maka

pengalokasian mereka ke pesawat memiliki aturan tersendifi. Paling tidak

aturan yang harus dipatuhi adalah bahwa seorang awdk kabin yang

ditugaskan ke pesawat jenis' tertentu harus sudah memiliki ficense khusus

untuk pesawat jenis tersebut. Aturan inilah yang akan dijadikan dasar bagi

pembentukan kelas-kelas awak kabin.




Dengan demikian, untuk keperluan pembentukan kelag-kelas tersebut
kriteria yang dipakai adalah :
» Rank. Kelas satu dengan lainnya dapat dibddakan dengan
melihat komposisi rank kelas tersebut, khususnya dalam hal ini
multi-rank.
Jenis pesawat (aircraft type) di mana awak kabin ditugaskan.
Hal ini tidak lepas dari kenyataan bahwa rank| seorang awak
kabin terkait dengan di pesawat jenis apa dia dithgaskan.

Perlu diketahui pula bahwa setiap jenis pesawat memiliki restriksi
(batasan) rank yang berlaku. Misalnya : pada pesawat jenis F-27 hanya ada
awak kabin dengan rank 1 dan 2 saja, karena memang jenis ini hanya terdiri
atas 2 orang awak kabin. Oleh karenanya restriksi rank i setiap jenis

pesawat ini harus menjadi pertimbangan pula dalam pengelpmpokan awak

kabin ke kelas-kelas.

5.2. Algoritma Break-Down Kelas-kelas Awak Kabin

Dengan demikian, nama sebuah kelas merupakan urftan rank yang
dimiliki awak kabin berdasarkan urutan jenis pesawat yang ditgntukan.
Jika :

ac; = Jjenis pesawat ke-j ; di mana
acy € AC

AC himpunan urutan jenis pesawat yang dipilih
{ acy, ac, .., ac, }

n jumlah jenis pesawat yang dipillih




rank awak kabin pesawat jenis ke-j

di kelas ke-k ; di mana cay € [crAC; |

cays € { ‘X’ } ; ‘X' = tidak pynya rank

restriksi rank pesawat jenis kp-j

{ Ly Top ey Yoy }
mj jumlah rank maksimal di pesawat ke-3

di mana berbeda-beda antara jehis pesawat

yang satu dengan lainnya
Sk kelas awak kabin ke-k

maka kelas awak kabin ke-k dinotasikan sebagai,

S, ={(ac,,caﬂ),(acz,cak,_),....,(ac,,,cab,) }

Contohnya sebagai berikut :

AC { A-300, B-737, F-27 }
n

CrAC. = { 1, = 3
CraAC. = { 1, 3
CrAC, = { 1, = 2

maka kelas yang terbentuk seperti

{ (a-300, 1), (B-737, 1), (F-27,
{ (A-300, 1), (B-737, 2), (F-27,
{ (A-300, 1), (B-737, 2), (F-27,

dan seterusnya

Dalam pembentukan kelas ini, jenis pesawat dapat dipilih, demikian

juga rank mana saja yang diinginkan untuk membentuk kelds dapat dipilih.
Jika diasumsikan :

isRankExist (crACj; cranky)
= fungsi yang menyeleksi aplhkah dalam

CrAC; terdapat rank cranky

return value = 1 jika true dan 0 jika fallse

crank komposisi rank yang dipiljih
{ rl, r2, .., TCaseiectedranx }
nselectedrank jumlah rank yang dipilih
nrank; jumlah rank yang memenuhi
jenis pesawat ke-j




di mana

nselectedrank
=0

nrank ; = >

isRankExist (crAC ,crank ) ..........J..............
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Karena nrank; ini belum terhitung untuk rank kosong (X’) maka persamaan

5.2 tersebut menjadi :

lectedrank
nrank ; 22::: ) isRankEXxist (crAC,crank ) +1 ......
Sehingga,
NClass jumlah kelas yang dihasilkan

(nrank; * nrank: * .. * nrank.) ...
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.................. 54

Dari setiap pembentukan kelas di atas pasti akan terd@pat satu kelas

dengan komposisi rank semuanya ‘X’ (rank kosong). Seb
tersebut tidak dipakai. Akan tetapi, kelas tersebut bisa ber]

penampung awak kabin “dummy” dalam proses-proses sela

enarmya kelas
fungsi sebagai

njutnya (untuk

calon awak kabin yang akan masuk /rekrut), sehingga tidak pefiu dihilangkan.

Contoh kasus :

Ada 3 jenis pesawat : A-300, F-100, F-27
Komposisi restriksi rank untuk masing-masing
A-300: 1,2,3,4
F-100: 1,2,3
F-27 1,2

Komposisi rank yang dipilih : 1,2,3
Berapa jumlah kelas yang dihasilkan dan baga
komposisi rank masing-masing kelas ?

jenis

imana




Untuk lebih mudahnya bisa dibuatkan tabel sej
bawah ini :

berti di

78

, 1 2 3 4 X
1 A-300 1,2,3,4 v v x V 4
2 F-100 1,2,3 v v X «/ 4
3 F-27 1,2 v v X X «/ 3

Maka akan terbentuk kelas sebanyak :
NClass = 4 * 4 * 3 = 48 kelas

Kelas tersebut adalah :

Kelas AC-yype

Urut. A-300 F-100 F-27
1 1 1 1
2 1 1 2
3 1 1 X
4 1 2 1
5 1 2 2
6 1 2 X
7 1 3 1
8 1 3 2
9 1 3 X
10 1 X 1
11 1 X 2
12 1 X X
13 2 1 1
14 2 1 2
15 2 1 X
16 2 2 1
17 2 2 2
18 2 2 X
19 2 3 1
20 2 3 2
21 2 3 X
22 2 X 1
23 2 X 2
24 2 X X
25 1 1 1
26 1 1 2
27 1 1 X
28 1 2 1
29 1 2 2
30 1 2 X
31 1 3 1
32 1 3 2

dan seterusnya sampai

47 X X 2
48 X X X = kelas dummy)|




Sedangkan algoritma untuk men-generate kelas-kelas tersebut

sebagaimana prosedur rekursif di bawah ini.

void SetCAClass (
int nrank, // Jjumlah rank yang terp}lih

int  _idxcraft, // index A/C saat ini

int  _ncraft, // jumlah A/C yang dipiljh

char * crank, // komposisi rank yang dipilih

char *_ trank // urutan rank kelas yang digenerate

)

for (int k = 0; k < nrank; k++) {
// jika rank ke-k dimiliki pesawat ke | idxcraft
// atau rank ke-k adalah rank kosong ('X7)
if (isRankExist(_crAC [_idxcraft], _cdank ([k]) ||

(_crank [k] == CHECK)) {

_trank [_idxcraft] = crank [k]} ;
_trank [_idxcraft + 1] = "\x0' ;

if (_ncraft == idxcraft) {

// satu kelas di-generate
SaveClass (_trank) ;
}
else {
idxcraft ++ ;
// rekursi
SetCAClass (_nrank, _idxcraft, |ncraft,

_crank, :frank) ;
idxcraft -- ;

Pemanggilan prosedur pen-generate kelas awak kabin tersebut

seperti di bawah ini :

nrank <€ dapatkan jumlah rank yang dipilih
crank € dapatkan komposisi rank yang dipilfh
ncraft € jumlah jenis pesawat yang dipilih

*trank = 0 ;
SetCAClass (nrank, 0, ncraft, crank, trank) |;




Untuk memudahkan penyebutan, maka kelas awak kabin cukup
dikenali dari urutan rank penyusunnya. Sedangkan urutan jerlis pesawatnya
cukup disebutkan secara global saja. Sehingga untuk contoH di atas, maka
cukup dituliskan :

Jenis pesawat : A-300 * F-100 * F-27
Kelas yang terbentuk : 111, 112, 11X, 121, [122, 12%,
dan seterusnya

5.3. Perubahan Kelas

Perubahan struktur kelas awak kabin dari kondisi semnula bisa saja
terjadi. Hal ini disebabkan antara lain karena :
= Ada perubahan jenis pesawat (bertambah atay berkurang) —
misalnya : dalam waktu dekat perusahaan akan mendatangkan

pesawat jenis B-777 di mana sebelumnya tidak pernah dimiliki.
» Ada perubahan komposisi rank yang diijinkan (bertambah atau

berkurang) — misalnya ada tambahan juru masak di pesawat

tertentu.

Perubahan itu bisa secara otomatis dilakukan jika kelas tersebut pada
dasarnya identik antara kelas yang lama dengan yang baru terfbentuk. Kelas-

kelas di luar kriteria tersebut dihapus berikut record-record terkait pada file

yang bersangkutan.
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Misalnya untuk kasus penambahan jenis pesawat :

kelas lama kelas baru

1XX 1XXX
222 222X
X12 X12X

dan seterusnya

Catatan.
Urutan jenis pesawat sama

Misalnya untuk kasus perubahan jenis pesawat :

kelas lama kelas baru

1XX 1IXX
22X 22X
X1X X1X

dan seterusnya

Catatan.
Pesawat ke-3 tidak sama antara kelas lgma
dengan kelas baru

5.4. Perhitungan Stok Awak Kabin

Untuk memenuhi demand awak kabin dari hasil perhitungan
sebagaimana dijelaskan pada bab sebelumnya maka periu dikgtahui terlebih
dahulu jumiah awak kabin yang tersedia (crew available) yntuk masing-
masing kelas yang telah di-generate di atas. Awak kabin inilalj yang disebut
supply bagi demand yang ada.

Posisi supply awak kabin untuk bulan pertama |dari periode
perencanaan diambil dari data stok awak kabin yang ada sapt rencana ini

dibuat (current stock). Sedangkan posisi supply untuk bulan-bujan berikutnya

diambilkan dari posisi (nisbi) supply bulan sebelumnya.




Data personal awak kabin biasanya disimpan dalam sebuah file

database awak kabin (untuk selanjutnya disebut file master awak kabin).

Dalam file ini dimuat informasi personal awak kabin, seperti :

nomor license,

4-letter code,

nama lengkap,

nama panggilan (nick name)
alamat,

jenis kelamin,

tanggal lahir,

tanggal masuk,

tanggal awal terbang,
tanggal akhir masa kontrak,
passport,

photo diri,

dsb.

Sedangkan komposisi rank yang dimiliki masing-masihg awak kabin

disimpan dalam file tersendiri (untuk selanjutnya disebut file |

awak kabin). Informasi yang disimpan dalam file ini paling tidak

4-letter code,

jenis pesawat di mana awak kabin memiliki lig

rank yang dimiliki di jenis pesawat tersebut

Komposisi rank

adalah :

ense




Hubungan file master awak kabin dengan file kpmposisi rank

digambarkan sebagaimana di bawah ini.

File Master File Komposisi
Awak Kabin Rank Awak Kabin

Gambar 5-1 Hubungan antara file master awak kabin dengan file kompgsisi rank

Dengan demikian, langkah-langkah untuk menghitung supply awak
kabin pada awal bulan periode perencanaan adalah sebagai berikut :

» Set jumiah stok semua kelas di bulan ini dengan|0
= Buka file master awak kabin dan file komposisi rdnk awak kabin
= Ambil satu awak kabin di file master awak kabin

= Carilah rank-rank yang dia miliki di file komposisilrank
= Bandingkan dengan komposisi rank pada setifp kelas yang
ada dengan aturan sebagai berikut :
¢ Rank yang dilibatkan adalah rank maksimal yang awak
kabin tersebut miliki. Artinya, jika kelas yang ada
berkomposisi 3 rank (termasuk ‘X’) yaity untuk 3 jenis

pesawat, maka harus dicari ke-tiga-tiganyi

ad

Contoh:
Seorang awak kabin memiliki rank-2 d{ F-100, rank-2
di B-737, rank-3 di A-300 dan rank-1 di F-27. Urutan
jenis pesawat A-300*F-100*F-27 den?sn rank yang
terlibat yaitu rank 1-2-3. Kelas yang tetbentuk sesuai
dengan urutan di atas adalah kelas 111, 112, 11X,
121, 122, 12X, dst. Sehingga, awak|kabin di atas
harus masuk ke kelas 321 (maksimal jrank yang dia
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miliki) dan bukan ke kelas 3XX, 32X, X2X, X21,

ataupun XX1 - walaupun awak kabin tersebut

memenuhinya.

¢ Seorang awak kabin harus memenuhi kesemua rank

pada suatu kelas untuk bisa dikategofikan ke kelas

tersebut.

Contoh :

Kelas 332 tidak bisa dimasuki awak|kabin dengan
komposisi : rank-3 di A-300 dan rank-2 di F-27 saja.

= Jika sesuai dengan aturan di atas, maka masukKan awak kabin

ke kelas tersebut dan menambah jumlah stok lawak kabin di

kelas tersebut

s Demikian seterusnya dilakukan dengan cara yafig sama untuk

seluruh awak kabin.

Keadaan stok awak kabin dari bulan ke bulan - sebagaimana
kebutuhan awak kabin — fluktuatif pula sifatnya. Hal ini dimungkinkan karena
awak kabin pun dinamis perjalanan kariemya yang memungkinkan mereka
naik dari suatu level ke level berikutnya. Jadi, stok awak kabir per kelas per
bulan — sebagai satuan waktu perencanaan yang digunakan - bisa
bertambah karena ada awak kabin baru (hasil promosi atau rekrut) atau pun
berkurang karena ada awak kabin di kelas itu yang keluar atad dipromosikan
ke level berikutnya. Untuk menampung informasi jumiah awal kabin baru di

suatu kelas digunakan variabel new_stock, sedangkan untuk menampung

informasi jumlah awak kabin lama di kelas tersebut digunakan qur_stock.




Kedua variabel inilah yang akan digunakan untuk mepghitung posisi
supply awak kabin bulan-bulan berikutnya. Sedangkan file ygng menyimpan
informasi stok a\;vak kabin dari bulan ke bulan untuk selanjuinya sebut saja
fle stok awak kabin. Sehingga langkah-langkah untuk menghitung supply
awak kabin bulan-bulan selanjutnya adalah sebagai berikut :

s Buka file stok awak kabin

»  Set jumlah stok semua kelas di bulan ini dengan|0

= Set cur_stok bulan ini dengan jumiah cur_stock dan new_stock
bulan sebelumnya

= Lakukan untuk semua kelas yang ada

5.5. Pre-processing Trigger Ekstenal

Ada beberapa faktor lain yang mempengaruhi stok awak kabin yang
tersedia setiap saat selain yang telah disampaikan di atas, antara lain : awak
kabin keluar, cuti melahirkan, tugas khusus, dan sebagainyg. Faktor-faktor
inilah yang kita sebut sebagai Trigger Eksternal.

Trigger ini — jikalau ada — pada bulan tertentu selaygknya diproses
terlebih dahulu — pre-processing — untuk menentukan posig supply awak
kabin yang sebenarnya pada bulan yang bersangkutan, sebélum dilakukan
proses lagi untuk memenuhi demand awak kabin di bulan itu. |Selain itu pre-

processing ini dimaksudkan pula untuk membuat model perehcanaan awak

kabin ini menjadi lebih sederhana dengan dieliminasinya bgberapa kasus




yang diprediksikan akan terjadi pada bulan-bulan mendatang |- seperti awak

kabin keluar — dari model ini.

Diasumsikan bahwa data trigger eksternal yang ada njerupakan data

output dari aplikasi lain, sehingga perangkat lunak yang dikembangkan ini

tinggal memakainya saja. Untuk sementara data tersebut dima

manual.

sukkan secara

Pada setiap bulan — sepanjang yang bisa dilakukan — didapatkan data

tngger eksternal tersebut. Data ini dimasukkan berdasarkan kelas-kelas awak

kabin yang ada. Dengan demikian, pada dasarnya pre-prodessing Trigger

Eksternal ini hanya sekedar proses “pengurangan” stok awak

kabin di kelas

terkait (cur_stock) sejumiah awak kabin yang terlibat dengan tnigger ekstemnal

tersebut. Hasilnya adalah crew available yang benar-benar avgilable di bulan

tersebut untuk memenuhi demand awak kabin yang diperlukan

5.6. Gambaran Umum Alokasi Kebutuhan Awak

Kabin

Demand awak kabin — sebagaimana output daii perhitungan

kebutuhan awak kabin — dikelompokkan menurut persamaan #.17 pada bab

sebelumnya, yaitu per jenis pesawat per rank. Sedangkan supply awak kabin

dikelompokkan dalam kelas-kelas sebagaimana penjeld

terdahulu.

san sub-bab




Agar lebih memberikan gambaran yang jelas tentang demand dan

supply awak kabin tersebut bisa dilihat pada contoh output ber|kut.

Contoh demand awak kabin

Craft

Rank Demand

A-300
A-300
A-300
B-737

1 dl
2 dz2
3 d3
1 d4

dan seterusnya

Contoh supply awak kabin

Rank pada
Kelas A-300 B-737 F-27 Supply
1 1 1 1 sl
2 1 1 2 s2
3 1 1 X s3
4 1 2 1 s4

dan seterusnya

Dari sini jelas bahwa kelas demand berbentuk (ac;, rank) sedangkan

kelas supply berbentuk (rank pada ac,, rank pada ac;, ...

, r@nk pada ac,);

dimana rank = { 1, 2, ... } dan ac; € ac-type = { A-300, B-737, F-100, ... }

Dengan demikian, pertanyaannya adalah bagaimana cara mengalokasikan

awak kabin supply ke demand yang ada ?

Hal ini bisa didekati dengan memakai Knapsack Problgm. Kelompok-

kelompok pada demand dianggap sebagai knapsack-nya (“kantong-kantong

demand awak kabin yang harus dipenuhi”) sedangkan crew available yang

berada pada kelas-kelas supply awak kabin sebagai item-itgm yang akan

memenuhi knapsack yang ada.

Oleh karena knapsack-nya berjumlah banyak — tergantung banyaknya

jenis pesawat dan komposisi awak kabin masing-masing— sefta ada kaitan




spesifik antara item-item pada kelas-kelas supply dengan knagsack tersebut,
maka knapsack problem yang lebih tepat dipakai adalah BUPP. Untuk lebih
jelasnya bisa dibaca pada bab sebelumnya yang membahas teftang teori ini.

Dengan demikian, dalam rangka pengalokasian awak kabin pada

supply ke demand ini periu dipecahkan terlebih dahulu persoalan berikut :

= Apa kaitan antara kelas supply dengan kelas Hemand awak
kabin sehingga awak kabin yang berada padé suatu kelas
supply memang layak dialokasikan ke kelas deménd tertentu ?

= Bagaimana dengan permasalahan weight (bobot) kéitannya
dengan model knapsack problem, khususnya GAP ?

= Bagaimana pula menentukan profit (keuntungan) yang bisa
diperoleh dalam pengalokasian awak kabin dafi suatu kelas

supply ke kelas demand ?

Persoalan pertama

Kaitan antara kelas supply dengan demand harus kita kembalikan
kepada awak kabin dengan kriteria bagaimana yang dapat Hitugaskan ke
pesawat dengan jenis dan rank tertentu ? Jawabannya kembali kepada
aturan yang telah disepakati bahwa rank seorang awak kabin [spesifik untuk
jenis pesawat tertentu. Dengan demikian, demand untuk kelag A-300 rank-1

misainya, hanya bisa disupply oleh awak kabin pada kelas idi mana rank

pada A-300-nya berlevel 1.




Lihatlah contoh demand dan supply di atas misainya. K
demand A-300 / rank-1 bisa disupply oleh awak kabin pada
pertama, yaitu 111, 112, 11X, 121, 122, 12X, 131, 132, 13X, 1
Keduabelas kelas tersebut masing-masing memiliki rank-
pesawat A-300. Dan untuk itu, awak kabin pada kelas tersebj
dialokasikan ke kelas A-300 / rank-1 tersebut. Demikian jugj

kelas yang lain.

Persoalan kedua

ltem-item pada permasalahan ini dianggap sama yaitu

ta lihat bahwa
12 kelas yang
X1, 1X2, 1XX.
1 pada jenis
Lt layak untuk

h untuk kelas-

pwak kabin itu

sendiri. Dengan demikian, persoalan weight (bobot) item sebg¢narnya bukan

menjadi masalah serius, karena masing-masing kelas diukur g
banyak jumlah awak kabinnya. Artinya, bobot untuk setiap

(satu) orang awak kabin dan hal itu berkaitan dengan satuan jy

Persoalan ketiga

engan berapa
jtem adalah 1

miah.

Beberapa kriteria profit yang dapat diambil sebagaimana kenyataan

yang ada diantaranya sebagai berikut :
= Semakin sedikit punya license, seorang awak

besar kemungkinan untuknya dialokasikan

kabin semakin

pada suatu

kelompok yang sesuai (artinya semakin tinggi keuntungan

alokasi ini) terlebih dahulu.




Contoh :
Seorang awak kabin yang hanya mentiliki license A-
300/frank-1 — artinya berada pada kelas 1XX

sebagaimana contoh di atas — maka {ak ada pilihan
lain yang lebih menguntungkan bdginya kecuali
dialokasikan pada kelas demand |A-300/rank-1,
karena memang tidak mungkin dialokasikan ke kelas
demand yang lain.

=  Semakin besar perbandingan antara demand dgn supply yang

sesuai, semakin besar kemungkinan awak katfin pada kelas

supply terkait untuk dialokasikan ke kelas denyand tersebut.
Arinya, semakin sulit suatu demand mendapatkan alokasi awak

kabin semakin tinggi prioritas baginya untuk |mendapatkan

alokasi awak kabin terlebih dahulu.

Contoh :
Kebutuhan A-300 / rank-2 = 20 sedangkan F-100 /
rank-1 = 25. Sedangkan jumlah supply awak kabin
pada kelas 21X sebanyak 5 qrang. Maka,
perbandingan antara demand F-100 / fank-1 dengan
supply kelas 21X tersebut lebih bgsar daripada
perbandingan antara demand A-300 / fank-2 dengan
supply kelas 21X. Sehingga dengan dlemikian kans

awak kabin supply pada kelas t
dialokasikan ke demand F-100 / rank

rsebut untuk
1 lebih besar

dibandingkan ke demand A-300 / rgnk-2. Artinya,

adalah lebih menguntungkan untuk me¢ngalokasikan
awak kabin dari kelas 21X ke F-10Q pada posisi
rank-1 daripada ke A-300 pada posisi fank-2.
MULIK PERPUBTIAR K &M
INSTITUT TEXMOLOG
SEE Ak R

SERULUR — 2
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5.7. Kriteria Kelas Asal dan Tujuan Alokasi

Dari gambaran di atas — khususnya dalam permasalahan menentukan
profit — maka bisa ditentukan kriteria kelas asal (supply) dah kelas tujuan
alokasi (demand) yang lebih diprioritaskan pada setiap kali itergsi.

