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BAB 1 

PENDAHULUAN  

 

1.1 Latar Belakang  

       Pemahaman materi akademik yang diberikan selama masa studi di Politeknik 

Penerbangan Surabaya tidak dapat sepenuhnya optimal tanpa adanya penguatan 

melalui pengalaman langsung di dunia kerja. Oleh sebab itu, perlu adanya kegiatan 

yang bersifat praktis dan aplikatif untuk mendukung proses pembelajaran serta 

membuka wawasan taruna mengenai realita operasional di industri penerbangan. 

Kegiatan seperti ini menjadi sangat penting agar taruna dapat melihat secara 

langsung relevansi antara teori yang diperoleh di kelas dengan penerapannya di 

lapangan. Dalam konteks inilah, program On the Job Training (OJT) memiliki 

peranan yang sangat strategis sebagai jembatan antara dunia pendidikan dan dunia 

kerja. 

       OJT memberikan kesempatan nyata bagi para taruna untuk menerapkan ilmu 

pengetahuan, keterampilan teknis, serta sikap profesional yang telah diperoleh 

selama menjalani perkuliahan, baik dalam bentuk teori maupun praktik. Dengan 

terjun langsung ke lingkungan kerja yang sesungguhnya, para taruna akan belajar 

menyesuaikan diri dengan standar operasional, prosedur keselamatan, budaya kerja 

industri, serta menghadapi tantangan dan dinamika teknis yang tidak bisa 

sepenuhnya disimulasikan di dalam kelas. Hal ini tentunya menjadi bekal yang 

sangat berharga dalam mempersiapkan diri sebagai tenaga profesional di bidang 

kedirgantaraan. 

       Program OJT ini juga merupakan wujud konkret dari pelaksanaan kurikulum 

yang dirancang secara sistematis oleh Politeknik Penerbangan Surabaya, khususnya 

untuk Program Studi Diploma III Teknik Pesawat Udara Angkatan 9. Kurikulum 

tersebut telah disusun dengan memperhatikan kebutuhan industri dan 

perkembangan teknologi di bidang pemeliharaan pesawat udara, serta 

diintegrasikan dengan kalender akademik agar kegiatan OJT dapat berjalan secara 

terencana dan terstruktur. 
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       Sebagai bentuk sinergi antara dunia pendidikan dan dunia industri, Politeknik 

Penerbangan Surabaya menjalin kerja sama dengan perusahaan yang dinilai mampu 

memberikan pengalaman kerja yang relevan dengan kompetensi inti program studi. 

Dalam hal ini, PT Batam Aero Technic. Dipilih sebagai mitra industri dan tempat 

pelaksanaan OJT. BAT dinilai memiliki kapabilitas yang lengkap, fasilitas modern, 

serta lingkungan kerja yang sesuai dengan kebutuhan pembelajaran taruna, 

terutama dalam bidang perawatan dan perbaikan pesawat terbang. 

       Dengan demikian, pelaksanaan OJT di PT Batam Aero Technic. Diharapkan 

tidak hanya menjadi wadah untuk mengasah kemampuan teknis para taruna, tetapi 

juga menjadi sarana pembentukan karakter, etos kerja, dan profesionalisme yang 

akan sangat dibutuhkan saat memasuki dunia kerja setelah lulus. Pengalaman yang 

diperoleh selama OJT akan menjadi nilai tambah yang signifikan dan memperkuat 

kesiapan taruna sebagai calon teknisi pesawat udara yang kompeten, disiplin, dan 

siap berkontribusi dalam industri penerbangan nasional maupun internasional. 

1.2 Maksud dan Tujuan 

Adapun maksud dari pelaksanaan OJT di Politeknik Penerbangan Surabaya 

adalah sebagai berikut : 

1. Meningkatkan kemampuan dasar yang telah diperoleh dari proses belajar 

mengajar di Politeknik Penerbangan Surabaya. 

2. Mempelajari langsung aktifitas di lapangan pekerjaan sesuai dengan disiplin 

ilmu yang didapat selama pembelajaran di kampus. 

3. Menyesuaikan diri (beradaptasi) dalam menghadapi lingkungan kerja setelah 

menyelesaikan studi. 

4. Mendapatkan gambaran nyata tentang situasi dan kondisi perawatan 

pesawat udara. 

5. Menerapkan dan melaksanakan pekerjaan sesuai dengan Task Card yang ada 

dan bekerja sesuai dengan panduan dari Maintenance Manual. 

6. Membina hubungan kerja sama yang baik antara pihak Politeknik Penerbangan 

Surabaya dengan perusahaan atau lembaga instansi lainnya. 
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Tujuan OJT (On the Job Training) pada pendidikan Diploma 3 Teknik Pesawat 

Udara sebagai berikut: 

1. Mewujudkan lulusan yang mempunyai sertifikat kompetensi sesuai standar 

nasional dan internasional. 

2. Menciptakan lulusan transportasi udara yang memiliki daya saing tinggi di 

lingkup nasional dan internasional. 

3. Memahami budaya kerja dalam industri penyelenggaraan pemberian jasa dan 

membangun pengalaman nyata memasuki dunia industr i penerbangan. 

4. Membentuk kemampuan taruna/i dalam berkomunikasi pada materi/subtansi 

keilmuan secara lisan dan tulisan (laporan OJT). 
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BAB II  

PROFIL LOKASI OJT 

 

2.1 Sejarah Singkat  

       PT Batam Aero Technic (BAT) adalah perusahaan Maintenance, Repair, and 

Overhaul (MRO) pesawat terkemuka di Indonesia yang merupakan anak usaha dari 

Lion Air Group. Didirikan pada tahun 2012 dan mulai beroperasi pada 2014, BAT 

berlokasi strategis di Bandara Internasional Hang Nadim, Batam, Kepulauan Riau 

area yang kini dikembangkan menjadi Kawasan Ekonomi Khusus (KEK) Batam 

Aero Technic. Dengan total area operasional lebih dari 30 hektare, BAT dilengkapi 

dengan tuju hanggar perawatan, fasilitas pengecatan pesawat, workshop komponen 

seluas 4.000 meter persegi, apron seluas 7,7 hektare, serta jalur logistik internal 

sepanjang 2,8 kilometer. Perusahaan ini mampu menangani perawatan ringan 

hingga berat (A-check sampai D-check) untuk berbagai jenis pesawat seperti Boeing 

737, Airbus A320/A330, ATR 72, hingga jet bisnis seperti Hawker 800/900. 

       BAT telah mengantongi berbagai sertifikasi internasional dan regional, seperti 

FAA-145 dari Amerika Serikat, DGCA dari Indonesia, CAAM dari Malaysia, 

CAAT dari Thailand, dan CAAP dari Filipina. Ini memungkinkan BAT melayani 

tidak hanya Lion Air Group (termasuk Batik Air, Wings Air, Thai Lion, dan 

Malindo Air), tetapi juga maskapai internasional seperti Cebu Pacific, DrukAir, dan 

Philippine Airlines. Kolaborasi dengan perusahaan global seperti Lufthansa 

Technik dan Triumph Aviation Services Asia semakin memperkuat kredibilitas 

teknis BAT dalam pengelolaan sistem mesin dan komponen pesawat.  

