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ABSTRAK 

Eksistensi awak kabin pada suatu perusahaan komersial 
adalah suatu keharusan. Ketidakseimbangan antara kebutuhan 
awak kabin dengan supply yang ada akan berpengaruh aktualisasi 
suatu penerbangan. Sebagaimana diketahui, setiap jenis pesawat 
memiliki batasan jumlah awak kabin minimal yang ketat untuk menjaga 
keselamatan penumpang. Sebuah penerbangan bisa ibatalkan jika 
ketentuan ini tidak terpenuhi. Oleh karenanya, kebutuhan 
sumber daya awak kabin yang mampu menjaga 
keduanya memegang peranan yang sangat penting. 

Perencanaan kebutuhan sumber daya awak kabin di 
dijafankan dengan cara manual. Padahal, proses ini lakukan bukan 
sekedar untuk menempatkan awak kabin dengan juml yang tepat, 
melainkan juga pada posisi dan waktu yang tepat. Oleh itu, proses 
manual tersebut hampir tidak mungkin dapat dilakukan ku dari 2 atau 
3 kali dalam satu periode tertentu. Dengan demikian, 
dalam perencanaan kebutuhan sumber daya awak kabin 
Untuk itulah dalam Tugas Akhir ini dibuat perangkat lunak 

Ada dua target penting yang ingin dicapai dalam 
pembuatan perangkat lunak ini. Pertama, terbentu 
perhitungan kebutuhan sumber daya awak kabin 
resources·> atau multi-rating. Dengan model ini seorang 
dipakai untuk berbagai tipe demand sesuai 
dimilikinya. Keuntungan diterapkannya model ini 
penyediaan awak kabin cadangan (reseNe) yang tidak 

dan 

jenis pesawat tertentu. Kedua, tersusunnya suatu ...... ,.. ......... . 
demand dari supply awak kabin yang tersedia pada ~uc ... ... 
mencakup pembagian kelas-kelas awak kabin 
tertentu, pembuatan tabel eksitasi awak kabin, 
pemenuhan demand awak kabin, serta penetapan 
model. 

Manfaat yang dapat diperoleh dengan ian perangkat 
lunak ini adalah adanya simulasi what if dalam peren'"'~'"~.:~n kebutuhan 
sumber daya awak kabin, reduksi waktu yang dikon otomatisasi 
proses, dan tercapainya output berupa kebutuhan awak in pada suatu 
saat maupun aktivitas-aktivitas terkait untuk kebutuhan 
terse but. 

1 sesuai dengan kebijakan Sempati Air 

r.>fFIIi'US T.;.i<.AA. 
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ABSTRACT 

Cabin crew existence for a commercial airline is a 
unbalanced condition between cabin crew demand 
many problems especially in flights actualization. Each a 
strike minimum cabin crew limitation to keep the safety 
However, a flight will be cancelled if this limitation is 
cabin crew requirement planning that is able to keep 
supply in balance condition holds an important role. 

Cabin crew requirement planning in Sempati Air is 
However, this process is not only concerned with the 
having the right numbers in the right places at the 

necessity. An 
supply arises 

type has a 
passengers. 
!filled. Thus, 
demand and 

complexity of this task makes it is virtually impossible to .......... of,.. .. ..., process 
more than 2-3 times in a certain period. Consequently, automation of 
cabin crew requirement planning is proper to do. to this point of 
view, a software that accommodates the problem above designed and 
built in this thesis. 

There are two targets will be reached in designing a building this 
software. First, to define a formula used to calcu cabin crew 
requirement based on shared resources model 1 or . Using this 
model, cabin crew may be assigned to many aircrafts according to 
their ranks. It makes easier to supply cabin crew .. .,..,..,.,.,.,.,..,., Second, to 
construct a model of fulfilling cabin crew demand from r supply (cabin 
crew available) in a certain time. It includes generating n crew classes 
according to the given criterions, building an exitation , choosing the 
algorithm of fulfilling cabin crew demand and determini the constraints 
of model. 

The implementation of this software gives benefits, e.g. 
in planning, reduction of time consumption, automation 
calculation of cabin crew requirement in a certain time 
activities to fulfil it. 

") a.ccording to the Sempati Air rules 

if simulation 
process and 

the related 



KATA PENGANTAR 

Bismillaahirrahmaanirrahiim 

kecuali puji syukur Alhamdulillah kehadirat Allah 

Tuhan Yang Maha Pengasih dan Penyayang, yang 

menyelesaikan Tugas Akhir dengan judul : 

SISTEM PENUNJANG KEPUTUSAN 
UNTUK PERENCANAAN DAN PENGENDALIAN n.L..L ...... 

SUMBER DAYA AWAK KABIN 

bagi mahasiswa untuk meraih gelar kesarjanaan 

lnformatika, Fakultas Tekno!ogi lndustri, lnstitut 

Nopember Surabaya. 

Tujuan perencanaan dan pengend~ian kebutuhan 

kabin bukanlah sekedar untuk mendapatkan jumlah 

secara tepat, melainkan termasuk bagaimana memenuhi 

pada posisi awak kabin yang tepat serta waktu yang 

demikian, aktivitas tersebut cukup kompleks, sehingga ,,_,..n• 

tertentu mustah11 bisa dilakukan lebih dari 2'-3 kafi. 

iv 

melimpahkan 

Teknik 

Sepuluh 

tersebut 



Namun, masih banyak perusahaan penerbangan memakai cara 

manual dalam merencanakan dan mengendalikan sumber daya 

awak kabin tersebut. Hal inilah yang mendorong penulis merancang 

dan membuat perangkat lunak penunjang keputusan membantu 

tertuang dalam Tugas Akhir ini. 

Penulis yakin masih banyak kekurangan dalam T 

karenanya kritik dan saran dari berbagai pihak sangat 

dan kekhilafan serta berharap mudah-mudahan tulisan ini ... Q,..,Q. 

manfaat bagi kita semua. 

Amin. 

•r"'n"""'"'"" Juli 1997 
Hayat S 

v 



UCAPAN TERIMAKASIH 

Terima kasih yang tiada terkira tidak lupa penulis 

banyak pihak yang telah membantu dan mendorong pen untuk segera 

menyelesaikan Tugas Akhir ini, terutama kepada : 

1) Dr. Arief Djunaidy, MSc, PhD selaku Ketua Jurusan T lnformatika 
yang telah seringkali mengingatkan penulis untuk C!o.,...o.,..:~ menyelesaikan 
Tugas Akhir ini 

2) Dr. Handayani ljandrasa, MSc, PhD selaku dosen wali 
banyak memberikan bimbingan akademis selama masa 

3) Dr. Supeno Djanaly, MSc, PhD dan lr. Suhadi Lili 
pembimbing Tugas Akhir ini yang telah memberikan no.l-,,.,.:~,.<:an 

do sen 
serta 

masukan melalui berbagai diskusi 

4) Dr. Abdullah Alkaff, MSc, PhD atas buku-buku 
Model-nya serta diskusi-diskusi menarik rn awal 
Tugas Akhir ini 

5) Bapak dan ibu dosen Jurusan Teknik lnformatika 
ikhlas menumpahkan ilmu pengetahuan kepada penu 
kuliah 

telah dengan 
selama masa 

&) Bapak dan ibu tercinta serta Nina (selamat bahtera hidup 
baru, do'akan Mas Ta segera menyusuf), Luluk, (selamat atas 
diterimanya UMPTN kamu di Teknik Sipil UNS. Jalani barangkali 
memang itulah pilihan yang tepat buat kamu}, Syarif, is, Yanwar, 
Nita (selamat ulang tahun, ya. Maafkan Mas Ta lupa saking 
sibuknya) dan Nia, adik-adik-ku tersayang yang selalu ..... o.n,.,;;,.;n,,.,, langkah 
penulis dengan do' a, airmata dan cinta yang tulus 

7) KH. lhya 'Uiumiddin serta Mas Djunaidy Sahal atas 
bantuan do'a serta nasihat-nasihat kepada penulis, 
Seminar Tugas Akhir 

8) Ternan-ternan di PT. lnfoglobal AutOptima, KHD, AHD, 
MUS, HEN, DES, ANT, KOK, ARI, JOE, AFZ, NIN, MAJ, 
telah banyak memberikan dorongan dan semangat- seringkali tidak 
sehat - kepada penulis untuk menyelesaikan Tugas Akhir 

vi 



9) Mbak Danny, Cabin Crew Planning & Scheduling 
Air, terima kasih atas bantuan datanya serta 
seputar perencanaan kebutuhan awak kabin 

10) Ternan-ternan senasib dan seperjuangan di lab .... ~,..,,, 
lnformasi (KOMISI) - Baju dkk - yang telah banyak nmn,!:ln• 

duka dengan penulis selama 'mengurus lab' (baca : kost 

11) Ternan-ternan seangkatan (COO) yang mana banyak 
akan terlewatkan tanpa keberadaan kalian selama 
Komputer I lnformatika, buat : lrwan (makasih atas reKJon-rertoon 
yang banyak menambah semangatku menjelang TA), J0$1eon 
kata e/u, temyata TA memang cuma kayargini doang, nnr,~~ 
banget-lah), Lukie (makasih atas dorongan ~~,,~ • .,n:::ltm\,:::1 

kalah dalam 2 hal dengan kamu, Luk : kamu duluan 
barengan? - kamu pun duluan menikah- 'as soon as pqssn'Jte· 
?), lpul dan Andi (makasih atas kebersamaannya pada 
'terlama' di Puskom ITS). 

12) Una Puryanti, thank you for your time to check my ~,..,c~tr~.,..,. in english 
version serta Febriliyan Samopa (lyan), terima atas int'-rn-'~C!• 
op.cit dan loc.cit-nya pada saat-saat kritis. 

13) Uswatun Hasanah (Umi), terima kasih atas 
moderator (maaf saja mundur hampir dua setengah 
rencanakan. Namun, untungnya sampeyan belum lulus 
koq dibilang untung ?). Jazaakillaah khairan katsiiraa. 
sampeyan segera lulus pula. Amin. 

14) 'Ali Ridho Baraqbah, kala bersamamu seakan tak ada 
kesan, makasih atas bahasa Arab-nya (' aft.Naniy 
istiqamahanku). Next time is your tum. 

15) Segenap karyawan TU Jurusan Teknik lnformatika, tel-1m~ kasih atas 
bantuan administrasi selama penulis kuliah 

16) Ternan-ternan se-ide, se-visi dan se-perjuangan atas var'\cr•l:!~nn~!:•n dan 
dorongan semangat untuk segera menyelesaikan TA ini, k yang ada di 
Surabaya maupun Malang. Bersama kalian-lah nuansa dan 
ghirah hidup yang lain yang lebih berarti. 

17) Mas Pumadi, aku tak tahu, mengapa seringkali ketika 
yang kritis sampeyan-lah yang ulurkan tangan. Terima 

18) Dan ternan, sahabat, seseorang lain yang tidak mungkin 
satu demi satu di lembar terbatas ini. Terima kasih 

vii 



DAFTARISI 

Deskripsi Halaman 

JUDUL ........................................................................................ . 

LEMBAR PENGESAHAN .... .... .. ............ ............ ............ ........... ii 

ABSTRAK ...... ......................... ... . ... . ........ ... .................... ........... iii 

KA TA PENGANTAR ...................................................... ........... iv 

UCAPAN TERIMA KASIH ... ... . .. . . ..... .. .. .. ..... ..... ............. .... .... ... vi 

DAFTAR lSI ................................................................... ........... viii 

DAFTAR TABEL ........ ....... .. .... .. ..................... ................ ........... xiii 

DAFTAR GAMBAR ....................................................... . XV 

PENDAHULUAN 

1.1 . Latar Belakang ...................................................... .. 1 

1.2. Tujuan .. .................... ....................... .. ............ ....... ... .. ........... 5 

1.3. Permasalahan .......................................................... ........... 5 

1.3.1. Model Umum Perencanaan dan Pengendar 

Kebutuhan Sumber Daya Awak Kabin ......... . .......... 5 

1.3.2. Pendefin1sian Permasa~ahan . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . 7 

1.4. Batasan .................................................................... ........... 8 

1.5. Metodologi ............ ........ .... ... .......... .. ..................... ... . .. . ........ 1(} 

1.6. Sistematika Pembahasan ....................................... ............ 1·1 

viii 



II. PERENCANAAN DAN PENGENDAL~N 
DAYA AWAK KABIN 

2.1. Pengertian .............................................................. . 

2.1.1. Sistem Penunjang Keputusan ..................... . 

2.1.2. Perencanaan dan Pengendalian Kebutuhan 

2.1.3. Sumber Daya Awak Kabin ........................... . 

2.2. Tinjauan Umum ...................................................... . 

2.2.1. Peranan CAPianning pada Perusahaan 
Penerbangan ................................................ . 

2.2.2. Kedudukan CAPianning terhadap Subs 

2.3. Rancangan Sistem ................................................. . 

Ill. TEORI PENUNJANG 

3.1. Pengantar Manpower Planning ............................. . 

3.2. Knapsack Problem .................................................. . 

IV. PERHITUNGAN KEBUTUHAN SUMBER DAYA 

4.1. Konsep Perhitungan ............................................... . 

4.1.1. Pengetahuan Dasar tentang Pesawat dan 

4.1.2. Dasar Perhitungan ....................................... . 

4.1.3. Faktor-faktor yang Berpengaruh pada Perh 

4.2. Formulasi Perhitungan ........................................... . 

4.2.1. Satuan Waktu Perhitungan ......................... . 

4.2.2. Perhitungan Untuk Satu Satuan Waktu ...... . 

4.2.3. Perhitungan Untuk Satu Periode Perenca 

4.2.4. Segmentasi Periode Perencanaan ............. . 

ix 

SUMSER 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

Lain .. 

........... 

14 

14 

17 

18 

19 

20 

20 

24 

27 

37 

42 

42 

49 

57 

61 

61 

62 

67 

68 



V. PROSES ALOKASI KEBUTUHAN AWAK KABIN 

5010 Kriteria Pengelompokan Awak Kabin ke Kelas-Keu:n; 

5020 Algoritma Break-Down Kelas-kelas Awak Kabin 0 000 ··········· 

5030 Perubahan Kelas 00000000 0 0 0000 OOooOOoOOOoooooo 00 0 0 0 0 0000000 0000000 00 

5.40 Perhitungan Stok Awak Kabin 0 0 0 0 0 Oo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

5050 Pre--processing Trigger£kstemal 000000000000000000000000000 

5060 -Gambaran Umum Alokasi Kebutuhan Awak Kabin 

5070 Kriteria Kelas Asal dan Tujuan Alokasi 000000000000000000 

5080 Algoritma AJokasi Kebutuhan ooooooooooooooooooooooooooooooooo 

5090 Hasil Proses Alokasi Kebutuhan 0 0 0000000 000 0 0 0 0 0 0 00 0 0000000 

VI. PROSES EKSITASI AWAK KABIN 

6010 Gambaran Umum Eksitasi Awak Kabin 0000000 00000000 000 

6020 Pembuatan Tabel Eksitasi oooooooooooooooooooooooooooooooooooooo 

6030 Batasan Eksitasi 0 0 0 0 0 0 0 0 00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 00 0 0 0 0 0 0 0 00 0 0 0 0 0 0 0 00 0 0 0 0 0 

6.40 Kriteria Kelas Asal dan Tujuan Eksitasi 00 0000000 000000000 

6050 Algoritma Eksitasi Awak Kabin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

6060 Hasil Proses Eksitasi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

6070 Proses Pemerataan Eksitasi ooooooooooooooooooooooooooooooooooo 

60 7 010 Akumulasi Data Eksitasi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

60 7 020 Algoritma Pemerataan Eksitasi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

X 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

........... 

73 

75 

80 

81 

85 

86 

91 

96 

99 

101 

103 

106 

107 

109 

114 

117 

117 

118 



VJI. PERANCANGAN PERANGKAT LUNAK 

7.1. Spesrfikasi Fungsional Perangkat Lunak ............... ............ 122 

7.2. Konstruksi Perangkat Lunak ................................... ............ 131 

7 .2.1. Sub-proses Perhitungan Kebutuhan S Daya 
Awak Kabin ... . . . ... ... . ....... .. .............. .. .... .......... ... . . ..... .. 132 

7.2.1.2. Modul Pemasukan Data Pesawat ... ............ 132 

7.2.1.3. Modul Pemasukan Data Parameter 133 

7.2.1.4. Modul Pemasukan Data Parameter 
Awak Kabin ... . ....... ............ .... ... . ........ . ... . . . . . ... 135 

7.2.1.5. Modul Pemasukan Data T 
Aktivitas Non-Flight . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 136 

7.2.1.6. Modul Pemasukan Komponen 138 

7 .2.1. 7. Modul Penentuan Segmentasi 
Perencanaan . . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 138 

7.2.1.8. Modul Perhitungan Kebutuhan 142 

7 .2.2. Sub-proses Pemenuhan Kebutuhan Daya 
Awak Kabin ............... ............... ...... ....... ... ...... ........ .... 148 

7 .2.2.1. Modul Break-down Awak kabin . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 148 

7.2.2.2. Modul Pembuatan Tabel Eksitasi .... 

7.2.2.3. Modul Pemasukan Data Trigger E=Ks;terr"la 

7.2.2.4. Modut Proses Alokasi <ian Eksitasi .. 
Awak Kabin ....................................... . 

7.2.3. Sub-proses Pendukung ............................... . 

7.2.3.1. Modul Pengelolaan Project ............. . 

7.2.3.2. Modul Pemasukan Data Master t-'e!';a:~w~T 

7.2.3.3. Modul Pemasukan Data Master 

xi 

151 

152 

153 

165 

165 

167 

167 



7 .2.3.4. Modul Pemasukan Data Master 
Awak Kabin..... ........................... ...... 1-69 

7.2.3.5. Modul Pemasukan Data Master .u..,. ... u""'"" 
Rank................................................ 17·0 

7.2.3.6. Modul Pemasukan Data Master T,.,,..,""',. 
Ekstemal .......................................... ............. 171 

7.2.3.7. Modul Pemasukan Data Master i 
Awak Kabin....................................... ............. 171 

7.2.3.8. Modul Pencetakan Laporan ........... ............. 172 

7.3. Penulisan Program.............................................................. 173 

7.4. Arah Pengembangan Perangkat Lunak 173 

VIII. ANALISA OUTPUT PERANGKA T LUNAK 

8.1. Subproses Perhitungan Kebutuhan ...................... . ............ 176 

8.1.1. Tolok Ukur ................................................... . ············ 178 

8.1.2. Ana lisa Output ............................................. . ............ 180 

8.2. Subproses Alokasi dan Eksitasi. ............................ . ············ 182 

8.2.1. Tolok Ukur ................................................... . ............ 184 

8.2.2. Ana lisa Output ............................................. . ............. 186 

IX. KESIMPULAN DAN SARAN 

9.1. Kesimpulan . . . . . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .. . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . 191 

9.2. Saran ................ ............... .. . . .. . . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. ......... ... . . . . ..... 192 

DAFTAR PUSTAKA . . . ... . .. .. .. .. . . .. .. .. . . . . . . . .. .. . . . .. ......... ... ... .. .. .. .. . . .. xvii 

LAMPIRAN ..................................................................... ............ xix 

·'•'ll '"· :··E ''"'US l, )'. "•N 
xii !tf . • J ~ ,~· r rt k ~.~}-~t .. :GJ 

SE i u..; - i"'C~''('-4~f R 



DAFTAR TABEL 

Tabel Halaman 

3-1 Flow dalam bentuk tabel 30 

3-2 Flow untuk susunan grade gambar 3-1 32 

4-1 Contoh Komposisi Awak Kabin 45 

6-1 Contoh tabel eksitasi awak kabin 104 

7-1 Struktur database file transaksional pesawat 133 

7-2 Struktur database file parameter pesawat 134 

7-3 Struktur database file trans. komposisi awak kabin 134 

7-4 Struktur database file parameter awak kabin 136 

7-5 Struktur database file transaksional non-flight 137 

7-6 Struktur database file segmentasi 139 

7-7 Struktur database file transaksional perhitungan 143 

7-8 Struktur database file kebutuhan awak kabin per 144 

7-9 Struktur database file kebutuhan awak kabin per 144 

7-10 Struktur database file master kelas awak kabin 149 

7•-11 Struktur database file master ke~as awak kabin (2) 150 

7-12 Struktur database file tabel eksitasi 151 

7-13 Struktur database file transaksional ekstemal trigger 153 

7-14 Struktur database file stok awak kabin 154 

7-15 Struktur database file histori alokasi 158 

7-16 Struktur database file histori demand dan supply 158 

7-17 Struktur database file histori eksitasi awak kabin 162 

xiii 



7-18 Struktur database file r.esume eksitasi awak kabin 1:63 

7-19 Struktur database fHe .pr-oject 165 

7-2(J Contoh inisial file hubungannya -dengan :project 166 

7-21 Struktur database file master pesawat 1'67 

7-22 Struktur database file master awak kabin 1:68 

7-23 Struktur database file rank awak kabin 169 

7-24 Struktur database file master rank awak kabin 170 

7-25 Struktur database file master restriksi rank awak 170 

7-26 Struktur <:fatabase file master trigger ekstemal 171 

7-27 Struktur database file master komposisi awak kabin 172 

xiv 



Gam bar 

1-1 

1-2 

2-1 

2-2 

2-3 

3-1 

4-1 

4.2 

4-3 

4-4 

5-1 

5-2 

6-1 

6-2 

7-1 

7-2 

7-3 

DAFTAR GAMBAR 

Blok diagram siklus perencanaan dan pengendalian 
sumber daya awak kabin 

Area pemborosan 

Crew Manpower Planning di antara subsistem lain 

Cabin Attendant Management System 

Rancangan sistem secara umum 

Stock dan flows untuk susunan 3 grade 

Block-time pesawat 

llustrasi working-hours 

Block-hours vs working-hours 

Satu pesawat dengan 2 set crew 

Hubungan antara file master awak kabin no ..... ,~~" file 
komposisi rank 

Kelas tujuan alokasi 

Ruang lingkup pemenuhan demand 

Tabel eksitasi awak kabin (gambar) 

Diagram alur proses perencanaan dan 
kebutuhan sumber daya awak kabin ( 1) 

Diagram alur proses. perencanaan dan 1'"\j:l!,nAnn;~m:::H 
kebutuhan sumber daya awak kabin (2) 

Hubungan file master pesawat dengan tran~~KSIIPnal 
pesawat 

XV 

Halaman 

5 

9 

21 

22 

24 

35 

42 

47 

52 

55 

83 

92 

101 

105 

130 

131 

133 



7-4 

7-5 

7-6 

7-7 

7-8 

7-9 

7-10 

7-11 

7-12 

7-13 

7-14 

7-15 

7-16 

8-1 

Hubungan file parameter -<Jfan trans. k<>mposrsi awak 
kabin dengan -transak-sional .pesawat 

Hubun§an file parameter awak kabin 
transaksional pesawat 

Hubungan file master non-flight dengan -transc:~Ks10na1 
non...:flight 

Kotak dialog penentuan filter dalam segmentasi 1"\tnlln~r,c:: 

Contoh segmentasi 

Hubungan file kebutuhan awak kabin per 
dengan fi~e transaksional kebutuhan awak 
segmen 

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

Hubungan file master kelas aWak kabin (2) 
tabel eksitasi 

Hubungan file master trigger ekstemal 
transaksional trigger ekstemal 

Hubungan file master awak kabin dengan file rank 
kabin 

Hubungan file master rank awak kabin dengan 
awak kabin (transaksional) 

Hubungan file master trigger ekstemal 
transaksional trigger ekstemal 

Hubungan file master komposisi awak kabin nQt"\n:::n 

transaksional komposisi awak kabin 

llustrasi eksitasi yang gagal 

xvi 

file 

134 

136 

137 

140 

141 

147 

150 

151 

153 

169 

170 

171 

172 

188 



Bab I 

PENDAHULUAN 

1.1. Latar Betakang 

Pesawat terbang sipil yang digunakan untuk penumpang 

dalam penerbangan komersial dilayani oleh sekelompok yang 

disebut Air Crew. Air Crew terdiri atas Cockpit Crew dan 

Tugas pokok Cockpit Crew adalah menerbangkan oas;aw.at 

tugas operasional dari perusahaan penerbangan di pengawasan 

Direktorat Jenderal Perhubungan Udara I Direktorat Keselamatan 

Penerbangan. 

Sedangkan Cabin Crew atau Cabin Attendant memil tugas pokok 

untuk melayani penumpang sebagai tugas komersial perusahaan 

penerbangan. Di samping itu, Cabin Crew juga bertugas 

Cockpit Crew selama penerbangan - terutama 

mengalami keadaan darurat ·(emergency) - sebagai tugas 

perusahaan penerbangan di bawah pengawasan 

Perhubungan Udara I Direktorat Jenderal Keselamatan 

___ ,Basic Operations Manual (BOM), PT. Sempali Air, Jakarta, 1990, hal 

1 

Jenderal 



Cabin Crew .Jebih popular kita kenai dengan sebutan 

pramugara. Namun untuk memberikan keseragaman 

untuk menyebut Air Crew dan awak kabin untuk menyebut 

tersebut memiliki kapasitas tempat duduk (seating 

dunia menggunakan janis pesawat dengan kapasitas tempat 

batasan ini, seperti : A-300 (254 seats), B-737-200 (105 

seats), F-70 (79 seats), F-28 janis MK-3000 (65 seats) 

seats) serta jenis-jenis lain4
. 

Di sisi lain, masing-masing janis pesawat tersebut 

awak kabin yang spesifik dan harus memenuhi ketentuan 

kabin minimal di pesawat tersebut (minimum crew 

2 

penyebutan 

), F-100 (96 

. Dengan 

__ _, Kamus Besar Bahasa Indonesia I Tm Penyusun Kamus Pusat P~•birilan clan Pengembangan 
Bahasa, ed2, cet. 3, Departemen Penaldikan dan Kebudayaan Rl, Jakarta, Balai Pustaka, 1994, 66 clan 425 

3 Cabin Attendant Required, Civil Aviation Safety Regulations (CASR), 40, pada Basic Fli!;tlt 
Safety Manual, PT. Sempati Air, Jakarta, 1991, hal2 

• Fight Safety Manual untuk pesawat jenis A-300, B-737, F-100, F-28, PT. Sempati Ar, 
Jakarta, 1994 

5 
__ _, Basic Operations Manual (BOM), ~. hal34 



Mengingat urgensitas eksistensi awak kabin maka 

penanganan awak kabin sebaik mungkin pada perusahaan penerbangan 

merupakan tuntutan yang harus -diperhatikan. an tara 

(crew available) pada suatu saat akan menimbulkan dampak 

awak 

kabin yang ada ke semua penerbangan yang direncanakan 

kabin yang tersedia. Altematif pertama akan sui it dilakukan 

setiap jenis pesawat memiliki batasan awak kabin 

dipenuhi. Sedangkan altematif kedua mungkin dilakukan, 

akibat berkurangnya tingkat pendapatan (revenue) karena 

berkurangnya rute penerbangan yang dijalani. 

Jika sebaliknya (over-supply) yang te~adi, maka 

memberhentikan beberapa awak kabin yang ada agar 

demand kebutuhan atau mengatur jadwal penerbangan c.t:t.rlot"\'"1 

pilihan yang sulit bagi perusahaan pada umumnya. kedua 

membawa dampak kepada turunnya tingkat utilitas awak 

akan mempengaruhi insentif (allowance) yang mereka Tori,,.,.:. Di sisi lain 

perusahaan harus membayar salary mereka yang sedemi besar (tidak 

seimbang dengan penerbangan yang mereka jalani). biaya 



operasional awak kabin (crew operating expenses) 

sumber pembiayaan yang cukup besar pada operasional 

Salah satu faktor kunci dalam menekan biaya 

pada perusahaan penerbangan - termasuk biaya oer1CJEli•ol:::~anl 

adalah adanya perencanaan yang efisien dan fleksibel. 

dimaksud - kaitannya dengan awak kabin - adalah .nor·on,..~r•!!l 

sumber daya awak kabin. 

Namun demikian, kebanyakan perusahaan nolnorn!:l 

menggunakan cara-cara manual dalam menyelesaikannya. 

lingkup perencanaan ini bukan sekedar menghitung 

4 

satah satu 

kebutuhan 

pada suatu saat, tetapi juga bagaimana cara memenuhi "..., • ., .... L'U' tersebut 

dari awak kabin tersedia saat ini. Permasalahan yang +o,. . .,.._ .. ,. ini tidakiah 

mudah dike~akan secara manual; apalagi pada penerbangan 

yang menerapkan kebijakan "di luar kebiasaan" penerbangan 

pada umumnya, misalnya kebijakan multi-rank bagi awak kabi sebagaimana 

dilakukan PT. Sempati Air. 

Mengingat kompleksitas pekerjaan ini, maka 

mustahil untuk dapat melakukan perencanaan sampai 2 

satu periode tertentu. Oleh karenanya, otomatisasi -

perangkat lunak - dalam perencanaan kebutuhan sumber 

bagi suatu perusahaan penerbangan sangat diperlukan. 

atau bahkan 

3 kali dalam 

penggunaan 

sangat membantu untuk menghemat waktu, tenaga dan pikiran dalam 

perencanaan kebutuhan sumber daya awak kabin. 
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1.2. Tujuan 

Tujuan Tugas Akhir ini adalah merancang dan 

lunak untuk perencanaan dan pengendalian kebutuhan 

kabin. Dengan mengaplikasikan perangkat lunak ini dapat 

antara tuntutan demand kebutuhan sumber daya awak kabin 

awak kabin yang tersedia. 

1.3. Permasalahan 

1.3.1. Model Umum Perencanaan dan Pengendalia Kebutuhan 
Sumber Daya Awak Kabin 

Siklus perencanaan dan pengendalian kebutuhan sum daya awak 

kabin dapat direpresentasikan melalui model diagram sebagaimana 

gambar di bawah ini. 

R; 
Perencanaan 

Dr 

'-------------1 Pengendalian !+----+-------' 

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



K.eterangan Gambar : 

Ri -kebutuhan awak kabin sebagai hasil perhitungan berdasarkjan 
yang dimiliki dan parameter-parameter lain (Requirement 

Dr sisa kebutuhan awak kabin yang belum terpenuhi 
Sp stok awak kabin pasQ3 perenQ3naan (Stock Planned) 
Te trigger ekstemal (sebagai external disturbance), yaitu 

direncanakan "dipakai" di luar sistem ini, sehingga menjadi 
sebelum masuk ke proses selanjutnya 

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

Stimulan mula-mula (iterasi 1) berasal c:!ari ~-

diasumsikan bemilai 0, karena belum te~adi proses au,aU\..111 Pada proses 

perencanaan dilakukan penghitungan stok awak kabin Apabila 

ada selisih antara kebutuhan dengan stok yang ada, maka rencana 

eksitasi awak kabin sesuai dengan kebutuhan yang ada. 

stok awak kabin mula-mula ditambah dengan awak 

dilibatkan dalam realisasi pemenuhan kebutuhan, yaitu Te. 1-~L""'" 

ini dalam sistem kontrol dikenal sebagai faktor gangguan (external 

disturbance). 

Proses pengadaan merupakan realisasi dari eksitasi 

sebelumnya. Batasan-batasan yang harus diperhatikan di ·ni antara lain, 

tingkat kelulusan eksitasi, lama training setiap jenis eksitasi, maksimal awak 

kabin per jenis eksitasi, maksimal jenis eksitasi setiap bulan, sebagainya. 

dialokasikan sesuai dengan kebutuhan yang ada, yaitu Sc. 
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Untuk memastikan bahwa Se awak kabin tersebut ;::tt:;:.:=•ua• 

kebutuhan, maka dilakukan proses pengendalian 

mengalokasikan Se sesuai dengan kebutuhan R. Hasil oe11a~i1mcas ini 

toleransi berupa sisa demand sejumlah Dr. Jika Dr lebih dari 0 atau 

tertentu, artinya masih ada selisih antara Ri dengan Sc {Ri 

akan diumpankan balik ke sistem untuk dipenuhi pada 

Siklus ini akan terus berlanjut jika batasan tersebut tidak 

proses dihentikan sama sekali tanpa menghasilkan solusi 

1.3.2. Pendefinisian Permasalahan 

Dari uraian model umum di atas, maka 

didefinisikan dan layak diselesaikan dalam Tugas Akhir ini 

1) Bagaimana merumuskan formulasi perhitungan 

daya awak kabin yang sebanyak mungkin 

dikehendaki. 

bisa 

menampung 

parameter yang berpengaruh ? Termasuk dalam hal ini adalah apa 

yang dijadikan dasar perhitungan sehingga yang 

2) 

dirumuskan sejauh mungkin bisa fleksibel 

perkembangan perhitungan ? 

