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Pembelajaran atau training tentang aircraft maintenance yang fokus 

menyiapkan tenaga ahli dalam bidang teknik guna mendukung industri 

perawatan pesawat terbang. Dalam Training AMTO ini taruna/I akan 

mengikuti pelatihan selama 3000 jam pelajaran atau dalam kurun waktu 18 

bulan efektif. 

MRO (Maintenance, Repair, and Overhaul) 

Pemeliharaan, perbaikan, dan perombakan pesawat, baik pada badan 

pesawat, mesin, avionik, dan sistem lainnya tercakup dalam MRO. Tanggung 

jawab utamanya adalah meminimalkan bahaya kerusakan dan kecelakaan 

sekaligus memastikan kelaikan terbang dan keselamatan pesawat. 

FAA (Federal Aviation Administration) 

Lembaga yang membuat dan mengatur regulasi penerbangan sipil yang 

berada di Amerika Serikat. Lembaga kenegaraan ini bertanggung jawab untuk 

mengawasi serta mengatur undang-undang yang berkaitan dengan 

penerbangan. FAA dibentuk pada 23 Agustus 1958 atas dasar kongres 

Amerika Serikat. 

EASA (European Aviation Safety Agency) 

Badan yang mempunyai tanggung jawab untuk memastikan keselamatan dan 

perlindungan dalam operasional penerbangan di wilayah Eropa. 

NDT (Non Destructive Test) 

Teknik analisis yang dilakukan untuk mengevaluasi suatu material tanpa 

merusak fungsi dari benda uji tersebut. Beberapa jenis NDT antara lain: 

Ultrasonic Test (UT), Radiography, Penetrant Test, Magnethic Particle Test.
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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

1.1. Latar Belakang 

Politeknik Penerbangan Surabaya merupakan salah satu lembaga  

pendidikan dibawah naungan Badan Pengembangan Sumber Daya Manusia 

(BPSDM) Perhubungan sebagai penyelenggara pendidikan dan pelatihan 

penerbangan guna menghasilkan Sumber Daya Manusia Perhubungan yang 

berkompetensi dalam dunia transportasi udara yaitu tenaga kerja yang terampil 

dan siap pakai karena telah mendapatkan program pendidikan khusus/kejuruan  

untuk mendapatkan kecakapan khusus yang bersifat operasional/praktikal  

dengan sertifikasi kecakapan tertentu. 

Pemenuhan materi yang selama ini dilaksanakan di kampus Politeknik 

Penerbangan Surabaya hendaknya ditunjang dengan suatu kegiatan yang dapat 

membuka wawasan para taruna/i yang diharapkan segera dapat menerapkan 

ilmunya di lapangan kerja. Dari sini dapat dilihat betapa pentingnya ilmu dan 

praktik yang langsung terkait ruang lingkup pekerjaannya. Maka On the Job 

Training dianggap perlu untuk menambah wawasan dalam menerapkan ilmu yang 

telah diajarkan dikampus. 

On the Job Training (OJT) merupakan salah satu bentuk nyata dari 

penerapan ilmu yang didapat dari kegiatan belajar mengajar di Poltekbang 

Surabaya. Kegiatan OJT bagi Taruna/i Teknik Penerbangan khususnya Diploma 

3 Teknik Pesawat Udara angkatan 7 dilaksanakan berdasarkan kurikulum dan 

silabus yang dibuat sesuai dengan kalender akademik yang ditetapkan oleh 

Poltekbang Surabaya. Para taruna/i yang mengikuti kegiatan ini juga diberikan 

kesempatan secara langsung untuk menerapkan pengetahuan dan pelatihan di 

lingkungan pekerjaan yang sesungguhnya yang didapat selama mengikuti 

pendidikan teori maupun praktik di Politeknik Penerbangan Surabaya.
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1.2. Dasar Pelaksanaan On The Job Training 

Dasar pelaksanaan Praktek Kerja Lapangan (On The Job Training) 

Politeknik Penerbangan Surabaya adalah sebagai berikut : 

1. Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 20 Tahun 2003 tentang Sistem 

Pendidikan Nasional 

2. Undang-Undang Nomor 1 Tahun 2009 Tentang Penerbangan (Lembaran 

Negara Republik Indonesia Tahun 2009 Nomor 1. Tambahan Lembaran 

Negara Republik Nomor 4956) 

3. Undang-Undang Nomor 12 Tahun 2012 Tentang Pendidikan Tinggi 

(Lembaran Negara Republik Indonesia Tahun 2012 Nomor 158 Tambahan 

Lembaran Negara Republik Indonesia Nomor 5336) 

4. Peraturan Pemerintah Nomor 4 Tahun 2014 Penyelenggaraan Pendidikan 

Tinggi dan Pengelolaan Perguruan Tinggi (Lembaran Negara Republik 

Indonesia Tahun 2014 Nomor 16. Tambahan Lembaran Negara Republik 

Indonesia Nomor 5500) 

5. Peraturan Menteri Perhubungan Nomor PM 86 Tahun 2014 Tahun 2014 

tanggal 16 Desember 2014 tentang Organisasi dan Tata Kerja Politeknik 

Penerbangan Surabaya 

6. Peraturan Menteri Perhubungan Nomor PM 88 Tahun 2015 tanggal 06 Mei 

2015 tentang Statuta Politeknik Penerbangan Surabaya 

7. Peraturan Kepala Badan Pengembangan SDM Perhubungan Nomor: PK 09/ 

BPSDM – 2016 Tentang Kurikulum Progam Pendidikan dan Pelatihan 

Pembentuk di Bidang Penerbang 

 

1.3. Maksud dan Tujuan Pelaksanaan On the Job Training 

Penyusunan penulisan laporan On the Job Training ini, penulis mempunyai 

maksud dan tujuan antara lain sebagai berikut : 
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A.  Maksud On the Job Training 

 

1. Memberi pedoman kepada setiap pelaksanaan kegiatan OJT di lingkungan 

Program Studi Teknik Pesawat Udara/ Teknologi Pemeliharaan Pesawat 

Udara 

2. Peserta OJT mampu mengaplikasikan segala pengetahuan tentang teknik 

pesawat udara yang diperoleh selama mengikuti Pendidikan di Politeknik 

Penerbangan Surabaya. 

3. Memahami prosedur dalam melakukan perbaikan serta perawatan 

pesawat udara. 

4. Taruna dapat mengembangkan kompetensi serta pengetahuan yang sudah 

didapatkan pada saat melaksanakan pendidikan dikampus. 

5. Peserta OJT mampu membiasakan diri dengan budaya kerja dalam 

Lembaga penyelenggaraan perawatan pesawat udara. 

B.  Tujuan On the Job Training 

 

1. Setelah melaksanakan OJT diharapkan taruna akan memperoleh 

pengalaman nyata dari perusahaan/industri sebagai upaya pengembangan 

ilmu pengetahuan 

2. Workshop (IPTEK) yang pada gilirannya akan dapat mengevaluasi diri, 

setelah melihat kemampuan IPTEK dari masyarakat atau 

perusahaan/industri. 
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BAB II 

PROFIL LOKASI ON THE JOB TRAINING 

 

2.1.   Gambaran Umum Perusahaan 

PT Avia Technics Dirgantara atau yang lebih dikenal dengan nama FL 

Technics Indonesia, merupakan salah satu kantor cabang dari FL Technics di Asia, 

berlokasi begitu strategis di Bandara Internasional Soekarno-Hatta, Jakarta. 

Memiliki luas lahan sekitar 15.000 m2 untuk hanggar dan 5.000 m2 untuk lahan 

bangunan (kantor). Fokus kegiatan yang dilaksanakan oleh FL Technics Indonesia 

yaitu Approved Maintenance Organization (AMO) atau perawatan pesawat 

udara, serta Aircraft Maintenance Training Organization (AMTO) atau 

penyelenggara program pelatihan untuk meningkatkan daya saing sumber daya 

manusia pada bidang industri kedirgantaraan khususnya MRO pesawat udara. FL 

Technics Indonesia untuk saat ini baru melayani MRO untuk pesawat tipe Boeing 

737 CL, Boeing 737 NG, dan Airbus 320 Family. 

PT. Avia Technics Dirgantara (FL Technics Indonesia) merupakan 

perusahaan yang bergerak di penyedia layanan teknis untuk maskapai 

penerbangan. PT. Avia Technics Dirgantara ialah perusahaan asing dengan kantor 

pusat utama berada di Vilnius, Lithuania. FL Technics adalah bagian dari Avia 

Solutions Group, yang dipimpin oleh Jonas Janukenas, dan Gediminas Ziemelis, 

Ketua Dewan. Zilvinas Lapinskas adalah CEO FL Technics dan Martynas 

Grigalavicius adalah CEO FL Technics Indonesia. 