       BAT menjadi pusat investasi industri penerbangan nasional dengan nilai 

komitmen investasi mencapai Rp 7,29 triliun hingga tahun 2030. Batam Aero 

Technic ditargetkan menyerap hampir 10.000 tenaga kerja dan memberikan 

kontribusi signifikan dalam mengurangi ketergantungan Indonesia terhadap MRO 

luar negeri. Diperkirakan, BAT ini mampu menghemat devisa negara hingga Rp 

9,1 triliun per tahun sekitar 35% dari kebutuhan perawatan pesawat nasional. 

       Secara budaya kerja, BAT menjunjung tinggi prinsip-prinsip keselamatan dan 

disiplin operasional. Slogan internal seperti “We are not Superman. Keep Safety 
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and Be Aware mencerminkan komitmen perusahaan terhadap prosedur dan kehati-

hatian dalam setiap aktivitas perawatan. Setiap teknisi di BAT dituntut untuk 

memahami manual book, mengikuti standar manajemen mutu, serta menjaga 

kesehatan dan ketahanan kerja, terutama dalam rotasi tugas perawatan berat. 

       Ke depan, PT Batam Aero Technic memiliki visi untuk menjadi pusat MRO 

terbesar dan terintegrasi di kawasan Asia Pasifik. Rencana ekspansi hingga 56 

hektare dan kapasitas perawatan hingga 80-250 pesawat menunjukkan ambisi besar 

BAT dalam menjadikan Batam sebagai "aeropolis" modern. BAT tidak hanya 

menjadi kekuatan baru dalam industri MRO nasional, tetapi juga bagian penting 

dari upaya Indonesia untuk berdiri sejajar dengan negara-negara maju dalam bidang 

teknologi dan industri penerbangan global. 

       Rusdi Kirana, orang dibalik kesuksesan Lion Air. Awal mula karirnya, ia 

bekerja di biro perjalanan selama enam tahun, ia pun berminat membuka usaha di 

bidang penerbangan. Enam tahun telah cukup untuk membuka usaha penerbangan. 

Setelah dipikirkan, bagaimana prospek bisnisnya di masa datang, apa untung 

ruginya, bagaimana persaingan antar sesama armada penerbangan. Akhirnya 

lahirlah nama Lion Air, nama yang diambil dari zodiak pendirinya yaitu Rusdi 

Kirana, yang lahir pada 17 Agustus dengan zodiak leo. Menurutnya, LION adalah 

simbol keberanian dan semangat yang tinggi.  

2.2 Data Umum  

2.2.1 Logo Perusahaan  
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2.2.2 Profil Perusahaan  

       PT. Batam Aero Technic merupakan salah satu Badan Usaha Milik Swasta 

(BUMS) yang bergerak dibidang jasa transportasi  udara. Maskapai penerbangan 

Lion Air meresmikan hanggar  pertama bagi anak perusahaannya, PT. Batam Aero 

Technic di Batam. Anak perusahaan Lion Air ini bergerak dalam bidang Schedule 

dan Unschedule Maintenance dan Repair.  

Nama Resmi: PT Batam Aero Technic (BAT) 

Kode Organisasi / Sertifikasi FAA-145: 145D-914  

Alamat: Kawasan Bandar Udara Hang Nadim, Batu Besar, Nongsa, Batam, 

Kepulauan Riau, Indonesia, 29466  

Nomor Telepon & Fax: (0778) 807 3188  

Status operasi : VALID  

2.2.3 Visi Misi Perusahaan  

       Sebagai suatu perusahaan besar dibidang Maintenance pesawat udara, PT. 

Batam Aero Technic memiliki visi dan misi agar semua tujuan dan perencanaannya 

dapat tercapai. Adapun visi dan misi tersebut adalah sebagai berikut:  

Visi 

Menjadi MRO kelas dunia (“To be a World Class MRO”)  

Misi 

1. Memelihara kelaikan udara dari produk kami (“Maintaining airworthiness of 

our products”) 

2. Mengutamakan kualitas unggul dan keselamatan sebagai prioritas utama 

(“With excellent quality and placing safety as first priority”) 

3. Berkomitmen memberikan layanan terbaik kepada pelanggan (“We are 

committed to provide the best service to our customer”) 

2.3 Struktur Organisasi Perusahaan  

       PT. Batam Aero Technic memiliki tanggung jawab dan wewenang atas 

keseluruhan kegiatan perawatan operasi yang dilakukan berdasarkan CASR Part 

145. Sebagai salah satu badan usaha milik swasta yang cukup besar, PT. Batam 

Aero Technic memiliki struktur organisasi yang sesuai dengan peraturan pada 

CASR 121.59 terkait Management Personnel Required, dimana dalam safety 
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management system (SMS) untuk mengelola keselamatan, termasuk struktur 

organisasi, akuntabilitas, kebijakan, dan prosedur yang diperlukan, maka 

perusahaan ini memiliki accountable manager sebagai accountable excecutive 

yang memiliki tanggung jawab penuh atas safety management system (SMS) 

organisasi dan memiliki wewenang penuh terkait sumber daya manusia, masalah 

keuangan utama, bertanggung jawab langsung atas pelaksanaan urusan organisasi, 

dan tanggung jawab akhir untuk keseluruhan masalah keselamatan.  

         

Gambar 3.1 Struktur Organisasi Batam Aero Technic (Sumber: Organization Structural Procedure 

Manual). 
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BAB III  

PELAKSANAAN OJT 

 

3.1 Lingkup Pelaksanaan OJT 

3.1.1 Wilayah Kerja  

       Selama pelaksanaan On the Job Training (OJT), saya ditempatkan di area 

Maintenance Operation (MO) kususnya di line 27 dan berada di hangar F di PT. 

Batam Aero Technic. Wilayah kerja ini merupakan bagian dari divisi line 

maintenance dan base maintenance yang bertanggung jawab terhadap kegiatan 

perawatan, perbaikan, serta inspeksi pesawat udara. 

Adapun tugas pokok dan fungsi (main duties and responsibilities) dari wilayah 

kerja tersebut adalah sebagai berikut: 

1. Melaksanakan kegiatan aircraft maintenance sesuai dengan Aircraft 

Maintenance Manual (AMM) dan prosedur yang berlaku.  

2. Melakukan inspeksi pesawat (inspection activity), baik visual inspection 

maupun detailed inspection pada struktur, sistem, dan komponen pesawat.  

3. Melaksanakan pekerjaan perbaikan (repair) dan penggantian komponen 

(removal and installation) sesuai dengan task card.  

4. Menjamin kelayakan operasi pesawat (airworthiness) melalui pemeriksaan dan 

pengujian sistem pesawat.  

5. Melakukan troubleshooting terhadap kerusakan atau malfunction pada sistem 

pesawat.  

6. Menyiapkan dan menggunakan peralatan (tools and equipment) sesuai dengan 

standar keselamatan kerja (safety procedure).  

7. Melaksanakan kegiatan clean up area kerja setelah pekerjaan selesai untuk 

menjaga work environment tetap aman dan rapi.  

8. Melakukan pencatatan dan pelaporan pekerjaan (maintenance 

record/documentation) sesuai dengan prosedur perusahaan.  

9. Berkoordinasi dengan engineer dan teknisi dalam pelaksanaan pekerjaan untuk 

memastikan pekerjaan sesuai dengan standar yang ditetapkan.  
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3.1.2 Prosedur Pelayanan  

       Prosedur pelayanan perawatan pesawat udara di Batam Aero Technic (BAT) 

dilaksanakan berdasarkan standar organisasi perawatan pesawat udara (Approved 

Maintenance Organization/AMO) yang mengacu pada regulasi penerbangan sipil 

serta dokumen teknis pabrikan pesawat. Prosedur ini bertujuan untuk memastikan 

seluruh kegiatan perawatan dilakukan secara sistematis, terdokumentasi, dan 

memenuhi persyaratan keselamatan penerbangan sehingga pesawat tetap berada 

dalam kondisi laik udara (airworthy). 