Suatu demand diprioritaskan untuk mendapatkan alokasi awak kabin
lebih dahulu jika jumlahan perbandingan antara demand déngan seluruh
supply yang sesuai menunjukkan perbandingan terbesar. Untyk selanjutnya
nilai perbandingan ini disebut sebagai indek prioritas demand (ipd); dan

dinotasikan sebagai :

ipdy = indek prioritas demand ke-d

dmandg = jumlah awak kabin yang dibutuhksn demand
ke-d

splied; = jumlah awak kabin yang telah diglokasikan
pada kelas demand ke-d

cs_sply: = stok awak kabin saat ini di kelaés supply
ke-s

ns_sply: = awak kabin baru di kelas supply| ke-s

nsplyq = jumlah kelas supply demand ke-d

dmand , — splied
ipd, = ( = splied, ) .. 55

Z:zyd(cs_Splyﬁns__sply:)ﬂ

Sebagai ilustrasi dapat dilihat pada gambar 5-2 di bawah ini. Dari

gambar tersebut demand mana yang lebih diprioritaskan ?
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Kita bisa menentukannya sebagai berikut :

(10-0) 10

(10-0)+(8-0)+(2-0)+1 21

ipd | 300 rame1 =

G5-9 s
(10-0)+(8-0)+(12-0)+(2-0)+1 33

Pd e 0oiram =

Sehingga kelas demand yang lebih diprioritaskan adalah kelas|A-300/rank-1.

Keterangan.
AC/rank

dem [ sup

A-300/rank-1 F-1 00/1ank-1

Kelas

cs ns

dem = demand 1 12

1 1
sup = supplied
cs = cur_stock Q-y Q— _y 12 ' 0
ns = new _stock !

Gambar 5-2 Kelas Tujuan Alokasi

Namun, ipd di atas memiliki 2 batasan sebagai berikut
= Jika sisa demand (dmand - splied) suatu kelap demand = 0
(artinya tidak ada lagi sisa demand yang harus dipenuhi), maka
demand pada kelas tersebut diabaikan.

s Jika kemampuan kelas-kelas supply suatu demand (jumlahan

awak kabin kelas-kelas supply) = 0, maka demand pada kelas

tersebut juga diabaikan.




Sedangkan suatu kelas supply diprioritaskan sebagai kelas asal

alokasi bagi suatu demand tertentu jika jumlahan perbarjdingan antara

supply awak kabin di kelas tersebut dengan seluruh demand
menjadi tujuan alokasi baginya menunjukkan perbandingan
Untuk selanjutnya nilai perbandingan ini disebut sebagai

supply (ips), dan dinotasikan sebagai berikut :

ips;
ndmand.

indek prioritas supply kelas ke-s
jumlah kelas demand yang mungkin f
tujuan alokasi bagi kelas supply }

(cs_sply, +ns_sphy,)

ips; =

Nilai ini menunjukkan pula tingkat ke-fleksibel-an awak

tersebut untuk menjadi pen-supply demand yang ada. Semaki

ZZand,(cﬁnandd_spliedd)+l

yang mungkin
yang terkecil.

indek prioritas

henjadi
fe-s

.. 56

kabin di kelas

h tidak fleksibel

(kecil nilai perbandingannya) suatu kelas supply semakin menguntungkan

jika awak kabin pada kelas tersebut dialokasikan lebih dahulu.
Namun ada batasan yang harus dipenuhi dalam pe
supply ini, yaitu :
» Jika kemampuan supply (cs_sply + ns_sply) = (

tersebut tidak lagi memiliki kemampuan untu

maka kelas tersebut diabaikan

Jika jumlahan seluruh demand = 0, artinya

nentuan kelas

), artinya kelas

Kk men-supply,

tak satu pun

demand yang membutuhkan dari kelas supply {ersebut, maka

kelas ini juga diabaikan.




Sebagai ilustrasi dapat dilihat pada gambar 5-2 di atag. Dari gambar

tersebut kita dapatkan bahwa kelas demand yang terpilih aglalah demand

untuk A-300/rank-1. Kelas supply yang mungkin adalah 111,

112 dan 11X

masing-masing dengan kemampuan supply 10, 8 dan 2 orang awak kabin.

Awak kabin dari kelas supply mana yang akan dialokasikan leb

Ikutilah perhitungan berikut :

L (0-0) 105
P = 0-0)+(5-0)+1 16 8
ips,,, = 8-0) —i—l
Pz = 10 0)+ (5-0)+1 16 2
. 2-0) 2 1
Ppsyx =

(10-0)+(5-0)+1 16 8

h dahulu ?

Dengan demikian kelas supply yang diprioritaskan adalah kelgs 11X dengan

nilai perbandingan terkecil.

Dari hasil di atas masih timbul pertanyaan, apakah kelas 11X tersebut

memang selayaknya menjadi kelas pen-supply bagi demand 4

A-300/rank-1 ?

Ataukah tidak lebih baik apabila kelas tersebut menjadi pen-gupply demand

F-100/rank-1 atau demand-demand yang lain (jika ada) ?

Untuk memastikannya maka perlu dilakukan penge¢ekan dengan

mengambil semua kelas demand yang mungkin di-supply olef

dan membandingkan sisa demand masing-masing kelas def

b kelas 11X ini

mand tersebut

dengan kemampuan supply kelas 11X ini. Pilihlah nilai perbandingan yang

paling besar. Ke kelas demand itulah sebenamya awak kabin Y

kelas supply ini lebih layak untuk dialokasikan.

yang berada di




Untuk selanjutnya nilai ini disebut indek prioritas supdly ke demand
tertentu, dan dinotasikan sebagai berikut :

ipssq = indek prioritas supply kelas ke-s ke |[demand ke-d

—_ (dmand, ~splied,)
PSea = (cs_ sply, +ns_ sply,)

Y P - N 4

Lakukan perhitungan ini untuk d = { 1, 2, .., |ndmand, }
dan batasan perhitungan ipd di atas berlaku ¢flalam
persamaan ini.

Apabila nilai indek ips.q kelas supply sebagaimana dipiljh sebelumnya
(11X) ke demand yang terpilih semula (A-300/rank-1) paling bgsar, maka hal
itu berarti kelas supply ini memang benar-benar layak untuk dialokasikan ke
demand tersebut. Apabila nilai indek tersebut bukan yang paling besar, maka
awak kabin di kelas supply tersebut sebenamya lebih| layak untuk
dialokasikan ke demand yang lain.

Oleh karena itu, untuk mengatasi hal yang kedua ini jika memang
terjadi, maka periu dicari kelas supply mana yang lebih laygk untuk men-
supply demand A-300/rank-1 daripada kelas 11X tersebut. Hel ini dilakukan
dengan membandingkan sisa demand kelas A-300/rank-1 tefsebut dengan
supply masing-masing kelas supply (111, 112, 11X). Persamaannya sama
dengan yang diberikan pada persamaan 5.7 di atas, hanya $aja dilakukan
untuk demand yang sama (A-300/rank-1) dan supply s = { 1, , ..., nsplyd }
Pilih nilai indek terbesar. Apabila kelas supply yang memiliki {ndek terbesar

adalah 11X, yaitu kelas yang terpilih semula, maka tak ada pilihan lain,

karena memang kelas tersebut yang lebih layak. Jika selain itd, maka berarti




ada kelas supply fain yang lebih layak dan kelas 11X ini bisa djcadangkan ke

demand lain yang lebih layak daripada A-300/rank-1.

Dengan demikian, proses pengalokasian ini semaky

imal mungkin

menempatkan awak kabin ke posisi mereka yang setepat miingkin. Hal ini

akan berpengaruh besar kepada minimisasi jumlah kebutuha

yang harus disediakan untuk memenuhi demand yang ada.

5.8. Algoritma Alokasi Kebutuhan

File-file penting yang terlibat dalam proses ini adalah :

n awak kabin

fcatrreq = File yang menyimpan hasil perHitungan
kebutuhan awak kabin

fcatrcls = File yang menyimpan hasil bredk-down awak
kabin ke dalam kelas-kelas

fcastock = File yang menyimpan informasi |stok awak

kabin (terutama current, new 9

tock dan

allocated / tempat alokasi awgk kabin)

fhistaloc = File yang menyimpan history al
kabin pada proses ini

Algoritmanya adalah sebagai berikut :
= Buka semua file di atas
= Hitung jumiah kelompok kebutuhan (demand) paq

Masukkan hasillnya ke variabel num_demand

okasi awak

ja file fcatrreq.

= Buat array dinamik arr_ds sepanjang num_dempnd

s Masukkan demand masing-masing kelas dempnd ke array

ar_ds yang bersesuaian dari file fcatrreq
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Masukkan supply (cur_stock dan new_stock) masing-masing
kelas ke array arr_ds yang bersesuaian dar| file fcastock
(pemasukan supply ke demand yang ada mengikuti kaidah
sebagaimana telah disampaikan pada pemecahan persoaian
pertama sub-bab sebelumnya, misalnya : untuk A-300-1/rank-1
diambilkan dari kelas supply : 111, 112, 11X, 121, 122, 12X,
dan seterusnya).
Jika jumlah demand awak kabin lebih besar daripada jumiah
supply yang tersedia, maka tambahkan pada Kelas “dummy”
(XXX) awak kabin dummy sejumiah selisih jantara jumiah
demand dan jumiah supply tersebut
Set field allocated pada fcastock = 0
Set iscontinue = true
Selama iscontinue = true, kerjakan :
0 Cari nilai indek prioritas demand (ipd) terbgsar dari kelas
demand yang ada (lihat persamaan 5.5).
¢ Jika bisa ditemukan, kerjakan berikut ini :
= Cari kelas-kelas yang masih mungkin men-supply awak
kabin ke demand tersebut pada file fcatrc|s
= Cari nilai indek prioritas supply (ips) terkecil dari setiap

kelas supply tersebut (lihat persamaan 5.5)

T
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= Jika kelas pen-supply dengan nilai ips| terkecil bisa

ditemukan, maka kerjakan :

¢ Cari kelas-kelas demand yang mungkin di-supply

oleh kelas supply ini.

¢ Hitung indek prioritas supply ke demand tertentu

(ipssa) untuk setiap demand yang ada ¢ian ambil nilai

yang terbesar.

+ Jika kelas demand dengan perbandiphgan terbesar

tersebut teryata bukan kelas demandg yaﬁg saat ini

sedang diproses, maka kerjakan :

* Cari indek prioritas supply dari |[semua kelas

supply khusus ke kelas demand lyang saat ini

sedang diproses (ipssa khusus).

*  Ambil nilai perbandingan yang terfjesar dan pilih

kelas supply tersebut.

¢ Kurangkan satu orang awak kabin dari kelas

demand pada aﬁay amr_ds sesuai dgngan demand

yang saat ini diproses.

+ Kurangkan satu orang awak kabin dafi supply pada )
array arr_ds sesuai dengan kelas| supply yang

terpilih.

+ Simpan data alokasi awak kabin ini ppda file histori

alokasi awak kabin (fhistaloc)




= Jika tidak ada lagi kelas pen-supply, iscomtinue = false
0 Jika tidak ada, iscontinue = false

m Proses selesai.

5.9. Hasil Proses Alokasi Kebutuhan

Pada akhir proses alokasi akan didapatkan histori setiap alokasi awak
kabin, dari kelas mana saja suatu kelas demand mendapatkan supply awak
kabin dan sejumiah berapa; termasuk sisa demand yang belum terpenuhi
serta sisa supply yang tidak teralokasi pada masing-masing kelas.

Jika masih ada sisa demand, maka proses akan dilarjjutkan dengan
pemenuhan awak kabin dari berbagai altemnatif, yaitu :

s Diambilkan dari kelas lain dengan jalan menaikkan level awak

kabin tersebut (dengan kenaikan rank yang dimjilikinya). Inilah

yang kemudian disebut proses promosi awak kabin.
s Dengan jalan rekrut awak kabin baru

Hal itu semua dilakukan melalui proses eksitasi (tefmasuk rekrut)

yang akan dibahas pada bab selanjutnya.
Jika masih ada demand yang belum terpenuhi, maka selayaknya
dilanjutkan dengan proses eksitasi yang akan memindahkan gwak kabin dari

satu kelas ke kelas lain ataupun merekrut awak kabin baru| dalam rangka

memenuhi kekurangan demand awak kabin tersebut.




Bab M
PROSES EKSITASI AWAK KABIN

Konsekuensi logis dari kekurangan awak kabin yang térsedia (supply)
dalam memenuhi besamya tuntutan kebutuhan awak kabin [demand) yang
ada adalah :

= Memindahkan awak kabin dari satu kelas ke kelas lainnya —
khususnya dari kelas yang surplus ke kelas |yang minus —
sepanjang masih bisa dilakukan atau pun dehgan merekrut
awak kabin baru. Hal ini menuntut adanya berpagai aktivitas,
terutama aktivitas yang berhubungan rekru{ awak kabin,
training awak kabin, dan sebagainya
= Mengubah beberapa parameter yang menjadi tuntutan dalam
perhitungan kebutuhan awak kabin, misalnya|: mengurangi
komposisi awak kabin menjadi minimum crew, mengurangi
fight production, menambah hari kerja awdk kabin, dan
sebagainya. Aksi-aksi ini tentu akan membawa dampak
masing-masing.

Dalam bab ini akan diuraikan bagaimana memenuhi kekurangan awak

kabin dengan jalan yang pertama. Proses inilah yang selanjutnya disebut

proses eksitasi awak kabin.
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6.1. Gambaran Umum Eksitasi Awak Kabir

Eksitasi awak kabin adalah proses transisi awak kabin|dari suatu kelas
ke kelas yang lain, termasuk dari kelas “dummy” (kelas uptuk para calon
awak kabin yang secara formal belum tercatat sebagai awal{ kabin). Khusus
eksitasi awak kabin kelas dummy ini ke salah satu kelas yang lain dinamakan
proses rekrut (recruitment). Kelas yang dimaksud di sini adalah kelas
sebagaimana telah didefinisikan pada bab sebelumnya.

Sebelum melangkah lebih jauh, perlu disampaikan mengenai ruang
lingkup proses yang terjadi dalam rangka memenuhi demand|awak kabin dari

supply yang tersedia sebagaimana gambar 6-1 di bawah ini.

Area-0
Demand kebutuh
setiap jenis pesa
rank-1

sesuai. Misal :
kelas 1XX, 11X, 1

(Supply > 0)

Eksitasi.

Misal : Kelas 11X|bisa dipenuhi
dengan mengeksitasikan awak
kabin dari kelas

Area-2

Pemenuhan demarld suatu kelas
sampai kepada pgmilihan awak
kabin yang mana ydng memenuhi
syarat untuk dieksitdsikan.

Misal : Eksitasi dar] X2X ke X1X
dipilih antara LINA gtau LENI.

Gambar 6-1 Ruang Lingkup Pemenuhan Demand




Jadi, proses eksitasi ini dilakukan pada area-1 di atas.
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Proses eksitasi ini dipicu oleh adanya sisa demand yahg masih belum

terpenuhi pada proses pengalokasian awak kabin sebagaimpna penjelasan

bab sebelumnya. Sisa demand yang belum terpenuhi tersebut berbentuk

Craft/rank {Sisa Demand), misalnya :
¢ A-300/rank-1 (10)

0 B-737/rank-1 (14), dst.

Sedangkan sisa supply yang tidak teralokasi berbenfuk NamaKelas

(Sisa Supply) :
0 Kelas X2X (2)

0 Kelas 2XX (3), dst.

Dengan demikian, proses eksitasi ini lebih merupakan pull flow'®, yaitu

transisi individu pada sistem manpower akibat adanya ke¢butuhan yang

muncul pada kelas level di atasnya. Kebutuhan ini “menar

yang sesuai dari kelas-kelas di bawahnya.

k” awak kabin

Dengan demikian, persoalan-persoalan yang harys dipecahkan

adalah :
= Apa yang menjadi pedoman transisi awak kabin

ke kelas lainnya ?

'° Bartholomew, David J., Forbes, Andrew F., and McClean, Sally ., op.ct, hal 7

dari satu kelas




Kriteria apa yang dipakai hingga seorang awak kabin bisa atau
harus dieksitasikan dari suatu kelas ke kelas lair} ?

Bagaimana langkah-langkah eksitasi itu sendiri ?
Apa batasan-batasan eksitasi itu sendiri ? Bukankah tidak
mungkin mengeksitasikan awak kabin dalam junhlah yang tidak

terkendali ?

6.2. Pembuatan Tabel Eksitasi

Tabel eksitasi merupakan tabel yang memuat jalur-jalyr (flows) yang
menghubungkan suatu kelas awak kabin dengan kelas laipnya. Jalur ini
harus dilalui seorang awak kabin dalam melakukan eksitasi dafi satu kelas ke
kelas lainnya.

Tabel eksitasi dibangun (secara manual) dari kel@s-kelas yang
terbentuk pada proses break-down kelas-kelas awak kabin sebagaimana
telah dijelaskan pada bab sebelumnya. Suatu kelas asal bisa dihubungkan
ke satu kelas alternatif tujuan atau lebih, atau justru sama segkali tidak bisa
dihubungkan ke kelas lain, misalnya karena sudah merlpakan kelas
tertinggi. Bersamaan dengan itu dimasukkan pula informasi {erkait dengan
eksitasi tersebut, antara lain :

= Cost (biaya) per eksitasi per awak kabin
n Lead-time, yaitu batas waktu minimal sejak saatitertentu suatu

aktivitas harus sudah mulai dikerjakan. Misalnyg : rekrut awak




104

kabin sejak pendaftaran sampai menjadi awak kebin level awal
adalah 3 bulan. Perusahaan membutuhkan awak kabin baru
tersebut bulan Agustus 1998. Maka, 3 bulan sepelum Agustus
1998, yaitu Mei 1998, proses rekrut awak kabin baru harus
sudah dimulai. Batas waktu 3 bulan itulah yanﬁb disebut lead-
time bagi proses rekrut awak kabin baru.
= Waktu training. Seorang awak kabin bisa beretgLitasi dari satu
kelas ke kelas lainnya harus melewati suatu ftraining dalam
waktu tertentu. |

= Maksimal peserta training untuk satu jenis eksitapi.

Contoh tabel eksitasi sebagaimana dapat dilihat pada .tztbel berikut.

No Class Class Cost TrmTime Lead-time Exit
From To (Rp) (days) {month) bin)
1 XXX 3XX 200.000 30 4 50
2 XXX XX2 200.000 14 4 50
3 XX2 X32 150.000 14 2 15
4 X32 332 150.000 14 2 15
5 3XX 33X 150.000 14 2 15
6 33X 32X 150.000 21 2 15
7 33X 332 150.000 21 2 15
8 332 232 150.000 21 2 15
9 32X 22X 200.000 21 3 20
10 232 132 200.000 21 3 20
11 22X 222 200.000 21 3 20
12 222 221 200.000 21 3 20
13 222 211 200.000 28 3 20
14 211 111 250.000 28 3 15
15 132 122 250.000 28 3 15
16 132 112 250.000 28 4 10
17 112 111 250.000 28 4 10

Tabel 6-1 Contoh Tabel Eksitasi Awak Kabin




Apabila digambarkan, maka tabel eksitasi tersebut| seperti pada

gambar berikut ini.

Keterangan

@ cs = cur_stock
qy ns = new_stock

Gambar 6-2 Tabel Eksitasi Awak Kabin (Gambar)




6.3. Batasan Eksitasi

Tabel eksitasi pada Tugas Akhir ini dimasukkan secara manual,
sehingga sangat tergantung kepada operator. Hal ini mengirjgat belum ada
aturan khusus mengenai eksitasi awak kabin dari satu level [/ rank ke level
yang lain. Sehingga operator diberikan kebebasan untuk membuat tabel

eksitasi ini sesuai dengan pengalaman yang ada di perusahagh tersebut.

Dalam Tugas Akhir ini hanya ada dua batasan dalam proses eksitasi,

yaitu berapa maksimal jenis eksitasi dapat dilakukan per bulan serta berapa
maksimal peserta per jenis eksitasi tertentu bisa dilakukan.

Untuk batasan yang pertama lebih dimaksudkan kgpada batasan
maksimal jenis training yang dapat dilakukan bersamaan dalam satu bulan.
Dengan catatan bahwa proses rekrut awak kabin baru tidak dimasukkan
dalam kategori training dimaksud. Hal ini cukup beralasan mengingat
pelaksanaan training tentu membutuhkan tidak sekedar safana dan pra-
sarana training saja, tetapi juga instruktur yang bertugas |melaksanakan
training.

Sedangkan batasan ‘kedua lebih menyangkut kepada kapasitas
maksimal tempat training serta peserta maksimal efektif yang lpyak dipegang
oleh sejumlah instruktur yang ada.

Dengan adanya kedua batasan ini, maka apabila dalam satu bulan

ada training lebih dari batasan maksimal ini atau ada jenis| training yang
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pesertanya melebihi batas maksimal, maka perlu ada pemnjerataan jadwal

training maupun pesertanya. Hal ini akan dibahas pada sub-bgb lebih lanjut.

6.4. Kriteria Kelas Asal dan Tujuan Eksitasi

Suatu kelas mendapatkan prioritas untuk menjadi tuju

BN (destination)

eksitasi apabila memiliki nilai indek prioritas kelas tujuan terpasar (ipkees) dari

kelas-kelas yang ada.

Nilai ipksest tersebut dirumuskan sebagai berikut :

a*SisaDemand ,,,, * PotSupplySrc +(1- a) *(SisaDemand dest
Jika PotSupplySrc>0dan (SisaDemand . >0

dan Z SisaSupply . >0
Jika selainitu

Ipk 4o =

di mana,

PotSupplySrc = Z SisaSupply_ +k* Z SisaSupply . . +

k** Z SisaSupply.,. . .. +.. . +k%"* z SisaSupply

Cur_StocKgest stok awak kabin kelas tujuan ya

mungkin dieksitasikan

jumlah sisa supply awak kabin K
source satu level di bawah kelg

ZSisaSupply.rc

Semakin besar ipks suatu kelas semakin tinggi priorif

kelas destination eksitasi.

H PotSupplySrc)
ptau Cur _Stock ,,, >0)

. 6.1

4
STC.STC.STC...SV €y,

. 62
ng masih

elas-kelas
s tujuan

asnya menjadi
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Sedangkan suatu kelas mendapat prioritas menjadi Kelas asal atau

sumber (source) suatu eksitasi apabila memiliki nilai indek pridritas kelas asal

(ipkse ) terbesar dari kelas-kelas yang ada.