Perusahaan ini bergerak dalam bidang perbaikan dan perawatan pesawat 

atau Maintenance, Repair, and Overhaul (MRO). Selain itu, perusahaan ini juga 

mengutamakan dalam hal perawatan dasar dan lini, perdagangan suku cadang 

(meterial, mesin), serta pelatihan (training). Perusahaan ini telah berdiri selama 

20 tahun dan memiliki karyawan ahli kurang lebih sebanyak 1.300 karyawan. 

Perusahaan ini melayani line maintenance untuk wilayah Eropa, Asia Pasifik, 

Timur Tengah, dan Commonwealth of Independent States (CIS).  
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2.2.   Sejarah PT Avia Technics Dirgantara (FL Technics Indonesia) 

FL Technics adalah penyedia layanan Maintenance, Repair, and Overhaul 

(MRO) global yang berkantor pusat di Vilnius, Lithuania. Berdiri sejak tahun 

2005, perusahaan ini memiliki fasilitas Base Maintenance di Lithuania dan 

Indonesia serta menyediakan dukungan Line Maintenance di seluruh Eropa, 

Afrika, dan Asia Pasifik. FL Technics melayani berbagai jenis pesawat seperti 

Boeing, Airbus, ATR, dan Embraer, serta bersertifikasi EASA Part-145, Part-M, 

Part-147, Part-21, dan FAA-145 (Indonesia). 

Sejak berdirinya, FL Technics terus berkembang dengan menambah 

hanggar kedua di Bandara Internasional Lithuania pada tahun 2007 dan menjalin 

berbagai perjanjian kerjasama dengan perusahaan penerbangan di Slovakia, Italia, 

dan negara lainnya. Pada tahun 2010, mereka memperluas kemampuan perawatan 

dan layanan pelatihannya, termasuk akuisisi badan pesawat Boeing 737 dan 

menambahkan Airbus A320 ke dalam daftar layanan PART-M. Perusahaan ini 

juga mengoperasikan sembilan stasiun jalur di berbagai negara. 

Tahun 2011 menjadi tonggak ekspansi lebih lanjut dengan melayani Airbus 

A320, memperoleh sertifikasi untuk perawatan pesawat Embraer dan 

Bombardier, serta mengakuisisi Storm Aviation Limited. Pada tahun 2012, FL 

Technics menjadi perwakilan penjualan untuk Aero Inventory di Eropa Timur dan 

CIS, dan pada tahun 2013 menjalin kerjasama dengan XTRA Aerospace dan Seal 

Dynamics. 

Pada tahun 2014, perusahaan memperluas kapasitas hanggar di Lithuania 

dan meluncurkan platform pelatihan online sesuai standar EASA. Tahun 2015, 

mereka menawarkan layanan konsultasi MRO untuk mesin, APU, dan landing 

gear, serta membuka kantor perwakilan di Miami, Florida. Ekspansi ke Asia 

terjadi pada tahun 2016 dengan mendirikan hanggar MRO di Bandara 

Internasional Soekarno-Hatta, Jakarta, Indonesia. Bangunan FL Technics di 

Indonesia pada mulanya merupakan bengkel pesawat milik Angkasa Pura II. 



6 
 

  

Fasilitas yang dimiliki seluas 20.000 m2 ini melayani tiga jenis tipe pesawat yaitu 

Boeing 737 NG, Boeing 737 CL, serta Airbus 320 Family. 

Tahun 2022, FL Technics memperpanjang persetujuan Part-145, membuka 

bengkel perawatan roda dan rem di Jerman, bermitra dengan Saudia, meluncurkan 

operasi di Abu Dhabi, dan menyatukan merek-mereknya. Pada tahun 2023, 

perusahaan menerima sertifikasi terbaru untuk melayani berbagai model Airbus 

dan Boeing, membangun infrastruktur MRO di Karibia dan Bali, serta 

memperluas kemampuan perawatan untuk keluarga mesin CFM56. Pada 

November 2023, FL Technics menjadi penyedia layanan AMO independen 

pertama di bandara Abu Dhabi (Terminal A). 

 

2.3.   Data Umum 

 

2.3.1.   Logo Perusahaan 

Logo perusahaan FL Technics Indonesia dapat dilihat pada gambar 2.1. 

 

Gambar 2.1 Logo FL Technics indonesia 

2.3.2.   Visi Perusahaan 

Desired worldwide, multibillion Modern MRO (Diinginkan di seluruh 

dunia, MRO modern yang bernilai miliaran) 

2.3.3.   Misi Perusahaan 

Building a safer aviation world through speed, knowledge and innovative 

solutions. (Membangun dunia penerbangan yang lebih aman melalui 

kecepatan, pengetahuan, dan solusi inovatif.) 
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2.3.4.   Fasilitas Perusahaan 

FL Technics Indonesia – Hanggar Bali mulai dioperasikan pada 

tahun 2023, dan saat ini memiliki dua hangar yang digunakan untuk 

perawatan pesawat yaitu Hanggar A dan B yang ditunjukkan pada gambar 

2.2. 

 

Gambar 2.2 FL Technics Indonesia – Hanggar Bali 

Hanggar A menjadi hangar utama dan sekaligus kantor para pejabat 

FL Technics. Hanggar A memiliki beberapa fasilitas dan ruangan yang 

dapat digunakan, diantaranya: 

a. Bay Manage and Deputy Bay Manager Room  

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.3. ini digunakan 

manager bay dan planning untuk melaksanakan dan mengatur 

program maintenance. 
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Gambar 2.3 Bay Manager Room 

b. Training Room  

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.4. ruangan ini adalah 

tempat untuk indoktrinasi karyawan yang pertama kali baru diterima 

menjadi bagian dari FL Technics. Selain itu, ruangan ini juga 

digunakan untuk pemberian materi untuk type rating para engineer 

dan mekanik.  

 

Gambar 2.4 Training Room 

c. Workshop Composite  

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.5 ruangan yang berisi 

bahan-bahan yang digunakan untuk membuat komposit. 
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Gambar 2.5 Workshop Composite 

d. Workshop Structure  

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.6 ini merupakan 

ruangan yang digunakan oleh tim structure untuk memperbaiki 

fuselage apabila terjadi crack. 

 

Gambar 2.6 Workshop Structure 

e. Tool Store  

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.7 ini digunakan untuk 

tempat penyimpanan tool yang akan dipakai saat pengerjaan 

maintenance pesawat. 



10 
 

  

 

Gambar 2.7 Tool Store 

Hanggar B ini tidak jauh beda dari hanggar A, hanya berbeda 

beberapa fasilitas dari hangar A dikarenakan kedua hangar ini 

berdampingan dan memiliki akses yang dapat ditembus dari hanggar A 

dan B. Fasilitas di hanggar B diantaranya: 

a. Main Store 

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.8 untuk menerima dan 

mengambil barang yang akan digunakan. Ruangan ini lebih mirip 

dikatakan dengan gudang penyimpanan utama. 

 

Gambar 2.8 Main Store 

 

 



11 
 

  

b. Workshop Structure 

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.9 yang digunakan untuk 

memperbaiki barang-barang yang berbahan metal. 

 

Gambar 2.9 Workshop Structure 

c. Chemical Shop 

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.10 merupakan ruangan 

untuk menyimpan bahan-bahan cair kimia sebagai penunjang 

pekerjaan. 

 

Gambar 2.10 Chemical Room 

d. Incoming Inspection Room 

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.11 merupakan ruangan 

untuk menginspeksi barang yang baru datang sebelum digunakan. 
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Gambar 2.11 Incoming Inspection Room 

e. NDT Room,  

Fasilitas ini dapat dilihat pada gambar 2.12 digunakan oleh tim 

structure untuk melakukan inspeksi skin ataupun retakan yang ada 

pada pesawat. 

 

Gambar 2.12 NDT Room 

Selain hangar A dan B, FL Technics Indonesia – Bali Hangar sedang 

proses pembangunan untuk hangar ketiganya atau hangar C. 
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2.4.   Struktur Organisasi 

 

Pada tiap bagian struktur memiliki keterampilan mengolah dan 

mengerjakan segala kegiatan untuk memperoleh suatu sumber daya manusia yang 

tinggi. Sistem menajemen profesional urutan tanggung jawab dari tiap bagian 

dengan jelas, hal ini dapat dilihat dari struktur organisasi pada gambar 2.13 di 

bawah ini: 

 

Gambar 2.13 Struktur Organisasi FL Technics Indonesia 

Sumber: Basic Indoctrination Training 

Jobs Description: 

a. Presiden Director/ Chief Executive Officer  

Direktur adalah Manajer yang bertanggung jawab untuk tujuan AMO 

bagian-145. Terdiri dari pemeliharaan, sistem kualitas, persediaan, dan 

dukungan, ia bertanggung jawab atas pengawasan dan koordinasi kegiatan 

area yang disebutkan di atas dan perusahaannya. 

b. Chief Commercial Officer  

Beliau bertanggung jawab atas pengawasan dan koordinasi kegiatan di 

area-area yang disebutkan di atas dan perusahaannya. Rincian tugas dan 

tanggung jawab Direktur dijelaskan dalam buku pedoman Departemen SDM. 