Bagaimana membuat model pemenuhan (alokasi) N:::uuLu• 

kabin dari awak kabin yang tersedia (crew avauaotj9ll 

saja yang harus diperhatikan dalam pembuatan model 

mengikuti 

awak 
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3) Bagaimana proses .eksitasi dBakukan untuk · kekurangan 

kebutuhan awak kabin ? T ermasuk dalam hal ini bagaimana 

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

yang layak dipakai ? 

4) Bagaimana otomatisasi dilakukan dalam perancangan pembuatan 

perangkat lunak ini serta sejauh mana keuntungan I I yang -bisa 

diperoleh ? 

1.4. Batasan 

Untuk memberikan persepsi yang sama terhadap T 

maka perlu ada beberapa batasan yang lebih dulu harus d•IAot·~· i, antara 

lain: 

• Pendekatan yang dipakai dalam memberikan solusi bagi 

• 

pemecahanan permasalahan yang ada pada 

bersifat heuristik, sehingga output yang dihasi 

paling optimal. 

Tercapainya kondisi optimal dari siklus 

sumber daya awak kabin ini didefinisikan sebagai 

sisa demand yang masih harus dipenuhi pada 

Sedangkan bagaimana upaya untuk meminimasi 

hasil eksitasi yang terjadi tidak tennasuk dalam 

pekerjaan Tugas Akhir ini. Perhatikan gambar berikut. 

kebutuhan 

lingkup 
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JumlahAwak 
Kabin ~orang) IE---- f'eriode planning 

T1 Periode 
(bulan) 

Gambar 1-2 Area pemborosan 

Terlihat ada 2 segmen kebutuhan awak peri ode 

awak kabin sebanyak ~ <s>· 

Boleh jadi jumlah awak kabin yang tersedia - .,,..Llc•cu 

eksitasi awak kabin (promosi, rekrut) - pada 

besar dibandingkan dengan jumtah kebutuhan kabin yang 

direncanakan. Hal ini diwakili oleh bagian yang diarsir 

atas. Luasan area tersebut menunjukkan besamya 

yang diderita akibat perencanaan pada 

Permasalahan meminimasi "pemborosan" itulah 

lebih sulit - yang dimaksud tidak tennasuk ruang Tug as 

yang rumit. 
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• Tugas Akhir ini mengambil model shared resource lsel:>~1ainnar1a 

• 

diterapkan pada awak kabin PT. Sempati Model ini 

memungkinkan seorang awak kabin memiliki lebih 

(multi-rank) sehingga bisa ditugaskan pada lebih 

pesawat. 

satu rank 

satu jenis 

Perencanaan awak kabin aalam Tugas Akhir ini set>aUCts .pada level 

jumlah saja (numbers) dan tidak sampai individu 

(persons). Dengan demikian, data personal awak (termasuk 

performansi) tidak memiliki pengaruh apapun proses 

perencanaan ini. 

1.5. Metodologi 

Secara garis besar perancangan dan pembuatan 

melalui beberapa tahapan, antara lain : 

1) Mempelajari berbagai aktivitas dan proses yang 

dilakukan berkaitan dengan perencanaan kebutuhan sumber daya 

awak kabin - khususnya dalam hal ini di PT. Sempati Jakarta. 

2) Menetapkan permasalahan yang akan diupayakan 

hal ini bagaimana mengotomatisasi proses ,.,,.,.,.,.,,~,.,,.. kebutuhan 

sumber daya awak kabin dimaksud. 



3) Mengumpulkan bahan-bahan referensi yang patut 

menyelesaikan permasalahan tersebut, baik 

konsultasi, survei iapangan maupun studi kepustakaan. 
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untuk 

diskusi, 

4) Merumuskan permasalahan yang akan termasuk di 

dalamnya membuat formulasi perhitungan dan menentukan 

5) 

6) 

paramater-parameter yang dipakai, membuat 

merepresentasikan suatu proses, menetapkan ba1:as;an-na1tas<ar 

untuk 

serta 

menyusun algoritma penyelesaian. 

Mengerjakan perangkat lunak dengan menyusun 

mendesain database yang diperlukan beserta 

yang lain, membuat modul-modul yang di 

moduli algoritma dan sebagainya. 

program, 

menguji-coba 

Menguji-coba perangkat lunak dengan data aktual di .::on~,nn~ln ( dalam 

hal ini data dari PT. Sempati Air Jakarta) 

mendiskusikan output yang dihasilkan. 

7) Menarik kesimpulan dari output hasil uji-coba 

B) Membuat laporan, termasuk menyusun buku Tugas 

1.6. Sistematika Pembahasan 

• 

Berikut ini adalah uraian isi bab-bab selanjutnya, se[>aQat 

Bab II berisi tinjauan umum mengenai sistem penun 

untuk perencanaan dan pengendalian sumber daya 

keputusan 

kabin. Hal 
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ini untuk memberikan gambaran secara umum lunak 

dimaksud, khususnya dalam hubungannya dengan lain 

pada perusahaan penerbangan. 

• Bab Ill berisi teori penunjang perancangan dan oei110iuatal 

• 

• 

• 

lunak ini. Teori penunjang tersebut merupakan 

model atau algoritma yang digunakan untuk 

permasalahan yang ada. Tidak menutup 

penunjang tersebut ditambahkurangi dengan inovasi 

dalam implementasi. 

Bab IV berisi pembahasan tentang formulasi no:::>r·rutl 

sumber daya awak kabin. Termasuk di dalamnya, 

teori 

kebutuhan 

dasar perhitungan ini sehingga sedapat mungkin m!:lmru secara 

fleksibel mengikuti perkembangan parameter yang 

Bab V berisi pembahasan mengenai proses alokasi 

tersedia sesuai dengan kebutuhan yang ada, 

kabin yang 

dan output yang dihasilkan. Termasuk dalam no:::>r"nh:!:!ht:IC:!:IIn 

ini adalah pertimbangan apa yang dipakai untuk m.::>n~:>r1TI 

asal dan tujuan alokasi awak kabin. 

Bab VI berisi pembahasan mengenai 

dalam upaya memenuhi kekurangan demand yang 

pula bagaimana cara mem-break-down awak kabin 

kelas, kriteria apa yang dipakai serta bagaimana 

eksitasi. 

awak kabin 

Disinggung 

tabel 



• Bab VII berisi penjetasan mengenai perancangan s· 

proses-sub-proses yang dibutuhkan dalam rangka 

problem perencanaan dan pemenuhan kebutuhan 

kabin sebagaimana yang telah dibahas pada bab-bab 

• Bab VIII berisi analisa atas output perangkat 

dikembangkan ini. Temuan-temuan yang ada 

lunak ini lebih lanjut. 

• Bab IX berisi kesimpulan dan saran. 

1"<Sf1TvT 

SEh.llt.JH 
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analisa ini 
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Bab II 

PERENCANAAN DAN PENGEN 
KEBUTUHAN SUMBER DAYA AWAK IN 

2.1. Pengertian 

2.1.1. Sistem Penunjang Keputusan 

Tidak semua keputusan pada suatu sistem organisasi, misalnya 

nyaris sama dari waktu ke waktu. Beberapa kejadian yang 

sekali itu saja terjadi. 

Pada kondisi yang demikian itulah keberadaan Sistem Penunjang 

Keputusan amat diperlukan. Sistem Penunjang Keputusan 

System) berfungsi untuk membantu manajer (sebagai pengambil 

pada suatu sistem organisasi untuk mengambil keputusan 

decisions6
. 

6 Senn, James A., Analysis and Design of Information Sfstems, ~ eel, McGraw-Hill 
Singapore, 1989, hal 25 
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Company, 



Sebuah keputusan dianggap tidak terstruktur 

prosedur yang jelas untuk membuat keputusan tersebut 

faktor yang berpengaruh pada keputusan itu dapat d 

Pada perusahaan penerbangan umumnya, 

yang berkaitan dengan perencanaan sumber daya awak 

promosi maupun pemutusan hubungan kerja (PHK) 

kondisional sifatnya. Belum ada prosedur baku yang 

pengambilan keputusan dalam masalah ini lengkap dengan 

saja yang berpengaruh di dalam keputusan itu. Dengan 

permasalahan yang sama tetapi dengan faktor -faktor 

berbeda akan melahirkan keputusan yang mungkin berbeda 

kasus pengurangan jumlah armada pesawat pada suatu 

15 

tidak semua 

kabin amat 

dasar 

apa 

pad a 

yang 

dikeluarkannya beberapa awak kabin (PHK), tetapi pada yang lain 

cukup dilakukan perubahan komposisi awak kabin di ~c•.•c:n11 jenis pesawat 

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

awak kabin pun. 

Hal ini tidak terlepas dari eratnya keterkaitan 

perencanaan sumber daya · awak kabin dengan subsi 

subsistem 

lain dalam 

perusahaan penerbangan, misalnya : perencanaan dan rute 

penerbangan, perencanaan skedul penerbangan awak kab· keuangan dan 

sebagainya. Seorang pengambil keputusan di subs· ini, dengan 

demikian, harus memperhatikan berbagai macam faktor dari berbagai 

subsistem terkait dalam mengambil setiap keputusan. 



Sistem Penunjang Keputusan yang dimaksud dafam 

secara fungsional sama dengan yang disampaikan oleh 

atas; yaitu berfungsi untuk membantu pengambil 
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pada 

perusahaan penerbangan dalam kaitannya dengan """"''"""'""'"'<=>'""'-=~,., kebutuhan 

sumber daya awak kabin, baik cara menghitung kebutuhan kabin pada 

suatu saat maupun cara memenuhinya. Ketidakstrukturan 1\.vi.IU'-I.I~ca• 

hal ini berdasarkan kepada realita di lapangan, antara lain : 

• Banyak faktor yang mempengaruhi 

tersebut; suatu kejadian yang sama 

keputusan yang berbeda ketika faktor yang 

bahan pertimbangan berbeda, 

keputusan 

• Belum adanya prosedur yang baku pengambilan 

keputusan ini mengingat permasalahan perencanaan 

kebutuhan sumber daya awak kabin lebih kondisional. 

Oleh karenanya, Sistem Penunjang Keputusan perencanaan 

kebutuhan sumber daya awak kabin ini dibuat sedemikian sehingga 

sedapat mungkin membuka peluang untuk menampung 

parameter yang digunakan pada perhitungan kebutuhan kabin ini. Hal 

ini dilakukan- antara lain- dengan mencari dasar yang benar-

benar fleksibel untuk mengikuti perkembangan itu. itu, model 

pengelompokan awak kabin didasarkan pada kriteria yang 

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

Perencanaan adalah proses, cara, perbuatan 

(merancangkan) sesuatu. Sedangkan pengendalian adalah proses, cara, 

perbuatan mengendalikan, atau berkaitan dengan pengawasan 

teratur serta menyesuaikan usaha (kegiatan) dengan hasil 

Perencanaan juga didefinisikan sebagai penetapan atau nQimQrUI jumlah 

atau angka untuk kejadian-kejadian yang akan 

membandingkan hasilnya dengan rencana semula, rnconnl 

yang ada serta menetapkan upaya perbaikan8
. 

yang akan datang dari awak kabin yang 

kebutuhannya maupun bagaimana cara 

perhitungan dan cara pemenuhan tertentu. 

dimaksudkan kepada perencanaan kebutuhan 

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

7 
__ _. Kamus Besar Bahasa Indonesia, ~. hal478 dan 832 

8 Plossl, George W., Material Requirements Aanntlg, ~ ed, McGraw-HiD 
1994, hal10 

rencana, 

, baik jumlah 

berdasarkan 

Company, Singapore, 



Sedangkan pengendalian kebutuhan surnber 

dimaksudkan sebagai upaya pengawasan atas fluktuasi 

kabin dengan membandingkan kebutuhan awak kabin 
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awak kabin 

awak 

dengan awak kabin yang tersedia (crew available) secara lt'nr,Tinl\/1 

pengawasan ini diwujudkan melalui pembentukan model ci'\~)•La~• 

Bentuk 

yang tersusun baik. Oleh karenanya, secara berkala 

penyesuaian rencana kebutuhan awak kabin dengan 

dilakukan 

yang ada untuk tetap menjaga kekonsistenan sistem kondisi yang 

sebenamya. 

Sistem Penunjang Keputusan yang dikembangkan tentu saja, 

memungkinkan untuk melakukan hal-hal yang demikian itu. 

telah diformulasikan cara perhitungan kebutuhan sumber 

dan bagaimana pemenuhannya untuk waktu yang akan n~t,onn 

direncanakan. Apabila ada data-data baru, maka data Torcton' 

dimasukkan ke dalamnya dan sistem akan melakukan nrnC!~C! ulang untuk 

menghitung kembali dan menyesuaikan pemenuhan 

awak kabin dengan data terbaru tersebut 

2.1.3. Sumber Daya Awak Kabin 

sumber daya 

Sumber Daya adalah faktor produksi terdiri atas tenaga ke~a 

dan modal yang dipakai di kegiatan ekonomi untuk lkan barang 

jasa serta mendistribusikannya. Sedangkan yang di >CI"'·"''"''"' dengan Awak 



Kabin sebagaimana telah dijelaskan dalam 

Dengan demikian, kaitannya dengan awak kabin, 

dimaksud di sini tidak lain adalah sumber daya manusia 

berprofesi sebagai awak kabin9
. 
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daya yang 

dalam hal ini 

Oleh karenanya, Sistem Penunjang Keputusan ini berkaitan 

dengan pengambilan keputusan yang menyangkut probl~rr•!:lt•~~ demand dan 

supply sumber daya (manusia) awak kabin pada 

dan tidak membahas hal lain. 

2.2. Tlnjauan Umum 

Dari uraian di atas, maka yang dimaksud dengan s· 

Keputusan pada perusahaan penerbangan tidak lain adalah lunak 

untuk membantu perencanaan sumber daya awak kabin dimilikinya. 

Beberapa nama yang diberikan untuk aplikasi ini lain : Crew 

Manpower Planning, Manpower Planning Module, sebagainya. 

Sedangkan perangkat lunak yang dikembangkan dalam 

dinamakan Perencanaan dan Pengendalian Sumber Daya A 

Cabin Attendant Requirement Planning; disingkat CAPianning. 

__ _. Kamus Besar Bahasa Indonesia. ~. hal973 



2.2.1. Peranan CAPtanning pada Perusahaan 

Maksud mendasar diterapkannya per.encanaan 

daya manusia (manpower planning) pada suatu sistem 

dihasilkannya sumber daya manusia dengan jumlah, skill, 

yang tepat10
; ataupun pada tempat yang tepat pula11

• 

Dengan demikian, maksud diterapkannya 

level/ rank yang dimilikinya pada jenis pesawat (tempat) yang 

waktu yang tepat serta melakukan eksitasi dengan 

untuk menyesuaikan kemampuan mereka secara tepat pula. 

2.2.2. Kedudukan CAPianning terhadap Subsistem La 

Pada perusahaan penerbangan, perangkat lunak 

subsistem dari sistem aplikasi yang lebih besar - bi 

dari subsistem lain. 

20 

sumber 

adalah 

pada 

- sebagai 

tidak (bisa) 

10 Grinold, Richar C and Marshall, Kneale T., Manpower Planning Models, Elsevier l'.llvl'h..l-l"1'""rvt Publishing 
Company, New Yor1<, 19n, hal xix 

11 BartholomeYI, David J., Forbes, Andrew F. and McClean, Sally 1., Stafistical 
Planning, '1"'" ed, John wrtey & Sons Ltd, lnggris, 1991, hal1 



Sebagai contoh, banyak sedikitnya awak kabin yang 

perusahaan penerbangan sangat tergantung kepada jumlah 

yang dimiliki. Oengan demikian, subsistem ini sangat 

subsistem perencanaan kebutuhan pesawat, perencanaan 

pesawat atau apapun namanya. 

Sebagai ilustrasi dapat dilihat gambar 2-1 dan 2-2 ben 

Schedule & 
Aircraft 

Rotations 

Crf!NI 
Rotations 

Pre-scheduled 
Activities 

Cost/Revenue 
Analysis 

Crf!NI 
Rosters 

Crf!NI 
Management 

Database 

Reserve 
Requirement 

Gambar 2-1 Crf!NI Manpower Planning di antara subsistem 

Terlihat pada gambar di atas bahwa Crew 

berhubungan erat dengan subsistem lain. Bahkan pada 
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oteh 

Daily Aircraft 
Operations 

Daily Crf!NI 
Operation 

Planning 

2-2 di 
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bawah ini, CAPianning berhubungan dengan 4 subsistem lain, yaitu 

~ ~.--- ... --.- .. -- ..... -.- .. -- ..... -- ... -- .. --- .......... ------ .... --.--- .. -.... -.--. . -- .. -....... -... --- ... --.--

Aircraft Planning 

Rules& 
Regulations 

CAPairing 

Promotion, 
Recruiting 

CADatabase 

CAMaster 

CA 
Assignment 

CA 
Presence if---~ CA Tracking 

CAGround 
Transport 

CAMeal 
Allowances 

·-···························-··············-·······------------------------------- ·······················--·-·· 

Gambar 2-2 Cabin Attendant Management System 
12 

Investment Planning · adalah subsistem yang 

investasi perusahaan secara umum, termasuk diantaranya 

12 __ _. Cabin Attendant Management System, Sempati Operations Research 
Jakarta, 1994 

rencana 

PT. Sempati AZ, 
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planning), baik pengadaan (pembelian, penyewaan) 

(sudah tidak layak terbang, habis masa sewa I kontrak). 

CAMaster adalah subsistem yang menangani dai:ab;ate awak kabin 

secara umum. Perubahan data awak kabin, baik 

kenaikan level/ rank (up-grade I pr{)mosi) maupun 

kontrak habis) ditangani subsistem ini. Output CAPiann· 

jadwal rekrut awak kabin baru maupun promosi (beserta juml 

yang harus dilibatkan) diterima oleh subsistem ini. 

awak kabin subsistem ini menjadi masukan bagi CAPianning. 

CAAcounting adalah subsistem yang menangani 

pembayaran flight allowance awak kabin, yaitu insentif yang di 

awak kabin berdasarkan banyaknya jam terbang yang telah 

periode tertentu. Di samping itu, subsistem ini mencatat 

performansi awak kabin (crew performance), misalnya : 

absensi, dan sebagainya. Untuk perencanaan kebutuhan 

lebih detail data ini sangat diperlukan. Namun, dalam 

tersebut diabaikan. 

CAPresched adalah subsistem yang memfilter awak 

yang tidak bisa menjalani tugas sehari-hari sebagai 

berbagai alasan, baik berdasarkan permintaan pihak 

CARequest). Di samping itu, awak kabin tidak bisa 

hari pula apabila mendapatkan jadwal training, medex 

(rekrut), 

(PHK, masa 

dan 

kabin yang 

n mana saja 

subsistem 

---- -----------+-·-___; 



tugas khusus dari perusahaan, dan sebagainya. 

2.3. Rancangan Sistem 

sumber daya awak kabin serta penjelasan di atas 

rancangan sistem. Rancangan sistem ini 

permasalahan-permasalahan yang muncul sebagaimana 

pada bagian sebelumnya. 

Rancangan sistem ini dapat di-break-down 

berikut. 

·······----------------------------·--·····················-·· .. 

Kebutuhan Awak Kabin 

Kebutuhan Awak Kabin per 
Jenis Pesawat 

Kebutuhan Awak Kabin per 
Kelas 

Kebutuhan Awak Kabin Level 
lndividu 

Gambar 2-3 Rancangan sistem secara umum 
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informasi itu 

diturunkan 

atas 

gam bar 

I Level-0 

Level-1 

Level-2 

I Level-3 



25 

Kebutuhan awak kabin untuk memenuhi semua "'""''"'""r"""'~"".:~n (~vel-0) 

harus diturunkan lebih dahulu menjadi kebutuhan awak per jenis 

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

sesuai dengan tingkatannya berdasarkan rank yang dimi 

tingkatan atau rank tersebut terkait erat dengan jenis u~'"''"""'~~ 

Seorang awak kabin yang tidak memiliki rank pada jenis 

tidak bisa mendapatkan tugas penerbangan pada pesawat · 

Untuk menghitung kebutuhan awak kabin di 

dim ana 

tertentu. 

tertentu 

tersebut diperlukan sebuah bentuk perhitungan tertentu. ngan ini 

didasarkan pada fakta-fakta yang terjadi di dalam 

khususnya yang menyangkut pesawat dan awak kabin. Dal Tugas Akhir 

ini akan dicari sebuah formula untuk keperluan tersebut. 

Namun, PT. Sempati Air menerapkan model shared resource yang 

memungkinkan awak kabin memiliki rank lebih dari satu (multi-rank). 

Seorang awak kabin memiliki kemungkinan ditugaskan di lebi dari satu jenis 

pesawat. Dengan demikian, pengelompokan awak n tidak lagi 

berdasarkan satu rank untuk jenis pesawat tertentu, tetapi 

untuk lebih dari satu jenis pesawat. Untuk itu, kebutuhan 

dari satu rank 

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

Hal ini akan melahirkan berbagai proses, misalnya : on:~aK-ac1wn awak 

kabin ke kelas-kelas tertentu sesuai dengan kriteria yang dirnor·•v.:l•n 

awak kabin yang tersedia di kelas-kelas tersebut untuk I"I"'O•I"I"'oh• i kebutuhan 



masing-masing jenis pesawat serta eksitasi awak kabin dari 

untuk memenuhi kekurangan awak kabin di kelas yang lain. 

Masing-masing awak kabin memiliki prestasi atau 

berbeda-beda walaupun berada pada kelas yang sama. 

pada proses alokasi awak kabin serta eksitasi tersebut di 

diperlukan proses pemilihan awak kabin. Aw~k kabin 
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yang 

sebenamya 

memenuhi sajalah yang diambil untuk dialokasikan atau dieksitasikan. 

Artinya, dari kelas-kelas yang ada perlu diturunkan lagi ke level personal 

awak kabin (level-3). Namun, level ini tidak d dalam skop 

pembahasan dan peke~aan dalam Tugas Akhir ini. Sehingga, proses alokasi 

dan eksitasi awak kabin dari kelas ke kelas yang akan te~adi lah pada 

level jumlahnya saja. 



Bablll 

TEORI PENUNJANG 

3.1. Pengantar Manpower Planning 

Manpower planning seringkali didefinisikan 

memenuhi kebutuhan tenaga ke~a sesuai dengan 

usaha untuk 

untuk mereka masing-masing13
. Hal ini tentu saja harus rnornrl•::lrh~::ltl 

pokok dalam manpower planning, yaitu : sumber daya ke~a. 

peke~aan, waktu dan uang/biaya. Seorang pengambil 1'1.1::'1-IU~'-•Pa• 

organisasi harus memperhatikan keempat hal dalam 

memformulasikan kebijakan manpower planning. 

Manpower planning, tidak seperti career berhubungan 

dengan jumlah. Namun, idealnya, manpower planning pada organisasi 

atau perusahaan memiliki tujuan utama untuk menghasi 

sumber daya manusia/tenaga ke~a tidak hanya dalam 

tetapi juga sumber daya manusia dengan skill yang tepat, 

yang tepat, 

tepat serta tempaVpeke~aanlposisi yang tepat pula. Namun ba1:asc:m-lbat;asc:ln 

(constraints) yang ada pada suatu sistem seringkali pemenuhan 

13 
Bartholomew, David J., Forbes, Andrew F. and McClean, Sally l.,loc.cit. 
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tujuan ideal ini secara sempuma. Sehingga manpower 

realistis (<iapat diterima) adalah yang dapat 

perhitungan kebutuhan dan· penempatan sumber 

posisinya yang tepat. 

Konsep, Terminologi, dan Notasi 
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kesalahan 

.pad a 

Ide sentral yang melatarbelakangi semua analisis marJJCJW~~r planning 

adalah bahwa organisasi dianggap sebagai sebuah c::rc::1·~m 

yang terdiri atas stocks (resource) dan flows (aliran-aliran). 

anggota-anggota dari sebuah sistem dapat diklasifikasikan 

setiap saat 

group berdasarkan apapun atribut yang dianggap relevan. anggota 

daiam sebuah kategori untuk selanjutnya disebut stok rsrcO<"s 

saat. Jika kita menotasikan banyaknya kategori sebagai k, stok pada 

kategori i pada saat T ditulis dengan ni(T) dan himpunan ditulis sebagai 

himpunan baris (row vector) berikut: 

n(T) = (n1 <n, n2(T), ... , nk(T)) ............................................. 3.1. 

Vektor stok tersebut menggambarkan potret dari sistem tetapi 

tidak memberikan informasi secara langsung tentang 

perubahannya pada setiap saat. Stok tersebut oleh haruslah 

dipindahkan dalam jumlah tertentu dari satu kategori ke Kai'~:tocm lain dalam 

interval waktu tertentu (transisi). Jika kita asumsikan sebuah unit 
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dengan nij (T-1). 

Panting untuk diketahui bahwa flows itu biasanya dengan 

sebuah interval waktu dan bukan dengan stok. Interval ini 

pun ditetapkan sedemikian rupa. Secara lebih eksplisit b. dinotasikan 

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

terjadinya flows antar kategori. Namun panting untuk adanya 

konvensi bahwa anggota yang berada pada kategori sama juga 

dinotasikan sebagai sebuah matrik persegi sebagai berikut : 

1111 (T -1) n1:(T-1) n1k(T -1) 

~1 (T-1) n:::(T -1) ll:Jc(T -1) 
=N(T-1) ......... 3.2 

nk1(T -1) nk::(T -1) nkk (T -1) 

Dalam prakteknya beberapa sel akan memiliki nol karena 

kadang-kadang tidak mungkin untuk memindahkan dari satu 

kategori ke kategori yang lebih rendah. Misal : dalam hal kategori umur. 

Flows yang terdaftar dalam matrik tersebut berlaku internal sistem dan 

akan dideskripsikan sebagai proses transfer, atau dalam i aplikasinya 

barangkali seperti proses promosi atau pun demosi. 

Sebagai tambahan, ada 2 kemungkinan terjadinya antara sistem 

dengan dunia di luar (sistem). Wastage flow (buangan) dari kategori i pada 
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interval (T-1, T) dinotasikan sebagai ni k+1(T-1) dan bentuk \/ICII.<-t.t"'nn\1~ adalah 
' 

(T) dengan bentuk vektomya n0 (T). Proses rekrut setelah 

proses transfer dan wastage. 

Stok dan flow pada dasamya bersifat umum dan karen a 

diinginkan. 

Kadang-kadang akan lebih informatif jika flow di 

bentuk proporsional. Lihat tabel berikut. Jika kita 

antara ni k+1(T-1) I nj(T-1) adalah wastage rate untuk i. 
' 

Baris 
n

11
(T-1) nt2(T-1) n1k(T-1) nt,k-t(T- ) n

1
(T-1) 

~1(T-1) ~(T-1) ~(T-1) ~-t(T-) ~(T-1 

(T-1) 1) 1) 

TotalKolom (T) ~(T) 

Tabel3-1 Flow dalam bentuk tabel 

Terutama hal ini dilakukan untuk lebih melihat pattern flows tersebut 
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berhubungan dengan kategori lain). 

dalam bentuk 

sebagai berikut : 

(J=l,2, ... ,k) ............... 3.3 

atau secara vektor berbentuk 

n(T) = lN(T -1) + no(T) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .............. 3.4 

dimana 1 = (1, 1, ... , 1 ). Perhatikan bahwa wastage flow ti 

karena anggota kategori yang keluar tidak dapat terhadap 

jumlah stock yang akan datang. 

Contoh informasi stok dan flow dapat dinyatakan diagram 

network, seperti berikut ini: 

(0) 
20 

(5) 

(6) II ---------tl 93 

(19) 

(15) Ill (1 
189 

Gam bar 3-1 Stok dan flow untuk susunan 3 grade 



Kotak menyatakan grade dan angka di dalamnya 

pada saat awal interval. Panah menunjukkan path yang 

jumlah di dalam kurung menyatakan jumlah yang terlibat 

di atas sbb: 

5 
151 
0 

19 
84 

0 
0 
5 

Tabel3-2 Flow untuk susunan grade gambar 3-1 

Flow rates yang keluar dari kategori-kategori di atas : 

0.80 0.10 0 0.10 
0 0.90 0.05 0.04 
0 0 0.85 0.15 

dimana 0.80 = 151/189 

Sedangkan flow rate yang masuk kategori ini : 

0.090.060 

0.910.170 
0 0.770.23 
0 0 0.77 

dimana 0.91 = 151/166. 

Model Manpower 

Model manpower merupakan deskripsi secara 

dari itu semua bahwa diperlukan spesifikasi mengenai 
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stok 

untuk sistem 

tentang 

batasan yang 
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berpengaruh terhadap be~alamya sistem. Seringkali ukuran grade I ke~as 

sangat terbatas I fiXed. Hal ini berimplikasi bahwa sisi kiri .... ~.,.:.rn.:o.:ln dasar 

accounting manpower adalah fixed dan oleh karenanya yang terlibat 

terbatasi untuk hanya bisa memenuhi persamaan ini. Lebih jauh, batasan 

semacam ini mungkin malah menyebabkan te~adinya bentuk dari 

ketidaksamaan untuk dipenuhi oleh stok dan flow. Kemud yang kedua, 

bahwa sebuah model harus mendefinisikan mekanisme men-generate 

te~adinya flows. Beberapa flow, seperti promosi dan demosi, ada di bawah 

kontrol langsung manajemen dan dalam beberapa kasus yang dibuat 

adalah apa yang manager akan buat. Dan flow lain, tidak di bawah kontrol 

langsung manajemen dan asumsi tentang kemungkinan 

mereka banyak didasarkan pada gabungan antara data 

dengan kebijakan manajemen. 

Asumsi tentang flow dapat dikelompokkan dalam 

sebagaimana di bawah ini : 

Stochastic I deterministik 

Jika diasumsikan bahwa 1 0 % dari suatu kelompok 

tahun tertentu, maka artinya kita telah membuat 

deterministik tentang flow itu. 

yang ada 

cara, 

keluar dalam 

asumsi yang 

Misalnya diberikan suatu stok yang mana tidak ada 1\.cu•ao::.LJ tentang 

berapa banyak orang akan keluar. Namun, jika di sisi lain, 

bahwa setiap individu dalam kelompok tersebut memiliki 



untuk keluar dalam tahun tertentu, maka artinya kita te~ah 

asumsi yang stochastic sifatnya. 

Jika diberikan stok dal·am kasus ini, maka kita tidak 

berapa banyak anggotanya akan keluar, kecuali hanya 

probabilitas. Maka, kita mungkin bisa mengatakan 

deterministik dan stochastic adalah ekuivalen ditinjau dari sisi 

Oleh karenanya, promosi mungkin atau mungkin 

stochastic. Jika kebijakan manajemen mengatakan bahwa 

kelompok dipromosikan, maka hal itu akan memerlukan 

deterministik. Namun jika promosi itu bervariasi dari tahun ke 

itu akan lebih realistis untuk memperlakukannya 

stochastic. 

Push I Pull 
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mempr~iksi 

asumsi 

bersifat 

asumsi 

, maka hal 

persoalan 

Flows dapat pula dikelompokkan menurut apakah untuk 

sebuah perpindahan berasal dari starting-point atau dari ,.,,...~, ...... ~.,.,,.._ Jika 

individu pindah ke dalam grade yang lebih tinggi karena d untuk 

memenuhi lowongan yang ada pada level tersebut, maka kita katakan bahwa 

individu tersebut sebagai di-pu/1 ke grade yang lebih tinggi. perpindahan 

ke level lebih tinggi itu secara otomatis sebagai hasil dari 

pada grade origin, maka flow itu dinamakan push flow. 
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Kadang-kadang perbedaan antara keduanya t1dak secara jelas 

kelihatan. 8isa jadi keduanya te~adi dalam sebuah ketika 

sebuah lowongan terbuka yang mana towongan tersebut ,.,~'""""' bisa dipenuhi 

bagi person yang hanya memenuhi kualifikasi tertentu. 