       Pelaksanaan pelayanan maintenance di hangar BAT terdiri dari beberapa 

tahapan utama sebagai berikut: 

a. Penerimaan Pesawat (Aircraft Acceptance) 

       Tahap awal dimulai ketika pesawat memasuki area hangar perawatan. Pada 

tahap ini dilakukan koordinasi antara pihak operasional penerbangan dan tim 

maintenance untuk memastikan kesiapan pekerjaan. Engineer melakukan 

pemeriksaan awal (initial inspection) serta pengecekan dokumen pesawat seperti 

technical logbook dan defect report. Selain itu dilakukan pemasangan peralatan 

keselamatan seperti wheel chock, safety cone, dan grounding cable guna menjamin 

keamanan selama proses perawatan berlangsung. 

b. Perencanaan Perawatan (Maintenance Planning) 

       Setelah pesawat diterima, bagian planning menyusun rencana pekerjaan 

berdasarkan jadwal perawatan dan laporan kerusakan. Kegiatan ini meliputi 

penyusunan work package, penentuan kebutuhan tenaga kerja, peralatan kerja, serta 

material atau suku cadang yang diperlukan. Setiap pekerjaan kemudian dituangkan 

dalam bentuk job card atau task card sebagai panduan teknisi di lapangan. 

c. Pelaksanaan Perawatan (Maintenance Execution) 

       Tahap pelaksanaan merupakan proses utama dalam pelayanan maintenance. 

Kegiatan perawatan dilakukan oleh teknisi sesuai prosedur pada Aircraft 

Maintenance Manual (AMM) dan dokumen teknis lainnya. Pelaksanaan perawatan 

meliputi: 

a) Line maintenance seperti transit check dan daily check. 

b) Base maintenance atau heavy maintenance seperti A-check dan C-check, 
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c) Inspeksi struktur, sistem kelistrikan, avionic, serta komponen mekanik pesawat. 

Seluruh pekerjaan dilakukan sesuai standar keselamatan kerja dan prosedur teknis 

yang berlaku. 

d. Quality Control dan Inspection 

       Setiap pekerjaan yang telah dilakukan wajib melalui proses inspeksi oleh 

inspector atau certifying staff. Tahap ini bertujuan untuk memastikan pekerjaan 

telah sesuai dengan prosedur, tidak terjadi kesalahan pemasangan, serta memenuhi 

standar kualitas perawatan. Bagian Quality Assurance juga melakukan pengawasan 

terhadap kepatuhan prosedur dan dokumentasi pekerjaan. 

e. Pengujian Sistem (Functional Test) 

       Setelah pekerjaan selesai, dilakukan pengujian fungsi sistem pesawat untuk 

memastikan seluruh komponen bekerja dengan normal. Pengujian dapat meliputi 

pemeriksaan sistem kelistrikan, hidraulic, flight control, maupun engine run sesuai 

kebutuhan pekerjaan maintenance. 

f. Release to Service (RTS) 

       Tahap akhir pelayanan adalah proses Release to Service, yaitu pemberian 

persetujuan oleh engineer berlisensi bahwa pesawat telah memenuhi persyaratan 

kelaikudaraan. Certifying Staff menandatangani dokumen Certificate of Release to 

Service (CRS) sebelum pesawat dikembalikan kepada operator untuk kembali 

beroperasi. 

g. Dokumentasi Perawatan 

       Seluruh kegiatan perawatan dicatat dan diarsipkan sebagai bagian dari sistem 

pelacakan (traceability). Dokumentasi meliputi job card, inspection report, 

logbook entry, serta riwayat komponen pesawat. 

3.2 Jadwal dan Kegiatan OJT 

3.2.1 Jadwal Pelaksanaan OJT 

       Pelaksanaan On the Job Training (OJT) dilaksanakan pada tanggal 19 Januari 

hingga 26 Maret 2026 bertempat di Batam Aero Technic (BAT) Base Maintenance, 

Batam. Kegiatan ini dijadwalkan dalam sistem kerja shift yang telah ditentukan 

oleh pihak perusahaan, guna menyesuaikan dengan operasional dan kebutuhan 
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perawatan pesawat, dengan sistem 6 hari masuk dan 3 hari libur. Adapun 

pembagian waktu kerja selama OJT meliputi:  

1. Shift Pagi pukul 07.00 – 16.00 

2. Shift Pagi 1 pukul 08.00 – 17.00  

3. Shift Siang pukul 15.00 – 00.00  

4. Shift Siang 1 pukul 16.00 – 01.00 

Pembagian shift ini memberikan kesempatan bagi peserta OJT untuk 

memahami ritme kerja nyata di lingkungan Maintenance, Repair, and Overhaul 

(MRO), sekaligus menyesuaikan diri dengan dinamika perawatan pesawat secara 

langsung di lapangan. 

3.2.2 Kegiatan OJT 

1. Masuk kerja pada pukul 08.00 WIB dan langsung mengikuti kegiatan daily 

briefing Gambar 3.2 untuk membahas rencana pekerjaan (job plan) yang akan 

dilaksanakan pada hari tersebut.  

2. Setelah briefing, melaksanakan kegiatan kurve (pemeriksaan area) di area 

Maintenance Operation (MO) dan area pesawat seperti ditunjukkan pada 

Gambar 3.3.  

3. Setelah kegiatan kurve selesai, melakukan pemilahan task card yang akan 

dikerjakan sesuai dengan rencana pekerjaan.  

4. Mencari dan mempelajari Aircraft Maintenance Manual (AMM) atau dokumen 

pendukung lainnya sebagai panduan dalam pelaksanaan pekerjaan.  

5. Menyiapkan peralatan (tools) yang diperlukan sesuai dengan jenis pekerjaan 

yang akan dilakukan.  

6. Melaksanakan pekerjaan sesuai dengan task card dan prosedur yang berlaku.  

7. Melaksanakan istirahat makan siang pada pukul 11.30 WIB hingga pukul 13.00 

WIB.  

8. Setelah istirahat, melanjutkan pekerjaan hingga pukul 16.30 WIB.  

9. Melakukan kegiatan clean up di area kerja atau area pesawat setelah pekerjaan 

selesai.  

10. Menyelesaikan dokumentasi pekerjaan yang telah dilakukan hingga pukul 

17.00 WIB.  
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Gambar 3. 2 Daily briefing. 

       
Gambar 3. 3  kurve area MO dan area pesawat 

3.3 Tinjauan Teori 

       Pesawat Airbus A330-900neo merupakan pesawat komersial berbadan lebar 

(wide-body aircraft) generasi terbaru yang diproduksi oleh Airbus sebagai 

pengembangan dari keluarga Airbus A330 sebelumnya. Program A330neo 

dikembangkan untuk meningkatkan efisiensi operasional melalui penggunaan 

mesin generasi terbaru, peningkatan desain aerodinamika, serta integrasi sistem 

pesawat berbasis teknologi digital. Istilah neo (New Engine Option) menunjukkan 

penerapan teknologi mesin baru yang mampu menurunkan konsumsi bahan bakar, 

emisi gas buang, serta tingkat kebisingan selama operasi penerbangan. 
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       Airbus A330-900neo dirancang untuk penerbangan jarak menengah hingga 

jarak jauh dengan kapasitas penumpang besar dan tingkat efisiensi tinggi. Pesawat 

ini menggunakan sistem kendali penerbangan fly-by-wire serta avionik modern 

yang memungkinkan pengoperasian pesawat menjadi lebih stabil dan aman. Selain 

itu, desain sayap yang telah dilengkapi sharklet berfungsi meningkatkan performa 

aerodinamika dengan mengurangi hambatan udara (drag). 