c. Chief Production Officer 

Dia bertanggung jawab langsung kepada Direktur untuk kinerja 

pemeliharaan, pemeliharaan preventif, dan perubahan peringkat yang 

dimiliki. 
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d. Chief Finance Officer  

Memiliki tanggung jawab langsung kepada direktur, untuk pengelolaan 

keuangan dan akuntasi yang ada didalam perusahaan. Department ini juga 

yang berhubungan dengan pihak internal dan eksternal yang terkait dengan 

aktivitas keuangan perusahaan. 

e. Chief Quality Officer 

Merupakan kepala perusahaan pada Quality and Safety Departement. 

merupakan bagian yang bertanggung jawab dalam hal keamanan dan standar 

kualitas layanan yang terdapat dalam perusahaan, menjaga keamanan dan 

kualitas dari layanan serta sarana dan prasarana, dan sumber daya manusia 

yang berada di perusahaan FL Technics Indonesia. 

f. Head of Procurement 

Kepala pengadaan dalam perusahaan yang memiliki tanggung jawab 

untuk mengatur pengelolaan rantai pasokan perusahaan, menyusun strategi 

serta melakukan negosiasi dengan pemasok dan vendor untuk mendapatkan 

kesepakatan terbaik diantara kedua belah pihak. 

g. Head of PLB & Logistic 

Memiliki tanggungjawab untuk mengawasi operasi departemen logistik 

dan Pusat Logistik Berikat (PLB), diantaranya proses seluruh rantai pasokan 

transportasi, mengelola hubungan bisnis, dan memilih vendor. 

h. Head of Legal 

Kepala unit hukum memiliki tugas dan tanggung jawab dalam aspek 

pengelolaan hukum perusahaan yang nantinya akan dilaporkan langsung 

kepada direktur perusahaan. 

i. Marketing Manager 

Merupakan manager yang memimpin departemen pemasaran, tanggung 

jawab yang dilaksanakan oleh manager marketing adalah aspek pengelolaan 

serta pemasaran perusahaan. Departemen ini memiliki tugas yang penting 

dalam memajukan perusahaan karena menawarkan bisnis yang ditawarkan 

perusahaan kepada customer, serta bertugas juga dalam mengkoordinasikan 
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sebuah layanan perusahaan kepada customer, investor, dan komunitas 

lainnya. 

j. Head of Operations 

Memiliki tanggung jawab langsung kepada CEO atau presiden direktur 

pada perusahaan. Department ini mengatur operasional yang ada didalam 

perusahaan. 

k. Head of Human Resource 

Kepala bagian departemen sumber daya manusia merupakan pimpinan 

departemen sumber daya manusia yang memiliki tugas dan tanggung jawab 

dalam pengelolaan sumber daya manusia seperti perekrutan, pelatihan, dan 

lain-lain. 
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BAB III 

TINJAUAN TEORI 

 

3.1.   Pesawat Airbus A320 

Dikembangkan pada tahun 1984, Airbus A320 yang terkenal di dunia telah 

membentuk reputasi sebagai pesawat jarak pendek dan menengah yang paling 

nyaman. Pesawat ini pertama kali terbang pada 22 Februari 1987, dan pertama 

kali dikirim pada April 1988 ke Air France. Sebelum peluncuran Airbus A320, 

desain dimulai dalam studi JET pada tahun 1965. Proyek ini dirancang ulang pada 

tahun 1981, dengan Airbus dan Delta Airlines berkolaborasi dalam pembuatan 

pesawat baru ini dan model pesawat sampai saat ini seperti pada gambar 3.1. 

 

Gambar 3.1 Pesawat Airbus A320 

Hingga 150 kursi dapat dikonfigurasikan di dalam kabin Airbus A320, dan 

pesawat ini dapat menempuh jarak 6.300 km. Dengan kabin lorong tunggal 

terluas dan berbagai konfigurasi tempat duduk, penumpang dapat melakukan 

perjalanan dengan nyaman. Airbus mengembangkan berbagai kemajuan 

teknologi yang membuka jalan bagi inovasi dalam produksi massal pesawat jet. 

Fitur fly-by-wire, yang biasanya terdapat pada jet tempur berkinerja tinggi, 

menggunakan komputer 
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untuk menginterpretasikan input pilot ke kontrol pesawat. Sebelumnya, pesawat 

jet menggunakan kabel untuk menyampaikan kontrol. A320 juga 

memperkenalkan perlindungan selubung pesawat, yang mencegah pesawat 

melampaui batas kinerjanya. 

Sebagai salah satu pesawat paling inovatif pada saat debutnya, Airbus A320 

telah berhasil menjadi pesawat paling sukses dan serbaguna di kelasnya. Pada 

bulan Oktober 2019, Airbus A320 melampaui Boeing 737 sebagai pesawat 

terlaris. Pada 2019, 9.273 pesawat telah dikirimkan ke lebih dari 330 operator, 

dengan total 8.815 pesawat yang masih beroperasi. Spesifikasi lebih detail pada 

pesawat A320 bisa dilihat pada tabel 3.1 dan gambar 3.2 dibawah ini. 

Tabel 3.1 Spesifikasi Airbus A320 

Dimension 

Overall Length 37.57 m 

Cabin Length 27.51 m 

Fuselage Width 3.95 m 

Max Cabin Width 3.70 m 

Wing Span (Geometric) 35.80 m with Sharklets 

Height 11.76 m 

Track 7.59 m 

Wheelbase 12.64 m 

Capacity  

Pax Max Seating 180 

Typical Seating 2-Class 140 – 170  

Cargo LD3 Capacity Underfloor 7 LD3 – 45W 

Max Pallet Number Underfloor 7 

Water Volume 44 m3 

Performance  

Range  6.300 km with Sharklets 
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Mmo  M0.82 

Max Ramp Weight 78.40 tonnes 

Max Take-Off Weight 78.00 tonnes 

Max Landing Weight 66.00 tonnes 

Max Zero Fuel Weight 62.50 tonnes 

Max Fuel Capacity 27.200 litres 

Power Plant 

Manufacture International Aero Engines 

Model IAE V2527 – A5 

Sumber: https://aircraft.airbus.com/en/aircraft/a320/a320neo  

 

Gambar 3.2 Spesifikasi Airbus A320 

Sumber: https://aircraft.airbus.com/en/aircraft/a320-the-most-successful-aircraft-family-

ever/a320neo   

 

3.2.    Aircraft External Lights 

Hampir semua tipe pesawat dilengkapi dengan lampu eksternal dengan 

beberapa deskripsi. Jenis, tujuan, dan kerumitan sistem pencahayaan yang 

https://aircraft.airbus.com/en/aircraft/a320/a320neo
https://aircraft.airbus.com/en/aircraft/a320-the-most-successful-aircraft-family-ever/a320neo
https://aircraft.airbus.com/en/aircraft/a320-the-most-successful-aircraft-family-ever/a320neo
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dipasang pada eksterior pesawat tertentu berbeda-beda sesuai dengan ukuran, 

peran, dan lingkungan penerbangan normalnya.  

Lampu yang digunakan pada pesawat memiliki beberapa fungsi penting 

untuk memastikan keselamatan penerbangan. Pertama, lampu ini membantu 

membuat pesawat lebih terlihat oleh pesawat lain, sehingga mengurangi risiko 

tabrakan di udara atau di darat. Kedua, lampu tersebut meningkatkan visibilitas 

pilot selama fase kritis penerbangan seperti lepas landas dan pendaratan, 

membantu pilot dalam navigasi yang lebih aman. Ketiga, lampu pada pesawat 

juga dapat memberikan penerangan untuk tujuan spesifik lainnya, seperti 

memudahkan proses pemeliharaan atau memandu pesawat di area parkir pada 

malam hari. Dengan demikian, keberadaan lampu pada pesawat sangat krusial 

untuk berbagai aspek keselamatan dan operasional. 

Sistem pencahayaan berikut ini dimaksudkan untuk mengurangi potensi 

tabrakan, dengan membuat pesawat lebih terlihat oleh pesawat lain saat terbang 

dan lalu lintas darat saat bermanuver di bandar udara. Untuk mengetahui letak-

letaknya dapat ditunjukkan pada gambar 3.3. 

 

Gambar 3.3 Aircraft Light 

Sumber: https://www.linkedin.com/pulse/aircraft-lighting-systems-market-forecast-2024-2030-

sunitha-yadav-aug4c 

https://www.linkedin.com/pulse/aircraft-lighting-systems-market-forecast-2024-2030-sunitha-yadav-aug4c
https://www.linkedin.com/pulse/aircraft-lighting-systems-market-forecast-2024-2030-sunitha-yadav-aug4c
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a. Navigation Lights  

Lampu navigasi terdiri atas lampu merah di ujung sayap kiri/port, 

lampu hijau di ujung sayap kanan/starboard, dan lampu putih di ekor 

pesawat. Sistem ganda sering kali dipasang untuk memberikan redundansi 

jika terjadi kegagalan lampu. Pada pesawat yang dilengkapi dengan suar, 

lampu navigasi biasanya akan menyala terus, sedangkan pada pesawat tanpa 

suar, lampu navigasi akan berkedip. 

b. Beacon  

Lampu suar pesawat berwarna merah dan dapat berkedip atau berputar 

untuk memberikan lampu peringatan yang berdenyut. Lampu ini biasanya 

dipasang berpasangan, satu di bagian atas badan pesawat dan yang lainnya 

di bagian bawah. Lampu suar biasanya dinyalakan sebelum mesin 

dinyalakan dan dimatikan setelah mesin dimatikan. 

c. Strobe Lights 

Saat dipasang, lampu strobo biasanya diposisikan di dekat ujung 

belakang ujung sayap dan juga dapat dipasang di bagian ekor pesawat. 