Nilai ipks. tersebut di rumuskan sebagai berikut :

SisaSupply , —k* Z SisaDemand , , , jika SisaSupply_ |

>0

, Jika SisaSupply, <=0

. 63

Semakin besar ipke. suatu kelas semakin tinggi priorifasnya menjadi

kelas source eksitasi. Ipks. = 0 karena SisaSupply.. <= O diabdikan.

Keterangan:

=« dan k adalah konstanta [0..1] yang ditentukan besamya

= depth adalah Kedalaman Back Tracking Kelas. Misalnya

depth bemilai 2, maka hal itu berarti kelag source yang

diperhitungkan sampai dengan 2 kelas spurce di level

bawahnya

=  PotSupplySrc adalah potensi atau kemgmpuan kelas-

kelas source yang ada sampai batas keda

aman tertentu

(depth) untuk men-supply awak kabin kela destination di

atasnya.
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»  SisaSupply adalah jumlah awak kabin pafia suatu kelas
source yang belum dialokasikan pada prosds alokasi awak
kabin yang dijalankan sebelumnya.

» SisaDemand adalah jumiah demand yang belum terpenunhi
pada proses alokasi awak kabin yahg dijalankan
sebelumnya.

= Karena ada batasan bahwa seorang awak kabin hanya
boleh bereksitasi satu kali dalam satu periode (bulan),
maka jika PotSupplySrc dengan depth % 1 bermnilai 0
(artinya tak ada awak kabin existing yang bisa dieksitasikan
dari kelas-kelas satu level di bawahnya), mgka iPKaest = O.

Karenanya, kelas dengan ipkeest = O ini tidaK layak menjadi

At \\\
MIL”( -

Fonm o
- US1,
T AK A4,
- STty 7'5*(4\;0{ . N
TEPL G L G

/
6.5. Algoritma Eksitasi Awak Kabin \Q‘ﬂ |

Untuk memenuhi sisa demand awak kabin pada suatu|bulan tertentu

tujuan eksitasi.

(v | h

dengan jalan eksitasi digunakan algoritma Cabin Crew Exkation sebagai
berikut ini:
1) Buat array dinamis arr_exit sejumlah numclass kelas awak

kabin yang ada dan inisialisasi dengan nama kelas masing-

masing
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2) Dari Area-0, sisa_demand awak kabin setiap|demand yang
ada serta sisa_supply setiap kelas pada file stok awak kabin
diturunkan ke tiap-tiap kelas pada arr_exit yang bersesuaian.
Misalnya, sisa_demand awak kabin pada pepawat A-300 /
rank-1 diturunkan ke kelas-kelas, antara lain : XX, 11X, 12X,
13X, 1X1, dan seterusnya. Sedangkan sisa_supply langsung
dimasukkan ke kelas yang bersesuaian.

3) Hitunglah indek prioritas kelas tujuan (ipkes) INasing-masing
kelas. |

4) Pilih kelas dengan ipkqs terbesar. Jika ADA, lahjutkan proses
ke step-5. Jika TIDAK ADA (semua ipkees befnilai 0), maka
lanjutkan proses ke step-7.

5) Pilih kelas source mana yang diharapkan dapat dieksitasikan
awak kabinnya untuk memenuhi kebutuhan demand di kelas
destination tersebut. Pemilihan ini didasarkan| kepada ipkec
terbesar dari kelas-kelas source yang ada.

6) Jika ADA, eksitasikan seorang awak kabin dari kelas source ke
kelas destination. Kurangi jumiah supply (cur_stock) di kelas
source tersebut dan tambahkan jumlah supply (new_stock)

pada kelas destination

7) Proses selesai.
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Jadi, sesuai dengan algoritma di atas, maka di saty sisi mungkin
terjadi eksitasi (jika ada ipkyest dan ipks. yang lebih dari 0) tetagli mungkin juga
tidak (semua ipkaest atau ipkee = 0).

Contoh kasus :

Asumsikan pada bulan Agustus 1998 (gwal periode
perencanaan) kondisi stok awak kabin $erta demand
kebutuhan yang ada sebelum proses alokasi seperti
di bawah ini :

No Aircraft Rank Demand
1 A-300 1 6
2 A-300 2 1ié
3 A-300 3 39
4 F-100 1 7
5 F-100 2 17
6 F-100 3 10
7 F-27 1 2
8 F=-27 2 2
Jumlah 99
No Class Supply
1 111 0
2 112 3
3 122 0
4 132 6
5 211 10
6 221 0
7 222 11
8 22X 7
9 232 0
10 32X 6
11 332 0
12 33X 19
13 3XX 28
14 X32 0
15 XX2 0
16 XXX 0
Jumiah 90

Asumsikan tidak ada data trigger | dan tabel
eksitasi sebagaimana tabel 6-1. Nilajl k

depth = 2 dan a = 0.1.

0.1,




Setelah proses alokasi awak kabin dija
kondisi supply dan demand menjadi sepe
ini (perhatikan bahwa ada tambahan
“dummy” sebesar 9 orang pada kelas XX
cur_stock)

lankan,
Fti di bawah
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maka

awak kabin

X di bagian

No Aircraft Rank Demand Suypplied
1 A-300 1 1 5
2 A-300 2 1 15
3 A-300 3 1 38
4 F-100 1 1 6
5 F-100 2 1 16
6 F-100 3 1 S
7 F-27 1 2 0
8 F-27 2 1 1
Jumlah 9 90
No Class cur stock new_stock | allocated
1 111 0 0 0
2 112 0 0 3
3 122 0 0 0
4 132 0 0 6
5 211 0 0 10
6 221 0 0 0]
7 222 0 0 11
8 22X 0 0 7
9 232 0 o 0
10 32X 0 0 6
11 332 0 0 0
12 33X 0 0 19
13 3XX 0 0 28
14 X32 0 0 0
15 XX2 0 0 0
16 XXX 0 o Y
Jumlah 9 0 90

Dapat dilihat dari hasil proses ini ba
sisi masih ada sisa demand yang bely
dan di sisi lain ada awak kabin “dummy{
diproses sama sekali.

Untuk itu proses selanjutnya adal
mengeksitasikan awak kabin, termasuk mg
kabin baru di kelas “dummy” untuk ms
demand tersebut.

Untuk lebih jelasnya, di bawah ini di

posisi masing-masing kelas sebelum eks]

jhwa di satu
im terpenuhi
' yang belum

ah mencoba
brekrut awak
menuhi sisa

j lustrasikan
tasi.




Keterangan

@ cs = cur_stock
‘:In;' ns = new_stock

Untuk lebih memudahkan, pada kiri s
masing kelas dicantumkan jumlah sisa
harus dipenuhi.
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1+1+2

[=]

NN PN AN 4

tas masing-
demand yang

Pertama yang harus kita cari adalah ipke.s: terbesar
dari kelas-kelas tersebut. Perhat
berikut di bawah ini.

ikan tabel
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No Class demand potSupply iPKaest
1 111 4 0 0
2 112 3 0 0
3 122 3 0 0
4 132 3 0 0
5 211 4 0 0
6 221 4 0 0
7 22 3 0 0
8 22X 2 0 0
9 232 3 0 0
10 32X 2 0+0+0.1%9 1.899
11 332 3 0+0+2*0.1%9 2916
12 33X 2 279

Jadi, kelas 3XX layak menjadi tujuan
tabel tersebut sebenarnya ada yang o
nya sama dengan 3XX, tetapi karena ya
lebih dahulu 3XX, maka kelas inilah y
menjadi tujuan eksitasi.

Kemudian kita cari kelas asal eksitasi
Kita lihat hanya ada satu kelas sourc
ini yaitu : XXX (dummy). Karena jumlal
yang tersedia pada kelas XXX ini lebih
tidak ada kelas supply 1lain selair
terjadilah sebuah eksitasi awak kabir
XXX ke kelas 3xX.

6.6. Hasil Proses Eksitasi

Proses eksitasi ini dikerjakan secara iteratif. Setiap kali

menghasilkan sisa demand, setiap kali itu pula eksitasi akan t

pksitasi. Di
ilai ipkges-—
hg ditemukan
hng terpilih

yang layak.
P bagi kelas
h awak kabin
dari 0, dan
XXX, maka
dari kelas

proses alokasi

prus dilakukan.

Proses eksitasi sendiri hanya dilakukan untuk satu eksitasi aak kabin saja

untuk kemudian dilanjutkan dengan proses alokasi awak kabin dari awal.

Demikian seterusnya.
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Proses timbal-balik (berulang) ini dikerjakan sampai defgan tidak ada
lagi sisa demand awak kabin yang harus dipenuhi atau menjang tidak ada
lagi kelas yang layak menjadi tujuan ataupun asal eksitasi. Hal ini mungkin
saja terjadi disebabkan, antara lain :

» Tidak adanya lagi kelas asal sampai batas kedlalaman back-
tracking tertentu (depth) yang masih memiliki awak kabin yang
bisa dieksitasikan (dengan kata lain nilai PotSupplySrc = 0)
sehingga ipkees = 0

= Ada kelas asal yang — sebenamya - masih memiliki
kemampuan supply (PotSupplySrc > 0) tetapi kelas tujuannya
tidak lagi menyisakan demand (sisa_demand F 0) sehingga
iPKaest = 0

= Ada kelas tujuan yang memiliki sisa demand dan{ kelas asalnya
masih memiliki kemampuan supply (sisa_demand > 0 dan
PotSupplySrc > 0), akan tetapi kelas-kelas asa} yang berada
pada satu level di bawah kelas tujuan terseput tidak lagi
memiliki awak kabin existing yang bisa |dieksitasikan.
Sebagaimana telah disampaikan bahwa seorarlg awak kabin
hanya bisa 1 kali eksitasi dalam (bulan) proses y#ng sama.

Bila hal ini terjadi, maka proses akan dihentikan padg kondisi yang

tidak optimal ini (sisa_demand > 0).
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Proses alokasi awak kabin beserta eksitasinya ini dilakukan untuk
setiap bulan dalam range periode perencanaan yang telph ditentukan.
Sehingga pada setiap bulan akan dihasilkan stok awak kabin yang bervariasi
(berubah sama sekali dari kondisi semula) mengikuti pros¢s alokasi dan
eksitasi yang ada serta data historis eksitasi yang harus dilakukan.

Data historis eksitasi itu sendiri merupakan representasi kebutuhan
awak kabin pada level yang diharapkan dan pada saat yang tépat. Saat yang
tepat tersebut tidak lain pada bulan di mana proses eksitgsi tersebut di-

generate. Untuk lebih jelasnya lihatlah contoh berikut.

Hasil proses eksitasi bulan Desember {1998 adalah
sebagai berikut :

No Class Class Jumlah

from to
1 XXX 3XX 9
2 33X 32X 2
3 222 211 1

Arti data eksitasi no.l misalnya adalah bahwa pada
bulan Desember 1998 diharapkan sudah |ada 9 orang
awak kabin yang dieksitasikan dari Kelas XXX ke

kelas 3XX (rekrut). Demikian juga untyik data yang
lain.

Kapan aktivitas eksitasi sesungguhnya harus dimylai ? Hal itu
tergantung kepada /ead-time masing-masing jenis eksitasi. Lijatlah tabel 6-1
di atas. Dari sana didapatkan bahwa lead-time untuk proses [rekrut (eksitasi
dari kelas XXX ke 3XX) adalah 4 (empat) bulan. Artinya, jktivitas rekrut

sebagaimana dimaksud pada contoh di atas harus sudah dimulai 4 bulan

sebelum (awal) Desember 1998, yaitu Agustus 1998.




6.7. Proses Pemerataan Eksitasi

6.7.1. Akumulasi Data Eksitasi
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Data-data historis eksitasi yang telah dihasilkan mplai dari awal

sampai dengan akhir periode perlu dijabarkan pelaksanaannys : kapan, jenis

eksitasinya apa saja dan berapa pesertanya. Satu hal yang menjadi patokan

adalah tidak ada penolakan terhadap berapapun jenis
dihasilkan ataupun jumlah pesertanya pada setiap kali proses.

Cara menjabarkan adalah sebagaimana dicontohkan

eksitasi yang

pada sub-bab

sebelumnya. Sebagaimana telah diketahui bahwa masing-masing eksitasi

memiliki lead-time, yaitu batas waktu minimal suatu aktivita$ harus sudah

mulai dikerjakan. Kaitannya dengan proses rekrut ataupun

kabin, lead-time bisa berupa waktu pendaftaran, waktu penye

training awak

leksian, waktu

ujian, waktu pemberian materi training, waktu praktek lapangan, dan

sebagainya. Berdasarkan lead-time yang ada itulah semua

eksitasi yang

terjadi diubah waktu pelaksanaan real-nya. Apabila pada bulan yang sama

ada jenis eksitasi yang sama, maka data keduanya digabumgkan menjadi

satu record.

Dengan demikian, hasil penjabaran ini merupakan akumulasi eksitasi

awak kabin yang harus dilaksanakan pada waktunya masing-masing.

Namun demikian, hasil penjabaran ini belum memperhatikan batasan-

batasan yang ada, baik maksimal jumlah peserta maupun 1

haksimal jenis
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training dalam satu bulan. Untuk itu, perlu ada pengecekan terhadap kedua

batasan ini sekaligus mengatasi permasalahan yang ada jikq batas tersebut

dilanggar.

6.7.2. Algoritma Pemerataan Eksitasi

Apabila akumulasi eksitasi per bulan di atas ada yahg tidak sesuai
dengan batasan yang ada, baik jenis eksitasi per bulan maupun jumiah
pesertanya, maka perlu dilakukan proses pemerataan eksitasi: Hal ini
“terpaksa” dilakukan karena pada dasarnya tidak ada pendlakan terhadap
tuntutan eksitasi yang ada.

Ketentuan yang diberlakukan adalah :

» Semua eksitasi harus dilaksanakan.

= Eksitasi yang pesertanya melebihi batas maksimal dapat
dipecah menjadi 2 kelompok atau lebih dam dilaksanakan
dalam bulan yang berbeda.

= Eksitasi yang tidak bisa dijalankan dalam suagtu bulan dapat
dilakukan pada bulan sebelumnya, baik kargna pesertanya
ataupun jenis eksitasinya melebihi batas maksinal

Asumsi yang dipakai adalah :

= Awak kabin yang pada suatu bulan ditargetkan mengikuti

proses eksitasi, khususnya promosi dan |bukan rekrut

(pengambilan awak kabin baru), maka awak kaljin yang terlibat




pada eksitasi tersebut tidak bisa ditugask

melakukan aktivitas penerbangan bulan yang b|
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AN pula untuk

prsangkutan

= Waktu eksitasi (training) untuk setiap jenis trainjng diasumsikan

1 (satu) bulan penuh

= Proses rekrut tidak dikategorikan dalam mehentukan batas

maksimal jenis eksitasi dalam satu bulan

Jika file resume eksitasi kita namakan : fresexit, file stqck awak kabin

fcastock, dan file tabel eksitasi : fexitcls, maka langkah
meratakan eksitasi adalah sebagai berikut :
1.

2.

Arahkan ke record paling awal dari fresexit
Ambil record fresexit satu demi satu.
_month =_beg_month = bulan eksitasi record ini
Cek stok existing (cur_stock) kelas asal eksitasi ir
dan juga jumlah eksitasi maksimal (max_exit) jenis
min_exit = min (cur_stock, max_exit)
Jika min_exit > 0, kerjakan :
»  Cek jumlah awak kabin yang bereksitasi (num_¢
= Selama num_ca > 0, kerjakan

0 Jika _month tersebut di luar periode planni

eksitasi ini sejumlah num_ca pada bulan _|

Hlangkah untuk

i pada fcastock

ini pada fexitcls

ta) di kelas ini

Ng, simpan saja

month ini atau

tambahkan saja pada eksitasi sejenis — jka sudah ada

sebelumnya — sejumlah num_ca. Langsung|ke step-7

-~

MILIK PEX]
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Jika num_ca > min_exit, maka :
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¢ Kurangi stok awak kabin pada kelag ini sejumlah

min_exit

¢ num_ca = num_ca - min_exit (sisa awak kabin yang

bereksitast)

Tetapi, jika num_ca <= min_exit, maka :

¢ Kurangi stok awak kabin pada kelag ini sejumlah

num_ca

¢ min_exit = num_ca

¢ num_ca=0

Jika _month = _beg_month (sama dengan

maka :

bulan semula),

+ Jadikan awak kabin yang bereksitasi bujan _month ini

maksimal sebanyak min_exit

Tetapi, jika _month bukan bulan semula, maka :

¢ Tambahkan awak kabin sebanyak min| exit ke awak

kabin yang bereksitasi sejenis pada bular

) _month ini

¢ Tetapi kalau pada bulan _month ini tidak ada eksitasi

sejenis, simpan eksitasi tersebut dengan awak kabin

sejumlah min_exit

Arahkan ke satu bulan sebelumnya (_month|

=_month- 1)




7. Lanjutkan ke record selanjutnya.

8. Bila belum record terakhir, kembali ke step-3

9. Proses selesai.

Dengan proses ini, maka telah meratalah semua eksit
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asi awak kabin

sesuai dengan batasan maksimal eksitasi per bulan per jenks eksitasi yang

ada.

Namun demikian, pemerataan ini temyata mengandur

bahwa awak kabin yang mengikuti eksitasi (dengan mengikuf

g konsekuensi,

i training) tentu

tidak bisa dalam waktu yang bersamaan mengikuti tugas terbang -

sebagaimana asumsi sebelumnya. Artinya, awak kabin terseb{it harus di-non-

job-kan dari tugas terbang (bisa jadi di-grounded). Sehingga, t
akan mengurangi jumlah crew available pada bulan yang bers;
Artinya, kedudukan supply awak kabin pada suatu

berubah setelah adanya eksitasi awak kabin ini. Konsekuer

entu saja hal ini
pngkutan.
bulan menjadi

sinya, data ini

harus diproses lagi mulai dari alokasi kebutuhan serta proses eksitasi yang

diperlukan untuk memenuhi kekurangan supply akibat

eksitasi ini.

Mekanisme ini yang kita sebut dengan proses Backward Tracking.

Dengan demikian, secara berulang akan dilakukan ba(

tkward tracking

(yang mungkin akan menimbulkan eksitasi baru dan harus ditindaklanjuti lagi)

sampai dengan semua demand terpenuhi oleh supply yang

eksitasi lagi yang membawa dampak kepada pengurangar]

kabin.

Bda tanpa ada

supply awak




Bab Vii

PERANCANGAN PERANGKAT LUNAK

7.1. Spesifikasi Fungsional Perangkat Lunak

CAPlanning adalah perangkat lunak pembantu keputusan dalam

perencanaan dan pengendalian sumber daya awak kabin yang

dikembangkan penulis dalam Tugas Akhir ini. Secara fungsi¢
subproses penting dari perangkat lunak ini, yaitu :
¢ Subproses yang menangani perhitungan kel

daya awak kabin mulai dari pemasukan datal

nal, ada 2 (dua)

utuhan sumber

penunjang dan

parameter yang dipakai, penentuan periode perencanaan

sampai dengan perhitungan kebutuhan awak|

e Subproses yang menangani pémenuhan keb

kabin

utuhan sumber

daya awak kabin sebagai jawaban bagi tuntiitan kebutuhan

awak kabin yang dihasilkan pada subproseg

yang pertama.

Subproses ini terdiri dari bagaimana mem-break-down awak

kabin, pembuatan tabel eksitasi awak kabin sampai dengan

proses eksitasi awak kabin itu sendiri.
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Selebihnya adalah subproses pendukung, antara lain

. pengelolaan

file, baik file-file master maupun transaksi yang diperiukan sefta pembuatan

laporan-laporan yang diperlukan dari hasil kedua subproses.

Pertama yang harus dikerjakan dalam menjalankan perangkat lunak

ini adalah memilih project (proyek) yang akan dikerjakan. Sebuah project

akan berisi satu skenario mulai dari perhitungan kebutuham awak kabin,

proses alokasi awak kabin sampai dengan proses eksitasi amak kabin yang

terpisah dengan project-project lain. Dengan demikian, dalar

suatu keputusan untuk kasus yang sama tetapi dengan beber:

N menentukan

bpa parameter

yang berbeda, maka bisa dibuatkan lebih dari satu skenario dengan

membuat lebih dari satu project.

Di bawah ini akan diterangkan lebih detil masing-masing subproses

yang telah disebutkan di atas.

Subproses Perhitungan Kebutuhan Sumber Daya Awak Kabin

Untuk menghitung kebutuhan awak kabin pada subprg

dilakukan langkah-langkah berikut :
e Menentukan periode perencanaan kebutuha
dilakukan. Periode perencanaan ini dinyatakd

bulan sebagai satuan terkecil dalam perencang

bses ini, maka

N yang akan
In dalam unit

an ini.
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¢ Mengisi data-data pendukung atau paramgter-parameter
yang diperlukan sebagaimana di bawah ini :

¢ Aircraft List, yaitu pesawat jenis apa saja {[dan sejumlah

berapa yang akan diperhitungkan, termasuk rencana

kedatangan pesawat-pesawat yang bary

dioperasikannya lagi pesawat yang |z
memasukkan ValidFrom
pesawat).

Aircraft Parameters Table, tabel parame

I atau tidak

ma (dengan

! ValidTo masing-masing

ter-parameter

yang berhubungan dengan jenis pesawat per bulan,

antara lain block-time, jumiah leg,
komposisi awak kabin, dan sebagainya u
masing jenis pesawat.

Cabin Crew Parameters Table, tabe
parameter yang berhubungan dengan awaki
lain : working-hours, jumlah leg, cuti, aktivit

pattern hari kerja, dan sebagainya. Khusus

jumiah FDP,

ntuk masing-

parameter-
kabin, antara
s non-flights,

aktivitas non-

flight bisa diinputkan langsung atau mengambil dari data

tabel aktivitas non-flight.
Cabin Crew Non-Flight Parameters, tabel
flight, antara lain :
Jenis  aktivitas

sebagainya. non-flight

ditambahkurangi sesuai dengan keperiuan.

pktivitas non-

sakit, bolos (NN), reserve, ijin, dan

ini dapat
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¢ Menentukan segmentasi secara manual mgupun otomatis
dengan menentukan faktor-faktor apa yang pkan dijadikan
sebagai filter segmentasi.

¢ Menentukan komponen working-hours awak kabin, yaitu
nilai x1 jam sebelum ATD dan x2 jam setdlah ATA (lihat
penjelasan mengenai perhitungan kebutuhan pwak kabin).