Pada kasus stochastic, push flow akan 

menentukan probabilitas dari kejadian-kejadian yang masih 

Dalam kasus pull flow, sebuah perpindahan ditentukan 

sebuah lowongan bersama dengan pemilihan seorang 

memenuhinya. 

keraguan. 

untuk 

Ada dualisme menarik antara perpindahan orang da suatu sistem 

dengan perpindahan yang berhubungan dengan lowongan yang terbuka. 

Perpindahan dapat digambarkan baik dalam persoalan se~;aoifarla pindah 

dari dari A ke 8, ataupun karena adanya lowongan dari 8 ke 

flow untuk seseorang dapat dinyatakan sebagai 

hubungannya dengan lowongan, karena start dan finish 

tersebut bisa sating dipertukarkan. 

Discrete I continuous time 

Dalam sistem manpower beberapa flow dapat 

waktu tertentu. Pada sebuah universitas misalnya, mahasi 

flow dalam 

· perpindahan 

pada titik-titik 

baru datang 

drop-out 

discrete time 

pada awal tahun akademik dan lulus di akhimya. So,;~::onr•Lr~• 

mungkin te~adi kapan saja. Yang pertama adalah contoh 
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flow dan kedua adalah contoh continuous time flow. Dalam kenyataannya, 

semua flow adalah discrete pada sebuah sistem yang 

secara continue. 

beroperasi 

Bagi semua flow pada sebuah sistem manpower, vvdr~'~~'~o 

hal yang paling fundamental. Manpower planning 

karenanya tergantung - dalam ukuran besar 

mendeskripsikan dan memprediksi pattern dari wastage. 

seringkali dipakai sebagai indikator sehat tidaknya suatu ,...,,.,..,,.:::. ... 

lstilah wastage sendiri merujuk kepada 

(orang) dari suatu sistem karena alasan apapun. 

Sebuah model secara esensi adalah sebuah 

sistem bersama dengan himpunan asumsi-asumsi 

sukses oleh 

bagaimana 

wastage 

individu 

i dari suatu 

variabel yang tidak terkontrol. Asumsi tersebut bisa di kepada dua 

pertimbangan yang secara singkat bisa disebut sebagai empirical atau 

hipothetical. 

Empirical assumption lebih merupakan penurunan berdasarkan 

data-data yang telah lewat berdasarkan observasi terhadap . Pattern 

yang diobservasi di waktu yang lalu akan berlanjut ke yang akan 

datang. Kita sering menjumpai hal ini sangat berguna 

dalam membuat asumsi-asumsi yang berbeda-beda level IA/.::O~t.::., ... o,ya secara 

probabilitas. lni merupakan contoh dari hypothetical 
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3.2. Knapsack Problem 

mengisi 

sampai memenuhi (tidak melebihi) knapsack tersebut, dapat 

item ke-j disebut sebagai profit (keuntungan) dan (bobotlberat); 

dinotasikan dengan Pi dan wi dimana 0 = 1, 2, 3, ... , n). 

Taruhlah misalnya ada seseorang yang memiliki 

jenis investasi yang bisa dipilih. Jika Pi menyatakan yang 

diharapkan dari investasi jenis j, sedang wi menyatakan 

harus dialokasikan untuk melakukan investasi 

mendapatkan solusi optimal (pilihan-pilihan jenis paling 

menguntungkan berdasarkan besamya dana yang dapat 

diselesaikan dengan menggunakan Knapsack investasi 

merupakan item-item dalam pengertian di atas, sedang 

merupakan ukuran knapsack, di mana orang tersebut tidak akan 

14 
Martello, Silvana, Toth, Paolo, Knapsack Problem: Algorithms and Computerlrnoh~thenltatiOilS. John Wiley & 

Sons Ud.,lnggris, 1990, hal1-2 
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mungkin berinvestasi melebihi takaran knapsack (baca ) yang dia 

miliki. 

Knapsack problem dapat diformulasikan secara 

mewakilinya dengan sebuah varia bel biner Xj ( j = 1, 2, 3, ... , di mana : 

r 1 
=~ 

i 0 jika selain itu 

memenuhi batasan (constraint) berikut: 

subject to ""'n w.x.<c ;x
1
.=0orl, j eN= { 1, ,3, ... ,n } .. 3.6 L.j=l J J-

serta memperoleh keuntungan maksimum berdasarkan fungsi tujuan 

(objective function) di bawah ini: 

Maximize z = ""'n p x . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .......... 3. 7 
L.j=l J J 

Kasus yang demikian ini dikenal sebagai 0-1 atau Binary 

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

Pi = profit item ke-j 

wi = weight item ke-j 

Ct< = kapasitas knapsack ke-k 

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

hingga total profit yang diperoleh adalah maksimum. Setiap ........ .,~~ dari item 



39 

tersebut bisa diisikan kepada salah satu dari m knapsack ada, asalkan 

jumlah kapasitasnya ttdak melebihi kapasitas knapsack 

Hal ini dapat diformulasikan sebagai berikut : 

Maximize .. - L::=l L:;=ipixki ............... 3.8 ... - ······································· 

subject to L:;=1 w1xki ~ck, k eM={1,2,3, ... ,m .............. 3.9 

L::=1·xki ~ 1, j EN= {1,2,3, ... ,n } .............. 3.10 

xk1 =0 or 1, kEM,jEN ·····-········ ··············· 3.11 
di mana 

{ 1 jika item ke - j dipilih untuk knapsack ke k 
xki = 

0 jika selainitu ....... 3.12 

Kasus seperti di atas disebut 0-1 Multiple Knapsack ...... ,.,,r..,.c.m 

bemilai 1 , artinya hanya ada 1 knapsack, maka hal itu dengan kasus 

sebelumnya, yaitu 0-1 (single) Knapsack Problem. 

Sebagai contoh, taruhlah ada 2 buah taksi sedang 

terminal. Masing-rnasing taksi berkapasitas maksimal 3 saja. 

Sementara Iebih dari 6 caJon penumpang sudah berebutan naik taksi 

tersebut, tentu saja dengan tujuan yang berbeda-beda. Ada yang sendirian 

tanpa ternan, ada yang berduaan dan sebagian Iagi 

pengatur (mandor) kedua taksi tersebut memilih para 

15 Ibid., hal157 
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Anggaplah taksi di atas sebagai kontainer atau KnC.IPS~~cK. Berarti ada 

2 buah knapsack. Asumsikan bahwa tidak ada aturan membatasi 

sebuah taksi tidak boleh mengangkut penumpang lebih satu tujuan 

dalam saat yang sama. 

Sedangkan para penumpang anggaplah sebagai m· oUn.~ITQrfl yang akan 

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

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

Keuntungan (profit) bagi sopir taksi diukur dari jauh tujuan calon 

penumpang. Semakin jauh tujuan penumpangnya semakin keuntungan 

yang bakal dikantonginya. Oleh karenanya yang harus di kedua sopir 

itu adalah memilih penumpang maksimal sebanyak 3 orang 

dari kelompok yang berbeda) dengan total keuntungan yang 

Hal di atas mungkin dilakukan jika harga 

kedua taksi sama per kilometemya. Persoalan akan menjad 

argometer tersebut bervariasi, bahkan tidak sama antara yang satu 

dengan lainnya. Kevariasian ini tergantung kepada banyak , misalnya : 

banyaknya anggota rombongan calon penumpang, asal mene1<:a (penduduk 

domestik atau turis mancanegara), Iaki-laki atau wanita, ae,wasa. 

atau orang tua, dan sebagainya. Hal ini tentu 

perhitungan profit yang bakal diterima. Secara singkat 

hubungan erat antara kriteria calon penumpang dengan 

akan dipilih. 

terhadap 

mana yang 
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Untuk persoalan yang kedua ini tidak bisa lagi 

dengan 0-1 Multiple Knapsack Problem di atas. 

tepat adalah apa yang disebut Generalized Assignment ....,,....,.,..,""·'" (Bentuk 

Umum Problem Penugasan); untuk selanjutnya disingkat BU 

BUPP dideskripsikan dengan mengasumsikan bahwa n item dan 

m knapsack, di mana : 

Pki = profit item ke-j jika dipilih untuk knapsack 

~ = kapasitas knapsack ke-k 

artinya, ada hubungan erat antara item yang knapsack di 

mana item tersebut akan dimasukkan, yaitu dengan nilai profit dan 

weight yang berbeda untuk knapsack yang barbed a. 

Formulasi matematisnya dapat dilihat di bawah ini. 

Maximize z= L==t L:=tpkfxt;. ······································· ............... 3.13 

subject to k eM={l,2,3, ... ,m } ............... 3.14 

di mana 

18 Ibid., hal189 

jeN={l,2,3, ... ,n} ............... 3.15 

k eM,} eN ............................... 3.16 

jika item ke - j dipilih untuk knapsack ke k 

jika selain itu 
....... 3.17 

Nil ' i" P f '' !> ') I 4 "- .. 

tN i '1T lJ 1 f!.: "")l(J• 

'i( .. ULUI-1- N PtMiit: 
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PERHITUNGAN KEBUTU 
SUMBER DAYA AWAK 

Sebagai Jangkah awal dari perencanaan kebutuhan kabin pada 

suatu saat adalah menghitung kebutuhan itu sendiri. Jika ""'""'""'""' ini tidak 

pemah dapat dihitung, maka dengan sendirinya step 

rangkaian perencanaan ini tidak akan dapat dimulai. demikian 

perusahaan penerbangan sudah selayaknya memiliki mel!oae perhitungan 

kebutuhan ini. 

4.1. Konsep Perhitungan 

4.1.1. Pengetahuan Dasar tentang Pesawat dan 

Sebelumnya perlu dijelaskan terlebih dahulu pengetahuan 

tentang pesawat dan awak kabin yang notabene bah an 

pertimbangan dalam formulasi perhitungan kebutuhan awak 

Dalam satu hari, pesawat menjalani satu atau lebih 

jadwal yang dibuat; atau bahkan tidak terbang sama 1. Sebuah flight 

atau penerbangan diidentifikasikan dengan nomor (flight 

number), bandara keberangkatan (origin) serta tanggal 

42 



43 

Atribut yang menyertainya, selain yang telah disebutkan 

bandara tujuan (destination), ETD (Estimated Time "-"'J,.,..,,"u' 

atas, adalah 

take-off, sekali landing). Waktu yang dibutuhkan sebuah oe~;ew;ar 

take-off dari suatu bandara sampai dengan saat 

berikutnya disebut Flying-Time (waktu terbang). 

Ada lagi istilah yang hampir sama dengan 

banyak digunakan dalam hubungannya dengan pesawat -

Block-Time adalah waktu yang dihitung mulai saat Block-off •n ........ "'"'"' 

dengan saat Block-on berikutnya. Block-off adalah suatu 

pesawat dilepas dengan kekuatan mesinnya sendiri 

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

melakukan take-off. Sedangkan block-on adalah saat 

kemudian 

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

pesawat dijalankan pada taxiway, yaitu jalan yang 

gate dengan ujung landasan. 

Dikenal pula istilah Leg yang menyatakan satu ..,..,.,,..,. .. ,..,., • .,,.,~,.., dari 

bandara asal ke bandara tujuan pada waktu tertentu. Definisi 

dengan flight. Misalnya pada satu hari dari AMI ke ada 2 kali 

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

merupakan Three-Letter-Code (kode 3 huruf) dari Ampenan I 

Mataram dan Denpasar. Kode ini biasa digunakan dalam 

komersial. Sedangkan sector menyatakan 2 bandara ( 

penerbangan 

tujuan) yang 
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dicapai dalam sekali terbang. Dalam pembahasan ini, tidak rancu, 

pengertian flight diasumsikan sama dengan leg. 

Total block-time sebuah pesawat untuk menjalani sejumlah flight 

dalam satu hari (untuk memudahkan pembahasan 

Block-Hours. Perhatikan gambar di bawah ini. 

: Block-time : . . 

!TIJiQht-'~~ll!i~tm! l!Im~F~~ J 1r l!f!~;;;;!l 
I \ 

Block-Off ~ ~ Block-On 

Gambar 4-1 Block-Time Pesawat 

) disebut 

Gambar di atas menunjukkan flight-flight yang dija i oleh sebuah 

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

jumlah block-time flight-1 sampai dengan flight-S. 

sampai saat 

ini atau sampai pesawat itu tidak bisa dipakai lagi ( sudah 

dikembalikan (pesawat sewa/kontrak). Konsekuensi dari 

secara berkala. Biasanya berdasarkan banyaknya jam rcn"\s:lrln 

(hari) untuk dilakukan perawatan. Artinya, pada saat produksi rute 
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penerbangan perusahaan tersebut akan berkurang 

cadangan/pengganti). 

Masing-masing pesawat memiliki komposisi awak (cabin crew 

composition) yang spesifik tergantung jenis pesawat 0 

Sebagai contoh dapat dilihat pada tabel berikut ini. 

Aircraft Type CA-1 CA-2 CA-3 

Airbus-300 1 2 7 10 

Boeng-737 1 2 2 s 
Fokker-100 1 2 2 5 
Fokker-70 1 2 2 5 
Fokker-27 1 1 0 2 

** Sumber : MCSSC Sempati Air Jakarta 

Tabel4-1 Contoh Komposisi Awak Kabin 

lstilah CA-1 , CA-2, dan CA-3 pada komposisi biasanya 

dihubungkan dengan rank yang dimiliki awak kabin pada 

bersangkutan. Rank adalah istilah yang biasanya dipakai 

naik tingkatannya ke rank tertentu setelah melewati masa training untuk 

tingkatan itu dan memperoleh pengakuan "license" 

demikian, rank bisa menjadi semacam restriksi dalam 

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

rank-1 untuk jenis Airbus-300 sajalah yang dapat menempati 
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Komposisi awak kabin di setiap jenis pesawat bisa saja 

berubah, terutama ketika aktualisasi di lapangan. Perubahan itu disebabkan 

oleh banyak faktor, antara·lain : awak kabin yang sudah anE1awa1kan tidak 

masuk (sakit, kecelakaan, ada kepentingan keluarga, memDIOICIS. 

tidak ada awak kabin pengganti (reserve), awak membawa 

passport (untuk penerbangan intemasional), dan set,aclalrJva 

saat aktualisasi. Adakalanya memang ada policy khusus 

perusahaan untuk mengubah komposisi awak kabin menjadi ..,...,.,,ITl crew, 

misalnya pada saat penumpang ramai atau peak-season (I 

tahun baru, dSb) agar dapat ffi9ffi9nUhi jacfwal rute nct.,Arh~r·v1~tn yang 

tidak biasanya dibuat lebih padat dari biasanya. Hal ini tentu 

hanya 1-2 hari saja. 

Dari sini terlihat hubungan ketergantungan antara 

pesawat, bahwa banyak sedikitnya armada pesawat 

menentukan banyak sedikitnya awak kabin yang di 

fluktuasi jumlah armada pesawat ini sangat mempengaruhi 

diambil oleh bagian yang mengelola sumber daya awak kabin. 

Dari sisi awak kabin sendiri dikenal istilah 

kabin dengan 

dioperasikan 

Sehingga 

yang harus 

Untuk 

memberikan gambaran tentang istilah ini, maka perhatikan ilustrasi pada 

gambar 4-2 di bawah ini. 

Pada gambar tersebut ada istilah ATD (Actual Time yaitu 

waktu aktual keberangkatan yang dicatat petugas 

block-off. ATA (Actual Time Arrival) adalah waktu aktual kedatar1a 



selisih waktu antara ATA dengan ATD suatu flight tidak n sama dengan 

block-time. 

bawah ini misalnya, Ground-Time-1 adalah waktu tunggu 

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

X1 
f1 

I 
I Ground 

,I Time-1 
: i 

Ground I 
Time-2 I ATA ~ 

+-------- Working-Hours 

Gambar 4-2 llustrasi Working-Hours 

Working-Hours awak kabin, dengan demikian, 

"block-time" seluruh flight yang dijalani awak kabin 

Biasanya, besamya x1 = 1 jam sedangkan x2 = 30 menie7
. 

17 
__ _, Basic Operations Manual (BOM), QQ£1!., hal29 

ir 

jumlahan 

suatu hari, 



data ATO {jan ATA sebagai berikut : 

CGK-SUB 
SUB-OPS 
OPS-CGK 

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

Periode yang dijalani awak kabin mulai dari ATO 

Period disingkat FOP. Biasanya flight yang dijalani pesawat 

dibandingkan dengan flight yang dijalani awak kabin 18
. 

beralasan mengingat awak kabin adalah manusia biasa 

mesin yang bisa dikatakan memiliki "batas kelelahan .. 

dibandingkan awak kabin. Sehingga wajar kalau flight 

pesawat lebih banyak I panjang. Artinya, sebuah 

menjalani Jebih dari 1 FOP (awak kabin) dalam sehari. 

Biasanya awak kabin memiliki pattern hari 

perbandingan seperti berikut : 

Pattern = Hari Kerja 

yang pertama 

ini cukup 

ditempuh 

boleh jadi 

berbentuk 

18 
Effendy, Frdaus., Perancangan Algoritma dan Pembuatan Perangkat Lunak Optimasi Penjadwa/an 

Awak Kabin (Crew Pairing) d Sempati Air, Tugas Akhir, Jurusan Teknik Komputer, FTI, ITS, <>urc:~l~c:t, 1994, hal iii 



Jika dikatakan pattern hari ke~anya adalah 5:1 misalnya, 

kabin memiliki urutan ke~a sebagai berikut (K = kerja, L = 

KKKKK~KKKKK~KKKKK~KK 

demikian seterusnya. 

Dengan demikian, semakin besar nilai perband· 
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ke~a awak kabin lebih besar daripada porsi liburnya. Hal ini tentu membawa 

dampak, paling tidak, pada kesehatan atau daya tahan fisik kabin; yang 

tentunya bisa mempengaruhi performansi ke~a mereka -

demikian jumlah awak kabin yang dibutuhkan sedikit (biaya rorv1~ ). Hal-hal 

seperti inilah yang patut mendapatkan perhatian para nor.,,~,,.,,.,il keputusan, 

khususnya dalam perencanaan kebutuhan awak kabin. 

Namun demikian, pada kenyataannya, awak kabin bisa saja tidak 

sepenuhnya mengikuti pattern tersebut. Sebagaimana 

atas, banyak faktor yang menyebabkan awak kabin tidak 

lagi perusahaan pada umumnya biasanya memiliki 

jatah cuti tahunan kepada awak kabin. Misalnya : 12 hari 

4.1.2. Dasar Perhitungan 

Persyaratan utama bagi dasar perhitungan yang 

bahwa sedapat mungkin dasar perhitungan tersebut 

menampung parameter-parameter yang mungkin muncul 

pada kebutuhan awak kabin. 

disampaikan di 

ke~a. Belum 

memberikan 

satu tahun. 

dipakai adalah 

ibel untuk 

berpengaruh 
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Kalau dilihat dari uraian di atas, maka dapat ditarik hubungan 

yang erat antara pesawat dan awak kabin. Semakin banyak 

semakin banyak awak kabin yang dibutuhkan. Demikian · 

Artinya, banyaknya pesawat relatif berbanding lurus dengan n.c:LiuLu awak 

kabin. 

Oleh karena itu, dasar perhitungan kebutuhan 

dicarikan dari komponen pesawat dan awak kabin yang 

diperbandingkan. Tentu syaratnya adalah satuan atau 

haruslah sama. Sebagaimana tidak mungkin membandi 

panjang atau meter dengan liter. 

Altematif yang pemah dicoba adalah banyaknya 

Dengan menghitung jumlah leg total awak kabin dalam 

misalnya dan mencari banyaknya leg rata-rata yang dijalani 

kabin dalam satu hari, maka dapat dicari kebutuhan 

periode 1 tahun itu. Tentu dengan menghitung terlebih dahu 

jumlah hari ke~a efektif setahun misalnya, untuk rnoe•nnhltl 

awak kabin dalam setahun. 

Namun demikian, dasar perhitungan ini temyata mem 

justru karena hanya mengandalkan jumlah leg awak kabin. P 

dengan leg lainnya amat bervariasi panjangnya. Tiga leg 

kabin bisa 

untuk 

keduanya 

luas dengan 

atau leg. 

1 tahun 

orang awak 

kabin dalam 

leg seluruh 

kelemahan, 

, leg satu 

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

time yang pendek. 
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Di sisi lain, awak -kabin tidak biasa dibatasi banyaknya leg 

maksimal dalam sehari yang boleh dijalani karena hal in· 

kerancuan jika dihubungkan dengan panjang leg. Bukan 

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

sebagai batasan ke~a adalah working hours maksimal 

Dengan demikian, working-hours inilah yang dijadikan dasar 

bagi perhitungan kebutuf:lan awak kabin. Beberapa yang 

dijadikan dasar pemilihan ini adalah : 

• working-hours awak kabin bisa disejajarkan dengan block-

hours pesawat, karena sama-sama bersatuan 

menit) dan sama-sama dihitung untuk satu hari 

• data pendukung (ATD, ATA, flight, dsb) yang 

lapangan memang lebih mudah diperoleh 

• tidak te~adi ketidak-sinkronan data - pada kasus 

jumlah leg - karena sama-sama bersatuan : waktu. 

Hanya saja masih ada beberapa masalah yang dipecahkan 

ini. 

Masalah tersebut adalah : 

• working-hours masih mengandung komponen 

• working-hours mengenal ground-time, block-hours 

tidak 

• block-hours memungkinkan terdiri atas lebih dari satu FOP 

awak kabin, padahal working-hours hanya di 
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Marilah kita coba pecahkan masalah di atas satu satu. Kita bisa 

awak kabin 

(masalah pertama selesai). 

Apabila kita sejajarkan ( dengan sedikit modifikasi letak) antara 

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

akan terlihat seperti gambar berikut. 

<E------- Block-hours 

Cl 

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

Pada gambar tersebut terlihat bahwa workin,.,_ . .-.r., memiliki 

komponen ground-time, sedang block-hours tidal<. Bukan .......,.r·.:llrti 

keduanya, maka harus dicari terlebih dahulu berapa 

dalam sehari. 
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dalam sehari bisa dihitung. 

• working-hours awak kabin diketahui beserta 

mereka jalani. 

Dengan demikian, panjang ground-time 1 dan 2 working-hours 

(pada gambar di atas) bisa diketahui jika panjang flight-1, 2, 

Panjang ketiga flight tersebut bisa diketahui jika panjang """'''"~-'""''""' setiap 

flight-nya diketahui. 

Panjang flight rata-rata antara pesawat dan awak kabi 

sebagaimana telah disebutkan bahwa panjang suatu flight 

awak kabin pada dasamya sama dengan block-time pesawat 

flight tersebut. Panjang flight rata-rata sendiri bisa d1.d aPc:itKC:Ul karena jumlah 

flight diketahui beserta block-time masing-masing. 

maka, 

Dengan demikian, jika : 

NFlightAC 

BHours 
FlightLen 

jumlah flight yang dij pesawat 
per hari 

= block-hours pesawat per ri 
panjang flight rata-rata per hari 

BHours 
FlightLen =---- .............................................. 4.1 

NF/ightAC 
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Dari sini bisa dicari ground-time 1 dan 2 dari working yaitujika: 

maka, 

WHours = working-hours awak kabi 
GTimeCA ground-time dari work' 

kabin 
NFlightCA jumlah flight yang dija 

kabin per hari 
xl komponen waktu 

pertama 
x2 komponen waktu 

terakhir 
TFlightLenCA = total panjang flight 

hari 

awak 

flight 

kabin per 

1FiightLenCA = NF/ightCA * FlightLen ................................... 4.2 

GTimeCA = WHours-xl-x2-(FiightLen* N 

dengan membandingkan total panjang flight pesawat per 

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

maka, 

atau 

GTimeAC = ground-time pesawat per 

BHours GTimeAC 

GTimeCA ----- .................................................. 4.4 
1FiightLenCA 

BHours 
GTimeAC= 1F/ightLenCA *GTimeCA ................................... 4.5 

Dengan mengeliminasi persamaan 4.1 dan 4.2, persamaan di 

atas menjadi : 

1
. _ FlightLen* NF/ightAC * . 

GT.meAC- FlightLen* NF/ightCA GTlmeCA ......................... 4.6 



atau bisa -dtsederhanakan lagi menjadi : 

. _ NFlightAC * . 
GT1meAC- NFlightCA GT1meCA ......................................... 4.7 

Dengan demikian, masalah kedua pun sudah bisa ""'a,,a~·· 

Namun, seperti telah dijelaskan sebelumnya, jumlah pesawat per 

hari biasanya lebih banyak/panjang daripada jumlah 

Artinya, dalam sehari awak kabin yang ditugaskan pada ~ ..... , ....... , 

mungkin bisa lebih dari satu kelompok (lebih dikenal dengan 

Untuk memperjelas hal tersebut bisa dilihat pada ilustrasi 

Awak Kabin Set 1 I ! 
FOP ke-1 

Gam bar 44 Satu Pesawat dengan 2 Set CreN 

Dari gambar 4-4 bisa dijelaskan bahwa pesawat 

buah flight dalam sehari dengan 2 set awak kabin (artinya nbr"ln~•, 

Set ke-1 menjalani 3 flight pertama dan set ke-2 menjalani 

pergantian awak kabin dari set ke-1 ke set ke-2 ( sebut Change Crew 

Time) tidak dihitung sebagai komponen ground-time pada working-hours 

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

dicari persamaannya di atas. 
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Oleh karenanya, jika ada lebih dari satu set awak kab - artinya ada 

ditentukan di bawah ini. 

Jika: 

CCTime change crew time, waktu perga an awak 
kabin dari suatu set ke set kutnya 

maka, 

r GTimeCA 
I NFiightCA -1 
I 

~ jika NFlightCA > 1 

CCTime=i ............ 4.8 

lcTimeCA ~ jika NFlightCA::; 1 

Sebenamya jika jumlah flight awak kabin hanya satu (dan tidak 

data yang diperoleh bersifat statistis, maka CCTime = 
sebaliknya uumlah flight lebih dari 1 ), maka CCTime sama rata-rata 

ground-time awak kabin (lihat persamaan 4.8). 

Oi sisi lain, jika jumlah FOP - dalam hubungannya 

sama dengan atau kurang dari 1, maka sebenamya tidak change crew 

time. Oleh karenanya, CCTime = 0. Jika sebaliknya (FOP 

CCTime ditambahkan sebanyak FOP yang terjadi dikurangi 1. 



Dengan demikian, persamaan 40 7 di atas harus 

faktor CCTime ini, sehingga menjadi : 

NFli~MC* 0 * 
NFlightCA G TrmeCA + ( NumF dp -1) 

~ jika NumFdp >I dan NFlightCA > 
NFlightAC 
N.r:liuhtC'A * G TimeCA + ( NumFdp -1) * GTimeAC= r, o· 

di mana: 

~ jika NumFdp> !dan NFlightCA::; 

NFlightAC 
NFlightCA *GTimeCA 

~ selain itu 

CCTime: = CCTime persamaan 4.8 
CCT~~e: = CCTime persamaan 4.8 

Dengan demikian telah didapatkan total panjang tr 

beserta ground-time-nya di sisi pesawat serta total 

(TFiightLenCA) beserta ground-time-nya di sisi awak 
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dengan 

2 
000 oooo 4.9 

(block-hours) 

flight 

yang 

menjadi dasar perhitungan kebutuhan sumber daya awak kabin 

sebagaimana diterangkan di ataso 

4.1.3. Faktor-faktor yang Berpengaruh pada Perhitu 

Dari penjelasan singkat di atas dapat diambil faktor yang 

secara langsung memiliki pengaruh pada fluktuasi 1"\.t:::,._,LJ .. 

baik dari sisi pesawat maupun dari sisi awak kabino F aktor inilah yang 

menjadi masukan (input) bagi perhitungan ini. 



Rata-rata faktor -faktor tersebut spesifik menurut jenis karena 

perhitungan kebutuhan awak kabin ini memang dikelompokkan 

menurut jenis pesawat pula. 

Faktor-faktor dimaksud adalah sebagai berikut: 

Dari sisi pesawat 

• Jumfah pesawat yang dioperasikan •c:.~~~~l:lt"l penerbangan. 

lni merupakan faktor utama dalam 

awak kabin. Semakin banyak pesawat 

semakin banyak awak kabin yang dibutuhkan. 

ini selayaknya dibedakan berdasarkan jen 

kabin memiliki rank yang spesifik untuk mas· 

pesawat. Sedangkan pesawat dengan · 

diasumsikan memiliki 

(misalnya block-time). Tetapi, pengolahan 

tidak diserahkan kepada operator atau apl 

perangkat lunak ini. 

• Block-time per hari. 

• Jumlah flight yang dijalani pesawat. Kedua 

dan jumlah flight) juga spesifik untuk 

Sebagaimana telah diterangkan pada wUI.ruc;~.., 

data ini berperan langsung dalam 

pesawat. 

kebutuhan 

ing jenis 

sam a 

yang sama 

lain di luar 

ini (block-time 

sebelumnya, 

block-hours 



• Maintenance time (masa perawatan 

mana pesawat harus diground-kan 

hanggar selama beberapa waktu 

perawatan. 

• Kevalidan pesawat. Yang dimaksud di sini 

yang menunjukkan ketersediaan pesawat 

Biasanya dinyatakan dalam tanggal 

pertama kali oleh perusahaan 

berakhimya dioperasikan (dikembalikan 
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yaitu waktu di 

dan masuk 

mendapatkan 

dioperasikan. 

dioperasikan 

dan tanggal 

penyewanya, 

rusak, memang sudah tua, dsb ). Jika "'0 '"''"'.,..' 0 perhitungan 

tentunya 

perhitungan. 

sudah di luar masa kevalidan pesawat 

pesawat dimaksud tidak perlu lagi ikut andil 

• Komposisi awak kabin (cabin crew composition . Sebagaimana 

telah dijelaskan sebelumnya bahwa jenis 

pesawat memiliki komposisi 

menggambarkan kebutuhan awak kabin di "'"'•·•q.~ 

yang tentunya hal ini memegang peranan 

dalam perhitungan kebutuhan awak kabin. 

Dari sisi awak kabin 

• Working-hours awak kabin rata-rata per hari. 

untuk awak kabin per jenis pesawat. Seoc:tQa 

disampaikan sebelumnya, working-hours 

ini spesifik 

faktor 



yang memegang peranan penting perhitungan 

kebutuhan ini sebagaimana telah disamp 

Komponen x1 dan x2 dari working hours ma ih termasuk di 

dalamnya. Untuk itu, kedua komponen tersebut (yang memang 

biasanya standar dan tidak tergantung j nis pesawat) 

dimasukkan sebagai parameter tersendiri (glob ). 

• Banyaknya flight yang dijalani awak kabin. F ktor ini sudah 

jelas berperanan penting sebagaimana telah 

sub-bab sebelumnya. 

• Pattern hari ke~a awak kabin. Pattern i i menentukan 

banyaknya hari masuk ke~a awak kabin ehingga bisa 

menjalankan skedul penerbangan. Oleh karena ya, pattern ini 

sangat diperlukan. Hanya saja, pattern ini 

spesifik terhadap jenis pesawat sehingga awa kabin dengan 

rank berapapun memiliki pattern hari ke~a yang 

• Cuti awak kabin. Hampir sama dengan pattern hari ke~a, cuti 

ini berpengaruh pada banyaknya hari ke~a ya g bisa dijalani 

awak kabin. Oleh karenanya, banyaknya hari ti merupakan 

faktor pengurang hari ke~a pada periode tertent . 

• Banyaknya aktivitas Non-Flight (aktivitas b kan terbang). 