       Sistem propulsi pada Airbus A330-900neo menggunakan mesin turbofan 

Rolls-Royce Trent 7000 yang memiliki rasio bypass tinggi sehingga menghasilkan 

efisiensi bahan bakar yang lebih baik dibanding generasi sebelumnya. Dalam 

kegiatan maintenance di hangar, area mesin menjadi salah satu fokus inspeksi yang 

meliputi pemeriksaan kondisi fan blade, kebocoran fluida, serta monitoring 

parameter engine melalui sistem elektronik pesawat. 

       Salah satu sistem penting pada pesawat ini adalah sistem hidrolik yang 

berfungsi sebagai sumber tenaga untuk mengoperasikan berbagai komponen 

mekanis pesawat. Airbus A330-900neo dilengkapi dengan tiga sistem hidrolik 

independen yaitu Green System, Blue System, dan Yellow System. Sistem tersebut 

digunakan untuk mengoperasikan flight control, landing gear, sistem pengereman 

(brake system), serta aktuator mekanis lainnya. Tekanan kerja sistem hidrolik 

berada pada kisaran 3.000 psi untuk memastikan performa aktuasi yang optimal. 

       Dalam kegiatan perawatan pesawat di hangar, pemeriksaan sistem hidraulic 

menjadi bagian penting yang meliputi inspeksi kebocoran (leak inspection), 

pengecekan tekanan sistem, serta pemeriksaan level fluida pada reservoir. 

Pemeriksaan ini dilakukan untuk menjaga keandalan sistem serta memastikan 

pesawat tetap berada dalam kondisi baik (airworthy) sebelum kembali 

dioperasikan. 

      Berdasarkan karakteristik sistem dan teknologi yang digunakan, Airbus A330-

900neo merupakan pesawat modern yang mendukung pelaksanaan kegiatan 

maintenance secara lebih efektif melalui sistem monitoring digital dan prosedur 

inspeksi yang terstandarisasi. 
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Gambar 3. 4 Airbus 330-900neo PK-LES 

3.3.1 A-Chek 

       Biasanya dilakukan setiap 400-600 jam terbang atau setelah 200-300 siklus 

penerbangan (lepas landas dan mendarat). Pemeliharaan pesawat ini umumnya 

membutuhkan waktu kerja sekitar 150-180 jam dan biasanya dilakukan di hanggar 

atau dengan penarikan selama minimal 10 jam. Selain itu, jenis pesawat juga 

mempengaruhi frekuensi pemeriksaan ini. 

3.3.2 B-Chek 

       Pengecekan ini dilakukan setiap 6-8 bulan dengan estimasi waktu kerja 160- 

180 jam. Biasanya dapat diselesaikan dalam waktu 1-3 hari di towing. Karena 

termasuk dalam kategori yang sama, A check dan B check sebenarnya dapat 

digabungkan menjadi satu pemeriksaan berkelanjutan. 

3.3.3 C-Chek 

       C-Check merupakan salah satu bentuk perawatan berkala pesawat udara yang 

termasuk dalam kategori heavy maintenance. Pemeriksaan ini bertujuan untuk 

memastikan keselamatan, kelaikan udara, dan performa optimal dari setiap sistem 

serta struktur pesawat. Dalam konteks MRO (Maintenance, Repair, and Overhaul), 

C-Check memiliki peranan penting dalam siklus pemeliharaan pesawat. 

Tujuan utama dari C-Check adalah:  

1. Menjamin keselamatan dan kelaikan pesawat terbang. 

2. Mendeteksi kerusakan dini pada struktur dan sistem. 
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3. Melakukan penggantian atau perbaikan komponen kritis. 

4. Memperpanjang masa pakai pesawat melalui pemeliharaan terencana. 

       C-Check biasanya dilakukan setelah pesawat menempuh sekitar 18 hingga 24 

bulan operasi, atau setelah mencapai jumlah siklus (flight cycles) tertentu yang 

ditentukan dalam program perawatan. Frekuensi dan batas waktu ini dapat 

bervariasi tergantung pada jenis pesawat, strategi perawatan operator, serta 

rekomendasi dari pabrikan pesawat (OEM). Durasi pelaksanaan C-Check bisa 

berlangsung antara 1 hingga 4 minggu, tergantung dari kompleksitas pekerjaan, 

jumlah sistem yang diperiksa, serta temuan selama inspeksi. Selama periode ini, 

pesawat dalam kondisi Aircraft on Ground (AOG) dan tidak dapat digunakan untuk 

operasional penerbangan. 

C-Check mencakup pemeriksaan dan pengujian berbagai aspek pesawat, antara 

lain: 

1. Struktur pesawat (airframe): Pemeriksaan retak (crack), korosi, deformasi 

pada panel, sambungan, skin, dan fuselage. 

2. Sistem avionic: Pengecekan dan pengujian sistem komunikasi, navigasi, flight 

control, autopilot, serta perangkat elektronik lainnya. 

3. Sistem kelistrikan: Pengujian kabel, konektor, power distribution, dan 

kelistrikan internal. 

4. Sistem mesin (engine systems): Pemeriksaan kebocoran, performa, dan 

komponen internal engine serta sistem pendukungnya (fuel, oil, air). 

5. Sistem hydraulic dan pneumatic: Uji tekanan, pengecekan silinder, pompa, dan 

aktuator. 

6. Landing gear dan brake: Pemeriksaan visual dan uji performa pada shock 

absorber, tire, brike, dan steering. 

7. Interior dan cabin: Pemeriksaan kursi, sistem darurat, sistem pencahayaan, dan 

panel kabin. 

8. Dokumentasi dan legalitas: Verifikasi sertifikasi, masa berlaku suku cadang, 

serta pelaporan hasil inspeksi. 
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3.3.4 D-Chek 

       Pemeriksaan ini adalah yang paling luas dan berat bagi sebuah pesawat. 

Biasanya dilakukan setiap enam tahun, pemeriksaan ini menuntut agar setiap 

bagian pesawat dibongkar untuk inspeksi dan diteliti. Bahkan, catnya harus 

dikelupas untuk memungkinkan inspeksi lebih lanjut pada bagian lambung 

pesawat. 

       Waktu pemeriksaan ini bisa mencapai 50.000 jam kerja dan memerlukan 

hingga 2 bulan untuk diselesaikan. Pemeriksaan ini juga membutuhkan tempat yang 

cukup luas, sehingga lokasi yang paling tepat adalah di basis perawatan pesawat 

yang memadai. 

       Karena kompleksitas dan besarnya usaha yang dibutuhkan, biaya untuk 

melakukan pemeriksaan ini cukup mahal, mencapai puluhan miliar rupiah. Oleh 

karena itu, sebagian besar maskapai, terutama yang memiliki armada besar, harus 

merencanakan pemeriksaan ini setahun sebelumnya. Tak jarang, maskapai 

membesituakan pesawatnya karena biaya pemeriksaan kadang tidak sebanding 

dengan nilai pesawat itu sendiri. 