¢ Melakukan proses perhitungan kebutuhan awgk kabin. Cara
perhitungannya sebagaimana telah disampaikan pada bab
sebelumnya. Apabila pada proses perhitungan ini ada
pesan-pesan yang menyatakan beberapa kekurangan atau
kesalahan dalam pengisian data pendukung ataupun
parameter, maka perlu dilakukan perbaikanl data terlebih
dahulu. Kemudian proses perhitungan ini Hisa dijalankan

kembali.

Subproses Pemenuhan Kebutuhan Sumber Daya Awak Kabin

Dari kebutuhan awak kabin yang dihasilkan pada spubproses yang
pertama, maka pada subproses ini dilakukan pemenuhan kebyituhan tersebut

dari awak kabin yang ada serta menentukan aktivitas-aktivitad terkait apabila

ada kekurangan supply atas kebutuhan awak kabin yang diharapkan.




Langkah-langkah yang harus dilalui adalah sebagai bdrikut :

Mem-break-down awak kabin ke kelas-keld

s berdasarkan

rank yang dimiliki serta jenis pesawat yang agla. Kelas-kelas

Ini berfungsi sebagai tempat pengelompokan awak kabin

berdasarkan kriterianya masing-masing
Membuat tabel eksitasi awak kabin. Tabel
rujukan bagi perjalanan karier awak kabin y

(alur) yang harus dilalui awak kabin untuk

ini merupakan
Bng berisi flow

naik dari satu

level ke fevel berikutnya. Tabel ini dimasukkan secara

manual, mengingat belum adanya ketel
mengenai pembentukan tabel eksitasi ini ser]
kelas yang dihasilkan pada saat proses bre

kabin akan dipakai atau terlibat dalam eksitas|

htuan standar

ta tidak semua

ak-down awak

ini.

Memasukkan data-data trigger eksternal awgk kabin sejauh

yang bisa didapatkan. Data ini akan mengurangi jumlah

awak kabin yang tersedia (faktor penggan
didapatkan data awak kabin yang ben
untuk dalam

(available) ditugaskan

penerbangan.

pgu) sehingga
pr-benar siap

operasional

Proses alokasi dan eksitasi awak kabin. Lahgkah-langkah

yang dilakukan dalam proses ini bisa

sebagaimana di bawah ini :

di-break-down




0 Perhitungan stok awak kabin pad

bersangkutan. Jika bulan ini adalah

perencanaan, maka data stok awak k
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B bulan yang

awal periode

Bbin  mengambil

dari file master awak kabin yang ada sadt ini. Namun jika

bulan yang sedang diproses ini bukan awal bulan

periode perencanaan, maka data st
mengambil data stok bulan sebelumnya
proses alokasi dan eksitasi awak]
sebelumnya)

Pengalokasian awak kabin yang ada
memenuhi kebutuhan awak kabin hasil
yang pertama (demand) pada bulan
diproses. Pengalokasian ini berusahg

awak kabin pada tempatnya yang tepat ¢

sesuai dengan kebutuhan. Kriteria peng

bk awak kabin

(setelah terjadi

kabin bulan

(supply) untuk
dari subproses
yang saat ini
menempatkan
Jan jumlah yang

alokasian awak

kabin didasarkan hanya kepada posigi demand dan

supply suatu kelas dan bukan kepada kriteria lain.

Apabila proses alokasi di atas menyisakgn demand yang

belum terpenuhi, maka perlu ada prose
kabin (promosi / rekrut) untuk menut
demand tersebut. Eksitasi ini
memindahkan awak kabin dari satu X

lainnya, termasuk dari kelas dummy y4

dilal

5 eksitasi awak
Up  kekurangan
Kkukan dengan

lelas ke kelas

ing berisi para




calon awak kabin. Proses ini bersifat ite
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atif, di mana

setiap kali iterasi hanya ada 1 awak kabin saja yang

dieksitasikan. Kemudian dilakukan prose

alokasi {agi

dengan komposisi stok awak kabin yang sudah berubah

karena adanya eksitasi ini. Kalau masil

alokasi menyisakan demand, maka dila

saja proses

kukan proses

eksitasi 1 orang awak kabin lagi. Demikian seterusnya

dilakukan sampai dengan batas proses H

ditemukan.

arus berhenti

Konsekuensi dari proées alokasi dan eksitasi di atas

adalah adanya hasil eksitasi yang harus
untuk memenuhi kebutuhan awak kabin

direncanakan. Data historis ini kemudian g

dilaksanakan
sebagaimana

ijabarkan dan

diakumulasikan berdasarkan kapan eksitasi ini harus

sudah mulai dilakukan (dengan melih
masing-masing).

Apabila eksitasi pada suatu bulan melebihi
maksimal jenis eksitasi setiap bulan mg

maksimal peserta per eksitasi, maka “terpa

pemerataan eksitasi. Hal ini dilakukan K

at lead-time
batasan, baik
jupun batasn
(sa” dilakukan

grena semua

eksitasi harus dilaksanakan, tetapi di $isi lain ada

batasan eksitasi yang tidak boleh dilang

proses pemerataan ini, maka suatu eks

jgar. Dengan

tasi mungkin
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dipecah menjadi 2 kelompok karena |melebihi batas
maksimal peserta atau pun suatu |eksitasi harus
dikerjakan di bulan sebelumnya karena pada bulan yang
bersangkutan sudah melebihi batas maksimal jenis
eksitasi yang bisa dikerjakan.
0 Konsekuensi dari pemerataan ini |adalah harus
dilakukannya lagi proses alokasi dan dksitasi di atas,
mengingat bahwa awak kabin yang terlibat eksitasi pada
suatu bulan tidak boleh ditugaskan untyk menjalankan
aktivitas penerbangan (harus di-grounded).
0 Demikian proses ini dilakukan secara [ooping sampai
semua kebutuhan awak kabin (demand) |telah terpenuhi
atau proses dihentikan ketika kondisi tidak

memungkinkan.

Untuk lebih memperjelas alur subproses tersebut mdka di bawah ini
diperlihatkan gambar alur proses dimaksud (gambar 7-1 dan 7-2).
Hasil kedua subproses ini adalah di satu sisi kebutuhan awak kabin

pada setiap saat dalam rentang waktu periode perencanaan yang diperlukan

dan di sisi lain aktivitas-aktivitas terkait dengan pemenuhan kebutuhan




Gambar 7-1 Diagram alur proses perencanaan dan pengendalian kefjutuhan
sumber daya awak kabin (1)
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Gambar 7-2 Diagram alur proses perencanaan dan pengendalian kebjutuhan
sumber daya awak kabin (2)

tersebut yang harus dilakukan, lengkap dengan jadwal pelaksanaan dan
jumlah peserta yang harus mengikutinya.

Perangkat lunak ini dilengkapi pula dengan laporan-laporan yang
diperlukan — baik data-data pendukung yang ada sertq hasil proses

perhitungan kebutuhan awak kabin maupun pemenuhannya. Liaporan ini bisa

dicetak ke media pencetakan.

7.2. Konstruksi Perangkat Lunak

Di bawah ini akan dijelaskan secara lebih detil modyl-modul terkait

dengan subproses-subproses di atas. Modul yang dimaksud| di sini adalah

bagian-bagian yang membentuk sebuah subproses.




7.2.1. Subproses Perhitungan Kebutuhan Sumber
Kabin

7.2.1.1. Modul Penentuan Periode Perencanaan
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Daya Awak

Periode perencanaan dinyatakan dalam unit bulan. Dilam modul ini

harus dimasukkan periode perencanaan yang diinginkam.

Pemasukan

periode ini sangat menentukan proses-proses selanjutnya, karena sebagian

besar merujuk kepada periode ini.

Data periode perencanaan ini disimpan dalam sebugh file periode

perencanaan (.dbf) sekaligus menyimpan pula segmentasi yang terjadi pada

rentang periode perencanaan tersebut. Keterangan mengenai segmentasi

akan dipaparkan pada penjelasan tentang modul ini tersendiri.

Perubahan periode perencanaan tidak mengakibatka@n dihapusnya

data-data mengenai pesawat maupun awak kabin yang ada, karena memang

tidak ada hubungan ketergantungan. File yang terpengaruH

hanyalah file

hasil perhitungan kebutuhan awak kabin beserta file eksitasi yang ada. Jika

ada sebagian informasi yang terhapus, maka proses perhitungan kebutuhan

awak kabin harus diulang dari awal.

7.2.1.2. Modul Pemasukan Data Pesawat

Modul ini merupakan modul input data pesawat yang gkan dilibatkan

dalam proses perhitungan kebutuhan sumber daya awak Kabin. Data ini
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disimpan pada sebuah file database transaksional pesawa (.dbf) dengan
struktur sebagai berikut :

No Field name Type Length Dec Format

1 CRAFT C 6 0

2 CRAFT NO N 3 0

3 VALIDFROM C 6 0 yyyymm

3 VALIDTO C 6 0] yyyymm

Tabel 7-1  Struktur database file transaksional pesawat

File ini memiliki hubungan dengan file master pesaywat (lihat pada

penjelasan subproses pendukung) dan digambarkan sebagai

File Master Menjadi rujukan

Pesawat

File Trans.
Pesawat

Berelasi dgn

berikur :

Gambar 7-3 Hubungan file master pesawat dengan transaksional pgsawat

Gabungan CRAFT dengan CRAFT_NO adalah unik.

Artinya, untuk

pesawat dengan jenis yang sama dan jumlahnya lebih dari situ maka akan

dimasukkan CRAFT sebanyak jumlahnya dengan CRAFT _NO

yang berbeda.

File ini merupakan rujukan bagi pengisian data paramdter setiap jenis

- pesawat maupun data awak kabin pada modul-modul berikut.

7.2.1.3. Modul Pemasukan Data Parameter Pesawat

Parameter pesawat yang dimaksud adalah block-time

, maintenance

time dan sebagainya. Data ini disimpan pada file database parameter

pesawat (.dbf) dengan strukrur sebagai berikut :
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No Field name
CRAFT
MONTH
BLCCKHOUR
NUMLEG
NUMEDP
MAINTIME

b

gth Dec Format

Yyyym

MUl WIN| -

ZZZZOOL%

N U)o oy
[@] 13%] 1] B3] He ] Fel

Tabel7-2  Struktur database file parameter pesawat

Selain itu dicatat pula komposisi awak kabin yang berada pada
pesawat tersebut. Data ini disimpan pada file lain yaitu filé transaksional

komposisi awak kabin (.dbf) sebagaimana struktur berikut :

No Field name Type length Dec Format

1 CRAFT C 5 0

2 MONTH c 5 0 vyyyim
3 CA COMPO C 20 0 12233
4 PORTION N 4 1

Tabel 7-3  Struktur database file trans. komposisi awak kabir

Hubungan kedua file ini di bulan tertentu dengan filg transaksional

pesawat adalah sebagai berikut :

. File iliki File Trans.
Men-generate Memiliki !

Fge Trans. >ll } Parameter 'L K Komposisi

Pesawat Berelasi dgn Awak Kabin

Gambar 74 Hubungan file parameter pesawat dan trans. komposisi awak kabin d¢ngan transaksional
pesawat

Data jumlah FDP didasarkan kepada rata-rata FDP yang dijalani awak

kabin dengan pesawat jenis ini.

Data maintenance time (waktu perawatan) pesawat merupakan data

waktu perawatan pesawat jenis tertentu dibagi dengan jumlah pesawat jenis




tersebut pada bulan yang bersangkutan. Misalnya pada bular] Agustus 1998

ada 5 buah pesawat jenis A-300 yang dilibatkan dalam perhitungan. Satu

diantaranya temyata harus grounded untuk menjalani perawatan selama 5

hari. Maka, data maintenance time untuk pesawat jenis A-3p

0 pada bulan

tersebut dimasukkan selama 1 hari (5 hari/5 pesawat). Peanganan data

maintenance time untuk setiap jenis pesawat ini diserahkan képada operator

atau aplikasi lain. Perangkat lunak ini tinggal memasukkan saja.
Data block-hour bersatuan jam, tetapi dimasukkan ¢

pecahan. Misalnya saja suatu pesawat pada suatu bulan menji

engan format

liki block-hour

per hari sebesar 8 jam 30 menit. Pemasukannya adalah : 85 jam. Hal ini

dilakukan untuk mempermudah dalam perhitungan saja.

Komposisi awak kabin bisa dimasukkan secara proporsjonal, terutama

untuk pesawat jenis tertentu dengan jumlah lebih dari satu|serta memiliki

kemungkinan komposisi awak kabin lebih dari satu pula. Misalnya pada jenis

A-300 dengan 5 buah pesawat, ada sebagian yang mentiliki komposisi

1,2,2,3,3,3,3,3,3,3 yaitu 1 orang awak kabin dengan rank-1, 2|orang dengan

rank-2, dan 7 orang dengan rank-3, tetapi ada sebagian lain yang

memberiakukan komposisi 1,2,2,,3,3,3,3,3 (minimum crew).

7.2.1.4. Modul Pemasukan Data Parameter Awak Kab

Data parameter awak kabin yang dimaksud di sin

adalah data

working-hours awak kabin, cuti, jumlah flight dan sebagajnya. Data ini

disimpan pada file parameter awak kabin (.dbf) dengan struktur

di bawah ini.
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Field name Type Dec Formht
CRAFT 3
MONTH
WORKHOURS
NUMLEG
WORK ON
WORK OFF
NON FLIGHT

DAY OFF

)
g

|

yyyyym

wlwl o] o es|wlr]e
Zz|Zlz|z|z|=z| 0l
ol o] ofol o] oo
N[ o] olofvjv] oo

Tabel 74  Struktur database file parameter awak kabin

Data file ini dimasukkan menurut jenis pesawat dan bulan tertentu.
Oleh karenanya data per bulan file ini berhubungan dengan filg transaksional
pesawat sebagaimana pada gambar 7-5 berikut.

Data non-flight awak kabin bisa dimasukkan langsung pada modul ini
ataupun mengambil dari file transaksional non-flight (apgbila memang
memiliki data dimaksud). Kalau dimasukkan lewat modul ini, maka data non-
flight tersebut merupakan data kumpulan dari berbagai aktivltas non-flight.
Kalau diambil dari file transaksional non-flight tersebut, dhta dimaksud

merupakan olahan dari berbagai aktivitas awak kabin yang dimasukkan

secara detil.
File Trans. [y  Men-generate File
T Parameter
Pesawat |1 Awak Kabin

Gambar 7-5 Hubungan file parameter awak kabin dengan transaksional pesawat

7.2.1.5. Modul Pemasukan Data Transaksional Aktivitas Non-Flight

File ini menyimpan data transaksional aktivitas non-flight awak kabin,

antara lain : reserve mumi (tidak terbang), medex (medical examination),
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tidak masuk (membolos, ijin, sakit) dan sebagainya. Data ini diasumsikan

tidak ada keterikatan dengan pesawat tertentu, tetapi cukup dihitung rata-rata

pada setiap bulan. Data ini disimpan pada sebuah file transaksional non-flight

dengan struktur sebagai berikut :

No Field name Type Length Dec Format
1 ACT ID c 10 0
2 MONTH c 6 0 om
4 NEFREQ N 5 2

Tabel7-§  Struktur database file transaksional non-flight

Jenis aktivitas pada file ini bisa ditambah apabila memang diperlukan.

Oleh karena itu ada sebuah file master yang menyimpan informasi tentang

aktivitas-aktivitas non-flight yang ada (lihat pada subproses pehdukung).

Hubungan antara file ini per bulan dengan file master nbn-flight adalah

sebagai berikut :

File Master.
Non-Flight

I Menjadi rujukan

File Trans.

Berelasi dgn

Aktivitas
Non-Flight

Gambar 7-6 Hubungan file master non-flight dengan transaksional non-fiight

Gabungan data ini menjadi masukan bagi file parameter awak kabin,

yaitu field aktivitas non-flight. Data dijumiahkan per bulan dan gimasukkan ke

file parameter awak kabin pada bulan yang sama tanpa memandang jenis

pesawat yang ada.
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7.2.1.6. Modul Pemasukan Komponen Working-hours

Data working hours yang dimasukkan pada file paranjeter awak kabin
di atas diasumsikan masih mengandung komponen x1 jah s¢belum ATD dan
X2 jam setelah ATA (lihat penjelasan working-hours pada bab perhitungan
kebutuhan awak kabin). Padahal pada perhitungan kebutuhan awak kabin
keduanya tidak diikutsertakan.

Untuk itu, pada modul ini dimasukkan data x1 dan x2 tersebut. Data ini
cukup disimpan pada variabel global selama perangkat lunak dijalankan dan
pada file teks (.ini) yang terkait dengan project yang saat jini dibuka (lihat

penjelasan tentang project) sehingga masih bisa diambil| kembali ketika

membuka project ini di lain waktu.

Pencantuman informasi ini pada file teks adalah sebadai berikut :

i contoh data x1 dan x2 pada sebuah file project
[Project]
Name=PRJ001
Created=09 May 1997
[Workhours]

Bdepart=0100
AArrival=0030

7.2.1.7. Modul Penentuan Segmentasi Periode Perentanaan

Dari periode perencanaan yang telah dimasukkan |bisa dilakukan
segmentasi, yaitu pemecahan periode planning menjadi s¢gmen-segmen.

Segmentasi ini bisa dilakukan secara manual dengan mgmilih langsung

bulan-bulan mana yang dijadikan batas segmentasi ataupun gecara otomatis
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dengan memilih filter tertentu dan program akan mencari sendiri bulan-bulan

mana saja terjadi segmentasi.

Segmentasi ini dimaksudkan untuk memberikan batasan antara

kebutuhan di suatu bulan dengan kebutuhan di bulan berikt

tnya di mana

jumlah kebutuhan antara kedua bulan tersebut berbeda skcara drastis.

Artinya, ada peningkatan atau penurunan kebutuhan awak kaBin yang tajam

di bulan berikutnya dibanding sebelumnya. Oleh karenanya jtentu tidaklah

layak dilakukan penyamarataan kebutuhan di antara kedua bulan tersebut.

Untuk itulah, bulan di mana terjadi perbedaan jumiah kebutuhah yang drastis

tersebut perlu ditandai dan membentuk segmen kebutuhan bary.

Data segmentasi ini disimpan dalam sebuah file segmentasi (.dbf)

dengan struktur sebagai berikut :

No Field name Type Length Dec Format

1 MONTH C 10 0 yyyynim
2 MANEVENT C 1 0 X

3 AUTOEVENT c 1 0 X

2 MANDESC C 30 0

4 AUTODESC C 30 0

Tabel 76  Struktur database file segmentasi

Field MONTH menyimpan data bulan yang termasuk d
perencanaan. Jika segmentasi dilakukan secara manual,

MANEVENT akan ditandai dengan cross (‘X') dan operator

alam periode
maka field

memasukkan

keterangan tentang segmentasi yang terjadi dan disimpan pada field

MANDESC.




Jika segmentasi ingin dilakukan secara otomatis, sebelumnya perlu

ditentukan dulu filter apa yang akan dipakai dengan memilih galah satu dari

kesepuluh filter, seperti pada kotak dialog berikut.

Dari contoh tersebut, filter yang dipilih adalah pattern 1

ari kerja awak

kabin. Program akan mencari data-data awak kabin yang telgh dimasukkan

sepanjang periode planning di mana terjadi perbedaan pattetn ini per jenis

pesawat. Setiap ditemukan perbedaan, program akan langqung membuat

segmen baru.

Automatic Parameters

Gambar 7-7 Kotak dialog penentuan filter dalam segmentasi otomgtis

Demikian juga untuk filter-filter lain. Bahkan bisa pula djpilih lebih dari

satu filter (gabungan) dan program akan mencarinya secara log

ika “or”.




Sebagai contoh akibat adanya segementasi ini dapat

1

diilustrasikan

posisi kebutuhan awak kabin dengan 2 segmen antara Agustps 1998 - Juli

1999 sebagai berikut :

Jumilah
Kebutuhan

08/1998 01/1999 Periode

Gambar 7-8 Contoh segmentasi

Pada segmen pertama : Agustus 1998 - Januari 1999 keputuhan awak

kabin sebesar R1 sedangkan pada segmen kedua : Pebruari 1999 - Juli 1999

kebutuhan awak kabin meningkat menjadi R2. Masing-masing segmen

dilakukan perhitungan berdasarkan metode UPPER (lingt penjelasan

mengenai perhitungan kebutuhan awak kabin pada bab sebelurnya).

Jika seandainya tidak diadakan segmentasi pada bulan Pebruari 1999

tersebut dapat dibayangkan berapa kebutuhan awak kab

n sepanjang

rentang waktu periode tersebut; sebut saja R’ jika mengguriakan metode

AVERAGE dan tetap R2 jika menggunakan metode UPPER. Kéduanya tentu

akan sangat tidak relevan dengan kondisi kebutuhan awak kabin yang

sebenamya di setiap bulan. Di segmen pertama akan terjadi

over-demand
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sedangkan di segmen kedua akan terjadi over-supply. Keduanya sama-sama

tidak menguntungkan.

7.2.1.8. Modul Perhitungan Kebutuhan Awak Kabin

Modul inilah yang akan melakukan perhitungan kebutuhlan awak kabin
tersebut dengan menggunakan cara atau metode sebagaimana telah
disampaikan pada bab sebelumnya. Input dari modul ini adalgh semua data
pendukung serta parameter-parameter yang sudah disiapkan modul-modul
sebelumnya yang rata-rata dalam bentuk file.

Yang perlu ditentukan lebih dahulu sebelum menjalankgn perhitungan
kebutuhan awak kabin adalah :

e Metode yang digunakan dalam perhitingan, yaitu
AVERAGE (rata-rata)) UPPER (menggmbil jumlah
kebutuhan tertinggi dalam satu segmen) atau LOWER
(mengambil jumlah kebutuhan terendah | dalam satu
segmen).

e Segmentasi yang dipakai MANUAL (ditentukan secara
manual) atau AUTOMATIC (otomatis berdasarkan filter yang
telah dipilih)

Ada 2 prosedur utama dalam modul ini, yaitu DetailfProcess () dan

SegmentationProcess (). DetailProcess () merupakan grosedur yang

menghitung kebutuhan awak kabin dari bulan ke bulan gesuai dengan




periode perencanaan yang ditentukan. Proses perhitungan
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kebutuhan ini

menggunakan perantaraan file transaksional perhitungan dengan stuktur

sebagaimana tabel 7-7.

Pertimbangan utama penggunaan file ini hanyalah sei;i kemudahan

dan kefleksibelan saja. Perhitungan bisa dilakukan untuk bergpa bulan pun,

tergantung kepada kapasitas penyimpanan data yang ada. SEtiap saat bila

diperlukan data ini bisa diambil untuk dilakukan pengecekan.