Faktor inilah yang membuka peluang bagi b rkembangnya 

parameter yang memiliki pengaruh perhitungan 

kebutuhan awak kabin sebagaimana telah di inggung pada 
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awal pembahasan bab ini. Kafau lain fixed 

sifatnya, maka faktor ini bisa ditambahkurangi sesuai dengan 

kebutuhan. Faktor ini dihitung dalam hari. Dengan 

demikian, pengaruh faktor ini lebih 

mereka bisa ditugaskan untuk menjalani .:.1\.c:uwt 

pada periode tertentu. Aktivitas Non-Flight 

medex (medical examination), awak kabin 

dan sebagainya. 

4.2. Formulasi Perhitungan 

4.2.1. Satuan Waktu Perhitungan 

pengurangan 

misalnya: 

Untuk memudahkan perhitungan, maka perlu ada satuan waktu 

terkecil perhitungan kebutuhan awak kabin ini. Satuan yang diambil 

dalam perhitungan ini adalah bulan. Hal ini dengan bahwa 

event-event yang berkaitan dengan perencanaan awak kabin 

lebih dekat dihubungkan denga satuan bulan daripada 

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

perencanaan pengadaan pesawat, dan sebagainya. 

Apabila dihubungkan dengan pengumpulan statistik yang 

dibutuhkan dalam perhitungan ini - misalnya : working hours, me, cuti 



awak kabin, aktivitas-aktivitas non-flight, maintenance pesawat, aan 

Oleh karenanya bulan dianggap paling representatif ISet)aaaJ satuan 

waktu perhitungan ini. 

4.2.2. Perhitungan Untuk Satu Satuan Waktu 

Dasar formulasi ini adalah adanya tuntutan demand 

dioperasikannya satu buah pesawat dibandingkan 

singkat bisa dikatakan, 

jika sebuah pesawat dengan komposisi 
sejumlah nCA awak kabin dalam 1 hari bisa 
nACF/ight flight, sedangkan awak kabin 
(sesuai dengan daya tahan fisiknya) nCA 
mana nACFiight > nCAF/ight, maka d 
sekedar sejumlah nCA awak kabin saja, 
banyak. 

pesawat tersebut dipakai block-hours ditambah g 

sebagaimana telah dijelaskan sebelumnya (lihat 

hubungannya dengan pesawat ini disebut WHoursAC, maka: 

kabin akibat 

kemampuan 

Secara 

dasar 

WHoursAC=BHours+GTimeAC .......................................... 4.10 
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Sedangkan untuk merepresentasikan kemampuan awak kabin 

dipakai working-hours awak kabin tanpa komponen 

kemampuan supply awak kabin rata-rata per hari disebut 

WHoursCA=WHours-xl-x2 000 000 000 000 000 000 000 000 000 000 00 000 000 000 000 4011 

Untuk menghitung kebutuhan awak kabin dalam 

dimasukkan sebelumnyao 

Kemudian lakukan langkah-langkah berikut ini : 

Langkah-1 : Hitung hari efektif pesawat sebulan 

Jika: 

NDaysMonth = jumlah hari dalam 1 
bersangkutan 

DaysACEff jumlah hari efektif 
dalam 1 bulan 

NMainTime = jumlah hari maintenance 
ada) dalam bulan yang bers 

maka, 

bulan tertentu, 

harus sudah 

DaysACE.ff=NDaysMonth-NMainTime 000000000000000000 00000000000000 4012 

per bulan disebut WHoursACEff, maka : 

WHoursACE.ff=DaysACE.ff*WHoursAC 000000000000000000 oooo 000 000 0000 4013 



64 

Hari efektif ke~a awak kabin dalam sebulan adalah hari ke~a 

sebulan berdasarkan pattern hari ke~a awak kabin 

dikurangi dengan hari-hari di mana awak kabin melakukan non-flight 

dan cuti pada bulan yang bersangkutan. 

maka, 

Jika: 

DaysCAEff = jumlah hari kerja efektif k kabin 
dalam 1 bulan 

PWork pattern hari kerja awak kab 
WorkOn hari kerja awak kabin da hubungannya 

dengan pattern hari kerja 
WorkOff hari libur awak kabin hubungannya 

dengan pattern hari kerja 
NOnLeave jumlah hari cuti awak kabin rata-rata 

di bulan yang bersangkutan 
NNonFlDays jumlah hari kerja non-fl awak kabin 

rata-rata pada bulan yang rsangkutan 

DaysCAE.ff = NDaysMonth* PWork- NNonF/Days- .... 4.14 

di mana, 

WorkOn 
PWork WorkOn+WorkO.ff ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· · ···· ··· ····· 4"15 

Langkah-4 : Hitung working-hours efektif awak 

Dari persamaan 4.11 dan 4.14 serta jika awak kabin 

efektif per bulan disebut WHoursCAEff, maka : 

WHoursCAE.ff=DaysCAE.ff*WHoursCA ............................. 4.16 



Langkah-5 : Hitung awak kabin yang dibutuhkan n!:l•l!ll .... bulan 
yang bersangkutan 

Pada dasamya WHoursACEff (persamaan 4.13) ""'"'~"''""• working-hours 

demand yang diperlukan untuk bisa mengoperasikan 

bersangkutan dalam waktu satu bulan. Padahal seorang 

jenis pesawat tersebut hanya memiliki kemampuan supply 

sebanyak WHoursCAEff (persamaan 4.16). 

Oleh karenanya, jika komposisi awak kabin untuk jenis pesawat 

tersebut : 

di mana: 

danjika, 

maka, 

WHoursCAEffm 
WHoursACEffm 

komposisi awak kabin u~tuk 
pesawat m 
rank (tingkatan) awak ~abin 
dan j E N = { 1 1 2 1 ••• 1 n } 

= jumlah awak kabin rank caj 
komposisi awak kabin ~ 

= komposisi dengan rank caj dia..o:::u.1uati 
sejumlah Xj awak kabin 

jumlah awak kabin yang dibu 
rank caj pada pesawat jenis 
komposisi awak kabin ~ 
WHoursCAEff untuk pesawat j 
WHoursACEff untuk pesawat j 

untuk 
dengan 

WHoursACEffm 
nCA. = *x . ............................................. 4.17 ;m WHoursCAEffm 1 
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Dengan demikian, untuk satu pesawat jenis ke-rn dengan 

komposisi awak kabin sebanyak n rank, jika : 

maka, 

nCArn = jumlah awak kabin yang d 
satu pesawat jenis ke-m 
komposisi awak kabin C::-. 

uhkan untuk 

nCAm = L;=1nCAim .......................................................... 4.18 

atau dari persamaan 4.17 didapat 

nCAm = Ln (WHoursACEffm *x .) ....................................... 4.19 
J=I WHQllrsCAEffm 1 

atau 

_ WHQllrsACEffm * n . 
nCAm- WHaursCAEffm L i=I X] .......................................... 4.20 

maka: 

nCA = L~l Am * nCAm .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. . .. ........... 4.21 

a tau 

nCA = Lk Am* WHQllrsACEffm * ""n X. .. ............................ 4.22 
m=I WHQllrsCAEffm L..JJ=l 1 

Dengan demikian sudah dapat dihitung jumlah han awak 

kabin yang dibutuhkan dalam bulan yang bersangkutan, 

awak kabin. Hanya saja, untuk proses-proses selanjutnya 
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adalah hasil perhitungan awak kabin per rank per jenis seperti hasil 

perhitungan pada persamaan 4.17. Karena secara prinsip, kabin tetap 

dibedakan berdasarkan rank dan di jenis pesawat mana kabin tersebut 

berada. 

4.2.3. Perhitungan Untuk Satu Periode Perencanaan 

Periode perencanaan awak kabin 

Misalnya: periode perencanaan Agustus 1997- Juli 1999. 

kebutuhan dalam range periode perencanaan tersebut 

urutan bulan. 

mempergunakan dasar perhitungan satu satuan waktu ini, yaitu 

satu bulan. 

Untuk menghitungnya, data-data yang diperl harus sudah 

dimasukkan untuk keseluruhan bulan dalam range perencanaan 

tersebut. Langkah selanjutnya adalah menghitung ,,, .... ., .... , .... 

bulan berdasarkan data yang ada. Oari hasil perhitungan untuk 

setiap bulan ini kemudian dihitung kebutuhan dalam waktu periode 

yang telah ditentukan tersebut dengan salah satu metode 

• AVERAGE (nilai rata-rata), yaitu dengan 

rata kebutuhan per bulan dalam rentang waktu periode 

perencanaan tersebut 

• LOWER (nilai terendah), yaitu dengan bil kebutuhan 

terendah dari kebutuhan-kebutuhan tiap bulan ada 



• UPPER (kebutuhan tertinggi), yaitu 

kebutuhan tertinggi dari kebutuhan-kebutuhan 

ada 

4.2.4. Segmentasi Periode Perencanaan 

Pada dasamya kebutuhan awak kabin setiap 

sifatnya. Hal ini dipengaruhi oleh banyak faktor, antara lain : 

1) Perubahan jumlah armada pesawat (rusak, 

pesawat baru, dsb ). Untuk penambahan 1./t::~~c:awc:a• 

perubahan tersebut jauh hari sudah bisa d··"' lnn•~•n<•"' 

2) Perubahan komposisi awak kabin. Komposisi 

erat dengan jumlah kebutuhan awak 

sedikitnya awak kabin yang diperlukan 

ditentukan oleh komposisi ini. Jika misalnya KornottSISI 

C = { (ca1, 1 ), (ca2, 2), (ca3, 7) } diubah 

jangka waktu tertentu - sesuai dengan kebi 

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

tentu saja kebutuhan awak kabin akan berubah n"\t:l~n·.::~n 

3) Perubahan block-time pesawat. Jika ada Ket>uat<an 

mengambil 

bulan yang 

fluktuatif 

tambahan 

sehingga 

banyak 

pesawat 

harus dikurangi utilitasnya - karena mengingat us dsb - dengan 



69 

mengurangi block-hours-nya, maka saja akan 

mengurangi working-hours demand dari sisi 

pesawat, sehingga jumlah kebutuhan awak kabin pun berkurang 

(lihat persamaan 4.17). 

4) Perubahan working-hours awak kabin. 

saat peak- season (Lebaran, Liburan Sekolah, T 

awak kabin ditiAgkatkan working-hours-nya ( arti 

WHoursCAEff), maka tentu akan mempengaruhi 

awak kabin (menjadi lebih sedikit - asal faktor 

berubah). Tetapi biasanya hal ini diimbangi '"'.,.,.,,.,.,,.., 

jumlah flight untuk memenuhi permintaan dari 

juga ada penambahan block-hours mas•n,.,_ ...... ~l£0 

sehingga flight production meningkat dan 

WHoursACEffpun meningkat. 

5) Perubahan pattern hari ke~a (WorkOn-WorkOff) 

ada kebijakan bahwa awak kabin perlu diberikan 

cukup dengan mengubah pattern (PWork) ini dari 

akan membawa dampak kepada berkurangnya 

memperbesar 

lain tidak 

pesawat, 

gilirannya 

kabin. Jika 

libur yang 

persamaan 4.14). Sehingga tentu saja hal ini akan rngmnQnr,~ 

WHoursCAEff (berkurang) dan dengan begitu meningkatkan 

jumlah kebutuhan awak kabin. 

&) Perubahan jumlah flight yang harus dijalani r )~~ ..... w ..... 



7) 

8) 

9) 

Perubahan jumlah flight yang harus dijalani awak 

Kedua faktor ini (dengan faktor-6) membawa 

perubahan panjang flight (FiightLen). Dan tentu 

kepada jumlah kebutuhan awak kabin - walaupun 

Perubahan jumlah FOP. Jika ada kebijakan 

disamakan dengan FOP awak kabin, maka tentu 

pula kepada kebutuhan awak kabin yang di 

jadi bahwa kebutuhan awak kabin untuk setiap 

komposisi awak kabin di pesawat tersebut, seh 

total awak kabin akan berkurang. 

Perubahan data non-flight. Aktivitas 

terbang yang meningkat, tentu akan mengurangi 

untuk menjalani penerbangan. Jika misalnya 

(no news) awak kabin diperkirakan bertambah 

70 

kabin per hari. 

kepada 

pula 

significant. 

berdampak 

kebutuhan 

luar tugas 

kebutuhan awak kabin akan meningkat (untuk rno,~nl"l.,.n,ru .... .,. yang 

membolos). Demikian juga jika ada tambahan 

termasuk aktivitas non-flight ini. 

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

kabin secara hampir bersamaan mengambil cuti. 

maka harus Jebih banyak awak kabin yang untuk 

membackup operasional pesawat yang ada, ~.-.,.,.,ontl banyak yang 

tidak masuk karena cuti. 



Faktor .. faktor di atas inifah, antara fain, yang 

fluktuasi jumlah kebutuhan awak kabin pada suatu saat. 

fluktuasi kebutuhan ini tidak besar, artinya tidak terjadi "1<e~1ad11an 

kebiasaan", maka kebutuhan awak kabin pada suatu periode• ...... ~•c.in 

sama. Pada keadaan yang demikian inilah metoda sebagai 

di atas (average, lower, dan upper) dipakai. Akan tetapi, 
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pad a 

kesepuluh faktor di atas .... atau lebih - menyebabkan yang drastis, 

yaitu adanya perbedaan jumlah kebutuhan yang dibandingkan 

dengan sebelumnya, maka perlu diberlakukan apa yang segmentasi. 

Segmentasi ini membagi periode perencanaan segmen-

segmen tergantung kapan event-event yang menyebabkan aB•vtasl 

atas terjadi. Segmentasi ini dapat dilakukan dengan 2 cara, 

1) MANUAL, yaitu dengan memilih sendiri 

memungkinkan terjadi perubahan kebutuhan 

drastis. 

2) OTOMA TIS, yaitu segmentasi di-generate 

kabin secara 

perangkat lunak. Operator tinggal menetapkan apa saja 

yang harus dijadikan pertimbangan oleh lunak untuk 

men-generate segmen-segmen yang ada F aktor -faktor 

yang dapat dipilih sebagaimana telah disampaikan 
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Contoh kasus. 

{manual) 

tersebut menjadi 3 segmen, yaitu : 

• Januari 1998 - Mei 1998 

• Juni 1998 - Agustus 1998 

• September 1998 - Desember 1998 

Masing-masing dengan kebutuhan awak kabin yang 

perhitungan kebutuhan awak kabin untuk setiap segmen 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 jumlah "'"''"'UL'u• 

kabin per segmen per jenis pesawat per rank awak kabin. 

menjadi masukan bagi proses-proses selanjutnya. 

ST• 
fNSTITUT T i<NOt 

SE!ItULUH - O~>EM. 

awak 



BabV 

PROSES ALOKASI KEBUTUHAN 

Untuk memastikan memadai tidaknya awak kabin tersedia saat 

ini (crew available) dalam memenuhi kebutuhan awak kabi 

kabin yang tersedia ini ke kebutuhan yang direncanakan. Ji 

kabin yang tersedia kurang dalam memenuhinya, maka u ada upaya 

kabin baru) untuk menutup kekurangan itu. 

Untuk selanjutnya, tuntutan kebutuhan awak 

demand. Sedangkan di sisi lain, awak kabin yang tersedia 

sebagai kemampuan supply atau cukup supply awak kabin 

5.1. Kriteria Pengelompokan Awak Kabin 
kelas 

kabin memiliki tingkatan-tingkatan (level) satu dengan 
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yang harus 

ini dinyatakan 



Awak kabin biasa dibedakan tingkatan satu dengan 

melihat rank yang dimilikinya. Rank seorang awak kabin 

untuk jenis pesawat tertentu, sehingga penyebutan rank 

diiringi dengan jenis pesawatnya. Misalnya : seorang 

rank-1 di pesawat A-300. 

Biasanya perusahaan penerbangan memiliki awak 

74 

denganrank 

yang khusus untuk pesawat jenis tertentu saja. Namun ~"~0'""'"' 1 

perusahaan penerbangan yang memberlakukan sistem 

awak kabinnya. Artinya, seorang awak kabin memungki 

tidak hanya di satu jenis pesawat tertentu, melainkan 

kepada 

banyak jenis 

pesawat. Sehingga, awak kabin tersebut bisa memiliki rank- di jenis 8-737 

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

perusahaan penerbangan yang memberlakukan sistem -rank tersebut 

kepada para awak kabinnya. 

Mengingat awak kabin memiliki rank tertentu maka 

pengalokasian mereka ke pesawat memiliki aturan Paling tidak 

aturan yang harus dipatuhi adalah bahwa seorang kabin yang 

ditugaskan ke pesawat jenis· tertentu harus sudah memiliki khusus 

untuk pesawat jenis tersebut. Aturan inilah yang akan dijadi 

pembentukan kelas-kelas awak kabin. 
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kriteria yang dipakai adalah : 

• Rank. Kalas satu dangan lainnya dapat d.u""'•uan,c:~• dengan 

malihat komposisi rank kalas tarsabut, dalam hal ini 

multi-rank. 

• Jenis pasawat (aircraft type) di mana awak in ditugaskan. 

Hal ini tidak lapas dari kanyataan bahwa 

kabin tarkait dangan di pesawat janis apa dia 

Parlu dikatahui pula bahwa satiap janis pesawat 

(batasan) rank yang barlaku. Misalnya: pada pasawat jenis 

awak kabin dangan rank 1 dan 2 saja, karena memang janis · hanya terdiri 

atas 2 orang awak kabin. Oleh karenanya restriksi 

kabin ke kelas-kelas. 

5.2. Algoritma Break-Down Kelas-kelas 1-\.Wi .. K 

Dengan demikian, nama sebuah kalas merupakan 

dimiliki awak kabin bardasarkan urutan janis pesawat yang 

Jika: 

acj = jenis pesawat ke-j ; di mana 

AC 

n 

acj E AC 
= himpunan urutan jenis pesawat 

{ ac1 , ac2, ... , acn } 
= jumlah jenis pesawat yang dipi 

setiap janis 

awak 

rank yang 

dipilih 



cakj rank awak kabin pesawat jenis 
di kelas ke-k ; di mana ca:.::; E ·~1-.M.\J-i 

crAC-; 

mj 

cakj E { 'X' } ; 'X' = tidak 
restriksi rank pesawat jenis 

= { r1, r2, ... , r::1j } 
jumlah rank maksimal di pes 
di mana berbeda-beda antara 
yang satu dengan lainnya 
kelas awak kabin ke-k 

maka kelas awak kabin ke-k dinotasikan sebagai, 

Contohnya sebagai berikut : 

AC 
n 
crAC: 
crAC2 
crAC3 

maka 

{ A-300 I B-737, F-27 } 
3 
{ 1, 2, 3 } ~ m1 3 
{ 1, 2, 3 } ~ m2 3 
{ 1, 2 } ~ m3 2 

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 

} 
} 
} 
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Dalam pembentukan kelas ini, jenis pesawat dapat pilih, demikian 

juga rank mana saja yang diinginkan untuk membentuk dapat dipilth. 

Jika diasumsikan : 

isRankExist ( crACj, crankp) 
= fungsi yang menyeleksi 

crACj terdapat rank 
return value 1 jika true dan 0 jika 

crank 

nselectedrank 
nrankj 

komposisi rank yang dip 
{ r1 1 r2 1 """I rnselected.::a!:k } 

jumlah rank yang dipilih 
jumlah rank yang memen 
jenis pesawat ke-j 

dalam 



di mana 

L nselectedrank 

nrank1. = isRankExist ( cr A C , crank ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5.2 
p=O 1 p 

Kar:ena nran/{_j ini belum terhitung untuk rank kosong ('X') persamaan 

5.2 tersebut menjadi : 

L nselectedrank 

nrank1. = isRankExist (crAC. crank ) + 1 .................... 5.3 
p=O J' p 

Sehingga, 

NClass jumlah kelas yang dihasilkan 
= ( nrank1 * nrank.: * .... * nrank::) .......................... 5.4 

dengan komposisi rank semuanya 'X' (rank kosong). kelas 

tersebut tidak dipakai. Akan tetapi, kelas tersebut bisa 

penampung awak kabin "dummy" dalam proses-proses (untuk 

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

Contoh kasus : 

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

A-300: 1,2,3,4 
F-1 0 0 : 1, 2, 3 
F-27 : 1,2 

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



Untuk lebih mudahnya bisa dibuatkan tabel 
bawah ini : 

1 A-300 1,2,3,4 
2 F-100 1,2,3 X 

3 F-27 1,2 X X 

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 sa~pai 
47 X X 2 
48 X X X ~ kelas 
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4 
4 
3 
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Sedangkan algoritma untuk men-generate tersebut 

sebagaimana prosedur rekursif di bawah ini. 

void SetCAClass ( 
int nrank, 
int =idxcraft, 
int _ncraft, 
char *_crank, 
char * trank 
) 

II jumlah rank yang terp 
II index AIC saat ini 
II jumlah AIC yang dipil 
II komposisi rank yang 
II urutan rank kelas 

for (int k = 0; k < _nrank; k++) { 
I I jika rank ke-k dimiliki pesawat ke idxcraft 
II atau rank ke-k adalah rank kosong 
if (isRankExist ( crAC [ idxcraft], [k]) I I 

(crank [k] - CHECK)) { 
trank [ idxcraft) crank [k ; 

-trank [-idxcraft + 1] = 1 \xO' 
If < ncraft == ictxcraft) { 

/} sa tu ke~a-; di -genera t:e 

} 
SaveClass (_trank) 

else { 
idxcraft ++ ; 
II rekursi 
SetCAClass (_nrank, idxcraft, ncraft, 

crank, =trank) ; 
idxcraft -- ; 

} 
} 

} 
} 

Pemanggilan prosedur pen-generate kelas awak 

seperti di bawah ini : 

nrank ~ dapatkan jumlah rank yang dipilih 
crank ~ dapatkan komposisi rank yang dipil 
ncraft ~ jumlah jenis pesawat yang dipilih 

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

tersebut 
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Untuk memudahkan penyebutan, maka kelas kabin cukup 

dikenali dari urutan rank penyusunnya. Sedangkan urutan pesawatnya 

cukup dituliskan : 

Jenis pesawat A-300 * F-100 * F-2 
Kelas yang terbentuk 111, 112, 11X, 121, 122, 12X, 

dan seterusnya 

5.3. Perubahan Kelas 

Perubahan struktur kelas awak kabin dari kondisi 

te~adi. Hal ini disebabkan antara lain karena : 

• Ada perubahan jenis pesawat (bertambah 

tertentu. 

Perubahan itu bisa secara otomatis dilakukan jika 

dasamya identik antara kelas yang lama dengan yang baru Tonl"\oru• 

kelas di luar kriteria tersebut dihapus berikut record-record Ta.n.r!:IIT 

yang bersangkutan. 



Misak1ya untuk kasus penambahan jenis pesawat : 

kelas lama kelas baru 
lXX lXXX 
222 222X 
Xl2 Xl2X 
dan seterusnya 

Catatan. 
Urutan jenis pesawat sama 

Misalnya untuk kasus perubahan jenis pesawat : 

kelas lama kelas baru 
lXX lXX 
22X 22X 
XlX XlX 
dan seterusnya 

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

5.4. Perhitungan Stok Awak Kabin 
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Untuk memenuhi demand awak kabin dari hasi perhitungan 

masing kelas yang telah di-generate di atas. Awak kabin in 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 rencana ini 

dibuat (current stock). Sedangkan posisi supply untuk bu berikutnya 

diambilkan dari posisi (nisbi) supply bulan sebelumnya. 
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Data personal awak kabin biasanya disimpan 

database awak kabin (untuk selanjutnya disebut file 

Dalam file ini dimuat informasi personal awak kabin, seperti : 

sebuah file 

awak kabin). 

• 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 matsrna-n1as.rma 

disimpan dalam file tersendiri· (untuk selanjutnya disebut file 

awak kabin). lnformasi yang disimpan dalam file ini paling 

• 4-letter code, 

• jenis pesawat di mana awak kabin memiliki un""1nc;::"" 

• rank yang dimiliki di jenis pesawat tersebut 



Hubungan file master awak kabin dengan file 

digambarkan sebagaimana di bawah ini. 

File Master 
Awak Kabin 

File Komposisi 
H------------E'---1 Rank Awak Kabin 

kabin pada awal bulan periode perencanaan adalah sebagai 

• Setjumlah stok semua kelas di bulan ini dengan 

• Buka file master awak kabin dan file komposisi 

• Ambil satu awak kabin di file master awak kabin 

• Bandingkan dengan komposisi rank pada seti kelas yang 

ada dengan aturan sebagai berikut : 

0 Rank yang dilibatkan adalah rank yang awak 

kabin tersebut miliki. Artinya, jika yang ada 

berkomposisi 3 rank (termasuk 'X') 

Contoh: 
Seorang awak kabin memiliki rank-2 F-100, rank-2 
di B-737, rank-3 di A-300 dan rank-1 i F-27. Urutan 
jenis pesawat A-300*F-100*F-27 rank yang 
terlibat yaitu rank 1-2-3. Kelas yang sesuai 
dengan urutan di atas adalah kelas 11, 112, 11 X, 
121, 122, 12X, dst. Sehingga, awak kabin di atas 
harus masuk ke kelas 321 (maksimal rank yang dia 

l&'llll"- ,.f'!lt!l 

iNS nTUT T 

SE."ULUH -



miliki) dan bukan ke kelas 3XX, 
ataupun XX 1 - walaupun awak 
memenuhinya. 

tersebut. 

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

• Jika sesuai dengan aturan di atas, maka 

ke kelas tersebut dan menambah jumlah stok kabin di 

kelas tersebut 

• Demikian seterusnya dilakukan dengan cara sama untuk 

seluruh awak kabin. 

Keadaan stok awak kabin dari bulan ke bulan - sebagaimana 

kebutuhan awak kabin - fluktuatif pula sifatnya. Hal ini 

awak kabin pun dinamis perjalanan kariemya yang mereka 

bulan - sebagai satuan waktu perencanaan yang - bisa 

bertambah karena ada awak kabin baru (hasil promosi atau 

berkurang karena ada awak kabin di kelas itu yang keluar dipromosikan 

ke level berikutnya. Untuk menampung informasi jumlah kabin baru di 

suatu kelas digunakan variabel new_stock, sedangkan u 

informasi jumlah awak kabin lama di kelas tersebut digunakan 



Kedua variabel inilah yang akan dtgunakan untuk 

supply awak kabin bulan-bulan berikutnya. Sedangkan file 

informasi stok awak kabin dari bulan ke bulan untuk sel 

file stok awak kabin. Sehingga langkah-langkah untuk ""'""'"""""" 

awak kabin bulan-bulan selanjutnya adalah sebagai berikut : 

• Buka file stok awak kabin 

• Setjumlah stok semua kelas di bulan ini ... .,.,.,,.::.nl 

• Set cur_stok bulan ini dengan jumlah cur_stock 

bulan sebelumnya 

• Lakukan untuk semua kelas yang ada 

5.5. Pre-processing Trigger Ekstemal 

Ada beberapa faktor lain yang mempengaruhi stok 

tersedia setiap saat selain yang telah disampaikan di atas, .:.nflbr-.::. 

posisi 

sebut saja 

new_stock 

kabin yang 

kabin keluar, cuti melahirkan, tugas khusus, dan sebaga· F aktor -faktor 

inilah yang kita sebut sebagai Trigger Ekstemal. 

Trigger ini - jikalau ada - pada bulan tertentu 

terlebih dahulu - pre-processing - untuk menentukan 

kabin yang sebenarnya pada bulan yang bersangkutan, """""LJ'""'U' 

proses lagi untuk memenuhi demand awak kabin di bulan itu. 

processing ini dimaksudkan pula untuk membuat model na•·or.,..::.,,~~~n awak 

kabin ini menjadi lebih sederhana dengan dieliminasinya kasus 
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yang dipr.ediksikan akan te~adi pada bulan-bulan mendatang 

kabin keluar- dari model ini. 

Diasumsikan bahwa data trigger ekstemal yang ada 

output dari aplikasi lain, sehingga perangkat lunak yang 

manual. 

Pada setiap bulan - sepanjang yang bisa dilakukan - dldlao•atKal data 

kabin yang ada. Dengan demikian, pada dasamya 

Ekstemal ini hanya sekedar proses "pengurangan" stok 

terkait (cur_stock) sejumlah awak kabin yang terlibat dengan 

tersebut untuk memenuhi demand awak kabin yang 

5.6. Gambaran Umum Alokasi Kebutuhan -· .. ··-
Kabin 

Demand awak kabin - sebagaimana output perhitungan 

kebutuhan awak kabin - dikelompokkan menurut persamaan .17 pada bab 

sebelumnya, yaitu per janis pesawat per rank. Sedangkan su 

dikelompokkan dalam kelas-kelas sebagaimana sub-bab 

terdahulu. 



Agar lebih memberikan gambaran yang jelas ,a,.,,.::.,.\111 

supply awak kabin tersebut bisa dilihat pada contoh output 

Contoh demand awak kabin 

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

Rank 
1 
2 
3 
1 

Demand 
d1 
d2 
d3 
d4 

dan seterusnya 

Contoh supply awak kabin 

Kelas 
1 
2 
3 
4 

Rank pada 
A-300 B-737 
1 1 
1 1 
1 1 
1 2 
dan seterusnya 

F-27 Supply 
1 s1 
2 s2 
X s3 
1 s4 

Dari sini jelas bahwa kelas demand berbentuk ( ac;, 

kelas supply berbentuk (rank pada a~, rank pada ac2, ••. , 

dimana rank = { 1, 2, . . . } dan ac; e ac-type = { A-300, 8-

sedangkan 

Dengan demikian, pertanyaannya adalah bagaimana cara rncl•nn!:l• 

awak kabin supply ke demand yang ada ? 

Hal ini bisa didekati dengan memakai Knapsack ....,rn•n•~rn 

berada pada kelas-kelas supply awak kabin sebagai yang akan 

memenuhi knapsack yang ada. 

Oleh karena knapsack-nya be~umlah banyak -

jenis pesawat dan komposisi awak kabin masing-masing-
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spesifik antara item-item pada kelas-kelas supply dengan Knc:~ns.acK tersebut, 

maka knapsack problem yang lebih tepat dipakai adalah Untuk lebih 

jelasnya bisa dibaca pada bab sebelumnya yang membahas tc,,t~.-.n 

Dengan demikian, dalam rangka pengalokasian kabin pada 

supply ke demand ini perlu dipecahkan terlebih dahulu oersoc:u~n 

• Apa kaitan antara kelas supply dengan kelas Horn~'"'~"~ awak 

kabin sehingga awak kabin yang berada kelas 

supply memang layak dialokasikan ke kelas 

• Bagaimana dengan permasalahan weight ( 

dengan model knapsack problem, khususnya 

• Bagaimana pula menentukan profit 

diperoleh dalam pengalokasian awak kabin 

supply ke kelas demand ? 

Persoalan pertama 

Kaitan antara kelas supply dengan demand harus 

kepada awak kabin dengan kriteria bagaimana yang dapat 

pesawat dengan jenis dan rank tertentu ? Jawabannya 

aturan yang telah disepakati bahwa rank seorang awak kabin 

jenis pesawat tertentu. Dengan demikian, demand untuk ke 

misalnya, hanya bisa disupply oleh awak kabin pada kelas 

pada A-300-nya berlevel 1. 

kaitannya 

) yang bisa 

suatu kelas 

kembalikan 

ke 
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Lihatlah contoh demand dan supply di atas misalnya. lihat bahwa 

demand A-300 I rank-1 bisa disupply oleh awak kabin pada 2 kelas yang 

pertama, yaitu 111, 112, 11X, 121, 122, 12X, 131, 132, 13X, 1 1, 1X2, 1XX. 

Keduabelas kelas tersebut masing-masing memiliki 

pesawat A-300. Dan untuk itu, awak kabin pada kelas r,::~~r~~,::~~,.,. 

dialokasikan ke kelas A-300 I rank-1 tersebut. Demikian · 

kelas yang lain. 