       Umumnya, sebuah pesawat sipil akan menjalani tiga kali pemeriksaan D 

sebelum dipensiunkan. Banyak bengkel perawatan, perbaikan, pengecekan, dan 

pembongkaran mengalami kesulitan mendapatkan keuntungan dari pemeriksaan D 

di berbagai negara, sehingga hanya beberapa bengkel yang mampu melakukannya. 

3.3.2 Strobe Light Tail Cone 

       Strobe light tail cone merupakan bagian dari aircraft exterior lighting system 

yang termasuk dalam kategori anti-collision light system. Unit ini dipasang pada 

bagian aft fuselage tepatnya di area tail cone dan berfungsi untuk meningkatkan 

visibilitas pesawat terhadap lalu lintas udara maupun personel darat. 

Strobe light menghasilkan cahaya putih dengan intensitas tinggi dalam bentuk 

kilatan (high-intensity flashing white light). Sistem ini dirancang untuk memberikan 

visual warning terhadap keberadaan pesawat, khususnya dalam kondisi low 

visibility seperti operasi malam hari (night operation) atau cuaca buruk. 

       Pemasangan strobe light pada tail cone bertujuan untuk memberikan cakupan 

visibilitas dari arah belakang (aft visibility coverage). Hal ini penting untuk 
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memastikan bahwa pesawat dapat terdeteksi dengan jelas oleh pesawat lain selama 

fase taxi, take-off, maupun in-flight operation. 

Secara sistem, strobe light terdiri dari beberapa komponen utama, yaitu: 

1. Strobe light assembly (lamp unit), menggunakan teknologi xenon flash tube 

atau LED strobe  

2. Power supply unit, yang berfungsi untuk mengkonversi dan mensuplai tegangan 

tinggi (high voltage output) untuk menghasilkan efek kilatan  

3. Control system, yang terintegrasi dengan cockpit overhead panel untuk 

pengoperasian sistem  

4. Electrical Wiring Interconnection System (EWIS), sebagai jalur distribusi 

tenaga listrik dan sinyal kontrol  

Operasi strobe light dikontrol oleh pilot melalui overhead panel dan biasanya 

diaktifkan saat pesawat memasuki runway (entering runway) serta selama fase 

penerbangan. Penggunaan sistem ini harus sesuai dengan Standard Operating 

Procedure (SOP) untuk menghindari glare effect terhadap personel darat maupun 

flight crew pesawat lain. 

3.3.2.1 Wairing Diagram  

 
Gambar 3. 5 Wairing Diagram Strobe Light Tail Cone 
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3.3.3 Pushbutton Switch Reading Light Door 

       Pushbutton switch reading light door merupakan bagian dari passenger service 

unit (PSU) yang termasuk dalam sistem cabin interior lighting (ATA 33-Lights). 

Komponen ini berfungsi sebagai saklar (control switch) untuk mengoperasikan 

reading light yang tersedia pada masing-masing penumpang. 

       Reading light adalah lampu individu yang digunakan oleh penumpang untuk 

kebutuhan pencahayaan pribadi selama penerbangan. Pengoperasian lampu ini 

dikontrol melalui pushbutton switch yang terpasang pada panel PSU, biasanya 

terletak di atas kursi penumpang atau terintegrasi dengan area door section tertentu 

pada kabin. 

       Secara prinsip kerja, pushbutton switch bekerja dengan mekanisme momentary 

contact, di mana saat tombol ditekan, rangkaian listrik akan tertutup (closed circuit) 

sehingga arus listrik mengalir ke reading light dan lampu akan menyala. Ketika 

tombol ditekan kembali, rangkaian akan terbuka (open circuit) dan lampu akan 

mati. 

3.3.4 Door Sill Latch Cargo Door 

       Door sill latch cargo door merupakan bagian dari sistem cargo door locking 

mechanism yang berfungsi untuk mengunci dan mengamankan posisi pintu kargo 

(cargo door) pada area door sill. Komponen ini termasuk dalam sistem struktur dan 

pintu pesawat (ATA 52 – Doors). 

       Cargo door pada pesawat transport kategori besar, seperti pada tipe wide-body, 

umumnya menggunakan sistem penguncian multipoint (multiple latch system) yang 

tersebar di sepanjang perimeter pintu. Salah satu bagian penting dari sistem ini 

adalah door sill latch yang terletak pada bagian bawah pintu (lower fuselage 

interface), berfungsi untuk menahan beban tekanan serta memastikan sealing yang 

optimal antara pintu dan fuselage. 

       Secara prinsip kerja, door sill latch akan mengunci (engage) ke struktur sill 

fitting saat pintu ditutup dan sistem locking mechanism diaktifkan. Latch ini bekerja 

secara sinkron dengan aktuator (manual maupun hidrolik/elektrik tergantung tipe 

pesawat) untuk memastikan seluruh latch dalam kondisi fully locked. Indikasi posisi 

latch biasanya dimonitor melalui sistem indikator di kokpit atau panel eksternal. 
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Komponen utama dalam sistem door sill latch meliputi: 

1. Latch assembly. 

2. Latch hook / claw yang mengait ke struktur sill.  

3. Actuation mechanism (linkage, rod, atau actuator).  

4. Locking indicator system. 

5. Electrical proximity sensor. 

3.3.5 wiring trouble shooting 

       Wiring troubleshooting merupakan proses sistematis yang dilakukan untuk 

mengidentifikasi, menganalisis, dan memperbaiki gangguan pada sistem kabel 

pesawat yang termasuk dalam Electrical Wiring Interconnection System (EWIS). 

Sistem ini berfungsi sebagai media distribusi tenaga listrik dan sinyal kontrol ke 

berbagai sistem pesawat seperti sistem pencahayaan, avionik, dan sistem kontrol 

lainnya. 

       Dalam kegiatan perawatan pesawat udara, wiring troubleshooting memiliki 

peranan penting dalam menjaga keandalan sistem serta memastikan layak terbang 

(airworthiness) pesawat tetap terjaga. Proses ini dilakukan dengan mengacu pada 

dokumen teknis seperti Aircraft Maintenance Manual (AMM) dan Wiring Diagram 

Manual (WDM) guna memastikan setiap langkah yang dilakukan sesuai dengan 

prosedur yang berlaku. 

       Gangguan pada sistem wiring dapat menyebabkan kegagalan fungsi pada suatu 

sistem pesawat. Oleh karena itu, diperlukan pemahaman terhadap jenis-jenis 

gangguan (fault) yang umum terjadi, antara lain: 

1. Open circuit merupakan kondisi dimana jalur arus listrik terputus sehingga arus 

tidak dapat mengalir ke beban (load). Kondisi ini dapat disebabkan oleh kabel 

putus, konektor lepas, atau kerusakan pada komponen.  

2. Short circuit adalah kondisi terjadinya hubungan langsung antara dua 

konduktor yang seharusnya tidak terhubung, sehingga menyebabkan arus 

mengalir secara tidak normal. Hal ini dapat mengakibatkan sistem tidak 

berfungsi atau bahkan merusak komponen.  

3. Loose connection terjadi ketika konektor tidak terpasang dengan baik sehingga 

menyebabkan gangguan yang bersifat intermiten atau tidak stabil.  
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4. Kerusakan pada isolasi kabel dapat menyebabkan kebocoran arus atau 

terjadinya short circuit, yang umumnya disebabkan oleh panas, gesekan, atau 

usia pakai.  