Lampu strobo adalah lampu putih berintensitas tinggi yang berkedip secara 

berkala. Lampu ini biasanya dinyalakan saat memasuki landasan pacu aktif 

untuk lepas landas dan dimatikan saat meninggalkan landasan pacu setelah 

mendarat. Dalam banyak kasus, sakelar lampu strobo akan memiliki posisi 

AUTO yang akan menghasilkan aktivasi dan penonaktifan lampu 

berdasarkan berat roda. Lampu strobo juga dapat digunakan untuk 

memberikan visibilitas tambahan saat melintasi landasan pacu aktif selama 

manuver di darat. 

d. Taxi Lights 

Lampu taksi adalah lampu dengan intensitas sedang yang dapat 

dipasang pada nose landing gear strut , di aircraft nose, atau di wing roots. 

Lampu ini digunakan untuk memberikan penerangan pada landasan pacu 

selama operasi di darat. 
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e. Runway Turnoff Lights 

Lampu pemutus mirip dengan lampu taksi kecuali lampu ini dipasang 

pada sudut yang mengarah ke kiri dan kanan hidung pesawat. Lampu ini 

akan menerangi landasan pacu atau rintangan di kedua sisi pesawat. 

f. Landing Lights 

Lampu pendaratan adalah lampu dengan intensitas tinggi yang 

digunakan untuk menerangi permukaan landasan pacu untuk lepas landas 

dan mendarat dan juga untuk memudahkan pesawat terlihat oleh pilot lain. 

Lampu ini dapat dipasang di sayap, penyangga roda pendaratan, atau di 

badan pesawat.  

g. Wing Inspection Lights 

Lampu inspeksi sayap dipasang di badan pesawat dan ditujukan untuk 

menerangi tepi depan sayap dan tiang mesin. Lampu ini sering digunakan 

selama berjam-jam dalam kegelapan untuk pemeriksaan pra-penerbangan 

pesawat dan untuk penerangan saat mesin dinyalakan.  

h. Ice Detection Probe Lights 

Beberapa pesawat dilengkapi dengan probe pendeteksi visual yang 

biasanya dipasang di antara kaca depan. Pada beberapa instalasi, probe ini 

diberi lampu internal atau eksternal untuk memungkinkan pilot melihat 

akumulasi es yang terjadi selama berjam-jam dalam kegelapan. 

 

3.2.1.   Navigation Light 

Lampu navigasi terdiri dari lampu merah di ujung sayap kiri/port, 

lampu hijau di ujung sayap kanan/starboard, dan lampu putih di ekor 

pesawat. Sistem ganda sering kali dipasang untuk memberikan redundansi 

jika terjadi kegagalan lampu. Pada pesawat yang dilengkapi dengan suar, 

lampu navigasi biasanya akan menyala terus, sedangkan pada pesawat 

tanpa suar, lampu navigasi akan berkedip. 

Lampu navigasi, yang juga disebut lampu posisi, terdiri dari tiga 

lampu - satu di setiap sayap dan satu lagi di kerucut ekor. Lampu navigasi 
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di pesawat terbang sama seperti yang ada di kapal dan kapal laut lainnya. 

Lampu port atau sayap kiri harus berwarna merah, dan lampu kanan atau 

sayap kanan harus berwarna hijau. Dan terakhir, lampu di bagian belakang 

(buritan) atau ekor pesawat harus berwarna putih. Lampu-lampu ini 

membantu pengamat untuk mengidentifikasi ke arah mana pesawat 

sedang menuju. Lampu-lampu ini tidak harus ada untuk operasi siang hari, 

tetapi harus ada untuk operasi malam hari.  

Untuk teknologi tabung lampu kilat, setiap rakitan lampu navigasi 

ujung sayap memiliki dua unit lampu yang beroperasi secara independen. 

Setiap unit lampu memiliki trafo step-down dan Lampu halogen 28VAC, 

50 W. Rakitan lampu navigasi yang menghadap ke belakang berisi dua 

unit lampu yang beroperasi secara independen. Setiap unit lampu 

memiliki lampu kuarsa 12VAC, 25 watt. Rakitan trafo step-down terkait 

13LA berisi dua trafo step-down, yang beroperasi secara independen 

untuk memasok unit lampu terkait. Rakitan trafo step-down ini dipasang 

di dekat rakitan lampu navigasi, di bagian kerucut ekor. 

SERVICE BUS 2, 216XP memasok sistem lampu navigasi 1 dan 2 

dengan 115VAC 400Hz. Daya dipasok ke setiap sistem melalui pemutus 

sirkuit terkait 1LA dan 2LA. Pemutus sirkuit ini dipasang pada panel 

122VU di kokpit. Relai 6LA dan 7LA menghubungkan suplai ke trafo 

step-down dari lampu navigasi terkait. Relai ini dipasang pada panel 

103VU. Rangkaian sirkuit navigation light dapat dilihat pada gambar 3.4. 
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Gambar 3.4 Schematic Navigation Light 

Sumber: Aircraft Maintenance Manual Airbus 

Lampu navigasi harus dinyalakan dari matahari terbenam hingga 

matahari terbit atau ketika ditentukan oleh Otoritas. Lampu navigasi yang 

tidak terhalang berikut ini harus ditampilkan dan untuk kejelasannya 

ditunjukkan pada gambar 3.5. 

 

Gambar 3.5 Navigation Light 

Sumber: https://ppltutor.com/air-law/rules/aircraft_lights 

https://ppltutor.com/air-law/rules/aircraft_lights
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a. Lampu merah yang diproyeksikan di atas dan di bawah bidang 

horizontal dengan sudut cakupan 110° 

b. Lampu hijau yang diproyeksikan di atas dan di bawah bidang 

horizontal dengan sudut cakupan 110° 

c. Lampu putih yang diproyeksikan di atas dan di bawah bidang 

horizontal ke arah belakang melalui sudut cakupan 140° 

 

3.3.   High Frequency Communications 

High Frequency (HF) menyediakan sarana komunikasi yang efektif bagi 

pesawat terbang melalui rute samudra dan trans-kutub jarak jauh. Selain itu, 

komunikasi data global baru-baru ini dimungkinkan dengan menggunakan 

stasiun bumi HF data link (HFDL) yang berlokasi strategis. Stasiun-stasiun ini 

menyediakan akses ke jaringan penerbangan ARINC dan SIT A. Komunikasi HF 

tidak lagi terbatas pada suara dan sedang mengalami kebangkitan minat karena 

kebutuhan untuk menemukan sarana komunikasi data jarak jauh yang akan 

menambah sambungan data VHF dan SATCOM yang ada. 

Pada gambar 3.6 menunjukkan spektrum frekuensi dari sebuah Sinyal RF 

menggunakan berbagai jenis amplitudo modulasi amplitudo yang berbeda, 

dengan dan tanpa pembawa. Pada Gambar 3.6(a) mode transmisi adalah 

amplitudo double sideband (DSB) konvensional modulasi dengan pembawa 

penuh. Gambar 3.6(b) menunjukkan efek dari penekanan pembawa. Jenis 

modulasi ini dikenal sebagai double sideband suppressed-carrier (DSB-SC). 

Dalam sistem DSB-SC yang praktis, tingkat pembawa biasanya dikurangi 30 dB, 

atau lebih. Sinyal DSB-SC memiliki keseluruhan yang sama bandwidth yang 

sama dengan sinyal pembawa penuh DSB tetapi pengurangan pembawa 

menghasilkan peningkatan efisiensi serta mengurangi kerentanan terhadap 

heterodinamika interferensi. 

Gambar 3.6(c) menunjukkan efek menghilangkan pembawa dan sideband 

atas. Sinyal yang Sinyal yang dihasilkan disebut sebagai single sideband (SSB), 
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dalam hal ini hanya menggunakan lower sideband (LSB). Perhatikan bagaimana 

bandwidth keseluruhan telah dikurangi menjadi hanya sekitar 3,5 kHz, yaitu 

setengah dari sinyal DSB AM yang sebanding yang ditunjukkan pada Gambar 

3.6(a). 