Persoalan kedua 

Item-item pada permasalahan ini dianggap sama yaitu 

pada jenis 

layak untuk 

untuk kelas-

sendiri. Dengan demikian, persoalan weight (bobot) item ~,::ll•"\il$r,J:~n"'lv:::~ bukan 

menjadi masalah serius, karena masing-masing kelas diukur berapa 

banyak jumlah awak kabinnya. Artinya, bobot untuk setiap 1 

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

Persoalan ketiga 

Beberapa kriteria profit yang dapat diambil set)ag1amn~r1a kenyataan 

yang ada diantaranya sebagai berikut : 

• Semakin sedikit punya license, seorang awak 

besar kemungkinan untuknya 

kelompok yang sesuai ( artinya semakin 

alokasi ini) terlebih dahulu. 

semakin 

i keuntungan 
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Contoh: 
Seorang awak kabin yang hanya liki license A-
3001rank-1 - artinya berada kelas 1 XX 
sebagaimana contoh di atas - maka ada pilihan 
lain yang ~bih menguntungkan inya kecuali 
dialokasikan pada kelas demand A-3001rank-1, 
karena memang tidak mungkin mat101<~as1kan ke kelas 
demand yang lain. 

• Semakin besar perbandingan antara demand 

sesuai, semakin besar kemungkinan awak pada kelas 

kabin semakin tinggi prioritas baginya untuk mendapatkan 

alokasi awak kabin terlebih dahulu. 

Contoh: 
Kebutuhan A-300 I rank-2 = 20 C!Q,.,~...,,.,v~ln 

rank-1 = 25. Sedangkan jumlah ~ ..... ,..,,y 
pada kelas 21 X sebanyak 5 
perbandingan antara demand F-1 00 I 
supply kelas 21 X tersebut lebih 
perbandingan antara demand A-300 I 
supply kef as 21 X. Sehingga dengan 
awak kabin supply pada kelas 
dialokasikan ke demand F-1 00 I -r,;;;or, ... .L., 

dibandingkan ke demand A-300 I 
adalah lebih menguntungkan untuk 
awak kabin dari kelas 21X ke F-1 
ranl<-1 daripada ke A-300 pada posisi 

P.tli.. il'. Pf:FO•U 1 Ul, II IIIIi 

tr,;STtfUT H:. MGLOGI 

SEI"UlUH ·- ~ i»f:lill!'!lf.l't 
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5. 7. Kriteria Kelas Asal dan Tujuan Alokasi 

profit- maka bisa ditentukan kriteria kelas asal (supply) kelas tujuan 

alokasi (demand) yang lebih diprioritaskan pada setiap kali 

Suatu demand diprioritaskan untuk mendapatkan .......... , ....... 

supply yang sesuai menunjukkan perbandingan terbesar. 

nilai perbandingan ini disebut sebagai indek prioritas , , ... ,, ... ,, • (ipd); dan 

dinotasikan sebagai : 

ipdct 
dmandct 

spliedct 

cs_sply2 

indek prioritas demand ke-d 
jumlah awak kabin yang dibut 
ke-d 
jumlah awak kabin yang telah 
pada kelas demand ke-d 
stok awak kabin saat ini 
ke-s 

demand 

okasikan 

supply 

ns_sply~ 

nsplyct 
awak kabin baru di kelas supply ke-s 
jumlah kelas supply demand ke-d 

. (dmanda -splieda) 
ipda = L:Zy" (cs_splys +ns_splys}+ 1 .................................... 5.5 

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

gambar tersebut demand mana yang lebih diprioritaskan ? 



Kita bisa menentukannya sebagai berikut : 

id. = (10-0) 10 
'P A-.>OOirank-l (1 0- 0) + (8- 0) + (2- 0) + 1 21 

"d ~-~ 5 
lp F-IOOlrank-l = (10-0)+(8-0)+(12-0)+(2-0)+1 33 

Keterangan. 

AC/rank 

dem I sup 

@ 
dem =demand 
sup = supplied 
cs = cur_stock 
ns = new _stock 

Gam bar 5-2 Kelas Tujuan Alokasi 

Namun, ipd di atas memiliki 2 batasan sebagai berikut : 

• Jika sisa demand (dmand- splied) suatu 

(artinya tidak ada lagi sisa demand yang harus 

demand pada kelas tersebut diabaikan. 

• Jika kemampuan kelas-kelas supply suatu 

awak kabin kelas-kelas supply) = 0, maka 

tersebut juga diabaikan. 
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), maka 
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Sedangkan suatu kelas supply diprioritaskan kelas asal 

alokasi bagi suatu demand tertentu jika jumlahan antara 

yang terkecil. 

Untuk selanjutnya nilai perbandingan ini disebut sebagai indek prioritas 

supply (ips); dan dinotasikan sebagai berikut : 

ipss = indek prioritas supply kelas ke-s 
ndmand~ jumlah kelas demand yang mungkin jadi 

tujuan alokasi bagi kelas supply s 

. (cs_splys +ns_sp!yJ 
lPSs=L~'(dmandd-spliedd)+l ...................................... S.6 

Nilai ini menunjukkan pula tingkat ke-fleksibel-an kabin di kelas 

tersebut untuk menjadi pen-supply demand yang ada. tidak fleksibel 

(kecil nilai perbandingannya) suatu kelas supply semakin nno.nnl 

jika awak kabin pada kelas tersebut dialokasikan lebih dahulu. 

Namun ada batasan yang harus dipenuhi dalam 

supply ini, yaitu : 

• Jika kemampuan supply (cs_sply + ns_sply) = artinya kelas 

maka kelas tersebut diabaikan 

• Jika jumlahan seluruh demand = 0, artinya tak satu pun 

kelas ini juga diabaikan. 



Sebagai ilustrasi dapat dilihat .pada gambar 5-2 di 

tersebut kita dapatkan bahwa kelas demand yang terpilih a\ll(::aJaJ demand 

untuk A-300/rank-1. Kelas supply yang mung kin adalah 111, 112 dan 11 X 

masing-masing dengan kemampuan supply 1 0, 8 dan 2 

Awak kabin dari kelas supply mana yang akan dialokasikan 

lkutilah perhitungan berikut : 

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

. (8 -0) 8 1 
tps112 =(10-0)+(5-0)+1 16-2 

. (2- 0) 2 1 
1ps - -

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

Dengan demikian kelas supply yang diprioritaskan adalah 

nilai perbandingan terkecil. 

F-1 00/rank-1 atau demand-demand yang lain Gika ada) ? 

Untuk memastikannya maka perlu dilakukan 

mengambil semua kelas demand yang mungkin di-supp/y 

paling besar. Ke kelas demand itulah sebenamya awak kabin 

kelas supply ini lebih layak untuk dialokasikan. 

11X dengan 

dengan 
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Untuk selanjutnya ni~ai ini disebut indek prioritas --r·,.....~ ke demand 

tertentu; dan dinotasikan sebagai berikut : 

ipss-ct = :.ndek prioritas supply kelas ke-s ke nd ke-d 

. (dmandd -spliedd) 
rpss-d = (cs_splys +ns_sp~vs} ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ··· ·· ··· ··· ··· ··· ·· S.? 

Lakukan per hi tung an ini untuk d = { 1, 2, ... , ndmands } 
dan batasan perhitungan ipd di atas berlaku am 
persamaan ini. 

Apabila nilai indek ip~ kelas supply sebagaimana dipB h sebelumnya 

(11X) ke demand yang terpilih semula (A-300/rank-1) paling , maka hal 

demand tersebut. Apabila nilai indek tersebut bukan yang pal 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 jika memang 

te~adi, maka perlu dicari kelas supply mana yang lebih untuk men-

supply demand A-300/rank-1 daripada kelas 11 X tersebut. 

supply masing-masing kelas supply ( 111, 112, 11 X). 

dengan yang diberikan pada persamaan 5. 7 di atas, hanya 

untuk demand yang sama (A-300/rank-1) dan supply s = { 1 , ... , nsplyd } 

adalah 11 X, yaitu kelas yang terpilih semula, maka tak 

karena memang kelas tersebut yang lebih layak. Jika selain 



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

Dengan demikian, proses pengalokasian ini 

akan berpengaruh besar kepada minimisasi jumlah "'''""' .... , ... , 

yang harus disediakan untuk memenuhi demand yang ada. 

5.8. Algoritma Alokasi Kebutuhan 

File-file panting yang terlibat dalam proses ini adalah : 

fcatrreq = File yang menyimpan hasil pe 
kebutuhan awak kabin 

fcatrcls = File yang menyimpan hasil 
kabin ke dalam kelas-kelas 

fcastock = File yang menyimpan informasi 
kabin (terutama current, new 
allocated I tempat alokasi 

fhistaloc File yang menyimpan history 
kabin pada proses ini 

Algoritmanya adalah sebagai berikut : 

• Buka semua file di atas 

• Hitung jumlah kelompok kebutuhan (demand) 

Masukkan hasilnya ke variabel num_demand 

• Buat array dinamik arr _ ds sepanjang 

• Masukkan demand masing-masing kelas 

arr_ds yang bersesuaian dari file fcatffeq 
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mung kin 

file fcatffeq. 

ke array 
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• Masukkan supply (cur_stock~an new_stock) 

kelas ke array arr_ds yang bersesuaian 

(pemasukan supply ke demand yang ada 

diambilkan dari kelas supply : 111, 112, 11X, 21, 122, 12x, 

dan seterusnya). 

• Jika jumlah demand awak kabin lebih besar jumlah 

supply yang tersedia, maka tambahkan pada 

(XXX) awak kabin dummy sejumlah jumlah 

demand dan jumlah supply tersebut 

• Set field allocated pada fcastock = 0 

• Set iscontinue = true 

• Selama iscontinue = true, ke~akan : 

0 Cari nilai indek prioritas demand (ipd) +ortr-.dC! dari kelas 

demand yang ada (lihat persamaan 5.5). 

0 Jika bisa ditemukan, ke~akan berikut ini : 

kabin ke demand tersebut pada file 

=> Cari nilai indek prioritas supply (ips) 

kelas supply tersebut (lihat persamaan 

awak 

I dari setiap 

1-'•J<·, lAl(.,.,ol"·· 

n:"' "H)Lf"G, l 
- !'4')D[Ifitit:.J;l I 
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~ Jika kelas pen-supply dengan nilai ips terkecil bisa 

ditemukan, maka kerjakan : 

• Cari k,elas-kelas demand yang di-supply 

oleh kelas supply ini. 

• Hitung indek prioritas supply ke tertentu 

(ip~) untuk setiap demand yang ada 

yang terbesar. 

+ Jika kelas demand dengan perbandi terbesar 

tersebut temyata bukan kelas yang saat ini 

sedang diproses, maka ke~akan : 

* Cari indek prioritas supply dari semua kelas 

supply khusus ke kelas demand saat ini 

sedang diproses (ip~ khusus). 

* Ambil nilai perbandingan yang Tcn"\cc:! dan pilih 

kelas supply tersebut. 

• Kurangkan satu orang awak dari kelas 

demand pada array arr_ds sesuai nar"'n!:•n demand 

yang saat ini diproses. 

+ Kurangkan satu orang awak kabin supplypada 

array arr _ ds sesuai dengan kelas supply yang 

terpilih. 

+ Simpan data alokasi awak kabin ini 

alokasi awak kabin (fhistaloc) 

file histori 
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=> Jika tidak ada lagi kelas pen-supply, ·~~v•••'LII ue =false 

0 Jika tidak ada, iscontinue = false 

• Proses selesai. 

5.9. Hasil ProsesAiokasi Kebutuhan 

Pada akhir proses alokasi akan didapatkan histori alokasi awak 

kabin, dari kelas mana saja suatu kelas demand ..... .., .... rt•,. ... .,,t..,.,,IP'\ supply awak 

kabin dan sejumlah berapa; termasuk sisa demand yang 

serta sisa supply yang tidak teralokasi pada masinn .. rn~•c:•r., 

Jika masih ada sisa demand, maka proses akan d 

pemenuhan awak kabin dari berbagai altematif, yaitu : 

• Diambilkan dari kelas lain dengan jalan 

kabin tersebut ( dengan kenaikan rank yang di 

yang kemudian disebut proses promosi awak 

• Dengan jalan rekrut awak kabin baru 

Hal itu semua dilakukan melalui proses eksitasi 

yang akan dibahas pada bab selanjutnya. 

Jika masih ada demand yang belum terpenuhi, 

dilanjutkan dengan proses eksitasi yang akan memindahkan 

dengan 

rekrut) 

selayaknya 

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

memenuhi kekurangan demand awak kabin tersebut. 
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PROSES EKSITASI AWAK 

Konsekuensi logis dari kekurangan awak kabin yang (supply) 

yang dalam memenuhi besamya tuntutan kebutuhan awak kabin rnclrn<:rnn 

ada adalah: 

• Memindahkan awak kabin dari satu kelas ke lainnya-

khususnya dari kelas yang surplus ke kelas yang ·minus -

sepanjang masih bisa dilakukan atau pun 

awak kabin baru. Hal ini menuntut adanya nann~,., 

terutama aktivitas yang berhubungan 

training awak kabin, dan sebagainya 

• Mengubah beberapa parameter yang menjadi 

perhitungan kebutuhan awak kabin, 

komposisi awak kabin menjadi minimum 

flight production, menambah hari kerja 

sebagainya. Ak.si-aksi ini tentu akan mem 

masing-masing. 

Dalam bab ini akan diuraikan bagaimana memenuhi 

kabin dengan jalan yang pertama. Proses inilah yang 

proses eksitasi awak kabin. 
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awak kabin, 

mengurangi 

, mengurangi 

kabin, dan 

dampak 

awak 



6.1. Gambaran Umum Eksitasi Awak 

eksitasi awak kabin kelas dummy ini ke salah satu kelas 

proses rekrut (recruitment). Kelas yang dimaksud di 

sebagaimana telah didefinisikan pada bab sebelumnya. 

Sebelum melangkah lebih jauh, perlu disampaikan 

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

Area-0 

Area-2 
Pemenuhan 
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adalah kelas 

ruang 

awak kabin 
untuk rank 

didapat dari 
k~l<ls-k,elas supply 

rank yang 
dari 

sampai kepada nd .... ,ilih<>n 

-.------ ...... -..... -.-- .... -.-.-.---- ..... ------ ... --.- .. -... ~ 

kabin yang mana 
syarat untuk dielcsit~lsi~m 
Misal : Eksitasi 
dipilih antara UNA 

Gambar 6-1 Ruang Lingkup Pemenuhan Demand 
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Jadi, proses .eksitasi ini dilakukan pada ar.ea-1 di atas. 

Proses .eksitasi ini -dipicu oleh adanya sisa demand 

terpenuhi pada proses pengalokasian awak kabin set)aglainntarla penjelasan 

bab sebelumnya. Sisa demand yang belum terpenuhi berbentuk 

Craft/rank (Sisa Demand), misalnya : 

0 A-300 I rank-1 (10) 

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

Sedangkan sisa supply yang tidak teralokasi P'\orT\or-.w• 

(Sisa Supply) : 

0 Kelas X2X (2) 

0 Kelas 2XX (3), dst. 

Dengan demikian, proses eksitasi ini lebih merupakan 

NamaKelas 

transisi individu pada sistem manpower akibat adanya yang 

muncul pada kelas level di atasnya. Kebutuhan ini ~ ..... ,,. .... ..,.,.......... awak kabin 

yang sesuai dari kelas-kelas di bawahnya. 

Dengan demikian, persoalan-persoalan yang 

adalah: 

dipecahkan 

• Apa yang menjadi pedoman transisi awak kabin dari satu kelas 

ke kelas lainnya ? 

19 
Bartholomew, David J., Forbes, AMeN F., and McClean, Sally 1., ~. hal7 



• Kriteria apa yang dipakai hingga seorang awak 

harus dieksitasikan dari suatu kelas ke kelas 

• Bagaimana Iangkah-langkah eksitasi itu sendiri 

• Apa batasan-batasan eksitasi itu sendiri ? 

mungkin mengeksitasikan awak kabin dalam 

terkendali ? 

6.2. Pembuatan Tabel Eksitasi 
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tidak 

yang tidak 

Tabel eksitasi merupakan tabel yang memuat ja (flows) yang 

menghubungkan suatu kelas awak kabin dengan kelas Ia Jalur ini 

harus dilalui seorang awak kabin dalam melakukan eksitasi satu kelas ke 

kelas Iainnya. 

Tabel eksitasi dibangun ( secara manual) dari yang 

terbentuk pada proses break-down kelas-kelas awak kabin sebagaimana 

telah dijelaskan pada bab sebelumnya. Suatu kelas asal dihubungkan 

ke satu kelas altematif tujuan atau Jebih, atau justru sama 

dihubungkan ke kelas Jain, misalnya karena sudah 

tertinggi. Bersamaan dengan itu dimasukkan pula informasi 

eksitasi tersebut, antara Jain : 

• Cost (biaya) per eksitasi per awak kabin 

i tidak bisa 

kelas 

• Lead-time, yaitu batas waktu minimal sejak saat suatu 

aktivitas harus sudah mulai dike~akan. Misal : rekrut awak 



-kabin sejak -pendaftaran sampai menjadi awak 

adafah 3 bulan. Per:usahaan membutuhkan 

tersebut bulan Agustus 1998. Maka, 3 buian 

1998, yaitu Mei 1998, proses rekrut awak 

sudah dimulai. Batas waktu 3 bulan itulah 

time bagi proses rekrut awak kabin baru. 
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·n level awal 

kabin baru 

disebut lead-

• Waktu training. Seorang awak kabin bisa 1"\~r-~lde:•r~,c:.• 

kelas ke kelas lainnya harus melewati suatu .,,.~ ...... r,,., dalam 

waktu tertentu. 

• Maksimal peserta training untuk satu jenis 

Contoh tabel eksitasi sebagaimana dapat dilihat pada 

No Class 

Tabel6-1 Contoh Tabel Eksitasi Awak Kabin 



Apabila dtgambarkan, maka tabel eksitasi tersebut seperti pada 

gambar berikut ini. 

Keterangan 

~ 
~ 

cs = cur_stock 
ns = nE!'N_stock 

Gam bar 6-2 Tabel Eksitasi Awak Kabin (Gam bar) 



6.3. Batasan Eksitasi 

Tabel eksitasi pada· T.ugas Akhir ini dimasukkan 

sehingga sangat tergantung kepada operator. Hal tni mengi 

aturan khusus mengenai eksitasi awak kabin dari satu level 

yang lain. Sehingga operator diberikan kebebasan 

eksitasi ini sesuai dengan pengalaman yang ada di 
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Dalam Tugas Akhir ini hanya ada dua batasan dalam mmses 

yaitu berapa maksimal jenis eksitasi dapat dilakukan per 

maksimal peserta per jenis eksitasi tertentu bisa dilakukan. 

serta berapa 

Untuk batasan yang pertama lebih dimaksudkan keJ::>acla bat as an 

satu bulan. 

dimasukkan 

mengingat 

maksimal jenis training yang dapat dilakukan bersamaan 

Dengan catatan bahwa proses rekrut awak kabin baru 

dalam kategori training dimaksud. Hal ini cukup 

pelaksanaan training tentu membutuhkan tidak sekedar 

sarana training saja, tetapi juga instruktur yang bertugas lme~laKsan 

training. 

Sedangkan batasan "kedua lebih menyangkut 

maksimal tempat training serta peserta maksimal efektif yang I 

oleh sejumlah instruktur yang ada. 

Dengan adanya kedua batasan ini, maka apabila 

ada training lebih dari batasan maksimal ini atau ada 

kapasitas 

training yang 
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training maupun pesertanya. Hal ini akan dibahas pada .:JU1..,.. .. ,CA,., 

6.4. Kriteria KelasAsal dan Tujuan Eksitasi 

Suatu kelas mendapatkan prioritas untuk menjadi (destination) 

kelas-kelas yang ada. 

Nilai ip~ tersebut dirumuskan sebagai berikut : 

ipkdest = 

a* SisaDemand tkst * PotSupplySrc + ( 1-a)* ( SisaDemand dest 

jika PotSuppf.vSrc > Odan (SisaDemand tiest > Cur_ Stock ust > 0) 

dan L SisaSupply src > 0 
0, jika selain itu 

................................................ 6.1 

di mana, 

PotSupplySrc = L SisaSupply :m: + k * L SisaSupply :m:.srr: + 

k 
2 *" SisaSun'PIY:m: -.:m: + ... + k depth *" .)lSQ.)ltTJTJlJI' LJ 'Y. --"' LJ STC.STC..sTC~-STCi#pt 

.............. 6.2 

Cur_Stockctest = stok awak kabin kelas tujuan ... 
mungkin dieksitasikan 

LSisaSupplYsrc = jumlah sisa supply awak kabin 
source satu level di bawah ke 

Semakin besar ip~ suatu kelas semakin tinggi menjadi 

kelas destination eksitasi. 
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Sedangkan suatu kelas mendapat prioritas menjadi asal atau 

(ip~ ) terbesar dari kelas-kelas yang ada. 

Nilai ip~ tersebut di rumuskan sebagai berikut : 

={SisaSupply sre - k * L SisaDemandaesr ,jika SisaSupply 
ipksrc 

0, jika SisaSupply src 0 

.............. 6.3 

Keterangan : 

• a dan k adalah konstanta [0 .. 1] yang d 

• depth adalah Kedalaman Back Tracking Misalnya 

depth bemilai 2, maka hal itu berarti 

diperhitungkan sampai dengan 2 kelas di level 

bawahnya 

• PotSupplySrc adalah potensi atau kelas-

(depth) untuk men-supply awak kabin destination di 

atasnya. 
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• SisaSupp/y adalah jumlah awak kabin . 

souroe yang belum dialokasiKan pada I'V'~C!dC! alokasi awak 

kabin yang dijalankan sebelumnya. 

• SisaDemand adalah jumlah demand yang 

pada proses alokasi awak kabin 

sebelumnya. 

dijalankan 

• Karena ada batasan bahwa seorang kabin hanya 

boleh bereksitasi satu kali dalam satu (bulan), 

maka jika PotSupplySrc dengan depth bemilai 0 

(artinya tak ada awak kabin existing yang b dieksitasikan 

dari kelas-kelas satu level di bawahnya), ip~ = 0. 

Karenanya, kelas dengan ip~ = 0 ini 

tujuan eksitasi. 

6.5. Algoritma Eksitasi Awak Kabin 

Untuk memenuhi sisa demand awak kabin pada ~uc::alul bulan tertentu 

dengan jalan eksitasi digunakan algoritma Cabin Crew ExA~atk.>n 

berikut ini : 

1) Buat array dinamis arr _exit sejumlah kelas awak 

kabin yang ada dan inisialisasi dengan nama 

masing 
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Jadi, sesuai clengan algoritma di atas, maka di 

te~adi eksitasi (jika ada ipl<ctest dan ipkste yang lebih dari 0) 

tidak (semua ipkc.t atau ipksrc = 0). 

Contoh kasus : 

Asumsikan pada bulan Agustus 1998 
perencanaan) kondisi stok awak kabin 
kebutuhan yang ada sebelurn proses alo 
di bawah ini : 

No Aircraft Rank Demand 
1 A-300 1 6 
2 A-300 2 16 
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 

Jurnlah 99 

No Class Sup~ly 
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 

Jumlah 90 
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'Sisi mungkin 

i mungkin juga 

peri ode 
a demand 

i seperti 

Asumsikan tidak ada data trigger dan tabel 
eksitasi sebagaimana tabel 6-1. Nil k = 0 .1, 
depth = 2 dan a = 0.1. 



Setelah proses alokasi awak kabin dij 
kondisi supply dan demand menjadi sepe 
ini (perhatikan bahwa ada tambahan 
"dummy" sebesar 9 orang pacta kelas 
cur_:stock) 

Dapat dilihat dari hasil proses ini 
sisi masih ada sisa demand yang be 
dan di sisi lain ada awak kabin " ........... ""''v 
diproses sama sekali. 

Untuk i tu proses 
mengeksitasikan awak 
kabin baru di kelas 
demand tersebut. 

selanj utnya ada 
kabin, termasuk 
"dummy" untuk 

Untuk lebih jelasnya, di bawah ini di 
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kan, maka 
di bawah 

di satu 
terpenuhi 

yang belum 

mencoba 
krut awak 

posisi masing-masing kelas sebelum eks i. 



Keterangan 

~ 
~ 

cs = cur_stock 
ns = new_stock 

1+1+2 

Untuk lebih memudahkan, pada kiri 
rna sing kelas dicantumkan j umlah sis a 
harus dipenuhi. 

Pertama yang harus kita cari adalah 
dari kelas-kelas tersebut. 
berikut di bawah ini. 
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Jadi, kelas 3XX layak menjadi tujuan 
tabel tersebut sebenarnya ada yang 
nya sama dengan 3XX, tetapi karena 
lebih dahulu 3XX, maka kelas inilah 
menjadi tujuan eksitasi. 

Kemudian kita cari kelas asal eksitas 
Kita lihat hanya ada satu kelas 
ini yaitu: XXX (dummy). Karena juml 
yang tersedia pada kelas XXX ini leb 
tidak ada kelas supply lain 
terj adilah sebuah eksi tasi awak 
XXX ke kelas 3XX. 

6.6. Hasil Proses Eksitasi 

Proses eksitasi ini dikerjakan secara iteratif. Setiap ka 
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ksitasi. Di 
lai ipkctes<:

ditemukan 
terpilih 

yang layak. 
bagi kelas 
awak kabin 

dari 0, dan 
XXX, maka 
dari kelas 

menghasilkan sisa demand, setiap kali itu pula eksitasi akan dilakukan. 

untuk kemudian dilanjutkan dengan proses alokasi awak ·n dari awal. 

Demikian seterusnya. 



Proses timbal-balik (berulang) ini dike~akan sampai 

lagi sisa demand awak kabin yang harus dipenuhi atau morn!:! 

lagi kelas yang layak menjadi tujuan ataupun asal eksitasi. 

saja te~adi disebabkan, antara lain : 
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tidak ada 

tidak ada 

ini mungkin 

• Tidak adanya lagi kelas asal sampai batas 

tracking tertentu (depth) yang masih memiliki 

bisa dieksitasikan (dengan kata lain nilai 

sehingga ip~ = 0 

kabin yang 

'OC~lppiJV.:>rc = 0) 

• Ada kelas asal yang - sebenamya -

kemampuan supply (PotSupplySrc > 0) tetapi 

tidak lagi menyisakan demand (sisa_demand 

ip~=O 

• Ada kelas tujuan yang memiliki sisa demand 

tujuannya 

0) sehingga 

masih memiliki kemampuan supply (sisa_rt~r~n•rt > 0 dan 

PotSupplySrc > 0), akan tetapi kelas-kelas 

pada satu level di bawah kelas tujuan 

memiliki awak kabin existing yang 

Sebagaimana telah disampaikan bahwa c:.~~r~r•n 

hanya bisa 1 kali eksitasi dalam (bulan) proses 

tidak lagi 

Bila hal ini te~adi, maka proses akan dihentikan 

tidak optimal ini (sisa_demand > 0). 

kondisi yang 
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Pr-oses alokasi awak kabin beserta eksitasinya ini untuk 

setiap bulan dalam range periode perencanaan yang 

Sehingga pada setiap bulan akan dihasilkan stok awak kabin 

(berubah sama sekali dari kondisi semula) mengikuti nrnc::mc:: 

eksitasi yang ada serta data historis eksitasi yang harus <lnar .. un.al 

awak kabin pada level yang diharapkan dan pada saat yang 

generate. Untuk lebih jelasnya lihatlah contoh berikut. 

Hasil proses eksitasi bulan Desember 1998 adalah 
sebagai berikut 

No Cl.ass Cl.ass Juml.ah 
from to 

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

Arti data eksitasi no.1 misalnya au.c:, .... a, bahwa pacta 
bulan Desember 1998 diharapkan sudah ada 9 orang 
awak kabin yang dieksitasikan dari las XXX ke 
kelas 3XX (rekrut). Demikian juga un data yang 
lain. 

Kapan aktivitas eks~asi sesungguhnya harus di ? Hal itu 

tergantung kepada lead-time masing-masing jenis eksitasi. 

di atas. Dari sana didapatkan bahwa lead-time untuk proses (eksitasi 

dari kelas XXX ke 3XX) adalah 4 ( empat) bulan. Artinya, rekrut 

sebagaimana dimaksud pada contoh di atas harus sudah 

sebelum (awal) Desember 1998, yaitu Agustus 1998. 



6.7. Proses Pemerataan Eksitasi 

6.7.1. Akumulasi Data Eksitasi 

Data-data historis eksitasi yang telah dihasilkan 

sampai dengan akhir periode perlu dijabarkan nQI~~orc::~n~~~~nn'"':~~ 
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· dari awal 

eksitasinya apa saja dan berapa pesertanya. Satu hal yang 1'\"llC,,..,,~.ni patokan 

adalah tidak ada penolakan terhadap berapapun jenis eksitasi yang 

dihasilkan ataupun jumlah pesertanya pada setiap kali proses. 

Cara menjabarkan adalah sebagaimana dicontohkan pada sub-bab 

sebelumnya. Sebagaimana telah diketahui bahwa 

mulai dike~akan. Kaitannya dengan proses rekrut ataupun training awak 

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

ujian, waktu pemberian materi training, waktu praktek , dan 

sebagainya. Berdasarkan lead-time yang ada itulah semua eksitasi yang 

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

ada jenis eksitasi yang sama, maka data keduanya dtcraOUIIl!JKc:tn 

satu record. 

Dengan demikian, hasil penjabaran ini merupakan 

awak kabin yang harus dilaksanakan pada waktunya mas 

Namun demikian, hasil penjabaran ini belum ,.,~.,.,n.cr+.~il 

batasan yang ada, baik maksimal jumlah peserta maupun 
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training dalam satu bulan. Untuk itu, perlu ada pengecekan kedua 

batasan ini sekaligus mengatasi permasalahan yang ada batas tersebut 

dilanggar. 

6.7.2. Algoritma Pemerataan Eksitasi 

Apabila akumulasi eksitasi per bulan di atas ada 

dengan batasan yang ada, baik jenis eksitasi per bulan 

pesertanya, maka perlu dilakukan proses pemerataan 

"terpaksa" dilakukan karena pada dasamya tidak ada 

tuntutan eksitasi yang ada. 

Ketentuan yang diberlakukan adalah : 

• Semua eksitasi harus dilaksanakan. 

• Eksitasi yang pesertanya melebihi batas 

dipecah menjadi 2 kelompok atau lebih 

dalam bulan yang berbeda. 

tidak sesuai 

jumlah 

Hal ini 

terhadap 

dapat 

dilaksanakan 

• Eksitasi yang tidak bisa dijalankan dalam 

dilakukan pada bulan sebelumnya, baik .,~,..on~ 

ataupun jenis eksitasinya melebihi batas ""'~1orcm"YYI~• 

bulan dapat 

pesertanya 

Asumsi yang dipakai adalah : 

• Awak kabin yang pada suatu bulan 

proses eksitasi, khususnya promosi 

(pengambilan awak kabin baru), maka awak 

mengikuti 

bukan rekrut 

n yang terlibat 
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pula untuk 

• Waktu eksitasi (training) untuk setiap jenis 

1 (satu) bulan penuh 

• Proses rekrut tidak dikategorikan batas 

maksimal jenis eksitasi dalam satu bulan 

Jika file resume eksitasi kita namakan: fresexit, file 

fcastock, dan file tabel eksitasi : fexitcls, maka untuk 

meratakan eksitasi adalah sebagai berikut : 

1. Arahkan ke record paling awal dari fresexit 

2. Ambil record fresexit satu demi satu. 

3. _month = _beg_month = bulan eksitasi record ini 

4. Cek stok existing (cur_stock) kelas asal eksitasi pada fcastock 

dan juga jumlah eksitasi maksimal (max_ exit) jeni ini pada fexitcls 

5. min_ exit= min (cur_stock, max_exit) 

6. Jika min_ exit > 0, kerjakan : 

• Cek jumlah awak kabin yang bereksitasi (num_ ) di kelas ini 

• Selama num_ca > 0, kerjakan 

sebelumnya- sejumlah num_ca. Langsung 

-------·--'----
usl•l'<·~.-. \ 
t;<,,.,OLOGI 

Mill~'. Pf~ 

INSliTLtJ 

NJPfMht.!ll J 
L---------·r· 



0 Jika num_ca > min_ exit, maka : 

+ Kurangi stok awak kabin pada 

min_exit 

+ num_ca = num_ca- min_exit (sisa 

bereksitasi) 

0 Tetapi, jika num_ca <= min_exit, maka : 

+ Kurangi stok awak kabin pada 

num_ca 

+ min_ exit = num_ca 

+ num_ca=O 
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ini sejumlah 

kabin yang 

ini sejumlah 

0 Jika _month = _beg_month {sama dengan lan semula), 

maka: 

• Jadikan awak kabin yang bereksitasi _month ini 

maksimal sebanyak min_ exit 

0 Tetapi, jika _month bukan bulan semula, 

• Tambahkan awak kabin sebanyak 

kabin yang bereksitasi sejenis pada bu 

• Tetapi kalau pada bulan _month ini ada eksitasi 

sejenis, simpan eksitasi tersebut awak kabin 

sejumlah min_exit 

0 Arahkan ke satu bulan sebelumnya =_month -1) 
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7. Lanjutkan ke record selanjutnya. 