Dalam pelaksanaannya, wiring troubleshooting dilakukan melalui beberapa metode 

utama sebagai berikut: 

1. Visual inspection merupakan pemeriksaan awal yang dilakukan untuk 

mengamati kondisi fisik wiring, konektor, dan instalasi kabel. Pemeriksaan ini 

bertujuan untuk mendeteksi kerusakan yang terlihat secara langsung seperti 

kabel putus, konektor terlepas, korosi, atau kerusakan isolasi.  

2. Continuity check dilakukan menggunakan alat ukur seperti multimeter untuk 

memastikan bahwa jalur kabel dalam kondisi tersambung dengan baik. 

Pengujian ini digunakan untuk mendeteksi adanya open circuit pada sistem. 

3. Fault isolation merupakan proses analisis untuk menentukan sumber gangguan 

secara spesifik, apakah berasal dari kabel (wiring), konektor, atau komponen 

lain dalam sistem. Proses ini dilakukan dengan mengacu pada wiring diagram 

serta hasil pengujian sebelumnya.  

Dengan penerapan metode wiring troubleshooting yang sistematis dan sesuai 

prosedur, maka gangguan pada sistem kelistrikan pesawat dapat diidentifikasi 

secara tepat dan ditangani dengan efektif. Hal ini sangat penting untuk menjamin 

keandalan sistem serta keselamatan operasional pesawat udara. 

3.4 Pelaksanaan Troubleshooting 

A. Prosedur Umum Perawatan 

       Prosedur umum perawatan (general maintenance procedure) merupakan 

tahapan dasar yang harus dilakukan sebelum dan selama pelaksanaan pekerjaan 

pada pesawat udara. Prosedur ini bertujuan untuk memastikan seluruh kegiatan 

perawatan dilakukan secara sistematis, aman, dan sesuai dengan standar yang 

berlaku. 

Adapun tahapan prosedur umum perawatan adalah sebagai berikut: 

1. Mempelajari task card yang diberikan untuk memahami jenis pekerjaan yang 

akan dilakukan.  
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2. Mengidentifikasi referensi yang digunakan seperti Aircraft Maintenance 

Manual (AMM), Illustrated Parts Catalog (IPC), dan dokumen pendukung 

lainnya.  

3. Menyiapkan tools and equipment yang sesuai dengan kebutuhan pekerjaan.  

4. Melakukan safety precaution sebelum pekerjaan dimulai, seperti pemasangan 

safety tag, grounding, dan penggunaan personal protective equipment (PPE).  

5. Melaksanakan pekerjaan sesuai prosedur yang tercantum dalam AMM.  

6. Melakukan inspection selama dan setelah pekerjaan untuk memastikan hasil 

pekerjaan sesuai standar.  

7. Melakukan clean up area kerja setelah pekerjaan selesai.  

8. Melakukan pencatatan hasil pekerjaan (maintenance record) sesuai dengan 

prosedur yang berlaku. 

B. Prosedur Penyelesaian Troubleshooting 

       Prosedur penyelesaian troubleshooting merupakan langkah-langkah sistematis 

yang dilakukan untuk mengidentifikasi, menganalisis, dan memperbaiki kerusakan 

(fault) pada sistem atau komponen pesawat. 

Adapun tahapan dalam pelaksanaan troubleshooting adalah sebagai berikut: 

1. Mengidentifikasi masalah atau fault berdasarkan laporan (pilot report, 

maintenance report, atau finding di lapangan).  

2. Melakukan initial inspection untuk mengetahui kondisi awal komponen atau 

sistem yang mengalami gangguan.  

3. Mengacu pada troubleshooting manual atau AMM untuk menentukan 

kemungkinan penyebab kerusakan (fault isolation).  

4. Melakukan pemeriksaan lebih lanjut, seperti functional test, continuity check, 

atau visual inspection untuk memastikan sumber kerusakan.  

5. Menentukan tindakan perbaikan (corrective action), seperti repair, adjustment, 

atau component replacement.  

6. Melaksanakan perbaikan sesuai prosedur yang berlaku pada AMM.  

7. Melakukan operational test atau functional check setelah perbaikan untuk 

memastikan sistem telah kembali normal (serviceable condition).  
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8. Mendokumentasikan hasil troubleshooting dan tindakan yang telah dilakukan 

ke dalam maintenance record.  

Proses troubleshooting harus dilakukan secara sistematis dan mengacu pada data 

teknis yang valid untuk menghindari kesalahan diagnosa serta menjamin 

keselamatan dan keandalan sistem pesawat (reliability and safety). 

3.4.2 Found pushbutton switch light reading door 1 R/H can not operate. 

A.  Identification  

 Pada tanggal 12 Februari 2026 pada saat melaksanakan perform task card 

(A330-521104-01-1-02-IDN) pada pesawat dengan registrasi PK-LES ditemukan 

faindingan pada light reading door 1 R/H can not operate, setelah itu dilakukan 

visual inspection dan ditemukan pushbutton switch tidak dapat dioperasikan 

dengan baik. faindingan tersebut akan di record pada MDRR (Maintenance Deffect 

and Rectification Report) untuk diserahkan ke engineer untuk memastikan Langkah 

apa yang akan diambil untuk menyelsaiakan faindingan tersebut.   

 

Gambar 3.7 pushbutton switch light reading door 1 R/H 
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B. Procedure 

Berikut adalah langkah-langkah troubleshooting pada pushbutton switch light 

reading door 1R/H: 

1. Identifikasi dan Verifikasi Permasalahan Awal Berdasarkan referensi task card 

A330-521104-01-1-02-IDN, langkah awal dilakukan dengan melakukan 

verifikasi terhadap finding yang dilaporkan.Proses ini meliputi: 

a. Melakukan operational check pada reading light melalui pushbutton 

switch  

b. Melakukan visual inspection terhadap kondisi fisik pushbutton switch 

dan area sekitarnya  

c. Memastikan kondisi sistem tidak bekerja sesuai perintah (switch tidak 

merespon saat ditekan)  

Dari hasil verifikasi awal, dikonfirmasi bahwa pushbutton switch tidak dapat 

mengoperasikan reading light. 

2. Setelah teridentifikasi bahwa part tersebut tidak dapat berfungsi dengan baik, 

maka engginer memutuskan untuk mengganti part tersebut dengan part number 

ABS0203C sesuai dengan yang tertera pada IPC. 

3. Dalam kasus ini Ketika ditemukan adanya deffect pada part tersebut maka 

dibuatlah MDRR guna mendapatkan part yang baru, dikarenakan ada part untuk 

robbing maka engginer memutuskan untuk mengganti part yang telah di 

robbing. 

4. Setelah part robing tersedia maka dilakukan install pushbutton switch yang baru 

dengan part number yang sama, Ketika part sudah terpasang dilakukan 

operational test ulang guna memastikan bahwa part tersebut dapat berfungsi 

dengan baik. Hasil dari operational test dengan ref. AMM 33-25-00-740-801-

A, pushbutton switch dapat berfungsi normal. 

C. Hasil Troubleshoting 

       Setelah dilakukan penggantian pushbutton switch menggunakan komponen 

pengganti (serviceable part), dilakukan functional check untuk memastikan kinerja 

sistem. Hasil pengujian menunjukkan bahwa pushbutton switch dapat berfungsi 

dengan baik, dimana saat tombol ditekan, reading light dapat menyala dan mati 



24 

 

 

 

sesuai perintah. Tidak ditemukan adanya delay, intermittent fault, maupun 

kegagalan fungsi selama proses pengujian. Hal ini menunjukkan bahwa sistem 

cabin lighting pada bagian reading light door 1 R/H telah kembali normal dan 

berada dalam kondisi serviceable. 