Sedangkan hasil perhitungan kebutuhan awak kabir| setiap bulan

disimpan dalam sebuah file kebutuhan awak kabin per bulan dengan struktur

database seperti pada tabel 7-8.

No Field name Type Length Dec Keterangan
T CRAFT C 6 0 jenis pesauWat
2 MONTH C 6 0 bulan yang jdiproses
3 NUM AC N 3 0 menyimpan Hasil perhi-
- tungan jumljah pesawat
untuk jenis| CRAFT
4 CA ON N 7 3 jumlah harfi kerja CA
efektif di jpulan ini
5 AC OPR N 7 3 jumlah harj operasi AC
efektif di jpbulan ini
6 LEGLEN N 7 3 panjang flilght
7 GT CA N 7 3 ground-timg CA
8 GT AC N 7 3 ground-timg AC
9 WH CA N 9 3 working-hours CA
10 BH AC N 9 3 block-hourg AC
11 WH AC N 9 3 working—-hoyrs AC
12 RATIO N 9 S ratio WH AG : WH CA
Tabel 7-7  Struktur database file transaksional perhitungan

Field REQCA menyimpan data kebutuhan awak kabin pada jenis

pesawat CRAFT di bulan MONTH dengan rank RANK. Jdmiah REQCA




diperoleh dari perkalian antara nilai field ’RATIO pada file| transaksional
perhitungan di atas dengan jumlah awak kabin per rank yang ada pada
komposisi awak kabin. Jumlah awak kabin per rank dimaksud sudah
diperhitungkan dengan porsi masing-masing, karena data kqmposisi awak
kabin per jenis pesawat dimasukkan secara proporsional (lihgt kembali file

transaksional komposisi awak kabin pada subbab sebelumnya)

No Field name Type Length Dec Format

1 CRAFT C 6 0
2 MONTH C 6 0
3 RANK C 1 0
4 REQCA N S 4

Tabel 78  Struktur database file kebutuhan awak kabin per bulgn

Algoritma prosedur DetailProcess () bisa dilihat pada halaman berikut.
Prosedur SegmentationProcess () melakukan perhitungan kebutuhan
awak kabin per segmen yang ada. Tiga metode yang telah disampaikan di
atas diimplementasikan di sini. Algoritma prosedur tersebutj seperti pada
halaman berikut.
Hasil perhitungan kebutuhan per segmen disimpan pagla sebuah file

kebutuhan awak kabin per segmen sebagaimana struktur berikyt ini :

No Field name Type Length Dec Format
1 SMONTH C 6 0
2 EMONTH C 6 0
3 CRAFT C 6 0
4 FNUM AC N ) 2

Tabel 7-9 Struktur database file kebutuhan awak kabin per segmen
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Procedure Detail Process (_month)
{ prosedur untuk menghitung kebutuhan awak kabin per bulan }
BEGIN
Buka file facinfo { file trans. pesawat }
islast_ac € false
Dapatkan record awal dari file facinfo
Selama islast_ac = false, kerjakan
BEGIN
streraft € jenis pesawat record ini
num_ac € 0 { jumlah pesawat jenis strcraft }
Selama pesawat record ini = streraft, kerjakan
BEGIN
{ dapatkan jumlah pesawat jenis strcraft }
Jika pesawat record ini valid, maka
num_ac € num_ac + 1
Lanjutkan ke record facinfo berikutnya
Jika record terakhir, maka
BEGIN
islast_ac € true
break
END
END
WHoursDemand € hitung working-hours demand pesawat
WHoursSupply € hitung working-hours supply awak kabin
Ratio < WHoursDemand / WHoursSupply
k€0
Untuk semua rank di pesawat strcraft, kerjakan
BEGIN
strrank [k] € rank saat ini
portion [k] € porsi komposisi
nrank [k] € jumlah awak kabin rank ini
nrank [k] €< nrank [k] * portion [k]
k<€k+1
END

Untuk j € 0 sampai dengan k, kerjakan
BEGIN
num_ca < Ratio * nrank [j] / portion [j]
Simpan num_ca utk pesawat strcraft dan rank strrqnk [j]
Simpan pula num_ac
END
END

END
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Procedure SegmentationProcess ()
{ prosedur untuk menghitung kebutuhan awak kabin per segmen }
BEGIN
Buka file facinfo
smethode € GetSegmentationMethode ()
Untuk semua segmen periode perencanaan yang ada, kerjakan
BEGIN
Dapatkan record paling awal dari file facinfo
Selama facinfo tidak eof (), kerjakan
BEGIN
nummonth < 0
Jika smethode = LOWER, maka
numreq < MAXINT
Jika bukan, maka
numreq < 0 {jumlah kebutuhan awak kabin }
Untuk semua bulan dalam segmen ini, kerjakan
BEGIN :
reqmonth € ambil kebutuhan bulan ini
nummonth € mmmmonth - |
Jika smethode = AVERAGE
numreq € numreq — reqmonth
Jika smethode = UPPER
Jika numreq < reqmonth
numreq € reqmonth
Jika smethode = LOWER
Jika numreq > reqmonth
numreq < reqmonth

END

Untuk semua bulan dalam segmen ini, kerjakan
BEGIN
Jika smethode = AVERAGE
numreq < numreq /nummonth
Simpan numreq ke file kebutuhan per segmen
END
END
Lanjutkan ke segmen berikutnya
END
END
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File di atas menyimpan informasi mengenai range segmen yang ada

bersama dengan jenis pesawat yang digunakan dan jumiahnya. Sedangkan

kebutuhan awak kabin pada segmen dan pesawat tersebut

file transaksional kebutuhan per segmen yang struktumya sa

disimpan pada

ma dengan file

kebutuhan awak kabin di atas (tabel 7-8). Hubungan antara keduanya seperti

pada gambar 7-9.

Apabila ada kekeliruan dalam pemasukan data-data pendukung

(misalnya : tidak seimbangnya data antara block-time, workirjg-hours, jumlah

flight dan jumiah fdp, komposisi awak kabin yang belum dimasukkan untuk

jenis pesawat tertentu), maka modul ini akan menampilkan pésan kesalahan,

walaupun tetap melanjutkan perhitungan sampai selesai.

File - File trans.
kebutuhan | | Menmiliki 1] kebutuhan
awakkabin | | pergagiggn | | awak kabin
per segmen per segmen

Gambar 78 Hubungan file kebutuhan awak kabin per segmen dengan fileltransaksional

kebutuhan awak kabin per segmen

Beberapa informasi mengenai perhitungan kebutuhan

awak kabin ini

disimpan pada sebuah file teks (.ini) yang bersesuaian dengpgn project yang

saat ini dibuka.
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Sebagian informasi yang disimpan itu adalah :

e e ———— ——————— ————————————————— ] ————————

e s e . ——— —— ———— . ——_————— ——— s ——— ] —— ————— —

[Project]
Name=PRJ002
Created=09 Juli 19598

[Segmented]
AutoCheck=00xX000C20
Segmenl=Agustus 1398 - Januari 1999
Segmen2=Pebruari 1999 - Juli 1999
NSegment=2
Methode=Average
Process=Automatic

7.2.2. Subproses Pemenuhan Kebutuhan Sumbern Daya Awak
Kabin

7.2.2.1. Modul Break-down Awak Kabin

Modul ini melakukan break-down awak kabin ke kelas-kelas tertentu
sesuai dengan kriteria yang dimasukkan. Kriteria tersebut| adalah : jenis
pesawat dan rank di tiap pesawat tersebut.

Jenis pesawat yang bisa dipilin diambilkan dari file master pesawat.
Rank yang bisa dipilih diambilkan dari file master rank awak kabin. Setiap
jenis pesawat memiliki restriksi rank yang diijinkan. Misalnyia : F-27 hanya
ada rank 1 dan 2. Informasi ini diperoleh dari file restriksi rénk awak kabin
(ketiganya bisa dilihat pada penjelasan subproses pendukung).

Prosedur utama modul ini adalah SetCAClass ( ... |) yaitu sebuah

prosedur rekursif yang men-generate kelas-kelas awak kabin secara otomatis
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berdasarkan jenis pesawat dan rank yang dipilih. Prosedur ini telah
disampaikan pada pembahasan tentang break-down awak kabin pada bab
sebelumnya.

Hasil breakd-down ini disimpan pada suatu file master kelas awak

kabin sebagaimana struktur di bawah ini :

No Field name Type Length Dec Forhmat
1 CLASSRANK * C 16 C

Tabel 7-10  Struktur database file master ketas awak kabin|

Nama kelas awak kabin tersebut adalah urutan rahk berdasarkan
urutan jenis pesawat yang dipilin. Apabila urutan jenis pesawat yang dipilih
adalah : A-300 *B-737 *F-27 maka kelas 122 artinya awak kgbin yang ada di
kelas tersebut memiliki komposisi rank yaitu 1 di A-300, 2 dil B-737 dan 2 di
F-27. Yang disimpan pada file di atas (yaitu pada field CLASSRANK) adalah
nama kelas urutan rank. Sedangkan urutan jenis pesawat (serta urutan rank

yang dipilih) disimpan pada file teks (.ini) seperti pada contoh{berikut :

e > e —— - —— — ————— T ———————————— ] " "~ - ———— T~

. . - D o D . . S~ . S T ———————— — A ——— . ——— ——— —————

(BreakDown]
NCraft=3
CraftList=A-300 *B~737 *F-27 *
NRank=4
RankList=123X
NumClasses=48

File master kelas awak kabin di atas sangat riskan ketika informasi

urutan jenis pesawat hilang atau tidak ditemukan. Kalau hanya melihat nama
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kelas dari field CLASSRANK saja, maka tidak bisa didapatkan informasi

dengan tepat mengenai jenis pesawat yang sebenamya dari| rank-rank yang

ada tersebut.

Untuk itulah ada sebuah file master kelas awak kabjn (2) lagi yang

lebih persisten sebagaimana struktur di bawah ini :

No Field name Type Length Dec Format
1 CLASSRANK c 16 0
2 CRAFT C 8 0
3 RANK C 1 0

Tabel 7-11  Struktur database file master kelas awak kabin ()

Hubungan antara file master kelas yang versi 1 dangan 2 adalah

sebagai berikut :

File i i File master
master kelas | | 1erdini dari f\é kelas awak
awakkabin [ 1 gerefasidgn kabin
(1) 2
Gambar 7-10

Hubungan file master kelas awak kabin (1) dam (2)

Rank ‘X' tidak dimasukkan ke file master kelas gwak kabin (2),

sehingga tidak terdapat satu record pun pada file master (2) yang merujuk

kepada kelas ‘XXX. Dengan file ini maka komposisi rafk berikut jenis

pesawatnya tidak akan hilang.
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7.2.2.2. Modul Pembuatan Tabel Eksitasi

Sebagaimana dijelaskan pada bab sebelumnya, tabel eksitasi ini
dibangun dalam rangka memberikan alur perjalanan karier awak kabin. Tabel
ini dibangun secara manual (input) dengan menghubungkan suatu kelas ke
kelas yang lain dengan menyertakan informasi yang diperjukan, seperti :
biaya eksitasi, jumlah peserta maksimal, waktu training perta lead-time
aktivitas ini harus sudah dilakukan.

Tabel eksitasi ini disimpan pada sebuah file tabel gksitasi dengan

struktur sebagaimana pada tabel 7-12 berikut.

No Field name Type Length Dec Forpat
1 CLASSFROM C 16 0
2 CLASSTO C 16 0
3 EXCOST N 1 2
Z TRNT IME N 3 0
5 LEADTIME N 2 0
6 MAXEXIT N 3 0

Tabel 7-12  Struktur database file tabel eksitasi

Field CLASSFROM dan CLASSTO mengambil dari file master kelas
awak kabin (1) hasil break-down kelas sebagaimana telah fijelaskan pada

subbab sebelumnya. Hubungan antara kedua file ini diilustfasikan sebagai

berikut :
File M enerate
master kelas |y e File tabel
awa st
(1) " Berelasi dgn eksitasi

Gambar 7-11 Hubungan file master kelas awak kabin (1) dengan file {abel eksitasi




Informasi yang bisa dimasukkan berkenaan dengan

52

suatu eksitasi

adalah biaya (EXCOST), waktu training (TRNTIME), lead-time (LEADTIME),

maksimal jumlah peserta eksitasi (MAXEXIT). Lead -time suatu aktivitas bisa

berupa : waktu pendaftaran, waktu training, waktu ujian dan se
Perubahan kelas dimungkinkan dengan konsekuens

proses alokasi awak kabin serta eksitasi yang telah dilakukan

bagainya.
dibatalkannya

. Kedua proses

ini harus dilakukan ulang, ‘'mengingat keduanya — khusugnya eksitasi —

sangat tergantung kepada file tabel eksitasi ini. Ketentyan perubahan

sebagaimana telah disampaikan pada bab sebelumnya.

Yang menjadi kunci bagus tidaknya atau valid tidaknya tabel eksitasi

ini adalah operator yang membuatnya. Modul ini membuka pgluang selebar-

lebamya kepada operator untuk mendefinisikan sendiri tabd
dikehendaki. Hanya satu yang ditolak dalam input tabel ini, ya
suatu kelas ke kelas itu sendiri.

7.2.2.3. Modul Pemasukan Data Trigger Eksternal

Data-data yang “mengganggu’ supply awak kabin p

bl eksitasi yang

itu eksitasi dari

bda suatu saat

bisa dimasukkan melalui modul ini. Data yang dimasukkan adalah yang

sejauh mungkin dapat diperoleh. Data tersebut antara lain :

reserve mumi,

membolos (NN), sakit, dan sebagainya. Bahkan awak kabin yang akan keluar

bisa dimasukkan dalam kategori data ini. Dengan demikiaf, data-data ini
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diperhitungkan lebih dahulu sehingga tidak memiliki pendaruh lagi pada
proses-proses selanjutnya.
Data ini disimpan pada suatu file transaksional tfigger eksternal

dengan struktur database seperti di bawah ini :

No Field name Type Length Dec Forpat

1 TRIGGERID C 6 0
2 MONTH C 6 0
3 CLASSRANK C 16 C
4 NUM CA N 4 1

Tabel 7-13  Struktur database file transaksional eksternal trigger

TRIGGERID file ini diambilkan dari file master trigget eksternal (lihat
pembahasan subproses pendukung). Sehingga hubungan antara keduanya

dapat diilustrasikan sebagaimana gambar berikut :

File . File
master ; Menjadi rujukan transaksional
trigger "' Berelasi dgn extemal

eksternal 199 trigger

Gambar 7-12 Hubungan file master trigger eksternal dengan transaksiona} trigger eksternal

7.2.2.4. Modul Proses Alokasi dan Eksitasi Awak Kabin

Proses alokasi dan eksitasi awak kabin, bahkan $ampai dengan
pemerataan eksitasi, dijadikan satu modul terintegrasi, méngingat kedua
proses ini dijalankan secara looping (berulang). Jika |alokasi masih

menyisakan demand, maka eksitasi patut dilakukan. Ketika|proses eksitasi

berhasil mengeksitasikan satu orang awak kabin, proses algkasi dijalankan
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kembali. Demikian seterusnya sampai dengan terpenuhinya semua demand

atau eksitasi memang tidak bisa dilakukan lagi. Untuk lebih jelasnya bisa

dilihat kembali pembahasan tentang proses alokasi dan eksitasi pada bab

sebelumnya.
Banyak file yang terlibat dalam proses di modul in

kebutuhan awak kabin per segmen (hasil proses perhitungan

i, terutama file

awak kabin per

segmen), file tabel eksitasi yang telah didefinisikan, file stok awak kabin yang

menyimpan komposisi awak kabin yang tersedia setiap bular
alokasi awak kabin maupun eksitasi yang terjadi.

Struktur file stok awak kabin adalah sebagai berikut :

) dan file histori

No Field name Type Length Dec Format
1 CLASSRANK __C 16 0
2 MONTH C 6 0
3 BEG STOCK N 4 0
4 REALSTOCK N 4 0
5 CUR STOCK N 4 0
6 NEW STOCK N 4 0
7 ALLOCATED N 4 0

Tabel 7-14  Struktur database file stok awak kabin

Field BEG_STOCK menyimpan informasi mengendi jumlah awak

kabin di awal bulan (sebelum perhitungan apapun dilekukan). Field

REALSTOCK menyimpan informasi jumlah awak kabin pasca pre-prosesing

trigger ekstemnal, yaitu dikuranginya BEG_STOCK dengan t

figger ekstemal

kelas yang bersangkutan. Field CUR_STOCK mula-mula berig$i sama dengan

REALSTOCK Field ini akan terus diakses pada saat

dialokasikan ke jenis pesawat yang tepat) dan eksitasi aw

alokasi (yaitu

bk kabin (yaitu




dieksitasikan ke kelas lain). Field NEW_STOCK menyimpan informasi

mengenai jumlah awak kabin “baru” hasil eksitasi ke kelas

tersebut. Field

ALLOCATED digunakan pada saat proses alokasi awak kabin untuk

menandai sudah berapa banyak awak kabin yang ada di kelas ini sudah

dialokasikan.

Proses pengaksesan file stok awak kabin ini dimulai k

etika dilakukan

perhitungan stok awak kabin awal bulan. Jika bulan yang sekarang diproses

adalah bulan awal periode perencanaan, maka BEG_STOCK|diambilkan dari

file master awak kabin (lihat strukturnya pada subproses pendukung).

Penghitungan stok awal bulan periode perencanaan i ditangani oelh

prosedur GetBeginningStockFirstMonth (). Algoritmanya sebagai berikut :

Procedure GetBeginningStockFirstMonth ()

{ Menghitung stok awal awak kabin untuk bulan pertama dari

periode perencanaan }
BEGIN

Buka file stok, file master awak kabin dan file rank awak

Set BEG_STOCK semua record file stok € 0

Arahkan ke record paling awal dari file master awak kabin

Selama belum record terakhir, kerjakan
BEGIN
Cari komposisi rank awak kabin ini
Jika ketemu maka
BEGIN,
Cari kelasnya di file stok awak kabin
Jika ketemu

kabin

BEG_STOK € BEG STOCK + I { pada file stok }

END
Lanjutkan ke awak kabin berikutnya
END

END
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Namun untuk bulan berikutnya, BEG_STOK diambjilkan dari stok
bulan sebelumnya (setelah proses alokasi dan eksitasi awak kabin
dilakukan). Hal ini ditangani oleh prosedur GetBeginningStorkNextMonth ().
Caranya mudah, yaitu dengan mengambil data CUR_STOCK (awak kabin
existing) dan NEW_STOCK (awak kabin baru) record bulen sebelumnya
pada kelas yang sama, kemudian menyimpan penjumlahan gntara keduanya
pada field BEG_STOCK bulan yang saat ini sedang diproses.

Perhitungan REALSTOCK terkait dengan pre-prosesing trigger
eksternal. Data trigger eksternal yang telah dimasukkan sebélumnya dipakai
pada proses ini. Pre-prosesing ini dikerjakan setelah perhitungan stok awal
awak kabin. Pre-prosesing ini ditangani prosedur GétRealStock 0.
Algoritmanya cukup sederhana, yaitu apabila pada kelas dan bulan yang
sama ada data trigger eksternal, maka BEG_STOCK awak |kabin pada file
stok harus dikurangi sejumlah NUM_CA trigger eksternal tersebut. Hasilnya
disimpan pada field REALSTOCK.

Dengan demikian, pada dasarmya REALSTOCK suatu kelas sama
jumlahnya dengan BEG_STOCK, kecuali kalau ada data tfigger eksternal
pada kelas dan bulan yang sama. Sedangkan field CUR_STOCK awal diisi
sama dengan jumlah REALSTOCK. Dengan demikian file stok ini sudah siap
untuk terlibat dalam proses selanjutnya, yaitu alokasi dan eksitasi awak
kabin.

Parameter yang harus dimasukkan dahulu sebelum menjalankan

proses alokasi dan eksitasi awak kabin adalah nilai konstdnta k, ¢, serta
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depth (kedalaman kelas source yang bisa dijangkau).| Parameter ini

diperiukan dalam perhitungan ipkes yang berpengaruh padd
awak kabin sebagaimana telah dijelaskan pada bab sebelumr
Proses berulang ini bisa dilakukan secara otomatis nf

satu (step by step) dengan memilih option yang disediakan

proses eksitasi
ya.
Jaupun satu per

(outomatic atau

step_by). Kalau dipilih otomatis, maka proses akan berlangsung berulang

(alokasi dan eksitasi) dari awal bulan periode perencanaan

sampai dengan

akhir dan dilanjutkan dengan proses pemerataan eksitasi yang terjadi serta

kembali lagi ke proses alokasi dan eksitasi apabila proges pemerataan

eksitasi ini menimbulkan dampak perubahan pada file st

Demikian seterusnya sampai selesai (berhasil maupun gagal

bk awak kabin.

di tengah jalan).

Sebaliknya kalau dipilih secara manual, maka rangkaian proses di

atas dikerjakan satu demi satu. Dengan memilih secara mpgnual ini, maka

operator bisa mengamati lebih teliti setiap perubahan ataupun progress

proses yang terjadi, tetapi memang membutuhkan waktu y
Dan sewaktu-waktu ada hal-hal yang dinilai salah, makd
dihentikan dengan menekan tombol keluar. Hal ini tidak bis:

memilih otomatis.

ang lebih lama.
| proses dapat

B dilakukan jika

Prosedur utama proses pengalokasian awak kabin ini adalah

AllocateCabinCrew (). Algoritmanya sama dengan yang td

pada bab sebelumnya

Hasil alokasi ini disimpan pada sebuah file histori

struktur sebagaimana di bawah ini.

Data alokasi ini un

lah dipaparkan

fplokasi dengan

it berdasarkan
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kejadiannya. Field CA_REG merupakan field kode 4-hurlsf awak kabin.

Namun, pada histori ini field tersebut tidak (belum) dig

inakan, karena

pengalokasian ataupun proses secara umum dalam perangkat lunak ini tidak

sampai ke level individu awak kabin.