Terakhir, Gambar 3.6(d) menunjukkan efek dari menghilangkan pembawa 

dan pita samping bawah. Sekali lagi, sinyal yang dihasilkan disebut sebagai 

sideband tunggal (SSB), tetapi dalam kasus ini kita kita hanya menggunakan 

sideband atas (USB). Di sini sekali lagi, bandwidth keseluruhan telah dikurangi 

menjadi sekitar 3,5 kHz. Perhatikan bahwa komunikasi HF pesawat komunikasi 

pesawat HF memerlukan penggunaan sideband atas (USB). DSB AM mungkin 

juga tersedia tetapi sekarang sangat jarang digunakan karena lebih unggul kinerja 

yang ditawarkan oleh SSB. 

 

(a) Double Sideband Full-Carrier 

 

(b) Double Sideband Suppressed-Carrier 
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(c) Single Sideband Suppressed-Carrier 

 

(d) Single Sideband Suppressed-Carrier 

Gambar 3.6 Spektrum frekuensi modulasi DSB dan SSB 

Sumber: Aircraft Communications and Navigations 

 

Sistem komunikasi HF terdiri dari beberapa komponen utama, yaitu panel 

kontrol radio, transceiver HF, kopler antena HF, dan antena HF. Panel kontrol 

radio berfungsi sebagai antarmuka pengguna untuk mengoperasikan sistem, 

sementara transceiver HF berperan dalam mengirim dan menerima sinyal 

frekuensi tinggi. Kopler antena HF digunakan untuk menghubungkan transceiver 

dengan antena, serta untuk mengoptimalkan kinerja antena dalam menangkap 

sinyal. Antena HF sendiri bertugas menangkap dan memancarkan sinyal 

frekuensi tinggi, sehingga memastikan komunikasi yang efektif dan andal dalam 

sistem tersebut. Sistem HF1 dipasok dengan tiga fase 115VAC, dari ESS 

BUS/SHEDDABLE 115VAC (sub-busbar 801XP) melalui pemutus sirkuit 1RE1 

yang terletak di panel overhead 49VU. Transceiver HF1 (3RE1) menyediakan 

suplai ke penggandeng antena HF1 (4RE1) dengan 28VDC dan monophase 

115VAC. Sirkuitnya dapat dilihat pada gambar 3.7. 
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Gambar 3.7 Circuit Power Supply HF 

Sumber: Aircraft Maintenane Manual Airbus 

 

3.4.   Instrument Landing System 

Fungsi utama Multi-Mode Receiver (MMR) adalah untuk menerima dan 

memproses sinyal Instrument Landing System (ILS) dan Global Positioning 

System (GPS). MMR adalah sensor navigasi dengan dua penerima internal. 

Instrument Landing System digunakan untuk pendekatan terakhir dan 

didasarkan pada sinar arah yang disebarkan dari dua pemancar di runway, lihat 

Gambar 3.8 Satu pemancar (glide slope) memberikan panduan pada bidang 

vertikal dan memiliki jangkauan sekitar 10 nm. Pemancar kedua pemancar kedua 

(localizer) memandu pesawat di bidang horizontal. Selain pemandu arah balok, 

dua atau tiga suar penanda terletak di titik-titik penting pada garis tengah landasan 

pacu yang diperpanjang ditentukan oleh localizer.  

Pesawat ini memasok daya 115 VAC, 400 Hz, daya fase tunggal ke MMR. 

Daya input disalurkan dari interkoneksi belakang ke power supply depan. Power 

supply depan menyediakan koreksi faktor daya, dan menghasilkan +200 VDC 

untuk catu daya belakang. Power supply belakang menurunkan +200 VDC ke 

output +/- 6,5 dan +/- 13,5 VDC. Tegangan yang tidak diatur ini dialihkan ke sub-

rakitan lain di mana mereka diatur ulang ke +/- 5 VDC dan +/- 12 VDC. 

Pengaturan pasca memberikan tingkat pemisahan antara sub-rakitan dan 

kemungkinan kebisingan pada saluran listrik. Hal ini juga akan memungkinkan 
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pemadaman area sirkuit ketika tidak diperlukan untuk fase penerbangan tertentu 

(tidak digunakan saat ini).  

Prosesor sistem mengontrol aliran data ke penerima ILS dan GPS termasuk 

pemilihan mode dan frekuensi, inisialisasi GPS, dan permintaan data 

pemeliharaan. Prosesor sistem juga mengontrol transmisi data output termasuk 

deviasi ILS, posisi GPS, kecepatan, waktu, integritas, tanda waktu, dan data 

pemeliharaan. Sirkuit pada prosesor sistem mengubah data yang diterima dari 

serial menjadi paralel dan juga memformat data paralel menjadi data serial untuk 

transmisi pada bus. Rangkaian block diagram pada ILS dapat dilihat pada gambar 

3.8. 

 

Gambar 3.8 Block Diagram ILS 

Sumber: Aircraft Maintenance Manual Airbus 

Localizer memancarkan dalam frekuensi VHF 108-112 MHz dengan 

kenaikan 0,5 MHz. Perhatikan bahwa ini adalah rentang frekuensi yang sama 

seperti yang digunakan oleh sistem VOR. Meskipun kedua sistem tersebut 

sepenuhnya independen dan bekerja dengan prinsip yang sama sekali berbeda, 

mereka sering berbagi penerima yang sama. Kedua sistem tersebut adalah 

dibedakan oleh alokasi frekuensi mereka dalam rentang ini. Frekuensi ILS 
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dialokasikan ke sepersepuluh ganjil dari setiap kenaikan 0,5 MHz, misalnya 

109.10 MHz, 109.15 MHz, 109.30 MHz, dll. Frekuensi VOR dialokasikan pada 

sepersepuluh genap dari setiap kenaikan 0,5 MHz, misalnya 109,20 MHz, 109.40 

MHz, 109.60 MHz dll. Tabel 12.1 memberikan ilustrasi tentang bagaimana 

frekuensi-frekuensi ini dialokasikan dalam rentang 109 MHz. Pola ini Pola ini 

berlaku dari 108 hingga 111,95 MHz. Untuk lebih detailnya dapat diliat pada tabel 

3.2. 

Tabel 3.2 Alokasi frekuensi ILS dan VOR frekuensi 

ILS Frequency (MHz) VOR Frequency (MHz) 

 109.00 

109.10  

109.15  

 109.20 

109.30  

109.35  

 109.40 

109.50  

109.55  

 109.60 

109.70  

109.75  

 109.80 

109.90  

109.95  

Sumber: Aircraft Communications and Navigations 
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Gambar 3.9 ILS Overview 

Sumber: Aircraft Communications and Navigations 

Pada gambar 3.9 Localizer terletak di ujung paling ujung dari landasan 

pacu, dan mentransmisikan dua lobus ke kiri dan kanan garis tengah landasan 

pacu yang dimodulasi pada masing-masing 90 Hz dan 150 Hz. 

3.4.1. Multi Mode Receiver 

Fungsi utama Multi-Mode Receiver (MMR) adalah untuk 

menerima dan memproses sinyal Instrument Landing System (ILS) dan 

Global Positioning System (GPS). MMR adalah sensor navigasi dengan 

dua penerima internal. Setiap sistem MMR (Multi-Mode Receiver) 

mendapatkan energi melalui busbar 115VAC sesuai dengan konfigurasi 

berikut: sistem MMR 1 diberi energi oleh busbar 401XP, sementara sistem 

MMR 2 diberi energi oleh busbar 204XP. Dengan pengaturan ini, setiap 

sistem MMR dapat berfungsi secara optimal dan terpisah, memastikan 

keandalan dan efisiensi dalam operasional penerbangan. 
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BAB IV 

PELAKSANAAN ON THE JOB TRAINING 

 

4.1.   Lingkup Pelaksanaan OJT 

Kegiatan On the Job Training ini dilaksanakan selama 90 hari, terhitung 

mulai tanggal 1 April 2024 sampai dengan 30 Juni 2024. Karena keterbatasan 

waktu yang diberikan, maka OJT kali ini kami hanya ditempatkan di tim avionic 

yang kebetulan sesuai dengan basic license yang akan didapatkan. Namun ada 

beberapa dari peserta OJT dipindahkan ke quality room dan planning room dalam 

kurang dari 2 minggu.  

Selama masa OJT yang berlangsung, total ada 5 pesawat masuk dalam 

perawatan C-Check, yaitu empat pesawat dengan jenis Airbus A320 CEO dan satu 

Boeing 737-500 Classic. 

 

4.2.   Waktu dan Tempat OJT 

On The Job Training (OJT) ini dilaksanakan dengan data sebagai berikut: 

Peserta : Taruna Politeknik Penerbangan Surabaya  

Jumlah : 6 (enam) orang 

Waktu : 01 April 2024 – 30 Juni 2024 

Tempat : FL Technics Indonesia – Hanggar Bali 

 

4.3.   Jadwal Kegiatan  

 

Pelaksanaan On The Job Training dilaksanakan menggunakan sistem 

office hour (Senin – Jum’at) dengan jadwal sebagai berikut. 