D. Kesimpulan 

       Dari hasil troubleshooting, dapat disimpulkan bahwa kerusakan pada sistem 

reading light disebabkan oleh kegagalan fungsi pada pushbutton switch. Tindakan 

perbaikan dilakukan dengan penggantian komponen menggunakan part serviceable 

melalui metode robbing sesuai prosedur yang berlaku. Setelah dilakukan functional 

check, sistem dapat beroperasi dengan normal tanpa adanya gangguan. Oleh karena 

itu, sistem cabin lighting dinyatakan dalam kondisi serviceable dan siap untuk 

digunakan. 

3.4.1 Found rear strobe light not illuminate at tail cone 

A. Identification 

       Pada tanggal 19 Febuari 2026, Dilakukan operational test pada Rear strobe 

light dengan ref. Taskcard A330-2L-311-01-1-IDN. Pada pelaksanaan operational 

check ditemukan adanya trouble pada rear strobe light, Dimana lampu tersebut 

tidak dapat menyala, setelah dilakukan identifikasi pada part tersebut ditemukan 

defect pada rear strobe light, seperti pada gambar 3.5, lampu dalam kondisi terlepas 

atau tidak terhubung pada konektor yang ada. Maka dari itu Engginer melakukan 

trouble shoot pada rear strobe light. 

 

Gambar 3. 7 rear strobe light 
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B. Procedure 

Berikut Adalah Langkah-langkah Troubleshoot pada rear strobe light: 

1. Identifikasi dan verifikasi permasalahan awal Berdasarkan referensi task card 

A330-2L-311-01-1-IDN, dilakukan operational test pada sistem rear strobe 

light untuk memverifikasi kondisi awal. 

a. Pengoperasian strobe light melalui kontrol di cockpit overhead panel  

b. Observasi langsung pada unit rear strobe light di area tail cone  

c. Memastikan bahwa lampu tidak menyala (not illuminate) saat sistem 

diaktifkan  

Dari hasil pemeriksaan awal, dikonfirmasi bahwa rear strobe light tidak berfungsi 

sesuai perintah. 

2. Setelah permasalahan terverifikasi, dilakukan proses fault isolation untuk 

menentukan sumber gangguan secara spesifik. 

Tahapan yang dilakukan meliputi: 

a. Melakukan visual inspection pada strobe light assembly untuk mendeteksi 

kemungkinan kerusakan fisik atau pemasangan yang tidak sempurna. 

b. Pemeriksaan konektor untuk memastikan tidak terdapat loose connection 

atau disconnected plug. 

c. Pemeriksaan jalur wiring berdasarkan referensi wiring diagram. 

d. Memastikan circuit breaker dalam kondisi normal (not tripped). 

e. Verifikasi adanya suplai tegangan ke unit strobe light. 

Berdasarkan hasil pemeriksaan, ditemukan bahwa unit rear strobe light dalam 

kondisi tidak terhubung dengan baik pada konektor (disconnected), sementara 

sistem wiring dan suplai listrik dalam kondisi normal. 

3. Setelah teridentifikasi bahwa part tersebut tidak dapat berfungsi dengan baik, 

maka engginer memutuskan untuk mengganti part tersebut dengan part number 

2LA456241-30 sesuai dengan yang tertera pada IPC. 

4. Dalam kasus ini Ketika ditemukan adanya deffect pada part tersebut maka 

dibuatlah MDRR guna mendapatkan part yang baru, dikarenakan tidak ada part 

untuk robbing maka engginer memutuskan untuk mengganti part yang baru. 



26 

 

 

 

5. Setelah part baru sudah tersedia maka dilakukan install rear strobe light yang 

baru dengan part number yang sama berdasarkan ref taskcard N/R-00103, 

Ketika part sudah terpasang dilakukan operational test ulang degan referensi 

AMM 33-41-00-710-802 guna memastikan bahwa part tersebut dapat berfungsi 

dengan baik. Hasil dari operational test, rear strobe light dapat berfungsi 

normal.   

C. Hasil Troubleshoting  

       Berdasarkan hasil pemeriksaan yang telah dilakukan, ditemukan bahwa tidak 

terdapat kerusakan pada wiring maupun circuit breaker. Namun, rear strobe light 

tidak berfungsi meskipun supply tegangan dalam kondisi normal. 

Setelah dilakukan penggantian komponen rear strobe light dengan unit yang 

serviceable, sistem kembali berfungsi dengan normal, ditandai dengan lampu 

menyala berkedip sesuai dengan karakteristik operasionalnya. 

D. Kesimpulan  

       Permasalahan rear strobe light yang tidak menyala disebabkan oleh kerusakan 

pada unit lampu itu sendiri (internal failure). Tindakan perbaikan yang dilakukan 

adalah dengan mengganti komponen rear strobe light dengan unit yang layak pakai 

(serviceable), sehingga sistem anti-collision light dapat beroperasi kembali secara 

normal sesuai dengan prosedur yang tercantum dalam Aircraft Maintenance 

Manual (AMM). 

3.4.3 Found doorsill latch broken at aft cargo door  

A. Identification  

Pada tanggal 10 Januari 2026 pada saat melaksanakan perform task card (A330-

ZL-822-01-1-IDN, general visual inspection of aft cargo compartment door, 

including lock fittings at door sill, door seals, door frames at fuselage and visible 

part of door sill ewis) pada pesawat dengan registrasi PK-LES dilakukan visual 

inspection dan ditemukan kerusakan pada latch cargo door, faindingan tersebut 

akan di record pada MDRR (Maintenance Deffect and Rectification Report) untuk 

diserahkan ke engineer untuk memastikan Langkah apa yang akan diambil untuk 

menyelsaiakan faindingan tersebut.   
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Gambar 3.8 doorsill latch aft cargo door 

B. Procedure  

Berikut adalah langkah-langkah troubleshooting pada door sill latch aft cargo door: 

1. Berdasarkan referensi task card A330-ZL-822-01-1-IDN, dilakukan general 

visual inspection pada area aft cargo door, khususnya pada bagian door sill 

latch. 

a. Melakukan visual inspection pada kondisi fisik door sill latch 

b. Melakukan cleaning terhadap komponen.  

c. Mengamati adanya kerusakan seperti crack, deformation, atau broken part  

d. Memastikan bahwa latch tidak dapat berfungsi secara normal dalam sistem 

penguncian (locking mechanism)  

Dari hasil pemeriksaan awal, ditemukan bahwa door sill latch mengalami 

kerusakan fisik (broken) sehingga tidak dapat berfungsi dengan baik. 
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2. Setelah kerusakan teridentifikasi, dilakukan proses fault isolation untuk 

memastikan bahwa gangguan benar berasal dari komponen door sill latch dan 

bukan dari sistem lain. 

Tahapan yang dilakukan meliputi: 

a. Pemeriksaan kesesuaian posisi (alignment) antara door sill latch dan 

struktur door frame  

b. Pemeriksaan linkage atau mekanisme aktuasi untuk memastikan tidak 

terdapat gangguan mekanis lainnya  

c. Pemeriksaan kondisi area sekitar seperti fitting, hinge, dan struktur 

pendukung  

d. Memastikan tidak terdapat hambatan eksternal yang menyebabkan 

kegagalan fungsi latch  

Berdasarkan hasil pemeriksaan tersebut, disimpulkan bahwa kerusakan disebabkan 

oleh kegagalan struktural pada door sill latch itu sendiri (mechanical failure), 

bukan akibat sistem lain. 