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

9. Pmses selesai. 

Dengan proses ini, maka telah meratalah semua eKlsnasl· awak kabin 

sesuai dengan batasan maksimal eksitasi per bulan per eksitasi yang 

ada. 

Namun demikian, pemerataan ini temyata ..... ..:.,..,,.,,.::~,..,,,.., 

bahwa awak kabin yang mengikuti eksitasi (dengan mengi 

tidak bisa dalam waktu yang bersamaan mengikuti 

sebagaimana asumsi sebelumnya. Artinya, awak kabin 

job-kan dari tugas terbang (bisa jadi di-g rounded). Sehingga, 

konsekuensi, 

training) tentu 

terbang -

saja hal ini 

akan mengurangi jumlah crew available pada bulan yang n=.-..,,.. .................. "'' 

Artinya, kedudukan supply awak kabin pada 

berubah setelah adanya eksitasi awak kabin ini. 

menjadi 

harus diproses lagi mulai dari alokasi kebutuhan serta nrnc::~r:. eksitasi yang 

diperlukan untuk memenuhi kekurangan supply eksitasi ini. 

Mekanisme ini yang kita sebut dengan proses Backward TJ 

Dengan demikian, secara berulang akan dilakukan 

(yang mungkin akan menimbulkan eksitasi baru dan harus d. 

sampai dengan semua demand terpenuhi oleh supply yang 

eksitasi lagi yang membawa dampak kepada 

kabin. 

lagi) 

tanpa ada 

supply awak 



Bab VII 

PERANCANGAN PERANGKAT 

7 .1. Spesifikasi F ungsional Perangkat Lu 

CAP/anning adalah perangkat lunak pembantu 

perencanaan dan pengendalian sumber daya 

dikembangkan penulis dalam Tugas Akhir ini. Secara 

subproses panting dari perangkat lunak ini, yaitu : 

• Subproses yang menangani perhitungan 

daya awak kabin mulai dari pemasukan 

parameter yang dipakai, penentuan 

sampai dengan perhitungan kebutuhan 

• Subproses yang menangani pemenuhan 

daya awak kabin sebagai jawaban bagi 

awak kabin yang dihasilkan pada su 

-dalam 

sumber 

perencanaan 

sumber 

kebutuhan 

Subproses ini terdiri dari bagaimana me.,-•'"'r"""'toe-.n 

kabin, pembuatan tabel eksitasi awak kabin ~.:o•mn.:o• dengan 

proses eksitasi awak kabin itu sendiri. 
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Selebihnya adaiah subproses pendukung, antara lain : 'P9ngelolaan 

file, baik file-file master maupun transaksi yang diperlukan 

laporan-laporan yang diperlukan dari hasil kedua subproses. 

Pertama yang harus dikerjakan dalam menjalankan ,.._.,.,.,,..,.,.:lT lunak 

ini adalah memilih project (proyek) yang akan dikerjakan. oucL.IUQI 

akan berisi satu skenario mulai dari perhitungan "~I.J'ULUI 

proses alokasi awak kabin sampai dengan proses eksitasi 

terpisah dengan project-project lain. Dengan demikian, 

suatu keputusan untuk kasus yang sama tetapi dengan 

yang berbeda, maka bisa dibuatkan lebih dari satu 

membuat lebih dari satu project. 

Di bawah ini akan diterangkan lebih detil masi 

yang telah disebutkan di atas. 

kabin yang 

dengan 

subproses 

Untuk menghitung kebutuhan awak kabin pada ini, maka 

dilakukan langkah-langkah berikut: 

• Menentukan periode perencanaan kebutuha yang akan 

dilakukan. Periode perencanaan ini dinyata 

bulan sebagai satuan terkecil dafam ini. 



• Mengisi data-data pendukung atau para 

yang diperlukan sebagaimana di bawah ini : 

0 Aircraft Ust, yaitu pesawat jenis apa saja 

berapa yang akan diperhitungkan, te 

kedatangan pesawat-pesawat yang ba 

dioperasikannya lagi pesawat yang 

memasukkan ValidFrom I ValidTo 

pesawat). 

0 Aircraft Parameters Table, tabel 

yang berhubungan dengan jenis 

antara lain : block-time, jumlah leg, 

komposisi awak kabin, dan sebagainya 

masing jenis pesawat. 

0 Cabin Crew Parameters Table, 

parameter yang berhubungan dengan 
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rencana 

(dengan 

per bulan, 

parameter-

lain: working-hours, jumlah leg, cuti, non-flights, 

pattern hari kerja, dan sebagainya. Khusus aktivitas non-

flight bisa diinputkan langsung atau me 

tabel aktivitas non-flight. 

0 Cabin Crew Non-Flight Parameters, tabel 

flight, antara lain : sakit, bolos (NN), 

sebagainya. Jenis aktivitas 

ditambahkurangi sesuai dengan keperluan. 

il dari data 

ijin, dan 

ini dapat 
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• Menentukan segmentasi secara manual un otomatis 

dengan menentukan faktor-faktor apa yang dijadikan 

sebagai filter segmentasi. 

• Menentukan komponen working-hours kabin, yaitu 

nilai x1 jam sebelum ATD dan x2 jam set:a1ah ATA (lihat 

penjelasan mengenai perhitungan kebutuhan 

mo<aiKc:m pada bab 

• Melakukan proses perhitungan kebutuhan 

perhitungannya sebagaimana telah d 

sebelumnya. Apabila pada proses perh 

pesan-pesan yang menyatakan beberapa 

kesalahan dalam pengisian data pendu 

parameter, maka perlu dilakukan perbaika 

dahulu. Kemudian proses perhitungan ini 

kembali. 

ini ada 

ataupun 

dijalankan 

Subproses Pemenuhan Kebutuhan Sumber Daya A"V\FaK Kabin 

Dari kebutuhan awak kabin yang dihasilkan pada 

pertama, maka pada subproses ini dilakukan pemenuhan ~l:llr,.ut• 

dari awak kabin yang ada serta menentukan 

ada kekurangan supply atas kebutuhan awak kabin yang n•n:::.r~:::~n~~~n 

yang 
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Langkah-langkah yang harus dilalui adalah sebagai 

berdasarkan • Mem-break-<lown awak kabin ke kelas··Kelas 

rank yang dimiliki serta jenis pesawat yang a. Kefas-kelas 

awak kabin ini berfungsi sebagai tempat pengelom 

berdasarkan kriterianya masing-masing 

• Membuat tabel eksitasi awak kabin. Tabel ini merupakan 

rujukan bagi perjalanan karier awak kabin 

( alur) yang harus dilalui awak kabin untuk naik dari satu 

level ke level berikutnya. Tabel ini 

manual, mengingat belum adanya 

mengenai pembentukan tabel eksitasi ini 

kelas yang dihasilkan pada saat proses 

kabin akan dipakai atau terlibat dalam 

• Memasukkan data-data trigger ekstemal 

yang bisa didapatkan. Data ini akan 

secara 

standar 

tidak semua 

k-down awak 

kabin sejauh 

awak kabin yang tersedia (faktor penn,,~,.,, .... ,. 

jumlah 

sehingga 

r-benar siap didapatkan data awak kabin yang 

(available) ontuk ditugaskan dalam operasional 

penerbangan. 

• Proses alokasi dan eksitasi awak kabin. kah 

yang dilakukan dalam proses ini bisa di-break-down 

sebagaimana di bawah ini : 



0 Perhitungan st-ok awak kabin 

bersangkutan. Jika bulan ini 

perencanaan, maka 

dari file master awak kabin yang ada 

bulan yang sedang diproses ini 

periode perencanaan, maka data 

mengambil data stok bulan sebel •rnrn/!::11 

proses alokasi dan eksitasi 

sebelumnya) 
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bulan yang 

awal periode 

mengambil 

awal bulan 

awak kabin 

kabin bulan 

0 Pengalokasian awak kabin yang ada (supply) untuk 

memenuhi kebutuhan awak kabin hasil dari subproses 

yang pertama (demand) pad a bulan yang saat ini 

diproses. Pengalokasian ini menempatkan 

jumlah yang 

sesuai dengan kebutuhan. Kriteria oer1a~uo~~asran awak 

kabin didasarkan hanya kepada dan 

supply suatu kelas dan bukan kepada .,,.,tr.ori~ 

0 Apabila proses alokasi di atas menyi demand yang 

belum terpenuhi, maka perlu ada nrnc::cll:! eksitasi awak 

kabin (promosi I rekrut) untuk kekurangan 

demand tersebut. Eksitasi ini dengan 

memindahkan awak kabin dari satu 

lainnya, termasuk dari kelas dummy berisi para 



calon awak kabin. Pmses ini bersifat 

setiap kali iterasi hanya ada 1 awak 

dieksitasikan. Kemudian dilakukan 

dengan komposisi stok awak kabin yang 

karena adanya eksitasi ini. Kalau mas 

alokasi menyisakan dem?nd, maka dila 

eksitasi 1 orang awak kabin lagi. Oemiki 

dilakukan sampai dengan batas proses 

ditemukan. 
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saja yang 

berubah 

proses 

proses 

berhenti 

0 Konsekuensi dari proses alokasi dan di atas 

adalah adanya hasil eksitasi yang harus dilaksanakan 

untuk memenuhi kebutuhan awak kabin sebagaimana 

direncanakan. Data historis ini kemudian 

diakumulasikan berdasarkan kapan eks 

sudah mulai dilakukan (dengan mel 

masing-masing). 

ini harus 

lead-time 

0 Apabila eksitasi pada suatu bulan melebihi batasan, baik 

maksimal jenis eksitasi setiap bulan 

maksimal peserta per eksitasi, maka Mte,m~;~lts:a 

batasn 

pemerataan eksitasi. Hal ini dilakukan semua 

eksitasi harus dilaksanakan, tetapi di lain ada 

batasan eksitasi yang tidak boleh dil 

proses pemerataan ini, maka suatu eks i mungkin 
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dipecah menjadi 2 kelompok karena •rn"'''""n'fi bat as 

harus maksimal peserta atau pun suatu 

dike~akan <ii bulan sebelumnya karena 

bersangkutan sudah melebihi batas 

eksitasi yang bisa dike~akan. 

0 Konsekuensi dari pemerataan ini adalah harus 

dilakukannya lagi proses alokasi 

mengingat bahwa awak kabin yang terr eksitasi pada 

suatu bulan tidak boleh ditugaskan k menjalankan 

aktivitas penerbangan (harus d. 

0 Demikian proses ini dilakukan 

semua kebutuhan awak kabin (demand) 

atau proses dihentikan ketika 

memungkinkan. 

Untuk lebih mempe~elas alur subproses tersebut 

diperlihatkan gambar alur proses dimaksud (gambar 7-1 dan 

Hasil kedua subproses ini adalah di satu sisi ................... , 

pada setiap saat dalam rentang waktu periode perencanaan 

dan di sisi lain aktivitas-aktivitas terkait dengan pemenu 

sampai 

terpenuhi 

tidak 

diperlukan 

kebutuhan 



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

0
> 

' ' 
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Ya 

Gam bar 7-2 Diagram alur proses perencanaan dan pengendalian 
sumber daya awak kabin (2) 

jumlah peserta yang harus mengikutinya. 

diperlukan - baik data-data pendukung yang ada 

perhitungan kebutuhan awak kabin maupun pemenuhannya. 

dicetak ke media pencetakan. 

7 .2. Konstruksi Perangkat Lunak 

Di bawah ini akan dijelaskan secara lebih detil 

bagian-bagian yang membentuk sebuah subproses. 
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terkait 
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7.2.1. Subproses Perhitungan Kebutuhan Sumber Daya Awak 
Kabin 

7.2.1.1. Modul Penentuan Periode Perencanaan 

Periode perencanaan dinyatakan dalam unit bulan. 

harus dimasukkan periode perencanaan yang d 

periode ini sangat menentukan proses-proses selanjutnya, sebagian 

besar merujuk kepada periode ini. 

file periode 

perencanaan (.dbf) sekaligus menyimpan pula segmentasi te~adi pada 

i segmentasi 

dihapusnya 

memang 

hasil perhitungan kebutuhan awak kabin beserta file eksitasi ada. Jika 

ada sebagian informasi yang terhapus, maka proses perh kebutuhan 

awak kabin harus diulang dari awal. 

7 .2.1.2. Modul Pemasukan Data Pesawat 

Modul ini merupakan modul input data pesawat yang dilibatkan 

dalam proses perhitungan kebutuhan sumber daya awak 



struktur sebagai berikut : 

Tabe17-1 

File ini memiliki hubungan dengan file master 

penjelasan subproses pendukung) dan digambarkan sebagai 

Menjadi rujukan File Master 
p~ ~----------~ 

Berelasi dgn 

File Trans. 
Pesawat 

1S3 

(.dbf) dengan 

(lihat pada 

Gam bar 7-3 Hubungan file master pesawat dengan transaksional oEtsc:IWat 

Gabungan CRAFT dengan CRAFT _NO adalah unik. Artinya, untuk 

pesawat dengan jenis yang sama dan jumlahnya lebih dari maka akan 

dimasukkan CRAFT sebanyak jumlahnya dengan CRAFT _N 

pesawat maupun data awak kabin pada modul-modul berikut. 

7.2.1.3. Modul Pemasukan Data Parameter Pesawat 

maintenance 

time dan sebagainya. Data ini disimpan pada parameter 

pesawat (.dbf) dengan strukrur sebagai berikut: 



134 

Tabel7-2 Struktur database file parameter pesawat 

Selain itu dicatat pula komposisi awak kabin berada pada 

pesawat tersebut. Data ini disimpan pada file lain yaitu fil transaksional 

komposisi awak kabin (.dbf) sebagaimana struktur berikut: 

Tabe17-3 

Hubungan kedua file ini di bulan tertentu dengan 

pesawat adalah sebagai berikut : 

File Trans. Men-generate 
Pesawat 

File 
Parameter 
Pesawat 

Memiliki 

Berelasi dgn 

Gam bar 7-4 Hubungan file parameter pesawat dan trans. komposisi awak kabin 
pesawat 

Data jumlah FOP didasarkan kepada rata-rata FOP 

kabin dengan pesawat jenis ini. 

transaksional 

File Trans. 
Komposisi 

AwakKabin 

dijalani awak 
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tersebut pada bulan yang bersangkutan. Misalnya pada Agustus 1998 

ada 5 buah pesawat jenis A-300 yang dilibatkan dalam 

diantaranya temyata harus grounded untuk menjalani oe1rav.~~a1cm 

hari. Maka, data maintenance time untuk pesawat jenis ,...-~J ...... 

. Satu 

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

maintenance time untuk setiap jenis pesawat ini diserahkan k$,)adla operator 

atau aplikasi lain. Perangkat lunak ini tinggal memasukkan 

Data block-hour bersatuan jam, tetapi dimasukkan 

pecahan. Misalnya saja suatu pesawat pada suatu bulan 

per hari sebesar 8 jam 30 menit. Pemasukannya adalah : 

dilakukan untuk mempermudah dalam perhitungan saja. 

Komposisi awak kabin bisa dimasukkan secara 

jam. Hal ini 

I, terutama 

untuk pesawat jenis tertentu dengan jumlah lebih dari satu serta memiliki 

kemungkinan komposisi awak kabin lebih dari satu pula. Mic:!;t•n\/!;t 

A-300 dengan 5 buah pesawat, ada sebagian yang 

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

rank-2, dan 7 orang dengan rank-3, tetapi ada sebag 

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

7.2.1.4. Modul Pemasukan Data Parameter Awak 

lain yang 

Data parameter awak kabin yang dimaksud di sin adalah data 

working-hours awak kabin, cuti, jumlah flight dan 

disimpan pada file parameter awak kabin (.dbf) dengan 

. Data ini 
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Tabe17-4 Struktur database file parameter awak kabin 

Data file ini dimasukkan menurut jenis pesawat dan tertentu. 

Oleh karenanya data per bulan file ini berhubungan dengan transaksional 

pesawat sebagaimana pada gambar 7-5 berikut. 

Data non-flight awak kabin bisa ditnasukkan langsung modul ini 

ataupun mengambil dari file transaksional non-flight (g..,c" ...... ,g memang 

memiliki data dimaksud). Kalau dimasukkan lewat modul ini, 

flight tersebut merupakan data kumpulan dari berbagai 

Kalau diambil dari file transaksional non-flight tersebut, dimaksud 

merupakan olahan dari berbagai aktivitas awak kabin dimasukkan 

secara detil. 

File Trans. ['-.,J Men-generate 
I 

File 

Pesawat l-'1 I Parameter 
AwakKabin 

Gam bar 7-5 Hubungan file parameter awak kabin dengan transaksional pesc:~wat 

7.2.1.5. Modul Pemasukan Data Transaksional Non-Flight 

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

antara lain : reseNe mumi (tidak terbang), medex (medical examination), 



tidak masuk (membolos, ijin, sakit) dan sebagainya. Data 

tidak ada keterikatan dengan pesawat tertentu, tetapi cukup 

dengan struktur sebagai berikut : 

Tabei7-S Struktur database file transaksional non-flight 

Oleh karena itu ada sebuah file master yang menyimpan i 

aktivitas-aktivitas non-flight yang ada (lihat pada subproses 

Hubungan antara file ini per bulan dengan file master 

sebagai berikut : 

File Master. 1--1--M_en...;.ja_d_i ru....;J;_·u_ka_n...{ 

Non-Flight Berelasi dgn 

File Trans. 
Al<tivitas 

Non-Flight 

Gam bar 7-6 Hubungan file master non-flight dengan transaksional 

Gabungan data ini menjadi masukan bagi file 

file parameter awak kabin pada bulan yang sama tanpa 

pesawat yang ada. 
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diasumsikan 

non-flight 

tentang 

ke 

~·l' L I"" I- ": " U 'S 1 A f(. A J, 

tt;·.,;:r,q c"'NOt<!ltG, 

s E •u u..~,..., N (} ~ f flfl nf: F? 
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7.2.1 :6. Modul Pemasukan Komponen 

di atas -diasumsikan masih mengandung komponen x1 jam ................... . 

x2 jam setelah ATA (lihat penjelasan working-hours pada 

kebutuhan awak kabin). Padahal pada perhitungan ... "" ..... u .... , 

keduanya tidak diikutsertakan. 

cukup disimpan pada variabel global selama perangkat lu 

pada file teks (.ini) yang terkait dengan project yang saat dibuka {lihat 

penjelasan tentang project) sehingga masih bisa diambil kembali ketika 

membuka project ini di lain waktu. 

; contoh data xl dan x2 pada sebuah f le project 

[Project] 
Name=PRJOOl 
Created=09 May 1997 

[Workhours] 
Bdepart=OlOO 
·AArrival=0030 

7 .2.1. 7. Modul Penentuari Segmentasi Periode 

Dari periode perencanaan yang telah dimasukkan bisa dilakukan 

Segmentasi ini bisa dilakukan secara manual dengan 

bulan-bulan mana yang dijadikan batas segmentasi ataupun ctor•!:!r~ 
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dengan memilih filter tertentu dan program akan mencari ~..,. .. 11"1.,,· bulan-bulan 

mana saja te~adi segmentasi. 

Segmentasi ini dimaksudkan untuk memberikan 

kebutuhan di suatu bulan dengan kebutuhan di bulan beri 

jumlah kebutuhan antara kedua bulan tersebut berbeda C!~r·!:lr-!:1 

Artinya, ada peningkatan atau penurunan kebutuhan awak 

antara 

drastis. 

di bulan berikutnya dibanding sebelumnya. Oleh karenanya tidaklah 

layak dilakukan penyamarataan kebutuhan di antara kedua 

Untuk itulah, bulan di mana te~adi perbedaan jumlah yang drastis 

tersebut perlu ditandai dan membentuk segmen kebutuhan 

Data segmentasi ini disimpan dalam sebuah file (.dbf) 

dengan struktur sebagai berikut : 

Tabel7-6 Struktur database file segmentasi 

Field MONTH menyimpan data bulan yang tennasuk lam periode 

perencanaan. Jika segmentasi dilakukan secara manual maka field 

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

keterangan tentang segmentasi yang te~adi dan pada field 

MANDESC. 
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Jika segmentasi ingin dilakukan secara otomatis, 

ditentukan dulu filter apa yang akan dipakai dengan memilih satu dari 

kesepuluh filter, seperti pacta kotak dialog berikut. 

Dari oontoh tersebut, filter yang dipilih adalah pattern ke~a awak 

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

sepanjang periode planning di mana te~adi perbedaan pautel(n 

pesawat. Setiap ditemukan perbedaan, program akan 

segmen baru. 

Demikian juga untuk filter-filter lain. Bahkan bisa pula d 

satu filter (gabungan) dan program akan mencarinya secara ''"'""'" ... 

membuat 
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Sebagai contoh akibat adanya segementasi tni OSI:>atl diilustrasikan 

1999 sebagai berikut : 

Jumlah 
Kebutuhan 

Gam bar 7-8 Contoh segmentasi 

Pada segmen pertama : Agustus 1998 - Januari 1999 

kabin sebesar R1 sedangkan pada segmen kedua: Pebruari 1 

kebutuhan awak kabin meningkat menjadi R2. 

dilakukan perhitungan berdasarkan metode UPPER 

Jika seandainya tidak diadakan segmentasi pada bulan 

tersebut dapat dibayangkan berapa kebutuhan awak 

AVERAGE dan tetap R2 jika menggunakan metode UPPER 

akan sangat tidak relevan dengan kondisi kebutuhan 

sebenamya di setiap bulan. Oi segmen pertama akan te~adi 

segmen 



sedangkan di segmen kedua akan te~adi over-supply. r.t::'-JUCII 

tidak menguntungkan. 

7.2.1.8. Modul Perhitungan Kebutuhan Awak Kabin 

Modul inilah yang akan melakukan perhitungan 1'\.t::L.J•u\u• 

tersebut dengan menggunakan cara atau metode 

disampaikan pada bab sebelumnya. Input dari modul ini auc:~•a• 

pendukung serta parameter-parameter yang sudah dis 

sebelumnya yang rata-rata dalam bentuk file. 

Yang perlu ditentukan lebih dahulu sebelum 

kebutuhan awak kabin adalah : 

• Metode yang digunakan dalam 

AVERAGE (rata-rata), UPPER 

kebutuhan tertinggi dalam satu segmen) 

(mengambil jumlah kebutuhan terendah 

segmen). 

• Segmentasi yang dipakai MANUAL 

manual) atau AUTOMATIC (otomatis 

telah dipilih) 
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sama-sama 

telah 

perhitungan 

yaitu 

jumlah 

u LOWER 

dalam satu 

filter yang 

Ada 2 prosedur utama dalam modul ini, yaitu Detai!J'I'roce~>S () dan 

SegmentationProcess (). Detai/Proce~ () merupakan yang 

menghitung kebutuhan awak kabin dari bulan ke bulan dengan 
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periode perencanaan yang ditentukan. Proses perhitungan kebutuhan ini 

menggunakan perantaraan file transaksional perhitungan stuktur 

sebagaimana tabel7-7. 

Pertimbangan utama penggunaan file ini hanyalah kemudahan 

dan kefleksibelan saja. Perhitungan bisa dilakukan untuk t"\Qr"~:tn!:l 

tergantung kepada kapasitas penyimpanan data yang ada. ....,,.., ...... .., 

diperlukan data ini bisa diambil untuk dilakukan pengecekan. 

Sedangkan hasil perhitungan kebutuhan awak setiap bulan 

disimpan dalam sebuah file kebutuhan awak kabin per bulan nt:u'\n!:ln 

database seperti pada tabel 7-8. 

CA ON N 7 3 

AC OPR N 7 3 

Tabel 7-7 Struktur database file transaksional perhitungan 

Field REQCA menyimpan data kebutuhan awak 

pesawat CRAFT di bulan MONTH dengan rank RANK 

CA 

n pada jenis 

REQCA 



diperoleh -dari perkalian antara nilai f.eld RATIO pada 

perhitungan di atas dengan jumlah awak kabin per rank 

transaksional 

komposisi awak kabin. Jumlah awak kabin per rank 

diperhitungkan dengan porsi masing-masing, karena data Kornoc1s1s1 

sudah 

awak 

kembali file kabin per jenis pesawat dimasukkan secara proporsional 

transaksional komposisi awak kabin pada su~bab sel:>eliUJ 

Tabel7-8 Struktur database file kebutuhan awak kabin per 

Algoritma prosedur Detai/Process () bisa dilihat pada 

Prosedur SegmentationProcess () melakukan perh 

awak kabin per segmen yang ada. Tiga metode yang telah cusampauKan di 

atas diimplementasikan di sini. Algoritma prosedur pada 

halaman berikut. 

Hasil perhitungan kebutuhan per segmen disimpan 

kebutuhan awak kabin per segmen sebagaimana struktur 

Tabel7-9 Struktur database file kebutuhan awak kabin per ~o::anlrnAn 

sebuah file 



Procedure Detai/Process {_month) 
{ prosedur untuk menghitung k-ebutuhan awak kabin per bulan 
BEGIN 

Buka file facinfo { file trans. pesawat } 
islast_ac ~false 
Dapatkan record awal dari file facinfo 
Se/ama islast_ac =false, kerjakan 
BEGIN 

strcraft ~ jenis pesawat record ini 
num _ ac ~ 0 { jumlah pesawat jenis strcraft } 
Se/ama pesawat record ini = strcraft, kerjakan 
BEGIN 

{ dapatkarr 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 ~ hitzmg working-hours demand '""·'ILl..,''-"' 
WHoursSupply ~ hitzmg working-hours supply awak 
Ratio ~ WHoursDemand I WHoursSupply 
k~O 

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+J 

END 

Untuk j ~ 0 sampai dengan k, kerjakan 
BEGIN 

num _ ca ~Ratio * nrank [j] I portion [j] 
Simpan num _ ca utk pesawat strcraft dan rank .~ffnll 
Simpan pula num_ac 

END 
END 

END 



Procedure SegmentationProcess 0 
{ prosedur untuk menghitung kebutuhan awak kabin per sewooen 
BEGIN 

Buka file facinfo 
smethode ~ GetSegmentationA1ethode 0 
Untuk semua segmen peri ode perencanaan yang ada, 
BEGIN 

Dapatkan record paling awal dari file facinfo 
Selama facinfo tidak eof 0. kerjakan 
BEGIN 

nummonth ~0 
Jika smethode =LOWER. maka 

numreq ~ AIAX!i\T 
Jika bukan, maka 

numreq ~ 0 { jumlah kebutuhan awak } 
Untuk semua bulan dalam segmen ini, kerjakan 
BEGIN 

reqmonth ~ cunbil kebutuhan bulan ini 
nummonth ~ mmzmonth -'- 1 
Jika smethode =AVERAGE 

numreq ~ numreq - reqmonth 
Jika smethode = UPPER 

Jika numreq < reqmonth 
numreq ~ reqmonth 

Jika smethode =LOWER 

END 

Jika numreq > reqmonth 
numreq ~ reqmonth 

Untuk semua bulan dalam segmen ini, kerjakan 
BEGIN 

Jika smethode =AVERAGE 
numreq ~ numreq I nummonth 

Simpan numreq ke file kebutuhan per wcrm1-•n 

END 
END 
Lanjutkan ke segmen berikutnya 

EJ.lD 
END 
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bersama dengan jenis pesawat yang digunakan dan jum . Sedangkan 

file transaksional kebutuhan per segmen yang struktumya 

kebutuhan awak kabin di atas (tabel 7 -8). Hubungan antara "~'-II.IQI 

pada gambar 7-9. 

Apabila ada kekeliruan dalam pemasukan pendukung 

, jumlah 

untuk 

walaupun tetap melanjutkan perhitungan sampai selesai. 

File File trans. Memiliki kebutuhan kebutuhan 
awak kabin H--Be-re-la_s_i d-g-n -~ awak kabin 
per segmen per segmen 

Gam bar 7-9 Hubungan file kebutuhan awak kabin per segmen dengan fiJAJ·tn:~n!':::~k!':lnrl::~l 
kebutuhan awak kabin per segmen 

Beberapa informasi mengenai perhitungan awak kabin ini 

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

saat ini dibuka. 



Sebagian informasi yang disimpan itu adalah : 

; -----------------------------------
; file ini : informasi perhit~ngan 
; -----------------------------------
[Project] 

Name=PRJ002 
Created=09 Juli 1998 

[Segmented] 
AutoCheck=OOXOOOC80 
Segmen1=Agustus 1998 - Januari 199 
Segmen2=Pebruari 1999 - Ju:i 1999 
NSegment=2 
Methode=Average 
Process=Automatic 

7.2.2. Subproses Pemenuhan Kebutuhan Su 
Kabin 

7 .2.2.1. Modul Break-down Awak Kabin 

sesuai dengan kriteria yang dimasukkan. Kriteria '"''"C""'1""' 

pesawat dan rank di tiap pesawat tersebut. 

Jenis pesawat yang bisa dipilih diambilkan dari file 

Rank yang bisa dipilih diambilkan dari file master rank 

jenis pesawat memiliki restriksi rank yang diijinkan. M. 

ada rank 1 dan 2. lnformasi ini diperoleh dari file restriksi 

(ketiganya bisa dilihat pada penjelasan subproses pendu 

Prosedur utama modul ini adalah SetCACiass ( 

prosedur rekursif yang men-generate kelas-kelas awak kabin 
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Daya Awak 

adalah : jenis 

pesawat. 

kabin. Setiap 

: F-27 hanya 

otomatis 



berdasarkan jenis pesawat dan rank yang dipilih. ini ~ah 

disampaikan pada pembahasan tentang break-down awak pada bab 

sebelumnya. 

Hasil breakd-down ini disimpan pada suatu file kelas awak 

kabin sebagaimana struktur di bawah ini : 

Tabel7-10 Struktur database file master kelas awak 

Nama kelas awak kabin tersebut adalah urutan berdasarkan 

adalah : A-300 *8-737 *F-27 maka kelas 122 artinya awak yang ada di 

kelas tersebut memiliki komposisi rank yaitu 1 di A-300, 2 

adatah 

nama kelas urutan rank. Sedangkan urutan jenis pesawat 

yang dipilih) disimpan pada file teks (.ini) seperti pada contohll"'o,., ..... , 

; -----------------------------·---·---+·-----------
; example of break-downing cabin crew information 
; -----------------------------·---·--·--+-----------

[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 ka informasi 



dengan tepat mengenai jenis pesawat yang sebenamya 

ada tersebut. 

Untuk itulah ada sebuah file master kelas awak 

lebih persisten sebagaimana struktur di bawah ini : 

Tabel7-11 Struktur database file master kelas awak kabin 

Hubungan antara file master kelas yang versi 1 

sebagai berikut : 

File 
master kelas Hl __ r_e_rd_in_· d_a_ri -" 
awakkabin I 

(1) 
Berelasi dgn 

File master 
kelas awak 

kabin 
(2) 

Gam bar 7-10 Hubungan file master kelas awak kabin ( 1) 
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inforrnasi 

(2) lagi yang 

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

kepada kelas 'XXX'. Dengan file ini maka komposisi k berikut jenis 

pesawatnya tidak akan hi lang. 



7 .2.2.2. Modul Pembuatan Tabel Eksitasi 

Sebagaimana dijetaskan pada bab sebelumnya, 

dibangun dalam rangka memberikan alur pe~alanan karier 

ini dibangun secara manual (input) dengan 

kelas yang lain dengan menyertakan informasi yang d. 

biaya eksitasi, jumlah pes.erta maksimal, waktu training 

aktivitas ini harus sudah dilakukan. 

struktur sebagaimana pada tabel 7-12 berikut. 