Waktu Kerja  : Jam 07.00 s.d. 16.00 WITA 
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Waktu Istirahat : Jam 11.30 s.d. 12.30 WITA 

Untuk pelaksanaan istirahat pada hari Jum’at tetap sama seperti hari-hari 

biasa, namun untuk kembali bekerja menyesuaikan setelah sholat Jum’at selesai. 

 

4.4.   Permasalahan  

Pelaksanaan On The Job Training, taruna dilibatkan secara langsung dalam 

kegiatan perawatan pesawat Airbus A320 sehingga peserta menjumpai beberapa 

studi kasus yang dapat diangkat menjadi materi penulisan laporan, studi kasus 

diambil dari tiga kegiatan sebagai bentuk laporan kegiatan On The Job Training 

di FL Technics Indonesia. Adapun urutan kerangka kerja dijelaskan sebagai 

berikut: 

1. Identification 

Identifikasi adalah tahap sebelum melaksanakan suatu perbaikan 

maupun perawatan pesawat udara langkah pertama yang harus dilakukan 

yaitu identifikasi troubleshooting dimana teknisi akan mendiagnosa letak 

maupun sumber permasalahan sebelum masuk ke tahap selanjutnya . 

2. Rectification 

Rectification adalah tahap untuk mencari sumber masalah yang 

terjadi pada pesawat terbang. Semua kegiatan rectification sudah 

ditentukan melalui task card dan dilakukan berdasarkan maintenance 

manual. 

3. Repair 

Repair adalah kegiatan memperbaiki atau mengganti suatu bagian 

yang rusak, perbaikan biasanya meliputi penggantian suku cadang yang 

terdapat pada aircraft system. 

4. Functional Test 

Functional Test adalah tahap setelah semua kegiatan penggantian 

maupun perbaikan komponen pesawat telah selesai tahap berikutnya 
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adalah melakukan pengamatan terhadap kinerja daripada part yang diganti 

ataupun diperbaiki. 

5. Return to Service 

Return to Service adalah tahap ketika maintenance telah selesai 

dilaksanakan dan hasil functional test melalui ground run menyatakan 

bahwa semuanya layak, maka pesawat tersebut dikatakan RTS (Return to 

Service) sehingga dapat dioperasikan kembali. 

Lima point tersebut diimplementasikan oleh peserta selama pelaksanaan 

OJT. Berikut akan disajikan studi kasus yang memenuhi point-point di atas dan 

servicing yang telah dikerjakan: 

a. Navigation Light 

b. Instrument Landing System 

c. HF Communication 

 

4.5.   Penyelesaian Masalah 

Dari beberapa troubleshooting yang ditemukan pada saat melaksanakan On 

The Job Training maka harus diberikan beberapa penanganan masalah sebagai 

berikut : 

5.5.1. Trouble Shooting Navigation Light 

Pada pesawat Airbus A320 dengan registrasi LY – NVJ ditemukan 

problem pada saat dilaksanakan daily check. Bagan 4.1 adalah alur yang 

harus dilakukan saat menyelesaikan problem.  
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Bagan 4.1 Flowchart Trouble Shooting Navigation Light 

1. Identification  

Pada tanggal 20 Mei 2024, dilaksanakan daily check pada 

pesawat Airbus A320 dengan kode registrasi LY – NVJ menggunakan 

Ref. AMP A320 FAM ISSUE 55 REV 0 dan lebih tepatnya pada saat 

dilakukan external light check. External light check dilakukan dengan 
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menggunakan Ref. AMM 33-41-00-710-001-A. Ternyata saat switch 

nav light di kokpit pada overhead panel 25VU diatur pada posisi on, 

terdapat navigation light bagian sayap kanan mati padahal sebelah kiri 

sudah menyala, dapat dilihat pada gambar 4.1.   

 

Gambar 4.1 Navigation Light Fault 

Dengan hal ini engineer memutuskan untuk melaksanakan 

program unschedule maintenance atau membuat non routine card 

dengan mengikuti anjuran dari Trouble Shooting Manual. 

2. Rectification  

Rectification dilaksanakan setelah dibuatnya task card non 

routine. Dalam operational test ini, berbagai percobaan dilakukan 

beberapa kali untuk memastikan keandalan sistem sesuai dengan Ref. 

TSM 33-41-00-810-801-A. Terdapat beberapa possible cause dari 

troubleshooting navigation light ini. 

1. LT-NAVIGATION, TAIL (15LA) 

2. XFMR-TAIL NAVIGATION LIGHT (13LA) 

3. LT-NAVIGATION, L WING TIP (9LA) 
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4. LT-NAVIGATION, R WING TIP (10LA) 

Pastikan NAV & LOGO on/off switch yang terletak di section 

25VU Overhead panel pada posisi on seperti gambar 4.2. 

 

Gambar 4.2 Overhead Panel 

Tidak lupa untuk membaca wiring diagram pada navigation 

light untuk memastikan apakah memang sudah pada jalurnya, dapat 

dilihat pada gambar 4.3. 

 

Gambar 4.3 Wiring Diagram Navigation Light 
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Meskipun berbagai percobaan telah dilaksanakan sesuai 

prosedur. Sehingga perlu dilakukan replacement navigation light.  

Tabel 4.1 Possible cause Navigation Light 

No.  Action  Result Conclusion 

1. Operational test 

dilakukan dengan 

letakkan sakelar 

sakelar NAV & 

LOGO (3LA) ke 

posisi 1. 

Didapat hasil lampu 

NAV 1 pada lampu 

navigasi (9LA) 

menyala  dan (10LA) 

tidak menyala, 

sedangkan  lampu 

NAV 1 dari lampu 

navigasi (15LA) 

menyala 

Terdapat kerusakan 

pada lampu halogen 

sebelah kanan yang 

membuat engineer 

mengambil 

keputusan untuk 

replace lampu.  

 

3. Repair   

Maka, hal yang harus dilakukan adalah dengan mengganti lampu 

dengan mengikuti Ref. AMM 33-41-11-000-002-A dan Ref. AMM 33-41-

11-400-002-A. Sebelum mengerjakan penggantian lampu, terlebih 

dahulu adalah menyiapkan tools yang akan digunakan, diantaranya 

Access platform 4m (13 ft), cap – blanking, safety barrier(s), safety clip 

- circuit breaker, warning notice(s), non aqueous cleaner-general, 

corrosion preventive compound-heavy duty hard film, textile-lint free 

cotton. Setelah semua konfigurasi telah disiapkan maka lanjut ke 

prosedur pengerjaan remove dan install.  

Setelah itu access platform 4m diarahkan ke ujung sayap kanan. 

Kemudian dengan didampingi supervisor naik ke atas tangga dengan 

membawa speedhandle untuk membuka light glazing panel. Jangan 

lupa untuk memakai scraper untuk membersihkan sealant pada glazing 

panel. Setelah semuanya terbuka, maka ikuti prosedur remove dengan 

Ref. AMM 33-41-11-000-002-A. 
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Kemudian lampu dilepas dan diganti dengan komponen yang 

sesuai dengan part number 727-1134-02, selanjutnya masuk ke fase 

installation dengan ref. AMM 33-41-11-400-002-A. dan tidak lupa untuk 

memperhatikan warning dan caution yang ada pada AMM yang telah 

tertera seperti pada gambar 4.4.  

 

Gambar 4.4 Replacement Navigation Light 

4. Functional Test 

Setelah pelaksanaan repair dengan penggatian lampu baru pada 

wing kanan. Selanjutnya adalah dengan melaksanakan operational test 

kembali dengan mengikuti Ref. AMM 33-41-00-710-001-A. Didapat 

hasil bahwa navigation light kembali menyala saat switch on pada 

overhead panel yang artinya navigation light sudah berfungsi kembali 

secara normal yang dapat dilihat pada gambar 4.5. 
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Gambar 4.5 Navigation Light 

5. Return to Service 

Semua prosedur telah dilaksanakan dan komponen yang 

diperbaiki telah berfungsi dengan normal kembali. Maka, permasalahan 

ini dinyatakan selesai dan mendapat approved dari engineer.  
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4.5.2. Trouble Shooting Instrument Landing System 

Pada saat pesawat dengan registrasi LY – NVJ tiba ke hangar 

setelah dilakukan test flight, pilot melaporkan adanya problem di bagian 

Instrument Landing System. Maka engineer mengambil keputusan untuk 

maintenance dengan alur pada bagan 4.2. 

 

Bagan 4.2 Trouble Shooting Instrument Landing System 

1. Identification 

Problem yang datang kali ini didapatkan dari team planning yang 

mendapatkan report dari pilot pada tanggal 28 Mei 2024 bahwa terjadi 

notifikasi ILS Fault pada Electronic Centralized Aircraft Monitor 

(ECAM) dapat dilihat pada gambar 4.6. Sehingga engineer mengambil 

langkah untuk membuat Non Routine Card (NRC) dengan ref. NRC No. 
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17532-0043. Setelah NRC didapatkan dan selanjutnya masuk pada 

tahap berikutnya.  