3. Setelah teridentifikasi bahwa door sill latch mengalami kerusakan fisik dan 

tidak dapat berfungsi dengan baik dalam sistem penguncian cargo door, 

engineer memutuskan untuk melakukan penggantian komponen sesuai dengan 

part number yang tertera pada IPC.  

4. Dalam kasus ini, setelah ditemukan adanya defect pada komponen, dilakukan 

pencatatan ke dalam MDRR (Maintenance Defect and Rectification Report) 

untuk proses pengadaan part pengganti.  

5. Setelah part pengganti tersedia (serviceable part), dilakukan proses disassembly 

(removal) door sill latch yang rusak sesuai dengan referensi AMM 25-51-31-

000-801-A dengan menggunakan tools yang sesuai dan mengikuti prosedur 

keselamatan kerja.  

6. Selanjutnya dilakukan proses installation (assembly) door sill latch yang baru 

sesuai dengan referensi AMM 25-51-31-400-801-A, dengan memastikan posisi 

pemasangan tepat dan sesuai alignment pada struktur cargo door.  
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7. Setelah proses pemasangan selesai, dilakukan functional check pada sistem 

cargo door untuk memastikan mekanisme latch dapat bekerja dengan baik 

dalam proses locking dan unlocking.  

8. Berdasarkan hasil functional check, dengan referensi AMM yang berlaku, door 

sill latch dapat berfungsi dengan normal dan sistem cargo door locking 

mechanism kembali dalam kondisi serviceable. 

C. Hasil Troubleshooting 

       Setelah dilakukan proses penggantian (replacement) pada komponen door sill 

latch menggunakan part yang serviceable, dilanjutkan dengan pelaksanaan 

functional check pada sistem cargo door sesuai referensi Aircraft Maintenance 

Manual (AMM). Hasil pengujian menunjukkan bahwa door sill latch dapat 

berfungsi dengan baik dalam proses penguncian (locking) dan pembukaan 

(unlocking) cargo door. Mekanisme latch dapat engage dan disengage secara 

sempurna tanpa adanya hambatan, kelonggaran (looseness), maupun misalignment 

pada struktur pintu. 

       Selain itu, tidak ditemukan adanya indikasi abnormal selama proses pengujian, 

baik dari segi mekanis maupun indikasi sistem. Hal ini menunjukkan bahwa sistem 

cargo door locking mechanism telah kembali bekerja secara optimal. 

Dengan demikian, dapat disimpulkan bahwa setelah dilakukan tindakan perbaikan, 

sistem door sill latch berada dalam kondisi serviceable dan memenuhi persyaratan 

operasional serta aspek kelaikudaraan (airworthy). 
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BAB IV  

PENUTUP 

4.1 Kesimpulan  

Berdasarkan pelaksanaan On the Job Training (OJT) yang telah 

dilaksanakan di PT. Batam Aero Technic selama periode 19 Januari hingga 20 

Maret 2026, penulis dapat menyimpulkan beberapa hal penting sebagai berikut: 

Pelaksanaan OJT memberikan pengalaman nyata bagi penulis untuk 

memahami proses kerja di dunia industri Maintenance, Repair, and Overhaul 

(MRO) pesawat udara, khususnya dalam bidang perawatan pesawat Airbus 330-

900neo. Penulis memperoleh wawasan langsung mengenai prosedur kerja, standar 

keselamatan, serta budaya kerja profesional yang diterapkan di PT. Batam Aero 

Technic. 

Penulis terlibat secara aktif dalam berbagai aktivitas perawatan pesawat, 

terutama dalam proses C-Check. Proses ini meliputi tahapan penerimaan pesawat, 

pembongkaran komponen, inspeksi rutin dan non-rutin, penggantian komponen, 

pelaksanaan Service Bulletin (SB) dan Airworthiness Directive (AD), hingga 

tahapan final assembly dan pengujian fungsional pesawat. Seluruh rangkaian proses 

dilakukan sesuai standar perawatan yang telah ditentukan oleh pabrikan serta 

otoritas penerbangan. 

4.2 Saran  

Adapun beberapa saran yang dapat penulis sampaikan berdasarkan hasil 

pelaksanaan OJT adalah sebagai berikut: 

1. Bagi Politeknik Penerbangan Surabaya, program OJT yang telah berjalan 

sangat baik dapat terus ditingkatkan dengan menambah waktu pelaksanaan agar 

taruna lebih banyak mendapatkan kesempatan belajar, terutama pada lebih 

banyak tipe pesawat dan jenis perawatan (A-Check, C-Check, Overhaul). 

2. Bagi PT. Batam Aero Technic, diharapkan kesempatan pembelajaran bagi 

taruna dapat lebih dimaksimalkan dengan pemberian sesi mentoring berkala 

serta pemberian project atau tugas kecil yang dapat meningkatkan keaktifan dan 
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pemahaman taruna terhadap sistem pesawat, baik dari aspek teori maupun 

praktik langsung di lapangan. 

3. Bagi Taruna Politeknik Penerbangan Surabaya, disarankan untuk lebih aktif 

dalam proses OJT, tidak hanya mengikuti kegiatan harian teknisi tetapi juga 

mengajukan pertanyaan, memperdalam pemahaman terhadap referensi manual, 

serta memperhatikan aspek safety dan ketelitian dalam setiap pekerjaan. 

4. Penulis juga menyarankan perlunya peningkatan pemahaman terkait 

pengelolaan dokumentasi teknis, karena dokumentasi adalah bagian vital dalam 

sistem kerja di industri MRO dan menjadi salah satu kompetensi yang sangat 

dibutuhkan dalam dunia kerja. 

Dengan mengikuti OJT di PT. Batam Aero Technic, penulis merasa telah 

mendapatkan pengalaman yang sangat berharga untuk mendukung kompetensi 

sebagai calon teknisi pesawat udara yang profesional, kompeten, dan siap 

berkontribusi di industri penerbangan nasional maupun internasional. 
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LAMPIRAN  

 

 

 



33 

 

 

 

 
 

 

 

 



34 

 

 

 

 



35 

 

 

 

 
Lampiran 1 Tascard General visual inpection of rear fuselage section  
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Lampiran 2 MDRR Found rear strobe light not illuminate at tail cone 
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Lampiran 3 AMM Light install navigation 
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Lampiran 4 AMM Operational test of the navigation lights 
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Lampiran 5 Taskcard FWD pressenger/crew door detailed inspection of door 1 
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Lampiran 6 MDRR Found pushbutton switch light reading door 1 R/H can not operate 
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Lampiran 7  AMM Removal of the work light of the door 
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Lampiran 8 AMM Installation of the work light of the door 
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 Lampiran 9 Operational test of the passger reading lights and cabin attendanr lights 
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 Lampiran 2 Taskcard General visual inspection of aft cargo compartment door including lock 

fittings at door sill, door seals, door frames at fuselage and visible part of door sill. 
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 Lampiran 11 MDRR Found doorsill latch broken at aft cargo door 
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Lampiran 3  AMM Removal of the door sill latch 
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Lampiran 4 AMM Installation of the door sill latch 
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Lampiran 5 AMM Operational test of the door sill latches including anti-roll-out devices of the 

forward and the aft cargo compartments. 
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Lampiran 6 Log book On the Job Training (OJT) 

 