Tabel7-12 Struktur database file tabel eksitasi 

Field CLASSFROM dan CLASSTO mengambil dari 

berikut : 

Men-generate 
File 

master kelas 
awak kabin 1-+-------{ 

(1) Berelasi dgn 

Filetabel 
eksitasi 
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I -eksitasi tni 

kabin. Tabel 

lead-time 

Gam bar 7-11 Hubungan file master kelas awak kabin ( 1 ) dengan file eksitasi 



152 

lnformasi yang bisa dimasukkan berkenaan r~o.. ... ,..,,n. suatu eksitasi 

adalah ,biaya (EXCOST), waktu training (TRNTIME), 1cdu-u1 

maksimal jumlah peserta eksitasi (MAXEXIT). Lead -time 

(LEAD TIME), 

aktivitas bisa 

berupa : waktu pendaftaran, waktu training, waktu ujian dan set>aoal 

Perubahan kelas dimungkinkan dengan 

proses alokasi awak kabin serta eksitasi yang telah di 

ini harus dilakukan ulang, · mengingat keduanya -

sangat tergantung kepada file tabel eksitasi ini. 

sebagaimana telah disampaikan pada bab sebelumnya. 

dibatalkannya 

Kedua proses 

perubahan 

Yang menjadi kunci bagus tidaknya atau valid ti tabel eksitasi 

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

lebamya kepada operator untuk mendefinisikan sendiri eksitasi yang 

dikehendaki. Hanya satu yang ditolak dalam input tabel ini, 

suatu kelas ke kelas itu sendiri. 

7.2.2.3. Modul Pemasukan Data Trigger Ekstemal 

Data-data yang "mengganggu" supply awak kabin suatu saat 

bisa dimasukkan melalui modul ini. Data yang di adalah yang 

sejauh mungkin dapat diperoleh. Data tersebut antara lain : reserve mumi, 

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

bisa dimasukkan dalam kategori data ini. Dengan data-data ini 



diperhitungkan lebih dahulu sehingga tidak memiliki ng,,,::~ 

prosesi)roses selanjutnya. 

Data ini disimpan pada suatu file transaksional 

dengan struktur database seperti di bawah ini : 

Tabel7-13 Struktur database file transaksional ekstemal 

dapat diilustrasikan sebagaimana gambar berikut : 

File 
master 
trigger 

ekstemal 

Menjadi rujukan 

Berelasi dgn 

File 
transaksional 

external 
trigger 

7 .2.2.4. Modul Proses Alokasi dan Eksitasi Awak 

Proses alokasi dan eksitasi awak kabin, bahkan 

pemerataan eksitasi, dijadikan satu modul terintegrasi, 
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lagi pada 

dengan 

kedua 

proses ini dijalankan secara looping (berulang). Jika alokasi masih 

menyisakan demand, maka eksitasi patut dHakukan. Ketika proses eksitasi 



kembali. Demikian seterusnya sampai dengan terpenuhinya 

atau eksitasi memang tidak bisa dilakukan lagi. Untuk 
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demand 

dilihat kembali pembahasan tentang proses alokasi dan """'~·~.::aC!j pada bab 

sebelumnya. 

Banyak file yang terlibat dalam proses di terutama file 

kebutuhan awak kabin per segmen (hasil proses perhitungan ........... , kabin per 

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

menyimpan komposisi awak kabin yang tersedia setiap 

alokasi awak kabin maupun eksitasi yang terjadi. 

Struktur file stok awak kabin adalah sebagai berikut : 

Tabe17-14 Struktur database file stok awak kabin 

Field BEG_STOCK menyimpan informasi 

dan file histori 

jumlah awak 

....................... ., ). Field kabin di awal bulan (sebelum perhitungan apapun 

REALSTOCK menyimpan informasi jumlah awak kabin oa~>ca 

trigger ekstemal, yaitu dikuranginya BEG_STOCK dengan rnn,nQr ekstemal 

kelas yang bersangkutan. Field CUR_ STOCK mula-mula · sama dengan 

REALSTOCK Field ini akan terus diakses pada saat alokasi (yaitu 

dialokasikan ke jenis pesawat yang tepat) dan eksitasi kabin (yaitu 



dieksitasikan ke kelas lain). Field NEW_STOCK informasi 

mengenai jumlah awak kabin "baru" hasil eksitasi ke 

ALLOCATED digunakan pada saat proses alokasi kabin untuk 

menandai sudah berapa banyak awak kabin yang ada di ini sudah 

dialokasikan. 

Proses pengaksesan file stok awak kabin ini {jimulai ........... ....... 

perhitungan stok awak kabin awal bulan. Jika bulan yang 

adalah bulan awal periode perencanaan, maka BEG_STOC 

file master awak kabin (lihat struktumya pada subproses 

Penghitungan stok awal bulan periode perencanaan · ditangani oelh 

prosedur GetBeginningStockFirstMonth (). Algoritmanya seba~ai berikut : 

Procedure GetBeginningStockFirslil-lonth 0 
{ Menghitung stok awal awak kabin untuk bulan pertama 

periode perencanaan } 
BEGIN 

Buka file stok, file master awak kabin dan file rcolk 
Set BEG_STOCK semua record file stok ~ 0 
Arahkan ke record paling awal dari file master cm·ak 
Se/ama belum record terakhir, kerjakan 
BEGIN 

Cari komposisi rcolk awak kabin ini 
Jika ketemu maka 
BEGIN, 

Carl kelasnya di file stok awak kabin 
Jikaketemu 

BEG_STOK ~ BEG_STOCK -"-1 { pada stok} 
END 
Lanjutkan ke awak kabin berikutnya 

END 
END 
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Namun untuk bulan berikutnya, BEG_STOK 

bulan sebelumnya (setelah proses alokasi dan · awak kabin 

dilakukan). Hal ini ditangani oleh prosedur (). 

Caranya mudah, yaitu dengan mengambil data CUR_ (awak kabin 

existing) dan NEW_STOCK (awak kabin baru) record sebelumnya 

pada kelas yang sama, kemudian menyimpan penjumlahan 

pada field BEG_STOCK bulan yang saat ini sedang dinrnc::.,::loc::. 

Perhitungan REALSTOCK terkait dengan trigger 

ekstemal. Data trigger ekstemal yang telah dimasukkan se[)$1lJmlnva 

pada proses ini. Pre-prosesing ini dike~akan setelah 

awak kabin. Pre-prosesing ini ditangani prosedur (). 

Algoritmanya cukup sederhana, yaitu apabila pada kelas 

sama ada data trigger ekstemal, maka BEG_STOCK awak kabin pada file 

stok harus dikurangi sejumlah NUM_CA trigger ekstemal Hasilnya 

disimpan pada field REALSTOCK 

Dengan demikian, pada dasamya REALSTOCK kelas sama 

jumlahnya dengan BEG_STOCK, kecuali kalau ada data ekstemal 

pada kelas dan bulan yang sama. Sedangkan field CUR_ awal diisi 

sama dengan jumlah REALSTOCK Dengan demikian file ini sudah siap 

untuk terlibat dalam proses selanjutnya, yaitu alokasi eksitasi awak 

kabin. 

Parameter yang harus dimasukkan dahulu menjalankan 

proses alokasi dan eksitasi awak kabin adalah nilai 
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depth (kedalaman kelas source yang bisa dijangkau). Parameter ini 

diperfukan dalam perhitungan ip~ yang berpengaruh proses eksitasi 

awak kabin sebagaimana telah dijelaskan pada bab 

Proses berulang ini bisa dilakukan secara otomatis 

satu (step by step) dengan memilih option yang disediakan 

(alokasi dan eksitasi) dari awal bulan periode perencanaan 

akhir dan dilanjutkan dengan proses pemerataan eksitasi terjadi serta 

kembali lagi ke proses alokasi dan eksitasi apabila nrnc:::IIQC:: pemerataan 

eksitasi ini menimbulkan dampak perubahan pada file awak kabin. 

Demikian seterusnya sampai selesai (berhasil maupun gagal 

atas dikerjakan satu demi satu. Dengan memilih secara ini, maka 

operator bisa mengamati lebih teliti setiap perubahan 

proses yang terjadi, tetapi memang membutuhkan waktu lebih lama. 

Dan sewaktu-waktu ada hal-hal yang dinilai salah, proses dapat 

dihentikan dengan menekan tombol keluar. Hal ini tidak dilakukan jika 

memilih otomatis. 

Prosedur utama proses pengalokasian awak ini adalah 

AllocateCabinCrew (). Algoritmanya sama dengan yang dipaparkan 

pada bab sebelumnya 

Hasil alokasi ini disimpan pada sebuah file histori 

struktur sebagaimana di bawah ini. Data alokasi ini berdasarkan 
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•' 

kejadia nnya. Field CA_REG merupakan field kode 4-hur ~ aw ak kabin. 

Namun , pada histori ini field tersebut tidak (belum) dig ~naka n, karena 

pengalo kasian ataupun proses secara umum dalam perangk at luna k ini tidak 

sampa i ke level individu awak kabin. 

No Field name Type Length Dec For mat 
1 CLASS RANK c 16 0 
2 CRAFT c 6 0 
3 RA..~K c 1 0 
4 MONTH c 6 0 
5 CA REG c 4 0 

Tabel7-15 Struktur database file histori alokasi 

Untuk menyimpan informasi tentang demand yang ~ iperlu kan serta 

berapa yang telah mendapatkan alokasi digunakan file posisi dema nd/supply 

dengan struktur sebagai berikut : 

No Fiel.d name Type Length Dec For mat 
1 CRAFT c 6 0 
2 Rll.NK c 1 0 
3 MONTH c 6 0 
4 DEMAND c 4 0 
5 SUPPLIED c 4 0 

Tabel7-16 Struktur database file histori demand dan supply al< kasi 

Setiap kali selesai dari proses alokasi awak kabin fil~ ini a kan dicek 

untuk menentukan perlu adanya eksitasi awak kabin ataL tid a k. Eksitasi 

diperlu kan apabila ada salah satu record pada bulan yang ~ aat in i diproses 

masih ada selisih antara demand dengan supply (DEMAND d anSU PPLIED). 

File ini bersama file stok awak kabin pasca proses ~loka si menjadi 

masuk an bagi proses eksitasi, karena pada proses eksitasi ir i yan g dijadikan 

-- -- --
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sebagai dasar pemilihan kelas tujuan eksitasi adalah demand yang 

bel urn terpenuhi serta sisa stok yang belum dialokasikan. 

Algoritma proses eksitasi ini telah disampaikan pada sebelumnya. 

kedalaman (depth) tertentu untuk men-supply awak kabin. F 

pun telah disampaikan pada bab sebelumnya. 

Algoritmanya adalah sebagai berikut : 

Procedure GetPotSupply(depth, curdepth, classrank, POl"SUJ'PIJ' 

{ fungsi rekursifuntuk menghitung potensi supply suatu 
BEGIN 

Jika classrank = classto di label eksitasi 
BEGIN 

Se/ama classto record ini = classrank 
BEGIN 

potsupply ~ potsupply ~ Fdepth * sisa supply 
Jika curdepth < depth 
BEGIN 

curdepth ~ curdepth + 1 
{ rekursi di sini } 

record 

GetPotSupply (depth, curdepth, classrank, dotJ>UDD'lv. 
curdept ~ curdepth - 1 

EJ.lD 
Lml}ut ke record berikutnya 

END 
END 

END 



GettheBiggestiPKdest () adalah fungsi yang diguna untuk mencari 

nilai ip~ terbesar. Kelas dengan nilai ip~ terbesar menjadi ketas 

tujuan eksitasi. Ketentuan mengenai nilai tp~ ini telah ijelaskan .pada 

pembahasan bab sebelumnya. 

Algoritmanya seperti {ji bawah ini : 

int Function GettheBiggestiPKdest 0 
{ prosedur untuk menentukan kelas tujuan eksitasi } 
BEGIN 

id-alest ~ -1 
biggestiPKdest ~ 0. 0 
Untuk k ~ 0 sampai dengan k < numitem, kerjakan 
BEGIN 

Cek kelas satuleve/ di bcm.'Clh e.x-{kj.classrank 
Jika masih ada supply, maka 
BEGIN 

curiPKdest ~ex [kj.rem_demand 
pot_ supply ~ 0 
GetPotSupply (depth, 1, ex {kj.classrank, pot_~JII""'"' 
Jika pot_ supply > 0. 0, maka 
BEGIN 

curiPKdest ~ cc * curiPKdest *pot_ + (1- cc) * 
(curiPKdest ..c- pot_~unnh•l 

Jika curiPKdest > biggestiPKdest, maka 
BEGIN 

biggestlPKdest ~ curJPKdest 
idxdest = k 

END 
END 

END 
END 
return idxdest 

.END 

GettheBiggestiPKsrc () adalah fungsi yang d. 

nilai ipksrc terbesar. Kelas dengan nilai ipksrc terbesar 

fungsi GettheBiggestiPKdest () di atas. Fungsi 

untuk mencari 

untuk menjadi 

dengan 
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akan dijalankan jika kelas tujuan telah dapat d Sedangkan 

pendefinisian nilai ipksrc telah dijelaskan pada pembahasan 

Algoritmanya adalah s9bagai berikut : 

int Function GettheBiggest/PKsrc ( itJxdest) 
{ fungsi untuk menentukan kelas source I pen-supply } 
BEGIN 

biggestlPKsrc ~ -1000000.0 
idxsrc ~-1 

sebelumnya. 

Cari kelas-kelas source a fid-alestj.classrank di tabe/ f~lrJaSj 
Jika ditemukan, maka 
BEGIN 

k ~0 
Seleksi satu demi satu kelas-kelas source terse but 
BEGIN 

curiPKsrc ~ -1000000.0 
Jika a [kj.rem_supply > 0, maka 
BEGIN 

curiPKsrc ~a [kj.rem_supply 
Cari semua kelas tujuan a [kj.classrank ini 
Jika ditemukan ke/as-kelas terse but, maka 
BEGIN 

g ~0 
Se/eksi satu demi satu ke/as-ke/as tu}l1Cll1 rror..-onur 

BEGIN 
curiPKsrc ~ curlPKsrc- k *a , uJT-11'/T,. 

g ~g+1 
END 

END 
END 

Jika biggestiPKsrc < curJPKsrc, maka 
BEGIN 

biggestlPKsrc ~ curlPKsrc 
idxsrc ~k 

END 
k ~k+ 1 

END 
END 
return idxsrc 

END 
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Pada kedua algoritma tersebut aaa sebuah variabe array ex yang 

didefinisikan sebagai berikut : 

typedef struct 
char classrank [17] ; 
int rem_supply ; 
int rem demand ; 
int cur stock 

EX_ARRAY ; 

EX_ARRAY *ex ; 

II ke 
II 
II 
II 

Array dinamis tersebut digunakan untuk menyimpan 

dan supply awak kabin per kelas. Sisa demand dan 

hasil proses alokasi awak kabin. Banyaknya item array ini 

dengan jumlah kelas yang ikut dalam proses alokasi 

sejumlah num_item. 

struktur sebagai berikut : 

Tabel 7-17 Struktur database file histori eksltasi awak 

supply 
demand 
existing 

sisa demand 

kabin, yaitu 

. Sebagaimana pada file histori alokasi awak kabin, field CA_REG 

belum digunakan pula pada file ini. Sedangkan field merupakan 

indikator yang menunjukkan pada step ke berapa eksitasi T=n;oeor.• 

Hal ini untuk membedakan eksitasi satu dengan lainnya, 
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lebih. Karena sifat proses ini, data lama merupakan 

berikutnya. Sehingga data lama tidak bisa diikutkan ~ornn~:all dalam proses 

berikutnya. Di sinilah f~-eld eter5ebut berperan. 

Selain ~tu, eksttasi ini berpengaruh pula kepada file 

yaitu berkurangnya CUR_STOCK kelas source dan bertambahnya 

NEW_STOCK kelas tujuan eksitasi. 

Ketika seluruh bulan dari periode perencanaan h diproses 

dengan menghasilkan berbagai aktivitas eksitasi, maka .... u.,..t .... .,.i "rencana" 

tersebut harus dijabarkan kepada waktu pelaksanaan 

Hal ini dilakukan dengan menghitung mundur setiap 

lead-time masing-masing, sehingga didapatkan data eksitasi real sesuai 

dengan waktunya. Apabila dalam satu bulan ada eksitasi yang 

double, maka dilakukan akumulasi sedemikian rupa sehi 

yang ada setiap bulan unik sifatnya. 

File hasil hitung-mundur serta akumulasi tersebut disimpan pada 

sebuah file resume eksitasi awak kabin sebagaimana 

Tabel7-18 Strukturdatabase ffie resume eksitasi awak 



164 

Field PROCMONTH menyimpan inlormasi bulan mana proses 

eksitasi tersebut dilakukan. Sedangkan MONTH 

di mana aktivitas eksitasi tersebut harus sudah dimulai. S9dei1Q~~a 

menyimpan informasi mengenai jumlah peserta eksitasi tcr~~.l:lh• 

Namun, karena ada batasan dalam eksitasi, baik 10atas maksimal 

peserta per eksttasi maupun jumlah jenis eksitasi per bu 

dilakukan pemerataan (spreading) eksitasi untuk """'.:: ...... ~~'"' 

maka perlu 

" batasan 

tersebut. 

Prosedur pemerataaan digunakan untuk eksitasi awak 

kabin dalam rangka mematuhi aturan di atas. Algoritmanya ah dipaparkan 

pada pembahasan bab terdahulu. 

Pemerataan awak kabin ini bisa memiliki pengaruh perubahan 

data stok awak kabin. Sebagaimana diasumsikan , bahwa 

seorang awak kabin tidak bisa melakukan lebih dari satu ~· .... ~ 

yang sama. Jika awak kabin mengalami eksitasi, maka pada yang sama 

awak kabin tersebut tidak bisa mengikuti terbang. Demikian 

Artinya, akibat pemerataan eksitasi ini, maka te~adi 

awak kabin (berkurang). Dengan demikian, stok 

dica<;fangkan untuk menutup demand yang ada, 

sebelumnya, temyata sebagian awak kabinnya harus 

Artinya, stok pada kelas tersebut mengalami kekurangan 

harus diupayakan jalan keluamya. 

proses 

eksitasi. 
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Untuk memenuhi kekurangan tersebut perlu dilakukan lagi alokasi dan 

eksitasi awak kabin, khususnya ,pada bulan di mana terjadi stok 

tersebut. Hasil proses alokasi dan eksitasi pasca ~TIQf"':;tJ 

(diasumsikan) tidak mempengaruhi stok awak kabin bula ·~~JI.,, yang akan 

datang. Hanya saja, memang apabila ada eksitasi lagi, 

tersebut dilaksanakan sekian bulan sebelumnya, 

mempengaruhi kondisi stok awak kabin pada waktu itu. 

Demikian seterusnya dilakukan sampai dengan 

keberhasilan dalam pengalokasian ataupun gagal di 

7.2.3. Subproses Pendukung 

7.2.3.1. Modul Pengelolaan Project 

Sebuah project memuat sebuah skenario 

mana eksitasi 

hal ini tentu 

mencapai 

! L 1 l><, P E IIH' U 5 1 Iii "'- k. _. 1!> 

1 ~' r, ruT Tli"NitLOGI 

5 •Ul.UH - NQP'f:IIIIIJER 

Dengan 

membuka sebuah project, maka setiap proses yang di.cu"'"~"CII akan merujuk 

kepada project yang dipilih. 

Modul ini, oleh karena itu, sering dijalankan pertama . Struktur data 

file project ini adalah sebagai berikut: 

Tabel7-19 Struktur database file project 
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Hampir semua file yang terlibat dalam proses perh , alokasi 

serta eksitasi awak kabin berhubungan dengan project yang sedang 

dibuka. Cara merelasikan file-file tersebut dengan or<>te<:.t-rlva 

memberikan gabungan nama antara keduanya. Pemberian 

adalah sebagai berikut : empat huruf terdepan dari 

merupakan inisial file tersebut untuk membedakan 

file tersebut 

nama file 

fainnya. 

Sedangkan empat huruf sisanya merupakan identifikas nama project 

terkait. 

Beberapa file yang terkait dengan project tersebut \.ICliJcn dilihat pada 

tabel berikut. 

Tabel7-20 Contoh inisial file hubungannya dengan project 

Dengan demikian, file transaksional pesawat (. untuk project 

dengan FILECODE "0002" memiliki nama ACIN0002.DBF. Demikian juga 

untuk file-file yang lain. 



7.2.3.2. Modul Pemasukan Data Master Pesawat 

Modul ini melakukan pemasukan data janis .pesawat 

dioperasionalkan perusahaan. Data tersebut disimpan 

master pesawat dengan struktur database sebagai berikut : 

Tabef 7-21 Struktur database file master pesawat 

Data ini menjadi rujukan bagi modul pemasukan 

pesawat ketika akan dilakukan perhitungan kebutuhan 

diperkenankan ada data jenis pesawat yang lain di 

didefinisikan pada file master pesawat ini. 

7.2.3.3. Modul Pemasukan Data Master Awak Kabin 

Data personal awak kabin disimpan pada sebuah 

dimiliki dan 

sebuah fi~e 

transaksional 

kabin. Tidak 

yang telah 

kabin. File ini menyimpan data awak kabin, baik yang mas aktif ataupun 

sudah tidak lagi menjadi awak kabin, misalnya keluar. 

File ini merupakan sumber rujukan bagi perhitungan 

di awal periode perencanaan. Untuk keperfuan perlYE~u;::~l~ 

dengan kondisi awak kabin yang sebenamya, maka 

awak kabin 

h selayaknya 
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secara berkala file ini di-update untuk disesuaikan dengan lerwataatn awak 

kabin di lapangan. 

Struktur file tersebut adatah sebagai ·berikut : 

Tabel7-22 Struktur database file master awak kabin 

Seorang awak kabin bisa dibedakan satu dengan 

menyebutkan CA_REG-nya, yaitu 4-letter code (kode 4 

Kode ini Jebih Jebih banyak digunakan untuk keperluan 

""'.,'""""" dengan 

yang unik. 

Junak. Kode lain yang Jebih banyak dikenal di kalangan rnJ:ailh!:li!CITI.::::ln adalah 

LICENSE, yaitu nomor licensi yang didapatkan awak kabin 

suatu training sebagai 'J)eningkatan karier mereka. 



Pada modul ini pula rank awak kabin yang 

Seorang awak kabin bisa memiliki rank lebih dari satu jenis. 

awak kabin tersebut adalah sebagai berikut : 

Tabel7-23 Struktur database file rank awak kabin 

Oleh karenanya, hubungan antara file master awak 

rank ini bisa digambarkan sebagai berikut : 

File Master 
AwakKabin 

Memiliki 

Berelasi dengan 

File Rank 
AwakKabin 

Gambar 7-13 Hubungan file master awak kabin dengan file rank 

7 .2.3.4. Modul Pemasukan Data Master Rank Awak 

Data rank awak kabin sebagaimana telah 

sebelumnya merujuk kepada file master rank ini. Di file ini 

yang dimiliki oleh awak kabin yang ada. 

Struktur file ini sebagaimana dapat dilihat pada tabel 
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dimasukkan. 

file rank 

n dengan file 

pada subbab 

rank-rank 



Tabe17-24 Struktur database file master rank awak 

Hubungan file master ini dengan file rank 

File Master 
RankAwak 

Kabin 

Menjadi rujukan 

Berelasi dengan 

Gam bar 7-14 Hubungan file master rank awak kabin dengan file 
(transaksional) 

7.2.3.5. Modul Pemasukan Data Master Restriksi 

Tidak semua rank yang telah didefinisikan pada 

memiliki 2 jenis rank saja, yaitu rank 1 dan 2 untuk F-27. 

170 

File yang menyimpan informasi ini adalah file restriksi rank 

sebagaimana struktur database di bawah ini. 

Modul inilah yang menangani pemasukan data 
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7.2.3.6. Modul Pemasukan Data Master Trigger ._"""'U .... 

Data-data trigger ekstemal yang dimasukkan da 

alokasi awak kabin harus merujuk kepada file 

menangani pemasukan data dimaksud. Struktur 

bawah ini. 

Hubungan file ini dengan file transaksional tri 

sebagaimana gambar di bawah ini. 

File Master 
Trigger 

Ekstemal 

Menjadi rujukan 

Berelasi dengan 

Gam bar 7-15 Hubungan file master trigger ekstemal dengan file 
ekstemal 

7.2.3.7. Modul Pemasukan Data Master Komposisi 

Komposisi awak kabin pada suatu pesawat yang diij 

dalam modul pemasukan data parameter pesawat harus 

data master ini. Pada modul ini dimasukkan komposisi 

rangkaian proses 

ini. Modul ini 

seperti di 

ekstemal adalah 

untuk dipilih 

kepada 

kabin setiap 

jenis pesawat. Satu jenis pesawat diijinkan untuk memiliki komposisi awak 

kabin lebih dari satu macam. 
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Misalnya : jenis A-300 bisa memiliki komposisi awak kabin : 

komposisi minimum crew 1 ,2,2,3,3,3,3,3. 

Struktur data file tersebut adalah sebagai berikut: 

Tabe17-27 

Hubungan file ini dengan file transaksional 

adalah sebagai berikut : 

File Master 
Komposisi 

Awak Kabin 

Menjadi rujukan 

Berelasi dengan 

Gambar 7-16 Hubungan file master komposisi awak kabin dengan 
komposisi awak kabin 

7.2.3.8. Modul Pencetakan Laporan 

Semua file master di atas, data-data pendukung 

awak kabin 

nsaksional 

hasil dari 

proses perhitungan kebutuhan awak kabin, alokasi maupu eksitasi awak 

kabin yang terjadi dapat dicetak ke media pencetakan (pri 

ini. 

Features yang ada pada modul pencetakan ini ada : judullaporan, 
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pencetakan, hasil laporan dapat ditampilkan dahulu preview) untuk 

menyesuaikan dengan ukuran kertas dan marginnya. 