 

Gambar 4.6 Notifikasi ILS muncul pada ECAM 

2. Rectification   

Tahapan selanjutnya yaitu rectification. Setelah mendapatkan 

NRC dari tim planning, selanjutnya membuka Troubleshooting Manual 

dengan Ref. TSM 34-36-00-810-804-A. Terdapat beberapa possible 

cause pada apabila adanya kegagalan dalam sistem, diantaranya: 

1. MMR-1 (40RT1) 

2. wiring of the ILS RECEIVER OUT PORT 2 bus from MMR-1 

(40RT1) to the first terminal block 

Sebelum mengetahui langkah apa yang harus dilakukan dan 

tindakan apa yang harus diambil. Sesuai dengan urutan dari TSM, perlu 

dilakukan Ground Scanning Test of the DMC dengan menggunakan Ref. 

AMM 31-60-00-740-007-A. Scanning ini dilaksanakan di kokpit pada 
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bagian MCDU dan ditemukan notifikasi ILS fault. Setelah diketahui 

bahwa terdapat fault pada MMR, sehingga langkah selanjutnya 

dilakukan replace MMR-1.  

Tabel 4.2 Possible cause ILS 

No. Action Result Conclusion 

1.  Ground scanning 

dilakukan untuk 

mengetahui apakah 

benar bahwa 

notifikasi yang 

dilaporkan oleh pilot 

memang benar fault. 

Setelah dilaksanakan 

ground scanning dan 

muncul notifikasi 

bahwa fault terjadi.  

Munculnya notifikasi 

pada MCDU dan 

diperlukan adanya 

replacement terhadap 

Multi Mode Receiver 

(MMR-1). 

 

3. Repair   

Setelah melakukan Ground Scanning DMC dan Fault 

terkonfirmasi dan didapatkan trouble pada MMR-1. Maka sesuai 

dengan ref. TSM  34-36-00-810-804-A langkah selanjutnya adalah 

dengan melakukan replacement MMR-1. Sebelum melaksanakan 

replacement diharapkan untuk menyiapkan dahulu konfigurasi yang 

akan digunakan saat pengerjaan. Replacement MMR-1 ini nantinya 

berada di Avionics Compartment. Untuk tools yang harus disiapkan 

yaitu access platform 2m (6 ft) – adjustable, cap – blanking, safety clip 

– circuit breaker. Setelah semua disiapkan jangan lupa sebelum 

pengerjaan untuk Open, safety and tag the circuit breaker pada panel 

NAV/MMR/1 (49VU) dan COM NAV/MMR/2 (121VU). Setelah circuit 

breaker open, siapkan access platform 2m (6 ft) di avionics 

compartment.  

Tahapan yang harus dilakukan terlebih dahulu adalah dengan 

melepas MMR-1 dengan mengikuti Ref. AMM 34-36-31-000-001-B. 

Komponen yang akan diganti yaitu MMR-1 dengan part number 822-
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1152FC29 dan serial number 01861, letaknya berada di sebelah kanan 

setelah pintu. Setelah itu, melonggarkan dua nuts yang ada di bawahnya, 

setelah nuts sudah longgar, selanjutnya adalah tarik MMR dari raknya 

dan lepas dari konektor jangan lupa untuk menutup konektor dengan 

cap-blanking.  

Langkah berikutnya mengganti komponen dengan MMR yang 

baru tentunya dengan part number yang sama yaitu 822-1152FC29 

dengan serial number 01820 dan mengikuti Ref. AMM 34-36-31-400-

001-B dapat dilihat pada gambar 4.7. dan 4.8. Setelah MMR telah 

terpasang dengan sempurna, sesuai dengan anjuran TSM dilaksanakan 

BITE Test of the MMR.  

 

Gambar 4.7 Replace MMR-1 
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Gambar 4.8 MMR-1 

Selanjutnya untuk receiver yang lama akan dikembalikan ke main 

store yang nantinya akan dikirim ke shop. Untuk unserviceable tag 

dapat dilihat pada gambar 4.9. 

 

Gambar 4.9 Unserviceable Tag MMR 
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4. Functional Test 

Selanjutnya setelah MMR-1 telah terpasang dengan sempurna, 

langkah berikutnya yaitu dengan melakukan BITE test ke MMR-1 

melalui MCDU dengan mengikuti Ref. AMM 34-36-00-740-003-A 

tentunya dengan ditemani supervisor. Setelah dilaksanakan BITE Test 

dan didapatkan hasil “TEST OK” pada MCDU yang dapat dilihat pada 

gambar 4.10.  

 

Gambar 4.10 BITE Test MMR-1 

5. Return to Service 

Setelah dilakukan BITE Test dan tidak terdapat problem kembali 

dan ILS telah berfungsi secara normal, maka troubleshoot dinyatakan 

selesai dan engineer telah approve NRC. 
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4.5.3. Trouble Shooting HF Communication 

Terdapat problem pada pesawat dengan kode registrasi VN – A586 

dikarenakan prolong parking. Sebelum dilaksanakan maintenance, ada 

laporan bahwa HF 1 Data Fault muncul pada ECAM. Maka engineer 

memutuskan mengambil langkah maintenance dengan bagan 4.3. di 

bawah ini. 

 

Bagan 4.3 Trouble Shooting HF Communication 
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1. Identification 

Permasalahan kali ini datang pada tanggal 12 Juni 2024 karena 

adanya laporan pada pesawat VN – A586 yang telah lama parkir/After a 

Parking Period dengan menggunakan Ref. AMM 10-30-00-554-804-A 

bahwa terdapat notifikasi pada Electronic Centralized Aircraft Monitor 

(ECAM) bahwa HF 1 Data Fault, dapat dilihat pada gambar 4.11. 

 

Gambar 4.11 Muncul Notifikasi HF 1 Data Fault                       

Selanjutnya engineer mengambil keputusan untuk membuat 

Unschedule Maintenance atau Non Routine Card dengan Ref. NRC No. 

17532-0063 dan Ref. TSM 46-21-00-810-845-A. Untuk selanjutnya 

membuka Trouble Shooting Manual agar masalah dapat terselesaikan 

dengan baik. 

2. Rectification   

Langkah selanjutnya setelah melakukan identification adalah 

rectification. Dengan cara memvalidasi trouble apakah memang benar 

yang muncul pada ECAM. Open TSM 46-21-00-810-845-A dan 
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menentukan possible causenya sesuai dengan TSM agar mempermudah 

pengerjaan nantinya. Possible cause yang muncul yaitu: 

1. XCVR-HF, 1 (3RE1) 

2. ATSU (1TX1) 

3. wiring of the HF1 OUTPUT BUS 

Setelah ditentukan possible cause selanjutnya dengan mengikuti 

TSM adalah dengan melakukan BITE Test of the ATIMS sesuai Ref. 

AMM 46-21-00-740-001-A. Setelah dilakukan BITE Test dan 

ditemukan hasil bahwa found message HFDR1 yang berarti ada masalah 

pada HF. Dengan mengikuti anjuran dari TSM setelah itu dilakukan, 

pastikan circuit breaker 1RE1, 3TX1, dan 5TX1 tertutup. Dan setelah itu 

melakukan open and close circuit breaker 1RE1 untuk melakukan reset 

HFDR 1 yang dapat dilihat pada gambar 4.12. 

 

Gambar 4.12 Circuit Breaker HF 

Namun problem still exist di ECAM. Sehingga dilakukan proses 

selanjutnya yaitu open and close circuit breaker 3TX1 dan 5TX1 untuk 

melakukan reset ATSU. Dan hasilnya pun tetap sama, problem tetap 

muncul pada ECAM yang membuat untuk melanjutkan pada tahap 
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selanjutnya. Tahapan selanjutnya menurut TSM adalah replacement 

XCVR-HF dengan mengikuti Ref. AMM  Ref. AMM 23-11-33-000-001 

dan Ref. AMM 23-11-33-400-001.  

Tabel 4.3 Possible Cause HFDR 

No. Action Result Conclusion 

1. BITE Test of the 

ATIMS dilakukan 

dengan tujuan 

untuk 

memvalidasi 

trouble yang 

diketahui.  

Hasil yang didapat 

adalah bahwa adanya 

message HFDR1 

sehingga diperlukan 

untuk tindakan 

lanjutan. 

Adanya problem pada 

HF. 

2. Dilakukan open 

and close circuit 

breaker 1RE1 

untuk mereset 

HFDR1 

Problem still exist, 

masih terdapat message 

pada ECAM. 

Berarti tidak ada 

problem pada circuit 

breaker. 

3. Melakukan open 

and close circuit 

breaker 3TX1 dan 

5TX1 untuk 

mereset ATSU. 

Problem still exist, 

masih terdapat message 

pada ECAM. 

berarti harus lanjut 

pada langkah 

berikutnya yaitu 

dengan replace XCVR-

HF. 