No Field name Type Length Dec Forfnat
1 CLASSRANK __C 16 0
2 CRAFT C 6 8]
3 RANK C 1 0
4 MONTH C 6 0
3 CA REG C 4 0

Tabel 7-15  Struktur database file histori alokasi

Untuk menyimpan informasi tentang demand yang diperlukan serta

berapa yang telah mendapatkan alokasi digunakan file posisi demand/supply

dengan struktur sebagai berikut :

No Field name Type Length Dec Format

1 CRAFT C 6 0
2 RANK C 1 0
3 MONTH C 6 0
4 DEMAND C 4 0
5 SUPPLIED C 4 0

Tabel 7-16  Struktur database file histori demand dan supply aldkasi

Setiap kali selesai dari proses alokasi awak kabin filg ini akan dicek

untuk menentukan perlu adanya eksitasi awak kabin atay tidak. Eksitasi

diperlukan apabila ada salah satu record pada bulan yang daat ini diproses

masih ada selisih antara demand dengan supply (DEMAND d

File ini bersama file stok awak kabin pasca proses

an SUPPLIED).

plokasi menjadi

masukan bagi proses eksitasi, karena pada proses eksitasi irfj yang dijadikan




159

sebagai dasar pemilihan kelas tujuan eksitasi adalah sisa demand yang
belum terpenuhi serta sisa stok yang belum dialokasikan.
Algoritma proses eksitasi ini telah disampaikan pada Bab sebelumnya.
Beberapa prosedur dan fungsi penting yang perlu dipaparkan di sini antara
lain : GetPotSupply (), GettheBiggestiPKdest () dan GettheBiggestIPKsrc ().
GetPotSupply () adalah fungsi rekursif untuk mendapatkan nilai
potensial supply suatu kelas. Potensial supply suatu] kelas adalah
kemampuan kelas-kelas di bawah suatu kelas tujuan sampai batas
kedalaman (depth) tertentu untuk men-supply awak kabin. Formula fungsi ini
pun telah disampaikan pada bab sebelumnya.
Algoritmanya adalah sebagai berikut

Procedure GetPotSupply(depth, curdepth, classrank, potsupply)
{ fungsi rekursif untuk menghitung potensi supply suatu kelag }
BEGIN
Jika classrank = classto di tabel eksitasi
BEGIN
Selama classto record ini = classrank
BEGIN
potsupply € potsupply ~ K““P" * sisa supply tidp record
Jika curdepth < depth
BEGIN
curdepth < curdepth + |
{ rekursi di sini }
GetPotSupply (depth, curdepth, classrank, potsupply)
curdept < curdepth - 1
END
Lanjut ke record berikunya
END

END
END




GettheBiggestiPKdest () adalah fungsi yang digunakan untuk mencari
nilai ipkeest terbesar. Kelas dengan nilai ipkes terbesar laygk menjadi kelas
tujuan eksitasi. Ketentuan mengenai nilai ipkees ini telah dijelaskan pada
pembahasan bab sebelumnya.

Algoritmanya seperti di bawah ini :

int Function GettheBiggestIPKdest ()
{ prosedur untuk menentukan kelas tujuan eksitasi }
BEGIN
idxdest € -1
biggestIPKdest < 0.0
Untuk k € 0 sampai dengan k < numitem, kerjakan
BEGIN
Cek kelas satu level di bawah ex [k].classrank
Jika masih ada supply, maka
BEGIN
curlPKdest < ex [k].rem_demand
pot_supply €0
GetPotSupply (depth, 1, ex [k].classrank, pot_sapply)
Jika pot_supply > 0.0, maka
BEGIN
curlPKdest < o * curlPKdest * pot_supph{+ (I - «) *
(curlPKdest ~ pot_supphj)
Jika curlPKdest > biggestIPKdest, maka
BEGIN
biggestIPKdest < curlPKdest
idxdest = k
END
END
END
END
return idxdest
. END

GettheBiggest/PKsrc () adalah fungsi yang digunakaf untuk mencari
nilai ipks. terbesar. Kelas dengan nilai ipks. terbesar layak untuk menjadi

kelas pen-supply awak kabin kelas tujuan yang telah ditgtapkan dengan

fungsi GettheBiggestiPKdest () di atas. Fungsi GettheBiggestiPKsrc () ini
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akan dialankan jika kelas tujuan telah dapat ditentukan. Sedangkan
pendefinisian nilai ipks. telah dijelaskan pada pembahasan bab sebelumnya.
Algoritmanya adalah sebagai berikut :

int Function GettheBiggestIPKsrc ( idxdest )
{ fungsi untuk menentukan kelas source / pen-supply }
BEGIN
biggestIPKsrc < -1000000.0
idxsre € -1
Cari kelas-kelas source ex [idxdest].classrank di tabel bksitasi
Jika ditemukan, maka
BEGIN
k€0
Seleksi satu demi satu kelas-kelas source tersebut
BEGIN
curlPKsrc € -1000000.0
Jika ex [k].rem_supply > 0, maka
BEGIN
curlPKsrc < ex [k[.rem_supply
Cari semua kelas tujuan ex [k|.classrank ini
Jika ditemuken kelas-kelas tersebut, maka
BEGIN
g €0
Seleksi satu demi satu kelas-kelas tujuan tersebut
BEGIN
curlPKsrc < curlPKsrc - k * ex [g]irem_demand
g€g+1
END
END
END

Jika biggestIPKsrc < curlPKsrc, maka

BEGIN
biggestIPKsrc ¢ curlPKsrc
idxsre €k

END

k<€k+1

END
END

return idxsrc
END




Pada kedua algoritma tersebut ada sebuah variabel

didefinisikan sebagai berikut :

typedef struct {

char classrank [17] ; kelas

int rem supply ; : sisa
int rem demand ; sisa
int cur_ stock ; stok
} EX_ARRAY ;
EX ARRAY *ex ;
Array dinamis tersebut digunakan untuk menyimpan da

dan supply awak kabin per kelas. Sisa demand dan supply

array ex yang

supply
demand
existing

ta sisa demand

ini merupakan

hasil proses alokasi awak kabin. Banyaknya item array ini sama banyaknya

dengan jumiah kelas yang ikut dalam proses alokasi awkk kabin, yaitu

sejumlah num_item.

Hasil eksitasi ini disimpan dalam sebuah file histori €ksitasi dengan

struktur sebagai berikut :

Field name Type

CLASSFROM

CLASSTO

MONTH

CA REG

STEP

Tabel 7-17  Struktur database file histori eksitasi awak kabin|

. Sebagaimana pada file histori alokasi awak kabin,

field CA_REG

belum digunakan pula pada file ini. Sedangkan field STEP merupakan

indikator yang menunjukkan pada step ke berapa eksitasi tersgbut dihasilkan.

Hal ini untuk membedakan eksitasi satu dengan lainnya, uf

amanya dalam

proses pemerataan eksitasi, agar sebuah eksitasi tidak diproses dua kali atau




lebih. Karena sifat proses ini, data lama merupakan pe
berikutnya. Sehingga data lama tidak bisa diikutkan kemba
berikutnya. Di sinilah field tersebut berperan.

Selain itu, eksitasi ini berpengaruh pula kepada file §

yaitu berkurangnya CUR_STOCK kelas source dan

NEW_STOCK kelas tujuan eksitasi.

183

h-trigger proses

li dalam proses

tok awak kabin,

bertambahnya

Ketika seluruh bulan dari periode perencanaan budah diproses

dengan menghasilkan berbagai aktivitas eksitasi, maka eX
tersebut harus dijabarkan kepada waktu pelaksanaan yang
Hal ini dilakukan dengan menghitung mundur setiap eksit;
lead-time masing-masing, sehingga didapatkan data eksitasi
dengan waktunya. Apabila dalam satu bulan ada aktivita
double, maka dilakukan akumulasi sedemikian rupa sehingy
yang ada setiap bulan unik sifatnya.

File hasil hitung-mundur serta akumulasi tersebut

sitasi “rencana”

sesungguhnya.

psi berdasarkan
yang real sesuai
5 eksitasi yang

ja jenis eksitasi

disimpan pada

sebuah file resume eksitasi awak kabin sebagaimana struktur| berikut ini :
No Field name Type Length Dec Format
1 PROCMONTH __ C 6 0
2 MONTH C 6 0
3 CLASSFROM C 16 0
4 CLASSTO C 16 0
5 NUM CA N 4 0
5 STEP C 2 0

Tabel 7-18  Struktur database file resume eksitasi awak kabi
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Field PROCMONTH menyimpan informasi bulan ¢i mana proses
eksitasi tersebut dilakukan. Sedangkan MONTH menyimpar] informasi bulan
di mana aktivitas eksitasi tersebut harus sudah dimulai. Sedangkan NUM_CA
menyimpan informasi mengenai jumlah peserta eksitasi tersebut.

Namun, karena ada batasan dalam eksitasi, baik |batas maksimal
peserta per eksitasi maupun jumlah jenis eksitasi per bulan, maka periu
dilakukan pemerataan (spreading) eksitasi untuk “merhatuhi’ batasan
tersebut.

Prosedur pemerataaan digunakan untuk meratakah eksitasi awak
kabin dalam rangka mematuhi aturan di étas. Algoritmanya felah dipaparkan
pada pembahasan bab terdahulu.

Pemerataan awak kabin ini bisa memiliki pengaruh kepada perubahan
data stok awak kabin. Sebagaimana diasumsikan sebalumnya, bahwa
seorang awak kabin tidak bisa melakukan lebih dari satu tugas pada saat
yang sama. Jika awak kabin mengalami eksitasi, maka pada saat yang sama
awak kabin tersebut tidak bisa mengikuti terbang. Demikian jyga sebaliknya.

Artinya, akibat pemerataan eksitasi ini, maka terjadi jperubahan stok
awak kabin (berkurang). Dengan demikian, stok yang sebelumnya
dicadangkan untuk menutup demand yang ada, sebagaimana proses )
sebelumnya, temyata sebagian awak kabinnya harus mengikuti eksitasi.

Artinya, stok pada kelas tersebut mengalami kekurangan gupply sehingga

harus diupayakan jalan keluamya.




Untuk memenuhi kekurangan tersebut periu dilakukanilagi alokasi dan
eksitasi awak kabin, khususnya pada bulan di mana terjadi pangurangan stok
tersebut. Hasil proses alokasi dan eksitasi pasca pemerataar ini sama sekali
(diasumsikan) tidak mempengaruhi stok awak kabin bulan-bulan yang akan
datang. Hanya saja, memang apabila ada eksitasi lagi, dj mana eksitasi
tersebut dilaksanakan sekian bulan sebelumnya, maka| hal ini tentu
mempengaruhi kondisi stok awak kabin pada waktu itu.

Demikian seterusnya dilakukan sampai dengan prpses mencapai

keberhasilan dalam pengalokasian ataupun gagal di perjalanan.

M Hax PERPUSTAK A AN
SUR (STTUT TEXRN®LTG)
7.2.3. Subproses Pendukung N "

SESPULUN ~ NOREMBER

7.2.3.1. Modul Pengelolaan Project

Sebuah project memuat sebuah skenario perencanaan. Dengan
membuka sebuah project, maka setiap proses yang dilakukan akan merujuk
kepada project yang dipilih.

Modul ini, oleh karena itu, sering dijalankan pertama kali. Struktur data

file project ini adalah sebagai berikut :

Field name
PRJ NAME
FILECODE
DESC30

Tabel 7-19  Struktur database file project
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Hampir semua file yang terlibat dalam proses perhftungan, alokasi

serta eksitasi awak kabin berhubungan dengan project yang sedang
dibuka. Cara merelasikan file-file tersebut dengan project-nyq adalah dengan
memberikan gabungan nama antara keduanya. Pemberian ngma file terseput
adalah sebagai berikut : empat huruf terdepan dari spatu nama file
merupakan inisial file tersebut untuk membedakan ngan {ainnya.
Sedangkan empat huruf sisanya merupakan identifikas| nama project

terkait.

Beberapa file yang terkait dengan project tersebut d#:at dilihat pada

tabel berikut.

No  Deskripsi Najma Inisial
1 File Transaksional Pesawat ACIN
2 File Parameter Pesawat ACPR
3 File Parameter Awak Kabin CAPR
4 File Trans. Non-Flight TRNF
5 File Trans. Komposisi Rank Awak Kabin TCAR
6 File Periode Perencanaan SEGM
7 File Kebutuhan Awak Kabin per Bulan CARQ
8 File Kebutuhan Awak Kabin per Segmen CSEG
9 File Master Eksitasi CLEX
10 File Master Kelas (1) CCL1
11 File Master Kekas (2) CCL2
12 File Stock Awak Kabin CSTO
13 File Trans. Trigger Eksternal EXTR
14 File Histori Alockasi KNHS
15 File Histori Eksitasi EXHS

Tabel 7-20  Contoh inisial file hubungannya dengan project

Dengan demikian, file transaksional pesawat (.dbf] untuk project

dengan FILECODE “0002” memiliki nama ACINO002.DBF. | Demikian juga

untuk file-file yang lain.




7.2.3.2. Modul Pemasukan Data Master Pesawat

Modul ini melakukan pemasukan data jenis pesawat Wang dimiliki dan
dioperasionalkan perusahaan. Data tersebut disimpan dalem sebuah file

master pesawat dengan struktur database sebagai berikut :

No Field name Type Length Dec Format
1 CRAFT c 6 0
2 TLC C 3 0
3 NAME20 C 20 0
4 CLASSES C 3 0
5 CRC1ASS N 2 0
6 ORDER N 2 0

Tabel 7-21  Struktur database file master pesawat

Data ini menjadi rujukan bagi modul pemasukan dafa transaksional
pesawat ketika akan dilakukan perhitungan kebutuhan awgk kabin. Tidak
diperkenankan ada data jenis pesawat yang lain di Ijar yang telah

didefinisikan pada file master pesawat ini.

7.2.3.3. Modul Pemasukan Data Master Awak Kabin

Data personal awak kabin disimpan pada sebuah file master awak
kabin. File ini menyimpan data awak kabin, baik yang masjh aktif ataupun
sudah tidak lagi menjadi awak kabin, misalnya keluar.

File ini merupakan sumber rujukan bagi perhitungan gtok awak kabin

di awal periode perencanaan. Untuk keperiuan penyesuaign perencanaan

dengan kondisi awak kabin yang sebenamya, maka sudah selayaknya
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secara berkala file ini di-update untuk disesuaikan dengan ienyataan awak

kabin di lapangan.

Struktur file tersebut adalah sebagai berikut :

No Field name Type Length Dec Format
1 CA REG c 4 0
2 CA ID C & Q0
3 LICENSE C 5 Y
4 NAME30 C 30 o
5 NICK C 12 C
6 SEX C 1 0
7 BIRTH D 8 C
8 ENROLLED D 8 0
9 FIRSTFLT D 8 2
10 ADDRESS C 35 o
11 CREWBASE C 3 0
12 PHONE C 12 0
13 PASSPORT C 7 g
14 CON EXP D 8 C
15 LIC EXP D 8 o
16 PAS EXP D 8 0
17 ACTIVE C 1 o
18 QUIT C 1 C
19 PHOTO G 10 c
20  REMARK C 30 0

Tabel 7-22 Struktur database file master awak kabin

Seorang awak kabin bisa dibedakan satu dengan

ainnya dengan

menyebutkan CA_REG-nya, yaitu 4-letter code (kode 4 h

yang unik.

Kode ini lebih lebih banyak digunakan untuk keperluan intermal perangkat

lunak. Kode lain yang lebih banyak dikenal di kalangan ma

ajemen adalah

LICENSE, yaitu nomor licensi yang didapatkan awak kabin begitu lulus dari

suatu training sebagai peningkatan karier mereka.
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Pada modut ini pula rank awak kabin yang bersangkutan dimasukkan.
Seorang awak kabin bisa memiliki rank lebih dari satu jenis. $truktur file rank

awak kabin tersebut adalah sebagai berikut :

z
(o)

Field name
CA REG
CRAFT

RANK
VALID FROM
VALID TO
EXPIRED

Length Dec Format

N O] W
zoooooLﬁ

(@] Kool Kev) F @) R o] NS

N OO+ D

Tabel 7-23  Struktur database file rank awak kabin

Oleh karenanya, hubungan antara file master awak kabin dengan file

rank ini bisa digambarkan sebagai berikut :

Memiliki .
File Master | | File Rank
Awak Kabin Awak Kabin

Berelasi dengan

Gambar 7-13 Hubungan file master awak kabin dengan file rank avak kabin

7.2.3.4. Modul Pemasukan Data Master Rank Awak Kabin

Data rank awak kabin sebagaimana telah diterangkan pada subbab
sebelumnya merujuk kepada file master rank ini. Di file ini disimpan rank-rank

yang dimiliki oleh awak kabin yang ada.

Struktur file ini sebagaimana dapat dilihat pada tabel bérikut.




No Field name Type Length Dec For

1 RANK C 1 0

2 DESC30 C 30 0

Tabel 7-24 Struktur database file master rank awak kabin

Hubungan file master ini dengan file rank (trangaksional) yang

menyimpan rank masing-masing awak kabin digambarkan sepagai berikut :

File Master Menjadi rujukan
Rank Awak i
Kabin Berelasi dengan

Gambar 7-14 Hubungan file master rank awak kabin dengan file rank awak kabin

(transaksional) ’

7.2.3.5. Modul Pemasukan Data Master Restriksi Rank

Tidak semua rank yang telah didefinisikan pada f

le master rank

dipakai di semua jenis pesawat. Artinya, masing-masing pesawat memiliki

batasan (restriksi) rank yang diterima. Misalnya, jenis F-27 biasanya hanya

memiliki 2 jenis rank saja, yaitu rank 1 dan 2 untuk F-27.
File yang menyimpan informasi ini adalah file

sebagaimana struktur database di bawah ini.

restriksi rank

. No Field name Type Length Dec Format

1 CRAFT C 6 0

2 RANKREST C 20 0

Tabel 7-25  Struktur database file master restriksi rank awak kabin

Modul inilah yang menangani pemasukan data tersebut.
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7.2.3.6. Modul Pemasukan Data Master Trigger EKsternal

Data-data trigger eksternal yang dimasukkan dalam rangkaian proses
alokasi awak kabin harus merujuk kepada file master ini. Modul ini

menangani pemasukan data dimaksud. Struktur databasenya seperti di

bawah ini.

No Field name Type Length Dec Foérmat
TRIGGERID C & 0
DESC30 C 30 0

[S]

Tabel 7-26  Struktur database file master trigger eksterrjal

Hubungan file ini dengan file transaksional trigger] ekstemal adalah

sebagaimana gambar di bawah ini.

File Master Menjadi rujukan File Trans.
Trigger l Trigger
Ekstemnal Berelasi dengan Ekstérnal
Gambar 7-15

Hubungan file master trigger eksternal dengan file transaksional trigger
eksternal

7.2.3.7. Modul Pemasukan Data Master Komposisi |jAwak Kabin

Komposisi awak kabin pada suatu pesawat yang diijinkan untuk dipilih
dalam modul pemasukan data parameter pesawat harus mengacu kepada
data master ini. Pada modul ini dimasukkan komposisi ayak kabin setiap

jenis pesawat. Satu jenis pesawat diijinkan untuk memiliki| komposisi awak

kabin lebih dari satu macam.
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Misainya : jenis A-300 bisa memiliki komposisi| awak kabin
1.2,2,3,3,3,3,3,3,3 dan 1,2,2,2,3,3,3 3,3.3. Bahkan bisa ditambah lagi dengan
komposisi minimum crew 1,2,2,3,3,3,3,3.

Struktur data file tersebut adalah sebagai berikut :

No Field name Type Length Dec Format
1 CRAFT C S ;
2 CA CCMPO C 20 0

~

Tabel 7-27  Struktur database file master komposisi awak katpin

Hubungan file ini dengan file transaksional komposisi awak kabin

adalah sebagai berikut :

File Master Menjadi rujukan File Trafs.
Komposisi | Kompojﬁsj
Awak Kabin Berelasi dengan Awak Kagbin

Gambar 7-16 Hubungan file master komposisi awak kabin dengan filejtransaksional
komposisi awak kabin

7.2.3.8. Modul Pencetakan Laporan

Semua file master di atas, data-data pendukung serta hasil dari
proses perhitungan kebutuhan awak kabin, alokasi maupum eksitasi awak
kabin yang terjadi dapat dicetak ke media pencetakan (printer) melalui modul
ini. |

Features yang ada pada modul pencetakan ini adalah|: judul laporan,

subjudul, pencantuman logo / gambar, footer / keterangan, pencetakan

kolom/baris serta pencantuman halaman. Sebelum dicdtak ke media




pencetakan, hasil laporan dapat ditampilkan dahulu {
menyesuaikan dengan ukuran kertas dan marginnya.
Modul pencetakan ini bisa pula mengatur setting pr]

dipakai, sehingga dapat fleksibel terhadap pergantian jenis pf

preview) untuk

jnter yang akan

inter yang ada.

7.3. Penulisan Program

MK PERSUSTAK & &»
INSTITCT TERNGL G
SERULY = NORE 8 K #

Modul-modul yang telah diuraikan di atas dinyatakan

s s g

dalam program

dan ditulis dalam bahasa pemrograman bahasa C, khususnya dengan

compiler Borland C++ versi 5.0B. Pemilihan bahasa ini se

Hain didasarkan

kepada kemampuan bahasa C dibandingkan dengan lainnlya, juga karena

penulis lebih menguasai bahasa C dibandingkan dengan lain
Sedangkan sistem operasi yang dipakai adalah W

Pemilihan ini lebih didasarkan kepada perkembangan tekn

nya

ndows NT 4.0.

ologi perangkat

lunak komputer maupun kemampuan sistem operasi ini dalgm berbagai hal,

terutama memanjakan pemrogram untuk tidak lagi dipug
permasalahan manajemen memori sebagaimana sistem of

pada umumnya.

7.4. Arah Pengembangan Perangkat Lunak

Pengembangan perangkat lunak ini masih terbuk

dilakukan. Pengembangan ini dimaksudkan untuk

ingkan dengan

berasi Windows

(a lebar untuk

menyelesaikan
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permasalahan yang belum terselesaikan atau belum tercakup dalam Tugas

AKhir ini, misainya : minimisasi “area pemborosan” selb

dijelaskan sebelumnya.

agaimana telah

Pengembangan ini bisa dilakukan terhadap kerangka sistem

perangkat lunak yang telah didefinisikan pada Tugas Akhj

r ini, misalnya :

pengembangan algoritma pengalokasian awak kabin dengan memberikan

kemungkinan pengalokasian awak kabin dengan rank

yang berbeda

(misalnya : awak kabin A-300/rank-1 bisa menggantikan kebutuhan awak

kabin A-300/rank-2), kriteria eksitasi awak kabin yang memperhatikan faktor

lain selain demand dan supply (misalnya : cost/biaya eksitasi) dan

mengembangkan formulasi perhitungan kebutuhan sedemikian rupa hingga

lebih fleksibel lagi dalam mengakomodasi berbagai parameter yang saat ini

mungkin belum digunakan.