Modul pencetakan ini bisa pula mengatur setting 

ada. dipakai, sehingga dapat fleksK>el terhadap 
~~~------~+----~~--

7 .3. Penulisan Program 

Modul-modul yang telah diuraikan di atas ,.,,n,\/!:l'r!:ll<'!:lnl dalam program 

dan ditulis dalam bahasa pemrograman bahasa C, 

compiler Borland C++ versi 5.08. Pemilihan bahasa ini 

kepada kemampuan bahasa C dibandingkan dengan lai 

penulis lebih menguasai bahasa C dibandingkan dengan lain 

Sedangkan sistem operasi yang dipakai adalah 

Pemilihan ini lebih didasarkan kepada perkembangan 

lunak komputer maupun kemampuan sistem operasi ini 

terutama memanjakan pemrogram untuk tidak lagi 

dengan 

juga karena 

NT 4.0. 

i perangkat 

dengan 

permasalahan manajemen memori sebagaimana sistem 1"\1'1\oQ,.~ Windows 

pada umumnya. 

7.4. Arah Pengembangan Perangkat Lu 

Pengembangan perangkat lunak ini masih Iebar untuk 

dilakukan. Pengembangan ini dimaksudkan untuk menyelesaikan 
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permasalahan yang belum terselesaikan atau belum terca~(ILJO dalam Tugas 

Akhir ini, misalnya : minimisasi "area pemborosan" 

dijelaskan sebelumnya. 

ber:beda 

awak 

Pengembangan ini -bisa dilakukan terhadap 

perangkat lunak yang telah didefinisikan pada Tugas 

pengembangan algoritma pengalokasian awak kabin n.cr"'lm~•n 

kemungkinan pengalokasian awak kabin dengan rank 

(misalnya : awak kabin A-300/rank-1 bisa menggantikan "'..,,., ......... , 

kabin A-300/rank-2), kriteria eksitasi awak kabin yang rn~.rnn • .cm kan faktor 

lain selain demand dan supply (misalnya : 

mengembangkan formulasi perhitungan kebutuhan ~or1.cm111k 

lebih fleksibel lagi dalam mengakomodasi berbagai yang saat ini 

mungkin belum digunakan. 

Pengembangan ini bisa pula dilakukan ke arah dengan 

memperluas permasalahan perencanaan dan pengendalian awak 

kabin yang bisa diselesaikan; misalnya : kasus pada 

perusahaan penerbangan yang member1akukan 

awak kabinnya, otomatisasi pengolahan data-data penunjang 

perhitu_ngan dan sebagainya. 
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ANALISA OUTPUT PERANGKAT NAK 

Tujuan utama Manpower ~anning adalah menghasilkan 

perencanaan sumber daya manusia dalam jumlah yang te at, pada posisi 

yang tepat serta pada waktu yang tepat. Demikia pula dengan 

perencanaan dan pengendalian sumber daya awak kabin. 

Oleh karena itu, tolok ukur hasil proses n dan 

pengendalian awak kabin ini didasarkan kepada patnya hasil 

perhitungan kebutuhan awak kabin pada suatu saat terpenuhinya 

kebutuhan tersebut dari awak kabin yang Pemenuhan 

kebutuhan awak kabin tersebut ditempuh dengan cara pengalokasian 

awak kabin (pada posisinya yang tepat). Jika penga 

menyisakan demand yang belum terpenuhi, maka di 

(promosi I rekrut) sepanjang yang bisa dilakukan. Dengan 

berarti terjadi proses transisi awak kabin menuju ke 

yang baru pada waktu dibutuhkan. 

Sedangkan lama proses eksekusi 

pemenuhan kebutuhan awak kabin tidak menjadi perhat 

Tugas Akhir ini, mengingat permasalahan yang d. 

optimasi suatu proses. 
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nya eksitasi 

·sinya (kelas) 

ngan maupun 

utama dalam 

ani bukanlan 
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8.1. Subproses Perhitungan Kebutuhan 
Output perhitungan ini berupa kebutuhan awak ·n pada suatu 

saat (bulan atau per segmen) berdasarkan jenis pe dan rank awak 

kabin yang dibutuhkan di pesawat tersebut. 

Contoh data masukan serta hasil perhitungan adalah sebagai 

berikut: 

• Data pesawat yang dimiliki ataupun 

perencanaan 

Aircraft AIC Valid From 

dalam tahap 

• Periode Perencanaan ditetapkan mulai · 1997 sampai 

dengan Juni 1996 ( satu semester) dengan secara 

otomatis berdasarkan faktor perubahan armada. 

Dengan demikian akan ada 2 segmen naan, Januari -

Maret 1997 serta April - Juni 1997. 

• F aktor waktu x1 serta x2 sebagai 

awak kabin ditetapkan sebesar 1 jam 

menit setelah ATA 



• Data parameter pesawat 

• Data parameter awak kabin 

• Data Aktivitas Non-flight tidak dirinci dalam 

data tersendiri 
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pemasukan 



• Hasil perhitungan kebutuhan awak kabin 

segmentasi otomatis dan jika diambil nilai 

adalah sebagai berikut (pembulatan) 

Period 
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met ode 

Terlihat bahwa dari data masukan yang ada maka ror··<!:l,.,i 2 segmen 

dengan kebutuhan awak kabin masing-masing. Pening kebutuhan 

terjadi pada pesawat jenis A-300 maupun F-27 karena 

1997 armada keduanya bertambah. 

8.1.1. Tolok Ukur 

.Menentukan tolok ukur tepat tidaknya hasil perh· kebutuhan 

awak kabin pada suatu saat adalah sesuatu yang sulit. Ha ini mengingat 

bahwa penentuan tolok ukur tersebut terkait erat dengan realisasi hasil 

perhitungan ini ke penugasan awak kabin dal operasional 

penerbangan sehari-hari. Hasil perhitungan kebutuhan anggap tepat 



apabila dalam prakteknya sejumlah awak kabin yang di 

perhitungan tersebut cukup untuk menjalankan jadwal nco • ..,coa-·n 

kabin sehari-hari, tidak lebih apalagi kurang. 

Hal ini tentunya sulit diformulasikan secara mate 
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ngan awak 

Apalagi 

hasil perhitungan ini berhubungan juga dengan banyak c.., ... ,U"'· seperti : 

keuangan perusahaan, kesejahteraan awak kabin dan ... v."""'"''"" 

proses penugasan awak kabin itu sendiri. 

Dengan demikian, kalau pun hasil perhitungan 

dicapai seminimal mungkin (misalnya dengan 

minimum crew untuk semua jenis pesawat dan 

n yang 

komposisi 

awak kabin) hasil tersebut belum bisa dikatakan sudah jumlah yang 

tepat. Tidak menutup kemungkinan pada realisasinya banyak 

awak kabin yang tidak masuk dengan bermacam-m alasan, 

sehingga awak kabin yang ada tidak cukup lagi untuk uhi jadwal 

penerbangan yang direncanakan. 

Hal ini tidak lepas dari satu kenyataan bahwa data statistik 

(sebagai data masukan dalam perhitungan ini) hanyalah ha il perhitungan 

dari suatu "kebiasaan" atau rata-rata suatu kejadian dalam rentang waktu 

tertentu. Sehingga, hasil perhitungan yang didasarkan kepada data 

statistik tersebut masih layak diperhitungkan sepanjang nyataan yang 

ada secara rata-rata tidak jauh berbeda dengan data k tersebut. 

Untuk itu data yang menjadi masukan bagi perhitun 



didapatkan dari suatu proses statistik sedemikian 

keakuratannya dijamin. 

Untuk mendapatkan jumlah kebutuhan yang 

110 

pa sehingga 

dan realistis 

maka perlu dilakukan perhitungan kebutuhan awak kabin in berulang-kali. 

Dari perhitungan yang berulang-kali ini akan diketahui masukan 

yang bagaimana yang bisa memberikan hasil perhitungan OC..:IUQI dengan 

kenyataan yang ada. 

8.1.2. Analisa Output 

Output perhitungan kebutuhan ini sangat kepada data-

data masukan yang ada. Semakin akurat dan data tersebut 

(melalui analisa statistik misalnya), hasil perhitungan ada akan 

semakin mendekati kebutuhan yang sebenarnya. Hal ini 

asumsi bahwa perhitungan yang diformulasikan dalam 

merupakan hasil pendekatan yang dipandang realistis. 

bahwa formulasi perhitungan ini dilakukan secara 

belum tentu menghasilkan output yang paling optimal atau 

Dari hasil beberapa kali perhitungan, maka hal-hal 

menyebabkan terjadinya deviasi pada hasil perhitungan ini 

sehingga 

• Hubungannya dengan segmentasi periode 1"\.QI'Iconl";:or-,;:o!:an jika 

segmentasi yang dilakukan tidak tepat 

dengan pemilihan option yang tidak benar, 

otomatis 

tanpa melihat data yang ada), maka bisa menimbulkan 
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ketidaksesuaian hasil perhitungan dengan kenyataan di 

lapangan. Lihat kembali contoh persoalan mentasi pada 

bab sebelumnya. 

• Pemakaian metode perhitungan secara 

segmen membawa suatu resiko dipakai 

kebutuhan awak kabin terendah dalam segmen 

menjadi masalah apabila pada segmen Tc.rc!c.r"\r 

bulannya sangat bervariasi ( deviasi bulan 

lainnya cukup tajam). 

• Penentuan rentang waktu per segmen yang 

akan menyebabkan fluktuasi kebutuhan awak 

tertangkap dengan baik. Hal ini akan 

kepada lambatnya eksitasi awak kabin (terjadi 

bulan untuk kemudian vacum dalam 

berikutnya). Hal ini sama artinya dengan 

perhitungan 

dengan bulan 

dampak 

bulan 

harapan kepada para awak kabin untuk menOc3PcltKcln 

ke kelas yang lebih tinggi dalam waktu yang 

ini tentu berpengaruh kepada semangat 

melaksanakan tugas yang bermuara kepada 

awak kabin. 

. Persoalan 

kinerja 

Dengan demikian perlu kiranya dilakukan perh· an kebutuhan 

awak kabin secara trial & error sampai ditemukan kom ·si kebutuhan 

yang dirasakan tepat, baik dilihat berdasarkan jumlah, nis pesawat, 
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rank, met<>de maupun segmentasi yang terjadi. Setelah itu 

proses al<>kasi dan eksitasi dari awak kabin yang saat ini a. 

8.2. Subproses Alokasi dan Eksitasi 

Output dari subproses ini adalah alokasi awak kabi 

untuk memenuhi demand yang ditentukan serta mun ·n beberapa 

eksitasi awak kabin yang terjadi sebagai konsekuensi 

kabin di atas, baik dalam bentuk promosi awak kabin rekrut awak 

kabin baru. 

Contoh proses alokasi dan eksitasi awak kabin ah sebagai 

berikut di bawah ini : 

• Tentukan tabel eksitasi awak kabin lebih dulu, m•·::.~u,v:::~ 

No Class Class 



183 

• T entukan faktor -faktor trigger ekstemal yang 

dapat diprediksikan dalam waktu de kat. F akan 

mengurangi awak kabin yang ada sehingga awak 

kabin yang benar-benar available untuk tugas 

terbang. 

• Hasil alokasi awak kabin untuk periode Januari 

Maret 1997 adalah sebagai berikut : 

No Class Craft Rank Num 
From CA 

1 112 8-737 1 2 
2 112 F-27 2 1 
3 132 A-300 1 6 
4 211 A-300 2 3 
5 211 8-737 1 5 
6 211 F-27 1 2 
7 221 A-300 2 1 
8 221 B-737 2 1 
9 222 A-300 2 6 
10 222 8-737 2 5 
11 22X A-300 2 6 
12 22X 8-737 2 9 
13 32X. 8-737 2 2 
14 33X A-300 3 4 
15 33X 8-737 3 10 
16 3XX A-300 3 35 
17 XX2 F-27 2 1 

99 

maupun April sampai dengan Juni 1997. Eks i yang te~adi 

sebagai berikut : 
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No Month Class Class Type Num 
From To CA 

1 Oct96 32X 22X E 6 
2 Oct96 33X 32X E 4 
3 Nov96 XXX 3XX E 7 
4 Nov96 XXX XX2 E 2 
5 Jan 97 32X 22X E 4 
6 Jan 97 33X 32X E 7 
7 Jan 97 3XX 33X E 5 
8 Jan 97 XXX 221 D 1 
9 Jan 97 XXX 22X D 1 
10 Feb97 XXX 3XX E 28 
11 Feb 97 XXX XX2 E 2 
12 A£r97 XXX 221 D 2 
13 Apr97 XXX 22X D 1 

70 

Keterangan 
E = Eksitasi sesuai dengan tabel eksitasi 
D =Direct Recruitment (rekrut langsung) 

Hasil eksitasi di atas merupakan dasar untuk mbuat jadwal 

eksitasi sudah diperhitungkan pada hasil eksitasi di atas. 

8.2.1. Tolok Ukur 

Tolok ukur alokasi dan eksitasi awak kabin dianggap 

sebagai proses yang terintegrasi) dikatakan berhasil lain dilihat 

dari aspek-aspek berikut : 

• Apabila awak kabin yang tersedia hasil eksitasi) 

secara tepat 

dan tidak meninggalkan sisa demand. Hal bisa tercapai 



kalau komposisi (rank maupun jumlah) awak 

supply seimbang dengan komposisi awak 

dituntut untuk -d~nuhi. 

185 

Pada komposisi demand dan supply yang 

terjadi kondisi di mana di satu sisi masih ada 

belum terpenuhi dan di sisi lain ada sisa 

yang belum dialokasikan. Dalam hal ini, 

kabin supply 

kabin supply 

tersebut tidak btsa dialokasikan karena sisa rtc.rnl:lr\n 

pada komposisi yang tidak sama dengan 

supply tersebut, sementara peluang mengadakan 

eksitasi sudah tidak ada lagi. 

• Apabila eksitasi awak kabin yang terjadi semi·t •im!~l 

bahkan kalau perlu tidak ada eksitasi sama 

bisa terjadi pada kondisi paling tidak jumlah lno•-nl:lr'ln 

dengan supply awak kabin dengan komposisi 

Namun, operator tidak bisa mengendalikan nrncto~ 

sama 

rupa sehingga eksitasi bisa dicegah untuk 

proses tersebut berfangsung secara 

kepada posisi demand dan supply awak n per kelas 

selama proses. 

• Apabila proses tersebut menghasilkan awak kabin 

yang memang perlu dilakukan. Dengan kata n, tidak terjadi 

eksitasi yang mubadzir (sia-sia). 
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Misalnya : untuk rnemenuhi kebutuhan awak n di A-300 I 

-rank 3, proses eksitasi temyata menghasilkan 

eksitasi dari kelas XXX ke 3XX (rekrut), juga 

dari kelas 3XX ke 33X (padahal tidak ada han pada F-

1 00 I rank 3). Eksitasi terakhir ini sebetul tidak perlu 

dilakukan, karena awak kabin di kelas 3XX sudah b~sa 

dialokasikan urituk memenuhi demand pesawat I rank 3 

tersebut. 

Sekali lagi, hal seperti ini tidak bisa dicampuri oleh operator, 

karena proses eksitasi tersebut 

kepada posisi demand dan supply selama 

Namun demikian, tolok ukur di atas tidak bisa di 

matematis sehingga tidak bisa diperbandingkan antara 

satu dengan lainnya. Yang perlu diingat bahwa 

tergantung 

kan secara 

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 

dan supply awak kabin yang ada, karena hanya dua 

dipakai dalam menentukan kelas asal dan tujuan dalam a maupun 

eksitasi ini. Namun perlu diingat bahwa peran tabel eks i awak kabin 

sangat besar di sini, utamanya dalam proses eksitasi awak kabin. 
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Sehingga, pembuatan tabel eksitasi yang "sebaik mungki akan sangat 

membantu. 

Beberapa hal yang masih perlu banyak perbaikan 

alokasi dan eksitasi ini adalah : 

• Proses alokasi awak kabin tidak 

pengalokasian dengan rank yang 

kebutuhan di pesawat jenis A-300 I rank 2 bisa 

mengalokasikan awak kabin rank 1 di A-300. 

lagi, kebutuhan di B-737 I rank 2 bisa dipenuhi 

rank 1 di A-300, misalnya. Hal ini 

peluang 

misalnya : 

kenyataannya di lapangan, khususnya saat trackjng 

operasional, kejadian re-assignment rank yang 

demikian tersebut dimungkinkan. 

• Yang menjadi pertimbangan utama alokasi dan 

eksitasi) adalah demand dan supply, yaitu 

jumlah awak kabin. Sedangkan faktor lain, biaya 

misalnya, tidak diperhitungkan. Hal ini, sebagaimana 

disampaikan pada batasan masalah, sangat 

adanya hasil eksitasi yang rugi, karena tidak 

area kerugian yang terjadi. 

• Proses eksitasi bisa mengalami kegagalan kelas-kelas 

source tidak ada satu pun yang masih memil supply untuk 



dieksitasikan ke kelas tujuan yang terpilih. 

berikut ini. 

Gambar8-1 llustrasi eksitasi yang gagal 
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gam bar 

Terfihat bahwa sisa supply hanya ada di kelas ("dummy"). 

Sedangkan sisa demand ada pada keias selai 

Kelas 3XX dan XX2 tidak layak menjadi tujuan karena 

kedua kelas ini sisa demandnya = 0 serta 

yang ada (CUR_STOCK) = 0 pula, sehingga · 

33X, X32, 32X dan 332 sebenamya 

menjadi kelas tujuan karena masih memiliki 

= 0. Kelas 

kesempatan 

Tetapi, satu kelas di bawah kelas-kelas tersec)Ul:. tidak lagi 

memiliki supply awak kabin yang cukup. 



satu sisi ada sisa demand yang tidak bisa toi"T'\on• 

lain ada supply yang tidak bisa dieksitasi 
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yang demikian, proses tidak menghasilkan satu pun. 

Hal ini bisa diatasi dengan rekrut awak kabin langsung 

pada kelas yang sisa demandnya lebih dari 

mengubah parameter serta data penunjang menjalankan 

proses dari awal. 

• Pada proses pemerataan hasil eksitasi hanya 

track ke bulan sebelumnya saja. Artinya, ..-...rnc.t:>c. 

eksitasi akan dilakukan lagi pada 

awak kabinnya mengalami perubahan akibat 

bulan tersebut. Tetapi, stok baru hasil alokasi 

tidak memiliki pengaruh apapun 

(BEG_STOCK) bulan selanjutnya. Hal ini dilc::ux~o~~"a' 

te~adi looping proses alokasi dan 

berkepanjangan. 

• Nilai parameter ex:, k, maupun depth sama 

yang 

punya pengaruh pada kelas tujuan di mana Ke1:as··Ke1as source

nya tidak memiliki kemampuan supply ketika nilai 

PotSupplySrc = 0); khususnya ketika su 

kelas source satu level di bawah suatu kelas 

Salah satu upaya yang bisa dilakukan u 

permasalahan di atas adalah mengubah atau menam 

mengatasi 
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(kalau dimungkinkan). Kasus paling buruk adalah meng h mu1ai dari 

perhitungan kebutuhan awak kabin dan dBakukan proses i dari awal. 

Hal ini disebabkan subproses-subproses yang ada di s merupakan 

subproses yang sequential. Eksitasi tidak akan terjadi tidak ada 

kabin. Demand awak kabin diperoleh dari . proses pe 

diadakan perubahan pada perhitungan kebutuhan awak in maka sama 

artinya dengan mengulang siklus tersebut dari awal. 



BABIX 

KESIMPUlAN DAN 

9.1. Kesimpulan 

Beberapa kesimpulan yang dapat diambil dalam 

adalah sebagai berikut : 

Akhir ini 

1) Perhitungan kebutuhan awak kabin dapat diformulasikan 

dengan menggunakan pendekatan 

working-hours pesawat sebagai 

awak kabin sebagai supply. 

2) Proses alokasi awak kabin yang 

memenuhi kebutuhan awak kabin hasil 

dengan awak kabin yang tersedia (supply) 

dapat diselesaikan dengan memakai al 

Problem. 

3) Posisi demand dan supply awak kabin pada 

digunakan sebagai kriteria untuk menentu 

pada proses alokasi maupun eksitasi awak 

faktor-faktor lain. 
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ngan antara 

working-hours 

dalam rangka 

(demand) 

suatu saat 

Knapsack 

saat bisa 

kelas tujuan 

n, disamping 
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4) Proses eksitasi awak kabin yang di o,..,.,,'"'~nr.t,.t.n dalam Tugas 

Akhir ini tidak selamanya :berhasil pada si tertentu. 

sehingga harus dilakukan rekrut awak kabin langsung 

pada kelas tertentu atau proses dijalankan awal dengan 

mengubah parameter dan data pendukung 

9.2. Saran 

Dalam rangka pengembangan perangkat lunak ini 

diperhatikan beberapa hal, diantaranya: 

h jauh perlu 

1) Perlu ada studi lebih dalam mengenai Delmc:tsellal 

hours demand (yang berkaitan dengan L.le'~>dvvdl 

hours supply (yang berkaitan dengan awak in), khususnya 

komponen ground-time dan flight duty untuk 

mendapatkan perbandingan yang lebih tepat, 

perhitungan kebutuhan awak kabin yang '-'•'-''CII.I,CJIL 

2) Perlu dikembangkan altematif lain selain 

supply awak kabin dalam pemilihan kriteria 

tujuan, baik pada proses alokasi kebutuhan 

awak kabin. 

asal dan 

eksitasi 

3) Dalam pembuatan tabel eksitasi awak kabin perlu diberikan 

aturan-aturan yang mengacu kepada pattern awak 
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kabin, sehingga kesalahan flow awak kabin · satu kelas ke 

kelas lain yang ·dibuat bisa lebih diminimasi. 

4) Pertu dipiktrkan mengenai upaya untuk "area 

kerugian" yang terjadi sehingga dan 

pengendalian kebutuhan sumber daya tidak 

sekedar mendapatkan jumlah kebutuhan kabin yang 

tepat, tetapi sekaligus optimal ditinjau aspek lain, 

khususnya biaya. 
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Tugas Akhir 
Cabin Attendant Requ i tPJanning 

Aircraft List 
Project : PRJ002 

Page: 1 /1 

Aircraft i AIC no Valid From Valid To 

A-300 Oct96 UFN FN 

A-300 2 Oct96 UFN FN 

A-300 3 Apr97 UFN FN 

B-737 Oct96 UFN FN 

8-737 2 Oct96 UFN FN 

F-27 Oct96 UFN FN 

F-27 2 Apr97 UFN FN 

Pmted: 16 Al.;g 37 [11:50[ 



Tugas Akhir 
Cabin Attendant Requirement PJa 

Aircraft Parameters 
Project : PRJ002 

Aircraft Month ' Block-Hours Numleg NumFDP 1me 

A-300 Jan 97 10.20 4.00. 1.80 0 

A-300 Feb97 10.20. 4.00 1.80 0 

A-300 Mar97 10.20 4.00 1.80 0 

A-300 Apr97 10.20 4.00 1.80 0 

A-300 May97 10.20 4.00: 1.80 0 

A-300 Jun 97 10.20. 4.00 1.80 0 

B-737 Jan 97 10.00 i 4.00 1.90 0 

B-737 Feb97 10.00! 4.00' 1.90 i 0 

B-737 Mar97 10.00' 4.00 i 1.90 0 

B-737 Apr97 10.00. 4.00 1.90 0 

B-737 May97 10.00' 4.00. 1.90 0 

B-737 Jun97 10.00 4.00 1.90 0 

F-27 Jan97 10.00 5.00 i 1.00 o: 
F-27 Feb97 10.00: 5.00 1.00 i 0 

F-27 Mar97 10.00: 5.00. 1.00 5 

F-27 Apr97 10.00' 5.00. 1.00: 0 

F-27 May97 10.00 i 5.00' 1.00' 0 

F-27 Jun97 10.00. 5.00' 1.00; 0 

?mted: 16 97[11:50] 



ill Tugas Akhir 
Cabin Attendant Requir.ement Plann~ng • 

Cabin Crew Parameters 
Project : PRJ002 

Page: 1 /1 

Aircraft Month Workhours Numleg Work-on i Work-Off Oay...Qff 

A-300 Jan97 7.00 2.00 5 2.00' 1.00 

A-300 Feb97 7.00' 2.00 5 i 2.00: 1.00 

A-300 Mar97 7.00. 2.00 5 2.00 1.00 

A-300 Apr97 7.00. 2.00 6. 2.00 1.00 

A-300 May97 7.00! 2.00. 6 2.00! 1.00 

A-300 Jun97 7.001 2.00 6 2.00 1.00 

B-737 
[ 

Jan97 7.00! 2.00 5 2.00 1.00 

B-737 Feb97 7.00 2.00 5 2.00! 1.00 

B-737 Mar97 ' 7.00; 1.80 5 2.00: 1.00 

B-737 Apr97 7.00 i 1.80 6 2.00 1.00 
I 

B-737 May97 7.00 1.80 6 2.00 1.00 

B-737 Jun97 7.00 1.80 6 2.00 1.00 

F-27 Jan97 10.00 4.00 5 1.00 i 1.00 

F-27 Feb 97 i 10.00 4.00. 
I 

5 1.00! 1.00 

F-27 Mar97 i 10.00 i 4.00 5 1.00 1.00 

F-27 Apr97 10.00 4.00 6 1.00 1.00 

F-27 May97 10.00 4.00 6 1.00 1.00 

F-27 10.00 4.00 6 1.00 1.00 

Prr:ted. 16 Aug 97 [1 1:50) 

---~-------- --·· ---



Tugas Akhir 
Cabin Attendant ·Requirement Planning 

Exitation Tab~e 
Pr-oject : PRJ002 

Page: 1 /1 

ClassFrom Class To ExitationCost Training Time LeadTime Max. Exit 

I 112 111 300,000.00 12 4 15 

132 112 250,000.00 10 3 12 

132 122 200,000.00 12 . 3 12 

~ 211 111 300,000.00 15 5 10 
I 

! 222 211 300,000.00 12 ' 4 20 

!222 221 230,000.00 : 10 3 25 
! 

22X 222 200,000.00 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 I 20! 2 12 

Printed: 16 Aug 97 [11:501 



GmJ Tugas Akhir 
Cabin Attendant ·Requirement Plan 

CA-Requirement (by seg nt) 
Project: PRJ002 

Start-Period End-Period Aircraft Num-A/C 

Jan 97 Mar97 A-300 2.00 

A-300 2.00 

A-300 2.00 

B-737 2.00 

B-737 2.00 

B-737 2.00 

F-27 1.00 

F-27 1.00 

A-300 3.00 

A-300 3.00 

A-300 3.00 

B-737 2.00 

B-737 2.00 

B-737 2.00 

F-27 2.00 

F-27 2.00 

SubTotal 

Total 

Rank 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

1 

2 

1 

2 

3 

1 

2 

3 

1 

2 

Page: 1/1 

Req.Cabin 

5.9617 

15.0383 

38.6170' 

6.3781 ; 

16.3307 

9.1817. 

1.5882 

1.5882 

8.6392 

20.5414. 

57.2115. 

6.8012. 

17.3957. 

9.8094' 

3.2503 



IJ. Tugas Akhir 
Cabin Attendant Require Planning 

Allocation ·Histories 
Project : PRJ002 

Page: 2/9 

Month Class Rank Aircraft Rank 

Jan 97 22X 8-737 2 

Jan 97 22X A-300 2 

Jan97 22X 8-737 2 

Jan97 22X A-300 2 

Jan 97 22X 8-737 2 

Jan 97 22X A-300 2 

Jan 97 22X 8-737 2 
Jan97 22X A-300 2 
Jan97 22X 8-737 2 

Jan97 22X A-300 2 

Jan 97 22X 8-737 2 
Jan97 32X . 8-737 2 
Jan97 32X 8-737 2 

Jan97 33X 8-737 3 

Jan97 33X 8-737 3 

Jan 97 33X 8-737 3 

Jan 97 '33X . 8-737 3 

Jan 97 . 33X 8-737 3 

Jan 97 33X 8-737 3 

Jan97 33X A-300 3 

Jan 97 33X 8-737 3 

Jan 97 33X · A-300 3 

Jan97 33X . 8-737 3 

Jan97 33X A-300 3 

Jan97 i 33X 8-737 3 

Jan97 '33X • A-300 3 

Jan97 i 33X i 8-737 3 

Jan 97 3XX A-300 3 

Jan97 ; 3XX A-300 ,3 

Jan97 : 3XX 
' 

A-300 3 

Jan97 i 3XX A-300 3 

Jan 97 1 3XX 
1 

A-300 3 

Jan97 ! 3XX A-300 3 

Jan97 · 3XX A-300 3 

Jan 97 3XX A-300 •3 

Jan97 3XX A-300 3 

Jan 97 3XX A-300 '3 

Printed: 16 Aug 97 [11:54] 



ill Tugas Akhir 
Cabin Attendant Requi nt Planning 

Exitation Histories 
Project : PRJ002 

Page: 2/2 

Month ClassFrom Class To 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 , XXX 3XX 

Apr97 • XXX 3XX 

Apr97 , XXX 3XX 

Apr97 XXX 3XX 

Apr97 i XXX 3XX 

Apr97 ! XXX '3XX 

Apr97 :XXX ! XX2 

Apr97 ! XXX : XX2 

Printed: 16 Aug 97 [11:57] 



Ill Tugas Akhir 
l 

• Cabin Attendant Requirement ing 

Exitation Resume 
Project : PRJ002 

Pa 

Month ClassFrom Class To CA 

Oct96 32X 22X 6 

Oct96 33X 32X 2 

Nov96 XXX 3XX 3 

Nov96 XXX 3XX 2 

Nov96 XXX 3XX 2 

Nov96 XXX XX2 

Nov96 XXX . XX2 

Pmted: 16 97[11:55] 
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Perencanaan dan Pengendalian Kebutuhan sumber awak kabin 
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memenuhi kebutuhan tersebut. 
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PR,O'POSAL TUGAS AKHlR CS- 799 
I. JUDUL 

Sistem Penunjang Keputusan untuk Perencanaan 
Kebutuhan Sumber Daya Awak Kabin 

II. LA TAR BELAKANG 

Perencanaan dan pengendalian kebutuhan sumber 
suatu perusahaan penerbangan merupakan pe 
terutama ketika jumlah pesawat yang dimiliki 
Perencanaan dan pengendalian di sini tidak sa~a 
memenuhi kebutuhan awak kabin pada jadwal penerba 
dekat, akan tetapi sampai kepada memperhitu 
kabin untuk beberapa bulan yang akan datang atau ba 

Pengendalian 

awak kabin bagi 
an yang rumit, 
akin bertambah. 
di1akukan untuk 

dalam waktu 
kebutuhan awak 

Banyaknya hal yang perlu dipertimbangkan dalam perencanaan 
dan pengendalian ini menambah kompleksitas lan. Hal-hal yang 
perlu diperhitungkan dalam proses ini antara lain : ja penerbangan 
dan rotasi awak kabin, komposisi awak kabin setiap jadwal cek 
kesehatan (medical examination), jadwal kursus ata training, jadwal 
ujian, rencana cuti, kondisi absensi, hasil ujian, awak kabin, 
masa kontrak awak kabin, dan sebagainya. n itu, rencana 
perusahaan untuk menambah jumlah armada pada waktu 
mendatang seiring dengan berkembangnya haan harus 
diperhitungkan pula, karena begitu jumlah pesawat bertambah tentu 
kebutuhan akan awak kabin bertambah pula. 

Ketika proses perencanaan dan pengendalian sum 
semakin kompleks, maka cara manual yang selama 
para pengambil keputusan pada suatu perusahaan 
dapat diandalkan lagi. Selain keputusan yang diambi 
akurat, data-data yang seharusnya menjadi 
perencanaan dan pengendalian ini kadang ata 
terlewatkan. Belum lagi kalau diperhitungkan pula 
untuk melakukan perencanaan dan pengendalian d 

daya awak kabin 
dilakukan oleh 

tidak 
kurang 
dalam 

Dengan demikian, maka sebuah sistem penunjang n dengan 
bantuan komputer amat diperlukan dalam proses ncanaan dan 
pengendalian sumber daya awak kabin ini. Selain t"cu~!:l" dan lebih akurat, 
komputer mampu memberikan solusi yang optimal permasalahan 
yang ada sebagaimana seorang pengambil keputusan. 



Ill. TUJUAN 

Dalam Tugas Akhir ini dirancang suatu perangkat lunak istem penunjang 
keputusan untuk perencanaan dan pengendalian kebutu sumber daya 
awak kabin agar kuantitas awak kabin yang diberi terbang sesuai 
dengan kebutuhan jadwal penerbangan yang ada. De memberikan 
masukan data historis yang diperlukan dan batasa yang ada, 
maka para pengambil keputusan terkait cukup apan dengan 
sistem ini untuk memberikan solusi terhadap kebutuhan k kabin pada 
suatu saat dan aktivitas terkait apa yang harus ilakukan untuk 
memenuhi kebutuhan tersebut. 

'Qnnr"~r••t!:ln solusi terbaik Sistem penunjang keputusan ini harus mampu 
terhadap kebutuhan awak kabin (crew availability) 
jadwal penerbangan yang direncanakan. Di samping 
sensitif pula terhadap perubahan jumlah pesawat, baik 
pengurangan. Sehingga, ketika jumlah armada 
kuantitas awak kabin tentu harus disesuaikan pula. 

IV. PERMASALAHAN 

Ada beberapa permasalahan yang perlu 
pembuatan sistem penunjang keputusan ini. 

Pertama, kebutuhan awak kabin untuk penerbangan da 
tertentu cenderung konstan. Dengan demikian, aktiv 
luar tugas terbang, antara lain: cek kesehatan (medical 
kursus/training untuk meningkatkan kualitas/pengetah 
harus bisa dibuat merata. 

Kedua, pada kenyataannya permintaan cuti yang 
cenderung mengumpul pada suatu saat/musim tertentu 
hari raya atau akhir tahun. Dengan demikian, 
untuk masing-masing awak kabin serta kuantitasnya 
Artinya, pemberian cuti tersebut jangan sampai mengg 
awak kabin untuk jadwal pen~rbangan yang ada. 

sesuai dengan 
sistem ini harus 

mbahan atau 
bertambah, 

awak kabin 
misalnya pada 

timing cuti 
terkendali. 

u kebutuhan 

Ketiga, setiap jenis pesawat memiliki komposisi awak n yang spesifik, 
di mana kuantitas masing-masing tingkat harus I. Hal ini akan 
mempengaruhi jadwal kursus/training dan ujian kenai tingkat yang 
harus diadakan untuk memenuhi komposisi awak kabin setiap pesawat 
yang dimiliki perusahaan. 



Keempat, oleh karena alasan safety, seorang awak kabin hanya boleh 
terbang pada satu jenis pesawat tertentu saja. Hal ini tentu menuntut 
adanya segmentasi kebutuhan awak kabin untuk seti pesawat. 
Di sisi lain, tingkatan awak kabin (Cabin-/, Ca I, Cabin-Ill, QCL, 
Instructor, dan sebagainya) spesifik untuk setiap dan akan 
berbeda bila berada di pesawat jenis lain. Misalnya, rang awak kabin 
yang memiliki tingkatan Cabin-Ill ketika di Airbus-300 akan 
menjadi Cabin-11 ketika berada di pesawat . Hal ini tentunya 
kontradiksi dengan kenyataan di atas. 
Dengan demikian, permasalahan yang perlu rhitungkan adalah 
bagaimana bisa menginterseksikan antara segmentasi 
kebutuhan awak kabin pada jenis pesawat dan adanya 
kemungkinan seorang awak kabin berada di , ... "' ... vv ...... jenis lain dengan 
tingkatan yang berbeda. 

METODOLOGI 

Untuk mencapai tujuan di atas, beberapa langkah 
adalah survey lapangan, studi literatur, analisa 
error. 

perlu dilakukan 
ah, dan trial and 

Survey lapangan dilakukan untuk memberikan yang lebih 
transparan terhadap permasalahan yang ada. Untuk PT. Sempati Air 
sebagai sebuah perusahaan penerbangan yang kian nor·vo;rnbang saat ini 
sangat representatif digunakan sebagai studi kasus hal ini. 

Studi literatur dilakukan untuk mencari masukan baik 
dalam analisa masalah maupun dalam perancan sistem. Studi 
literatur di sini selain mencakup teknik programming dalam merancang 
suatu sistem penunjang keputusan, juga haman terhadap 
permasalahan penerbangan, khususnya awak kabin. 

Dengan masukan yang didapat - tentunya setelah genali perilaku 
komponen sistem yang ada saat ini, dilakukan analisa masalah 
untuk menentukan permasalahan sebenarnya yang i oleh sistem 
dan bagaimana jalan keluarnya. Hasilnya dituang dalam bentuk 
desain sistem yang akan menjadi acuan dalam perancangan dan 
pembuatan perangkat lunak, yang antara lain mencakup model 
aliran informasi dan pengambilan keputusan dalam sistem penunjang 
keputusan ini. 

Setelah pada saatnya perangkat lunak selesai di maka metoda trial 
and error dipakai untuk mengimplementasikan pera kat lunak tersebut 
pada kondisi yang sebenamya dan mencari kesalancan-Ke~;alahan yang 
ada sehingga dapat diperbaiki dan lebih disem 



......... : ..... nnunakan bahasa lmplementasi yang dipilih adalgh dengan 
pemrogra.~an terstruktur yang berorientasi obyek sehi 
pengembangan lebih lanjut. Keseluruhan hasil ya 
dituangkan <Jalam bentuk naskah Tugas Akhir. 
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VII. RELEVANSI 

Perangkat lunak yang dibuat dalam Tugas Akhir ini : 
1. Mampu menentukan kebutuhan awak kabin 

pesawat yang ada pada suatu saat 
2. Mampu mengatur jadwal libur/tidak bertugas 

proporsional, tidak kurang dan tidak berlebihan 
3. Mampu menentukan jadwal traininglkursus, 

penerimaan awak kabin baru 

sesuai dengan 

kabin secara 

an, mutasi, dan 

Oleh karena itu, perangkat lunak ini cocok di sebagai sistem 
penunjang keputusan untuk perencanaan dan no .... n.::.n,I!Diian sumber daya 
awak kabin pada perusahaan penerbangan yang berkembang. 

VIII. JADWAL 
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