 

3. Repair  

Proses selanjutnya adalah dengan Remove dan Install Transceiver 

HF. Sebelum mengerjakan replacement diharuskan untuk menyiapkan 

tools yang akan digunakan, yaitu access platform 2m (6 ft) – adjustable, 

cap – blanking, safety clip - circuit breaker. Dan jangan lupa setelah 

tools telah disiapkan untuk open circuit breaker pada panel HF1 

(49VU). Pertama melakukan remove transceiver HF yang lama dengan 

cara mengikuti Ref. AMM 23-11-33-000-001-D. Siapkan access 
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platform 2m (6 ft) dan letak transceiver berada pada pojok bagian kiri 

dalam pesawat. Transceiver yang dipakai menggunakan part number  

822-0990-003 dan serial number XK516-01483. XK516-02724. 

Setelah didapatkan letak transceiver HF, selanjutnya 

melonggarkan nuts dan menarik transceiver HF dari raknya agar 

terlepas dari konektornya dan jangan lupa memasangkan cap-blanking. 

Setelah transceiver HF dilepas kemudian diganti baru dengan part 

number yang sama yaitu 822-0990-003 dan serial number XK516-

02724 mengikuti Ref. AMM 23-11-33-400-001-D. Sebelum dipasang, 

sesuai prosedurnya membersihkan component interfaces and adjacent 

area. Setelah dipastikan semuanya bersih dan aman, selanjutnya 

memasang transceiver yang baru. 

Transceiver yang lama selanjutnya dilakukan return ke main store 

untuk selanjutnya dikirimkan ke shop. Untuk tag pada barangnya dapat 

dilihat pada gambar 4.13. 

 

Gambar 4.13 Unserviceable Tag HF Transceiver 
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Proses pemasangan HF Transceiver dan yang telah terpasang 

dapat dilihat pada gambar 4.14 dan gambar 4.15. 

 

Gambar 4.14 Replace XCVR-HF1 

 

Gambar 4.15 XCVR-HF1 
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4. Functional Test 

Tahapan selanjutnya setelah transceiver HF terpasang dengan 

sempurna yaitu dengan melakukan BITE Test System HF dengan 

mengikuti Ref. AMM 23-11-00-740-001.  

Setelah dilakukan BITE Test sesuai dengan prosedur pada Ref. 

AMM 23-11-00-740-001. Dan didapatkan hasil sesuai dengan yang ada 

di AMM yaitu “TEST OK”. Dapat dilihat pada gambar 4.16. Maka 

problem dinyatakan telah selesai. 

 

Gambar 4.16 BITE Test System of the HF 

5. Return to Service 

Trouble Shooting telah selesai dikerjakan dan HF dapat 

digunakan kembali dengan normal. Maka engineer  melakukan approve 

pada NRC dan pesawat siap digunakan  dengan normal.
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BAB V 

PENUTUP 

5.1.   Kesimpulan  

Kesimpulan adalah rangkaian pernyataan ringkas dari hasil umum suatu 

laporan atau karya ilmiah, sehingga sifat dan hasil pernyataan tersebut dapat 

dilihat dari kesimpulan. Menurut pedoman penulisan laporan OJT terbaru, 

kesimpulan dibagi menjadi dua bagian, kesimpulan tentang pelaksanaan OJT 

secara keseluruhan dan studi kasus yang disajikan. Kesimpulan yang dibahas 

dijelaskan pada subbab 5.1.1 dan 5.1.2. 

5.1.1.   Kesimpulan Permasalahan On the Job Training 

Permasalahan pada pesawat seringkali muncul diluar dari program 

maintenance yang dilakukan. Seperti pada bab 4 yang telah dijelaskan, 

problem ini muncul disaat pesawat akan beroperasi atau pesawat baru 

datang ke hangar. Permasalahan yang muncul dan telah dikerjakan yaitu, 

Navigation Light, ILS, dan HF Communication. 

   Navigation light tidak menyala ini merupakan problem diluar dari 

daily check dan telah dilakukan replacement. Sebelum melakukan 

replacement pastinya membuka TSM terlebih dahulu dan mengikuti alur 

yang telah ditentukan.  

Problem selanjutnya pada Instrument Landing System, yang dimana 

ILS fault muncul pada ECAM. Mengikuti anjuran dari TSM harus 

dilakukan replacement pada MMR-1.  

Problem terakhir yang diselesaikan yaitu HF 1 Data Fault. 

Mengikuti TSM untuk close and open circuit breaker namun problem 

tetap berlanjut. Dan masuk ke fault isolation selanjutnya dengan 

replacement transceiver HF dan problem berakhir. Semua problem yang 

muncul di pesawat dapat diselesaikan dengan mengikuti Trouble Shooting 

Manual (TSM)
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5.1.2.   Kesimpulan Terhadap Pelaksanaan On the Job Training 

Berdasarkan kegiatan On the Job Training (OJT) yang telah 

dilaksanakan, maka dapat diambil kesimpulan bahwa On the Job Training 

(OJT) bermanfaat bagi taruna yang melaksanakan kegiatan tersebut. 

Pelaksanaan kegiatan sangat bermanfaat dilihat dari : 

1. Kemampuan Kerja 

Taruna dapat mengaplikasikan teori yang diperoleh dari 

pendidikan dengan praktek sebenarnya yang ada di lapangan. Dengan 

mengikuti kegiatan tersebut, taruna dapat mengukur kemampuan 

kerjanya masing – masing. 

2. Pengembangan Wawasan 

Dengan kegiatan ini, taruna dapat mengembangkan wawasan 

sehingga dapat menumbuhkan profesionalisme. Oleh karena itu, 

kegiatan ini sangat perlu dilaksanakan oleh taruna untuk menambah 

gambaran dalam dunia kerja. 

3. Inisiatif 

Pengalaman yang telah didapatkan, diharapkan mampu 

menambah kemampuan bekerja terutama keberanian berspekulasi 

dengan kesempatan yang ada untuk menuju kesuksesan. 

4. Disiplin dan Tanggung Jawab 

Selain itu, kegiatan ini dapat menambah kedisiplinan untuk 

mematuhi aturan yang berlaku serta belajar bertanggung jawab dari 

setiap tindakan maupun keputusan yang kita ambil. 
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5.2.   Saran  

5.2.1. Saran Terhadap Permasalah On the Job Training 

Melakukan inspeksi dengan teliti baik itu pada komponen major 

maupun minor agar dapat diketahui bagian part apa saja yang mungkin 

terjadi troubleshooting atau kerusakan pada pesawat terbang. Ketika telah 

ditemukan sebuah kerusakan maka segera berkoordinasi dengan pada 

engineer maupun mekanik agar segera dilakukan maintenance dan selalu 

menggunakan maintenance manual pada saat melakukan perbaikan pada 

suatu part yang telah diidentifikasi oleh para engineer telah mengalami 

kerusakan. 

5.2.2. Saran Terhadap Pelaksanaan On the Job Training  

Saran bagi penyelenggara Pendidikan dalam pelaksanaan On The 

Job Training (OJT), antara lain: 

a. Jangka waktu praktek yang bisa dilaksanakan lebih lama untuk 

memaksimalkan ilmu dan pengalaman Taruna sebagai pengamalan 

yang mereka dapatkan di kelas. 

b. Pembagian tempat praktek yang bisa lebih banyak dan bervariasi agar 

Taruna memiliki wawasan terhadap dunia kerja dan jejaring yang 

mereka dapatkan selama praktek. 

Saran bagi Taruna yang akan melaksanakan On the Job Training 

(OJT), antara lain: 

a. Bersikap disiplin dan selalu sigap serta tanggap dalam melakukan 

pekerjaan. 

b. Selalu mengutamakan safety dan bekerja sesuai dengan prosedur kerja 

c. Selalu check list tools yang kita pakai dalam bekerja. 

d. Selalu melakukan prosedur double check setelah selesai melaksanakan 

pekerjaan. 

e. Berkonsentrasi penuh dan hindari kecerobohan dalam setiap 

pekerjaan.
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LAMPIRAN 

 

Lampiran 1 Trouble Shooting Manual Navigation Light 
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Lampiran 2 Aircraft Maintenance Manual Remove Navigation Light 
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Lampiran 3 Aircraft Maintenance Manual Install Navigation Light 
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Lampiran 4 AMM Operational Test Navigation Light  
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Lampiran 5 Trouble Shooting Manual Instrument Landing System  
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Lampiran 6 AMM Ground Scanning of the DMC 
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Lampiran 7 AMM Removal MMR 
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Lampiran 8 AMM Installation MMR 
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Lampiran 9 AMM BITE Test Multi Mode Receiver 
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Lampiran 10 Trouble Shooting Manual HF Communication 
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Lampiran 11 AMM BITE Test of the ATIMS 
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Lampiran 12 AMM Removal XCVR HF 



 

90  

  



 

91  

Lampiran 13 AMM Installation XCVR HF
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Lampiran 14 AMM BITE Test of the HF System
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Lampiran 15 Non Routine Card Navigation Light 
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Lampiran 16 Non Routine Card Instrument Landing System 
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Lampiran 17 Non Routine Card HF Communication 
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Lampiran 18 Daily Activity Report 
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