Pengembangan ini bisa pula dilakukan ke arah eksternal dengan

memperiuas permasalahan perencanaan dan pengendalian

kebutuhan awak

kabin yang bisa diselesaikan; misalnya : menyelesaikan kasus pada

perusahaan penerbangan yang memberlakukan sistem

single-rank bagi

awak kabinnya, otomatisasi pengolahan data-data stafistk penunjang

perhitungan dan sebagainya.




Bab Vil

ANALISA OUTPUT PERANGKAT LUNAK

Tujuan utama Manpower planning adalah

perencanaan sumber daya manusia dalam jumlah yang te
yang tepat serta pada waktu yang tepat. Demikian
perencanaan dan pengendalian sumber daya awak kabin.

Oleh karena

itu, tolok ukur hasil proses per

pengendalian awak kabin ini didasarkan kepada
perhitungan kebutuhan awak kabin pada suatu saat dd
kebutuhan tersebut dari awak kabin yang
kebutuhan awak kabin tersebut ditempuh dengan cara
awak kabin (pada posisinya yang tepat). Jika penga
menyisakan demand yang belum terpenuhi, maka dil
(promosi / rekrut) sepanjang yang bisa dilakukan. Dengan
berarti terjadi proses transisi awak kabin menuju ke pq

yang baru pada waktu dibutuhkan.

Sedangkan lama proses eksekusi dalam perhits

tersedia.

menghasilkan

pat, pada posisi

pula dengan

encanaan dan

tepatnya hasil

n terpenuhinya
Pemenuhan
pengalokasian
okasian masih
jkukan eksitasi
pdanya eksitasi

psisinya (kelas)

ingan maupun

pemenuhan kebutuhan awak kabin tidak menjadi perhatign utama dalam

Tugas Akhir ini, mengingat permasalahan yang ditan

optimasi suatu proses.
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8.1. Subproses Perhitungan Kebutuhan

Output perhitungan ini berupa kebutuhan awak Kabin pada suatu
saat (bulan atau per segmen) berdasarkan jenis pesawdt dan rank awak
kabin yang dibutuhkan di pesawat tersebut.

Contoh data masukan serta hasil perhitungan |adalah sebagai

berikut :

» Data pesawat yang dimiliki ataupun bafu dalam tahap

perencanaan
Aircraft AIC Valid From Valid{To

type No -

A-300 1 Oct 1596 UFIN

A-300 2 Oct 1896 UFN

A-300 3 Apr 1897 UFN
B-737 1 Oct 1696 UFIN
B-737 2 Oct 1896 UFIN
F-27 1 QOct 1596 UFIN
F-27 2 Apr 1997 UFN

= Periode Perencanaan ditetapkan mulai Jangari 1997 sampai
dengan Juni 1996 (satu semester) dengan S¢gmentasi secara
otomatis berdasarkan faktor perubahan |jumlah armada.
Dengan demikian akan ada 2 segmen peren¢anaan, Januari -
Maret 1997 serta April - Juni 1997.
= Faktor waktu x1 serta x2 sebagai komporjen working-hour

awak kabin ditetapkan sebesar 1 jam sebelym ATD serta 30

menit setelah ATA.
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» Data parameter pesawat

Aircraft Month Block- Num Num MTime
type Hours Leg kDP {days)
A-300 - Jan 97 10.20 4 1.8 0
A-300 Feb 97 10.20 4 1.8 0
A-300 Mar 97 10.20 4 1.8 0
A-300 Apr 97 10.20 4 1.8 o]
A-300 May 97 10.20 4 1.8 0
A-300 Jun 97 10.20 4 1.8 0
B-737 Jan 97 10.00 4 1.9 0
B-737 Feb 97 10.00 4 1.9 0
B-737 Mar 97 10.00 4 1.9 0
B-737 Apr 97 10.00 4 1.9 0
B-737 May 97 10.00 4 1.9 0
B-737 Jun 97 10.00 4 1.9 0]
F-27 Jan 97 10.00 5 1.0 0
F-27 Feb 97 10.00 5 1.0 0
F-27 Mar 97 10.00 5 1.0 5
F-27 Apr 97 10.00 5 1.0 0
F-27 May 97 10.00 5 1.0 0
F-27 Jun 97 10.00 5 1.0 0

s Data parameter awak kabin

AIC Month Working Num Work Non Day
type Hours Leg On : Off Flight off
A-300 Jan 97 7.0 2.0 5.1 2 1
A-300 Feb 97 7.0 2.0 5:1 2 1
A-300 Mar 97 7.0 20 5:1 2 1
A-300 Apr 97 7.0 2.0 6:1 2 1
A-300 May 97 7.0 2.0 6:1 2 1
A-300 Jun 97 7.0 2.0 6:1 2 1
B-737 Jan 97 7.0 2.0 5:1 2 1
B-737 Feb 97 7.0 2.0 5:1 2 1
B-737 Mar 97 7.0 1.8 5:1 2 1
B-737 Apr 97 7.0 1.8 6:1 2 1
B-737 May 97 7.0 1.8 6:1 2 1
B-737 Jun 97 7.0 1.8 6:1 2 1
F-27 Jan 97 " 10.0 4.0 5:1 1 1
F-27 Feb 97 10.0 4.0 5:1 1 1
F-27 Mar 97 10.0 4.0 5:1 1 1
F-27 Apr 97 10.0 4.0 6:1 1 1
F-27 May 97 10.0 4.0 6:1 1 1
F-27 Jun 97 10.0 4.0 6:1 1 1

s Data Aktivitas Non-flight tidak dirinci dalam tabel pemasukan

data tersendiri
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s Hasil perhitungan kebutuhan awak kabin dengan metode

segmentasi otomatis dan jika diambil nilai ratatrata per bulan

adalah sebagai berikut (pembulatan)

Period AIC Rank Num
type

cabin

Jan-Mar 97 A-300

A-300

A-300

B-737

B-737

B-737

F-27

—l—tl\)MNNNNg

N2 {WN]|=2|w|N] >

F-27

Subtotal

Apr~Jun 97 A-300

A-300

A-300

B-737

B-737

B-737

F-27

pfafwln]=lwlo]-
mfno o] ofro]w|w]ew

F-27

Suttotal

Terlihat bahwa dari data masukan yang ada maka tefjadi 2 segmen

dengan kebutuhan awak kabin masing-masing. Peningkatan kebutuhan

terjadi pada pesawat jenis A-300 maupun F-27 karena pgda bulan April

1997 armada keduanya bertambah.

8.1.1. Tolok Ukur

Menentukan tolok ukur tepat tidaknya hasil perhitungan kebutuhan

awak kabin pada suatu saat adalah sesuatu yang sulit. Ha
bahwa penentuan tolok ukur tersebut terkait erat dengan

perhitungan ini ke penugasan awak kabin dalam

ini mengingat
realisasi hasil

operasional

penerbangan sehari-hari. Hasil perhitungan kebutuhan dianggap tepat




apabila dalam prakteknya sejumlah awak kabin yang dih
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bsilkan dalam

perhitungan tersebut cukup untuk menjalankan jadwal penefbangan awak

kabin sehari-hari, tidak lebih apalagi kurang.

Hal ini tentunya sulit diformulasikan secara matematis. Apalagi

hasil perhitungan ini berhubungan juga dengan banyak aj

keuangan perusahaan, kesejahteraan awak kabin dan sebs

proses penugasan awak kabin itu sendiri.

Epek, seperti :

gainya, selain

Dengan demikian, kalau pun hasil perhitungan kelbutuhan yang

dicapai seminimal mungkin (misalnya dengan menerapH
minimum crew untuk semua jenis pesawat dan pengurar]

awak kabin) hasil tersebut belum bisa dikatakan sudah pag

tepat. Tidak menutup kemungkinan pada realisasinya te
awak kabin yang tidak masuk dengan bermacam-m
sehingga awak kabin yang ada tidak cukup lagi untuk me
penerbangan yang direncanakan.

Hal ini tidak lepas dari satu kenyataan bahwa

tan komposisi
gan hari libur
a jumlah yang
nyata banyak
Bcam  alasan,

menuhi jadwal

data statistik

(sebagai data masukan dalam perhitungan ini) hanyalah hagil perhitungan

dari suatu “kebiasaan” atau rata-rata suatu kejadian dalam
tertentu. Sehingga, hasil perhitungan yang didasarkan
statistik tersebut masih layak diperhitungkan sepanjang k¢

ada secara rata-rata tidak jauh berbeda dengan data stg

rentang waktu
kepada data
bnyataan yang

tistik tersebut.

Untuk itu data yang menjadi masukan bagi perhitungan ini harus




didapatkan dari suatu proses statistik sedemikian 1

keakuratannya dijamin.
Untuk mendapatkan jumlah kebutuhan yang tepaf
maka perlu dilakukan perhitungan kebutuhan awak kabin in

Dari perhitungan yang berulang-kali ini akan diketahui
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Upa sehingga

dan realistis
berulang-kali.

Hata masukan

yang bagaimana yang bisa memberikan hasil perhitungan sesuai dengan

kenyataan yang ada.

8.1.2. Analisa Output

Output perhitungan kebutuhan ini sangat tergantung

data masukan yang ada. Semakin akurat dan lengkap

kepada data-

data tersebut

(melalui analisa statistik misalnya), hasil perhitungan yang ada akan

semakin mendekati kebutuhan yang sebenarnya. Hal ini
asumsi bahwa perhitungan yang diformulasikan dalam T
merupakan hasil pendekatan yang dipandang realistis.
bahwa formulasi perhitungan ini dilakukan secara heur
belum tentu menghasilkan output yang paling optimal atau g

Dari hasil beberapa kali perhitungan, maka hal-hal

tentu dengan
igas Akhir ini
Perlu diingat
jstik sehingga
aling baik.

yang mungkin

menyebabkan terjadinya deviasi pada hasil perhitungan ini antara lain :

Hubungannya dengan segmentasi periode per

segmentasi yang dilakukan tidak tepat (sd

encanaan, jika

cara otomatis

dengan pemilihan option yang tidak benar, gpalagi manual

tanpa melihat data yang ada), maka bisa

menimbulkan




ketidaksesuaian hasil perhitungan dengan
lapangan. Lihat kembali contoh persoalan se

bab sebelumnya.
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kenyataan di

bmentasi pada

Pemakaian metode perhitungan secara LOWER dalam satu

segmen membawa suatu resiko dipakainy
kebutuhan awak kabin terendah dalam segmen
menjadi masalah apabila pada segmen tersebuf]
bulannya sangat bervariasi (deviasi bulan saty
lainnya cukup tajam).

Penentuan rentang waktu per segmen yang

akan menyebabkan fluktuasi kebutuhan awak K
tertangkap dengan baik. Hal ini akan mem

kepada lambatnya eksitasi awak kabin (terjadi

B perhitungan
tu. Hal ini akan
kebutuhan per

dengan bulan

ferlalu panjang
abin tidak bisa
bawa dampak

bksitasi di awal

bulan untuk kemudian vacum dalam beberapa bulan

berikutnya). Hal ini sama artinya dengan tidd
harapan kepada para awak kabin untuk mendaj

ke kelas yang lebih tinggi dalam waktu yang I4

)k memberikan
batkan promosi

ma. Persoalan

ini tentu berpengaruh kepada semangat awak kabin dalam

melaksanakan tugas yang bermuara kepada ti

awak kabin.

irunnya kinerja

Dengan demikian perlu kiranya dilakukan perhitungan kebutuhan

awak kabin secara frial & error sampai ditemukan kompogisi kebutuhan

yang dirasakan tepat, baik dilihat berdasarkan jumlah, |enis pesawat,

J




rank, metode maupun segmentasi yang terjadi. Setelah itu |

182

baru dilakukan

proses alokasi dan eksitasi dari awak kabin yang saat ini tersedia.

8.2. Subproses Alokasi dan Eksitasi

Output dari subproses ini adalah alokasi awak kabin

yang tersedia

untuk memenuhi demand yang ditentukan serta mungkin beberapa

eksitasi awak kabin yang terjadi sebagai konsekuensi atas

alokasi awak

kabin di atas, baik dalam bentuk promosi awak kabin maupuin rekrut awak

kabin baru.

Contoh proses alokasi dan eksitasi awak kabin af

berikut di bawah ini :

lalah sebagai

s Tentukan tabel eksitasi awak kabin lebih dulu, mjsalnya :

No Class Class Cost TrnTime Lead-time axExit
From To {Rp) {days) {month) cabin)

1 XXX 3XX  200.000 30 4 50

2 XXX XX2  200.000 14 4 50

3 XX2  X32 150.000 14 2 15

4 X32 332 150.000 14 2 15

5 3XX 33X  150.000 14 2 15

6 33X 32X 150.000 21 2 15

7 33X 332 150.000 21 2 15

8 332 232 150.000 21 2 15

9 32X 22X 200.000 21 3 20

10 232 132 200.000 21 3 20

11 22X 222  200.000 21 3 20

12 222 221 200.000 21 3 20

13 222 211 200.000 28 3 20

14 211 111 250.000 28 3 15

15 132 122  250.000 28 3 15

16 132 112 250.000 28 4 10

17 112 111 250.000 28 4 10
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n  Tentukan faktor-faktor trigger eksternal yang sejauh mungkin
dapat diprediksikan dalam waktu dekat. Faktor ini akan
mengurangi awak kabin yang ada sehingga didapatkan awak
kabin yang benar-benar available untuk mendlapatkan tugas
terbang.

» Hasil alokasi awak kabin untuk periode Januari sampai dengan

Maret 1997 adalah sebagai berikut :

No Class Craft Rank Num

From CA

1 112 B-737 1 2
2 112 F-27 2 1
3 132 A-300 1 6
4 211 A-300 2 3
5 211 B-737 1 5
8 211 F-27 1 2
7 21 A-300 2 1
8 221 B-737 2 1
9 222 A-300 2 6
10 222 B-737 2 5
11 2X  A-300 2 6
12 22X  B-737 2 g
13 32X B-737 2 2
14 33X A-300 3 4
15 33X B-737 3 10
16 3IXX  A-300 3 35
17 XX2 F-27 2 1
99

» Dar kebutuhan awak kabin yang ada sertéd alokasi yang
dilakukan terjadi beberapa eksitasi awak kabin, baik pada
periode perencanaan Januari sampai dengan Maret 1997

maupun April sampai dengan Juni 1997. Eksifasi yang terjadi

sebagai berikut :




No Month Class Class Type Num
From To CA
1 Oct 96 32X 22X E 6
2 Oct 96 33X 32X E 4
3 Novos XXX 3XX E 7
4 Nov96 XXX XX2 E 2
5 Jan97 32X 22X E 4
6 Jang7 33X 32X E 7
7 Jang97 3IxXX 33X E 5
8 Jan97 XXX 221 D 1
8 Jan97 XXX 22X D . 1
10 Feb97 XXX 3xXX E 28
11 Feb87 XXX XX2 E 2
12 Apr97 XXX 21 D 2
13 Aprg7 XXX 22X D 1
70
Keterangan
E = Eksitasi sesuai dengan tabel eksitasi
D = Direct Recruitment (rekrut langsung)
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Hasil eksitasi di atas merupakan dasar untuk membuat jadwal

eksitasi (baik promosi maupun rekrut) yang harus dilakukan perusahaan

untuk memenuhi kebutuhan sebagaimana direncanakan. Faktor pembatas

maksimal jenis eksitasi per bulan maupun maksimal pesgerta per jenis

eksitasi sudah diperhitungkan pada hasil eksitasi di atas.

8.2.1. Tolok Ukur

Tolok ukur alokasi dan eksitasi awak kabin (kedu@nya dianggap

sebagai proses yang terintegrasi) dikatakan berhasil ant

dari aspek-aspek berikut :

hra lain dilihat

m Apabila awak kabin yang tersedia (termasuki hasil eksitasi)

dapat memenuhi kebutuhan awak kabin (demarnd) secara tepat

dan tidak meninggalkan sisa demand. Hal ini bisa tercapai




kalau komposisi (rank maupun jumlah) awak K
supply seimbang dengan komposisi awak kabir
dituntut untuk dipenuhi.

Pada komposisi demand dan supply yang tidak

terjadi kondisi di mana di satu sisi masih ada sis:
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abin per kelas

) demand yang

seimbang bisa

h demand yang

belum terpenuhi dan di sisi lain ada sisa awak kabin supply

yang belum dialokasikan. Dalam hal ini, awa
tersebut tidak bisa dialokasikan karena sisa d
pada komposisi yang tidak sama dengan ki
supply tersebut, sementara peluang untuk
eksitasi sudah tidak ada lagi.

Apabila eksitasi awak kabin yang terjadi semis

K kabin supply
emand berada
bmposisi kelas

mengadakan

himal mungkin;

bahkan kalau perlu tidak ada eksitasi sama sekali. Hal ini akan

bisa terjadi pada kondisi paling tidak jumlah

demand sama

dengan supply awak kabin dengan komposisi yang tepat.

Namun, operator tidak bisa mengendalikan proges sedemikian

rupa sehingga eksitasi bisa dicegah untuk tidak

proses tersebut berlangsung secara alamia

terjadi, karena

h, tergantung

kepada posisi demand dan supply awak kgbin per kelas

selama proses.

Apabila proses tersebut menghasilkan eksitagi awak kabin

yang memang perlu dilakukan. Dengan kata la

eksitasi yang mubadzir (sia-sia).

n, tidak terjadi
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Misalnya : untuk memenuhi kebutuhan awak kabin di A-300 /

tank 3, proses eksitasi termnyata menghasilkan sglain beberapa

eksitasi dari kelas XXX ke 3XX (rekrut), juga beberapa eksitasi

dari kelas 3XX ke 33X (padahal tidak ada kebutuhan pada F-

100 / rank 3). Eksitasi terakhir ini sebetulnya tidak periu

dilakukan, karena awak kabin di kelas 3XX piin sudah bisa

dialokasikan untuk memenuhi demand pesawat |A-300 / rank 3

tersebut.

Sekali lagi, hal seperti ini tidak bisa dicampurijoleh operator,

karena proses eksitasi tersebut sepenuhnya tergantung

kepada posisi demand dan supply selama proses.

Namun demikian, tolok ukur di atas tidak bisa dinyhtakan secara
matematis sehingga tidak bisa diperbandingkan antara hasjl proses yang
satu dengan lainnya. Yang perlu diingat bahwa mengllangi proses
alokasi dan eksitasi dari awal pada kondisi yang| sama akan

menghasilkan output yang sama pula.

8.2.2. Analisa Output

Output alokasi dan eksitasi ini sangat tergantung kdpada demand
dan supply awak kabin yang ada, karena hanya dua hal itulah yang
dipakai dalam menentukan kelas asal dan tujuan dalam alpkasi maupun

eksitasi ini. Namun perlu diingat bahwa peran tabel eksitasi awak kabin

sangat besar di sini, utamanya dalam proses eksitasi| awak kabin.




Sehingga, pembuatan tabel eksitasi yang “sebaik mungkin

membantu.

Beberapa hal yang masih perlu banyak perbaikan

alokasi dan eksitasi ini adalah :

Proses alokasi awak kabin tidak memt
pengalokasian dengan rank yang berbedd
kebutuhan di pesawat jenis A-300 / rank 2 bisa
mengalokasikan awak kabin rank 1 di A-300.
lagi, kebutuhan di B-737 / rank 2 bisa dipenuhi o
rank 1 di A-300, misalnya. Hal ini
kenyataannya di lapangan, khususnya pada
operasional,

demikian tersebut dimungkinkan.

kejadian re-assignment dengan

1387

[ akan sangat

dalam proses

uka peluang

,  misalnya

Hitutup dengan

1 ebih ekstrem

eh awak kabin

mepgingat pada

saat fracking

rank yang

Yang menjadi pertimbangan utama (penggerak alokasi dan

eksitasi) adalah demand dan supply, yaitu ber
jumlah awak kabin. Sedangkan faktor-fakta

misalnya, tidak diperhitungkan. Hal ini,

kaitan dengan
r lain, biaya

sebagaimana

disampaikan pada batasan masalah, sangat fnemungkinkan

adanya hasil eksitasi yang rugi, karena tidak adanya minimisasi

area kerugian yang terjadi.

Proses eksitasi bisa mengalami kegagalan ketika kelas-kelas

source tidak ada satu pun yang masih memilik]

| supply untuk
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dieksitasikan ke kelas tujuan yang terpilih. Perhatikan gambar

berikut ini.

. XXX
310

Gambar 8-1 llustrasi eksitasi yang gagal

Terlihat bahwa sisa supply hanya ada di kelas XXX (“dummy”).
Sedangkan sisa demand ada pada kelas selain XX2 dan 3XX.
Kelas 3XX dan XX2 tidak layak menjadi kelag tujuan karena
kedua kelas ini sisa demandnya = O serta sfok awak kabin
yang ada (CUR_STOCK) = 0 pula, sehingga ipkaes = 0. Kelas
33X, X32, 32X dan 332 sebenamya punya kesempatan
menjadi kelas tujuan karena masih memiliki sija demand = 1.

Tetapi, satu kelas di bawah kelas-kelas tersebut, tidak lagi

memiliki supply awak kabin yang cukup. Dengén demikian, di




satu sisi ada sisa demand yang tidak bisa terpe

lain ada supply yang tidak bisa dieksitasikan

yang demikian, proses tidak menghasilkan satu

189

huhi dan di sisi
Pada kondisi

pksitasi pun.

Hal ini bisa diatasi dengan rekrut awak kabin sécara langsung
pada kelas yang sisa demandnya lebih dari Q tersebut atau
mengubah parameter serta data penunjang dgn menjalankan
proses dari awal.
Pada proses pemerataan hasil eksitasi hanya dilakukan back-
track ke bulan sebelumnya saja. Artinya, prosps alokasi dan
eksitasi akan dilakukan lagi pada bulan-bulanl di mana stok
awak kabinnya mengalami perubahan akibat adgnya eksitasi di
bulan tersebut. Tetapi, stok baru hasil alokasi flan eksitasi itu

tidak memiliki pengaruh apapun terhadap stok awal

(BEG_STOCK) bulan selanjutnya. Hal ini dilakdkan agar tidak

tejadi Jooping proses alokasi dan eksitasi

yang
berkepanjangan.
Nilai parameter «, k, maupun depth sama sgkali akan tidak
punya pengaruh pada kelas tujuan di mana kelag-kelas source-
nya tidak memiliki kemampuan supply (yaftu ketika nilai

PotSupplySrc = 0); khususnya ketika supply yang dimiliki

kelas source satu level di bawah suatu kelas tujyan = 0.

Salah satu upaya yang bisa dilakukan untyk mengatasi

permasalahan di atas adalah mengubah atau menambah

jenis eksitasi
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(kalau dimungkinkan). Kasus paling buruk adalah mengutpah mulai dari
perhitungan kebutuhan awak kabin dan dilakukan proses Jagi dari awal.
Hal ini disebabkan subproses-subproses yang ada di sini merupakan
subproses yang sequential. Eksitasi tidak akan terjadi [ika tidak ada
alokasi. Alokasi tidak akan ada jika tidak ada demand (kebputuhan) awak
kabin. Demand awak kabin diperoleh dari. proses perhitungan. Jika
diadakan perubahan pada perhitungan kebutuhan awak kaljin maka sama

artinya dengan mengulang siklus tersebut dari awal.

K{;AH
PLOG) |

O Mg g ’




9.1. Kesimpulan

Beberapa kesimpulan yang dapat diambil dalam ]

adalah sebagai berikut :

1)

2)

3)

BAB IX
KESIMPULAN DAN SARAN

Perhitungan kebutuhan awak kabin dapat

fugas Akhir ini

diformulasikan

dengan menggunakan pendekatan perbandingan antara

working-hours pesawat sebagai demand dam working-hours

awak kabin sebagai supply.

Proses alokasi awak kabin yang dilakukan

dalam rangka

memenuhi kebutuhan awak kabin hasil perhityngan (demand)

dengan awak kabin yang tersedia (supply) pada suatu saat

dapat diselesaikan dengan memakai algor

Problem.

jtma Knapsack

Posisi demand dan supply awak kabin pada suatu saat bisa

digunakan sebagai kriteria untuk menentukd
pada proses alokasi maupun eksitasi awak k

faktor-faktor lain.
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n kelas tujuan

bbin, disamping




4) Proses eksitasi awak kabin yang dikembangkan dalam Tugas
Akhir ini tidak selamanya berhasil pada Kondisi tertentu.
sehingga harus dilakukan rekrut awak kabin decara langsung
pada kelas tertentu atau proses dijalankan dari awal dengan

mengubah parameter dan data pendukung yang ada.

9.2. Saran

Dalam rangka pengembangan perangkat lunak ini kebih jauh periu

diperhatikan beberapa hal, diantaranya :
1) Perlu ada studi lebih dalam mengenai permashlahan working-
hours demand (yang berkaitan dengan pesawal) serta working-
hours supply (yang berkaitan dengan awak kabin), khususnya
komponen ground-tme dan flight duty |periode untuk
mendapatkan perbandingan yang lebih tepat,| sehingga hasil
perhitungan kebutuhan awak kabin yang didapgt lebih akurat
Perlu dikembangkan alternatif lain selain posisi demand dan
supply awak kabin dalam pemilihan kriteria kelas asal dan
tujuan, baik pada proses alokasi kebutuhan rhaupun eksitasi
awak kabin.
Dalam pembuatan tabel eksitasi awak kabin |periu diberikan

aturan-aturan yang mengacu kepada careef pattern awak
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kabin, sehingga kesalahan flow awak kabin dari satu kelas ke
kelas lain yang dibuat bisa lebih diminimasi.
4) Perlu dipikirkan mengenai upaya untuk menfinimalkan “area
kerugian® yang teradi sehingga pergncanaan dan
pengendalian kebutuhan sumber daya awaK kabin ini tidak
sekedar mendapatkan jumlah kebutuhan ayak kabin yang
tepat, tetapi sekaligus optimal ditinjau dari aspek lain,

khususnya biaya.
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Tugas Akhir
Cabin Attendant Requirement Planning

Aircraft List

Project : PRJ002
Page:11/1

Aircraft A/C no - Valid From Valid To

A-300 i Oct 96 UFN FN
A-300 ! Oct 96 UFN FN
A-300 Apr97  UFNFN
B-737 Oct 96 UFN FN
B-737 Oct96 | UFNFN
F-27 Oct9%6 | UFNFN
F-27 Apr97  UFNFN

Prnted : 16 Aug 37 [11:50]




Tugas Akhir

Cabin Attendant Requirement Planning

Aircraft Parameters
Project : PRJ002

Page: 1/1
Aircraft  Month | Block-Hours  NumLeg :NumFDP MainTime
A-300 Jan 97 1020 400 180 0
A-300 Feb 97 1020 400 1.80 0
A-300 Mar 97 1020 4.00 1.80 0
A-300 Apr 97 10.20 400 180 0
A-300 May 97 1020 400 1.80 0
A-300 Jun 97 10.20 400 180 0
B-737 ~Jang7 10.00 400 190 0
B-737 ~ Feb 97 10.00 4.00 1.90 0
B-737 Mar 97 1000  400° 190 0

B-737 Apr 97 1000 | 4.00 1.90 0!
B-737  May 97 10.00 400 190 0
B-737 Juno7 10.00 400 190 0
F-27 ~ Jan 97 10.00 5000  1.00 0
F-27 ' Febo7 1000 500 100 0
F-27 - Mar g7 10.00 500 1.00 5
F-27 Apr 97 1000 500  1.00 0
F-27 May 97 1000, 500/  1.00] 0
F-27 \ Jun 97 1000 500 100 0

Srinted : 16 fug 97 [11:50]




Tugas Akhir
Cabin Attendant Requirement Planning

Cabin Crew Parameters
Project : PRJ002

Page:1/1

Aircraft . Month | Workhours Numleg Work-on | Work-Off = NogFlight = Day-Off
A-300 Jan 97 7.00 2.00 5 1 2.00 1.00
A-300 Feb 97 700 200 5 1 2.00 1.00
A-300 - Mar97 | 700 200 5 1 200 1.00
A-300 Apr 97 700 200 6 1 2.00 1.00
_A-300 - May 97 700 200 6 1 2.00 1.00
A-300 Jung7 700, 200 6 1 2.00 1.00
B737 Jan97 . 700 200 5 1 2.00 1.00
B-737  Feb97 7000 200 5 1 200 1.00
B737  MargT | 700, 180 5 1 2.00 | 1.00
B-737  Apro7 | 7001  1.80 6 1 2.00 1.00
B-737 May97 700, 180 6 1 2.00 1.00
B-737 Jung7 700, 180 6 1 200 1.00
F-27 Jan97 1o.oo§ 400 5 1 1.00 1.00
F-27 ' Feb97 | 1000/ 400 5 1 1.00 1.00
F-27 ' Marg7 | 1000  4.00 5 1 1.00 1.00
F-27 C Apro7 | 1000, 400 6 1 1.00 1.00
F-27 ' May97 | 1000 400 6! 1 1.00 1.00
F-27 Jung7 | 1000 400 6 1 1.00 | 1.00

Prred : 16 Aug 97 [11:50}
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Tugas Akhir
Cabin Attendant Requirement Planning

Exitation Table
Project : PRJ002

Page:1/1
ClassFrom ClassTo ExitationCost - TrainingTime | LeadTime Max Exit
112 111 ( 300.000.00 12 4 15
132 112 250,000.00 10 3 12
132 122 200,000.00 - 12| 3 12
211 11 300,000.00 15} 5. 10|
222 211 300,000.00 12| 4 20
22 221 230,000.00 | 10 3 25
22X 2 200,000.00 12 4 20
232 132 200,000.00 . 10}, 2 15
32X 22X 210,000.00 10| 3, 18
332 232 : 150,000.00 ' 9| 3. 10
33X 32X ; 200,000.00 10} 3 15
33X 332 | 100,000.00 | 10| 2 10
3XX 33X ; 120,000.00 | 10| 3 12
X32 332 : 100,000.00 ' 10{ 2 10
XX2 | X32 100,000.00 | 10 2 12
XXX - 3XX - 200,000.00 | 10| 2, 15
XXX Xx2 ' 150,000.00 | 20 2 12 |

Printed : 16 Aug 97 [11:50}




Tugas Akhir
Cabin Attendani Requirement Planning

CA-Requirement (by segnient)

Project : PRJ002

Page:1/1

‘Start-Period End-Period Aircraftt  Num-A/C Rank | Req.Cabin
Jan 97 Mar 97 A-300 200 1 5.9617
A-300 200 2 15.0383 .

A-300 200 3 386170

B-737 200 1 6.3781 |

B-737 200 2 16.3307

B-737 200 3 9.1817

F-27 1.00 1 1.5882

F-27 100 2 1.5882 |

A-300 3.00 1 8.6392

A-300 300 2 20.5414

A-300 300 3 57.2115

B-737 200 1 6.8012 |

B-737 200 2 17.3957

B-737 200 3 9.8094

: F-27 200 1 3.2503 -
5 F-27 200 2 3.2503
- SubTotal 221.5829 .
' Total 2215829

Prirged : 16 Aug 97 [11:56]




Tugas Akhir
£2%F Cabin Attendant Requiremeant Planning
Allocation Histories
Project : PRJ002
Page:2/9
Month ClassRank Aircraft Rank
Jan 97 22X B-737 2
Jan97 22X A-300 2
Jan 97 - 22X B-737 2
Jan 87 22X A-300 2
Jan97 22X B-737 2
Jan 97 22X A-300 2
Jan 97 22X ' B-737 2
Jan g7 22X A-300 2
Jan97 22 B-737 2
Jan 897 22X - A-300 2
Jan97 22X B-737 2
Jan97 - 32 . B-737 2
Jan97 32X B-737 2
Jan97 33X  B-737 3
Jan§7 33X B-737 3
Jan 97 . 33X  B-737 3
Jan97 | 33X B-737 3
Jan97 33X . B-737 3
Jan97 33X B-737 3
Jan 97 33X - A-300 3
Jan97 33X - B-737 3
Jan97 ' 33X - A-300 3
Jan97 | 33X - B-737 3
Jan97 33X - A-300 3
Jan 97 | 33X | B-737 '3
Jan97 ' 33X | A-300 3
Jan 97 | 33X | B-737 3
Jan 97 | 3XX - A-300 3
Jan 97 | 3XX | A-300 3
Jan 97 | 3XX | A-300 3
Jan97 | 3XX | A-300 3
Jan 97 | 3XX A-300 '3
Jan 97 | 3xX A-300 3
Jan 97  3XX A-300 3
Jan97 | 3XX A-300 '3
Jan 97 | 3XX A-300 '3
Jan 97 | 3XX A-300 i3 !
Printed : 16 Aug 97 [11:54)




Tugas Akhir
Cabin Attendant Requirement Planning

Exitation Histories
Project : PRJ002

Page:2/2
Month ClassFrom ClassTo
Apr97 XXX 3XX
Apr97 XXX 3XX
CApro7 XXX 3xX
Apr97 XXX 3XX .
Aprg7 XXX 3XX
Apr97 XXX 3XX i
Apr97 XXX 3XX
Apr97 XXX 3XX
Apr97 XXX 3XX
Apr 97 | XXX 3XX
Apr97 XXX 3XX
Apr97 XXX 3XX
Apro7 XXX 3XX :
Apr97 | XXX 3xX |
Apr97 XXX 3XX f
Apr97 XXX 3XX |
Apr97 XXX 3XX |
Apr97 | XXX 3XX |
Apr97 - XXX 3XX
Apr97 | XXX 3xX
L Apro7 XXX 3XX
Apro7 | XXX | 3xX
Apre7 | XxX - 3XX
C Apr97 | XXX | 3xx
Apro7 | xxx L 3xXx
CAPre7 | XXX | X%2
 Apro7 | XXX ' Xxx2

Printed : 16 Aug 57 [11:57)




Tugas Akhir

Cabin Attendant Requirement Planning

Exitation Resume
Project : PRJ002

Page: 1/1

Month ClassFrom ClassTo Num ¢f CA
Oct96 32X 22X 6
Oct96 33X 32X 2
Nov 86 - XXX 3XX 3

I Novos XXX 3XX 2
Nov 96 = XXX S 3XX 2
Nov 96 ' XXX xx2 1
Nov 96 XXX T XX2 1

Printed : 16 Aug

97 [11:56]




DEPARTEMEN PENDIDIKAN DAN KEBUDAYAAN

JURUSAN TEKNIK KOMPUTER

FAKULTAS TEKNOLOGI INDUSTRI
INSTITUT TEKNOLOGI SEPULUH NQPEMBER
KAMPUS ITS KEPUTIH - SUKCLILO - Telp. 5935214 SURABAYA

TUGAS AKHIR CS-179

Nama X Bahtiar Hayat Suhesta
Nrp. X 2902600251 / 2690.100.033
Judul : Sistem Penunjang Keputusan uptuk Perencanaan
dan Pengendalian Kebutuhan Sumber Daya Awak
Kabin
Tanggal Diajukan 21 Desember 1994
Abstrak

Perencanaan dan Pengendalian Kebutuhan sumber aya awak kabin
(Manpower Planning) untuk penerbangan yang akan datang pada suatu
perusahaan penerbangan memegang peranan yang amat penting. Apalagi
ketika perusahaan penerbangan tersebut tengah berkembang pesat.

Data historis awak kabin — jadwal penerbangan, absensi, masa kontrak, hasil
ujian, rencana cuti, jadwal cek kesehatan - serta data pgngadaan pesawat
menjadi masukan yang harus diperhitungkan dalam perendanaan ini.

Dalam Tugas Akhir ini akan dibuat sebuah sistem penunjang keputusan
dalam membantu perencanaan dan pengendalian kebutyhan sumber daya
awak kabin tersebut. Diharapkan sistem ini mampu membefikan solusi bukan
hanya sebatas berapa kuantitas awak kabin yang dibutihkan pada suatu
saat, akan tetapi sampai kepada kapan harus dilakukan bromosi dan ujian
kenaikan level atau pun jadwal penerimaan awak Kabin baru untuk
memenuhi kebutuhan tersebut.

Surabaya, 21 Desember 1994
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Ir. Supeno Djanaly, MSc, PhD Ir. Suyhadi Lili
Nip. 130368610 Nip. 132048148
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PROPOSAL TUGAS AKHIR CS-i799
JuDUL

Sistem Penunjang Keputusan untuk Perencanaan dgn Pengendalian
Kebutuhan Sumber Daya Awak Kabin

LATAR BELAKANG

Perencanaan dan pengendalian kebutuhan sumber dayla awak kabin bagi
suatu perusahaan penerbangan merupakan persoglan yang rumit,
terutama ketika jumlah pesawat yang dimiliki serhakin bertambah.
Perencanaan dan pengendalian di sini tidak saja| dilakukan untuk
memenuhi kebutuhan awak kabin pada jadwal penerbahgan dalam waktu
dekat, akan tetapi sampai kepada memperhitungkan| kebutuhan awak
kabin untuk beberapa bulan yang akan datang atau bahkan tahun depan.

Banyaknya hal yang perlu dipertimbangkan dalam prdses perencanaan
dan pengendalian ini menambah kompleksitas persodlan. Hal-hal yang
perlu diperhitungkan dalam proses ini antara lain : jadwal penerbangan
dan rotasi awak kabin, komposisi awak kabin setiap pgsawat, jadwal cek
kesehatan (medical examination), jadwal kursus ata training, jadwal
ujian, rencana cuti, kondisi absensi, hasil ujian, performance awak kabin,
masa kontrak awak kabin, dan sebagainya. Selgin itu, rencana
perusahaan untuk menambah jumlah armada pesgwat pada waktu

mendatang seiring dengan berkembangnya p
diperhitungkan pula, karena begitu jumlah pesawat
kebutuhan akan awak kabin bertambah pula.

Ketika proses perencanaan dan pengendalian sumber

usahaan harus
bertambah tentu

daya awak kabin

semakin kompleks, maka cara manual yang selama FE dilakukan oleh

para pengambil keputusan pada suatu perusahaan

dapat diandalkan lagi. Selain keputusan yang diambi
akurat, data-data yang seharusnya menjadi pert
perencanaan dan pengendalian ini kadang atauy

nerbangan tidak
bisa jadi kurang
mbangan dalam

bahkan sering

terlewatkan. Belum lagi kalau diperhitungkan pula wakt
untuk melakukan perencanaan dan pengendalian dima

Dengan demikian, maka sebuah sistem penunjang
bantuan komputer amat diperlukan dalam proses

I yang diperiukan
ud.

putusan dengan
erencanaan dan

pengendalian sumber daya awak kabin ini. Selain cepat dan lebih akurat,
komputer mampu memberikan solusi yang optimal a
yang ada sebagaimana seorang pengambil keputusan.

s permasalahan




. TUJUAN

Dalam Tugas Akhir ini dirancang suatu perangkat lunak $istem penunjang
keputusan untuk perencanaan dan pengendalian kebutuhan sumber daya
awak kabin agar kuantitas awak kabin yang diberi tugas terbang sesuai
dengan kebutuhan jadwal penerbangan yang ada. Derigan memberikan
masukan data historis yang diperlukan dan batasan-batasan yang ada,
maka para pengambil keputusan terkait cukup berhladapan dengan
sistem ini untuk memberikan solusi terhadap kebutuhan @wak kabin pada
suatu saat dan aktivitas terkait apa yang harus (dilakukan untuk
memenuhi kebutuhan tersebut.

Sistem penunjang keputusan ini harus mampu memberikan solusi terbaik
terhadap kebutuhan awak kabin (crew availability) yang sesuai dengan
jadwal penerbangan yang direncanakan. Di samping itu sistem ini harus
sensitif pula terhadap perubahan jumlah pesawat, baik penambahan atau
pengurangan. Sehingga, ketika jumlah armada pesgwat bertambah,
kuantitas awak kabin tentu harus disesuaikan pula.

IV. PERMASALAHAN

Ada beberapa permasalahan yang perlu diperhitungkan dalam
pembuatan sistem penunjang keputusan ini.

Pertama, kebutuhan awak kabin untuk penerbangan dalam jangka waktu
tertentu cenderung konstan. Dengan demikian, aktivitas awak kabin di
luar tugas terbang, antara lain : cek kesehatan (medical ¢xamination) dan
kursus/training untuk meningkatkan kualitas/pengetahyan awak kabin
harus bisa dibuat merata.

Kedua, pada kenyataannya permintaan cuti yang diajukan awak kabin
cenderung mengumpul pada suatu saat/musim tertentu misainya pada
hari raya atau akhir tahun. Dengan demikian, pengatlran timing cuti
untuk masing-masing awak kabin serta kuantitasnya Harus terkendali.
Artinya, pemberian cuti tersebut jangan sampai menggahggu kebutuhan
awak kabin untuk jadwal penerbangan yang ada.

Ketiga, setiap jenis pesawat memiliki komposisi awak kabjn yang spesifik,
di mana kuantitas masing-masing tingkat harus proporsiomal. Hal ini akan
mempengaruhi jadwal kursus/training dan ujian kenaikan tingkat yang
harus diadakan untuk memenuhi komposisi awak kabin|setiap pesawat
yang dimiliki perusahaan.




Keempat, oleh karena alasan safety, seorang awak
terbang pada satu jenis pesawat tertentu saja. Hal
adanya segmentasi kebutuhan awak kabin untuk setia
Di sisi lain, tingkatan awak kabin (Cabin-I, Cabinll, Cabin-lll, QCL,
Instructor, dan sebagainya) spesifik untuk setiap pesawat dan akan
berbeda bila berada di pesawat jenis lain. Misalnya, georang awak kabin
yang memiliki tingkatan Cabin-Ill ketika di pesawat Airbus-300 akan
menjadi Cabin-I/ ketika berada di pesawat Fokker-27. Hal ini tentunya
kontradiksi dengan kenyataan di atas.

Dengan demikian, permasalahan yang perlu dip rhitungkan adalah
bagaimana bisa menginterseksikan antara turftutan segmentasi
kebutuhan awak kabin pada jenis pesawat tertentu dan adanya

kabin hanya boleh
ini tentu menuntut
b pesawat.

kemungkinan seorang awak kabin berada di pesaw.
tingkatan yang berbeda.

METODOLOGI

Untuk mencapai tujuan di atas, beberapa langkah y
adalah survey lapangan, studi literatur, analisa mas
error.

Survey lapangan dilakukan untuk memberikan gan
transparan terhadap permasalahan yang ada. Untuk i
sebagai sebuah perusahaan penerbangan yang kian
sangat representatif digunakan sebagai studi kasus d

s

jenis lain dengan

ng perlu dilakukan

lah, dan trial and

baran yang lebih

u, PT. Sempati Air

erkembang saat ini

am hal ini.

Studi literatur dilakukan untuk mencari masukan yang berguna baik

dalam analisa masalah maupun dalam perancany
literatur di sini selain mencakup teknik programming
suatu sistem penunjang keputusan, juga pem
permasalahan penerbangan, khususnya awak kabin.

Dengan masukan yang didapat — tentunya setelah
komponen sistem yang ada saat ini, dilakukan prose
untuk menentukan permasalahan sebenarnya yang di

bhaman

pan sistem. Studi

dalam merancang
terhadap

mengenali perilaku

s analisa masalah

hadapi oleh sistem

dan bagaimana jalan keluarnya. Hasilnya dituangkan dalam bentuk

desain sistem yang akan menjadi acuan dalam
pembuatan perangkat lunak, yang antara lain harug
aliran informasi dan pengambilan keputusan dalam
keputusan ini.

Setelah pada saatnya perangkat lunak selesai dibuat,
and error dipakai untuk mengimplementasikan perang
pada kondisi yang sebenamya dan mencari kesalah

ada sehingga dapat diperbaiki dan lebih disempurnakah.

perancangan dan
mencakup model
sistem penunjang

maka metoda trial
jkat lunak tersebut

ﬁn-kesalahan yang




VL.

VIl

VIl

Implementasi yang dipilih adalah dengan menggunakan bahasa
pemrograman terstruktur yang berorientasi obyek sehingga memudahkan
pengembangan lebih lanjut. Keseluruhan hasil yarlg didapat akan

dituangkan dalam bentuk naskah Tugas Akhir.
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RELEVANSI

Perangkat lunak yang dibuat dalam Tugas Akhir ini :

1.

2.

3.

Mampu menentukan kebutuhan awak kabin yang sesuai dengan
pesawat yang ada pada suatu saat

Mampu mengatur jadwal liburftidak bertugas ayak kabin secara
proporsional, tidak kurang dan tidak beriebihan
Mampu menentukan jadwal training/kursus, ujian, mutasi, dan
penerimaan awak kabin baru

Oleh karena itu, perangkat lunak ini cocok dipakaj sebagai sistem
penunjang keputusan untuk perencanaan dan pengendalian sumber daya
awak kabin pada perusahaan penerbangan yang tengah berkembang.

JADWAL

Survey Lapangan

Studi Literatur

Analisa Masalah

Perancangan Sistem
Implementasi :

DN[BIWIN]-

Penulisan Naskah




	cover
	chapter_1
	chapter_2
	chapter_3
	chapter_4
	chapter_5
	chapter_6
	chapter_7
	chapter_8
	chapter_9
	end closer

