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Di ruang udara FIR dapat dibentuk beberapa sektor
(sektorisasi) oleh otoritas negara yang bertanggungjawab
mengelolanya, sehingga akan membentuk ruang udara
yang lebih kecil sebagai ruang udara yang akan dilayani
secara dikendalikan  (controlled  airspace) dan
diinformasikan (uncontrolled airspace). Kedua layanan di
ruang udara itu diperlukan oleh penerbangan (negara, sipil,
militer, IFR atau VFR). ATS adalah pelayanan navigasi
udara yang diberikan di dalam FIR, yang bertujuan



memberikan pelayanan kepada semua pesawat udara
yang terbang di ruang udara yang menjadi tanggung
jawabnya.

Pesawat yang dilayani tersebut adalah yang telah mengisi
rencana penerbangannya (FPL) terlebih dahulu. Sekurang-
kurangnya ada 3 tujuan yang menjadi sasaran dari
pemberian pelayanan lalu lintas udara dalam bentuk
informasi penting dan pelayanan alerting tersebut yaitu, 1)
untuk mencegah terjadinya tabrakan antar pesawat di
udara (midair collision) atau pesawat udara dengan
halangan (obstacles), juga termasuk ketika pesawat udara
masih sedang bergerak di darat (taxiing), atau dikenal
dengan sebutan di area manuver (maneuvering atau
manoeuvering areas). 2) mewujudkan penerbangan yang
selamat, aman (dari gangguan), efisien, teratur dan
nyaman, serta, 3) memberikan notifikasi (informasi
lengkap) kepada pihak Search And Rescue (SAR).
Informasi yang diberikan kepada SAR tersebut khususnya
terkait bila pesawat mengalami distress, terdiri antara lain,
posisi terakhir, ketinggian, arah (heading) dan bentuk
distress yang dialaminya. Informasi tersebut sangat
diperlukan agar operasi SAR efektif, efisien, lancar dan
berhasil menemukan dan menyelamatkan korban dalam
keadaan selamat dengan jangka waktu yang sesingkat-
singkatnya.

Hal itu terkait dengan kekuatan daya tahan tubuh korban
yang harus diselamatkan dalam keadaan hidup. Informasi
yang diberikan kepada pihak SAR tersebut khususnya



terkait bila pesawat mengalami bahaya (distress). Berita itu
terdiri antara lain, posisi terakhir, ketinggian, arah (heading)
dan keadaan apa yang dialaminya. Informasi tersebut
sangat diperlukan agar operasi Search and Rescue efektif,
efisien dan berhasil menemukan dan menyelamatkan
korban dalam jangka waktu yang sesingkat-singkatnya.
Apalagi karena lokasi kecelakaan dapat terjadi di mana
saja, yang sulit dicapai, seperti di udara yang sangat dingin,
di hutan belantara yang sangat luas, di perairan (laut) yang
luas dan dalam atau daerah terpencil di pegunungan.

Setelah diberlakukan isi Konvensi Chicago 1944 oleh
negara-negara di du ada 1947, dibentuklah
International Civil Av mmm ICAO). Badan
penerbangan s@:iunla ini, pada 1964%(%% redefine
terhadap &ta ruan ,ydara dunia
(keputusarép _ Qall ruang

! S| n berlaku

udara duﬁ'lam o0
' dlbentuk oleh

il Flode

tana—ier &‘-&‘ ASat=pasat=tconvensli
Chicago, tersebi Q__ jpdl dUnia akan
memberikan 1\ \.‘@ﬂ_ : /Jtl udara yang
dilaksan Netugas. A nasional.
Pelayan%é . an pesawat
udara yang g boundary),
hanya berdas angan yang
dibuat oleh maskapay atay opera wat itu dan telah

diterima oleh petugas ATS terseajt sebelumnya.



Terlihat dalam gambar, tidak ada ruang udara sekecil
apapun di dunia, apakah itu di samudera luas,remote
N _ areas, seperti
Flight Information Regions d| Kutub Utara
e ~———— | dan Selatan

atau di tempat
mana pun
tanpa cakupan
pelayanan
keselamatan
Air Traffic
Service. Tugas
ICAO dalam
melaksanakan amanah isi Konvensi Chicago tersebut
salah satunya adalah memberikan layanan keselamatan
(ATS) yang selalu diberikan kepada semua pesawat udara
(termasuk mungkin yang sedang Anda pergunakan), di
mana pun dan kapan pun, di seluruh FIR di pelosok dunia.
Jadi bila berdasarkan konfigurasi FIR dari sebuah negara
(misal negara A) memasuki batas wilayah kedaulatan
negara lain (B), sehingga menjadikan tanggungjawab
otoritas penerbangan sipil negara A tersebut memiliki tugas
memberikan pelayanan keselamatan Air Traffic Services
kepada semua pesawat udara yang sedang terbang di
dalam wilayah kedaulatan negara B, bukan berarti
kedaulatan negara tersebut (B) “"diambil" (batas
kedaulatannya) oleh negara A, atau dengan kata lain,
Negara A "mengambil" batas kedaulatan negara B. Batas
FIR sebuah negara juga bukan "mengambil® wilayah




ekonomi negara yang memiliki ZEE (Zona Ekonomi
Eksklusif = Exclusive Economic Zone = EEZ).

Dalam beberapa paragraf di bawah ini, kami memberikan
informasi lebih lengkap tentang ruang udara Sector A yang
pernah menjadi pembicaraan
hangat, serta kaitannya dengan
pungutan (levi) sisi finansial
(financial side as a part of
economical aspect). Pengenaan

ICAO’s Policies on

Charges for Airports and b|aya pela_yanan naV|ga8| Udara

Air Navigation Services

disebut Route Air Navigational
Services Charges = RANS
Charges. Otoritas Singapura
(CAAS = Civil Aviation Authority
of Singapore) yang mengelola
sebagian FIR Indonesia,
tepatnya di ruang udara di atas
Batam Indonesia yang disebut sebagai ruang udara Sector
A, mengenakan biaya pelayanan yang besaran dan
pelaksanaannya mengikuti ketentuan ICAO Document
9082 Edisike-9 (I CAO's Policies on C
and Air Navigation Services) dan IATA. Biaya itu akan
dikenakan sebagai tagihan kepada semua operator atau
maskapai yang pesawat udaranya beregistrasi sipil yang
melewati ruang udara di atas Batam dari ketinggian paling
rendah sampai batas ketinggian 37.000 kaki yang kontak
dengan Approach Control Singapura (bagian dari ATS
Singapura). Patokan Sector A secara teknis adalah ruang
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udara yang berjarak 90 Nautical Mile (NM) selatan DVOR
SINJON (SJ) dengan batas vertikal dari permukaan di darat
atau permukaan laut sampai dengan ketinggian 37.000
kaki.

Ada beberapa pesawat yang dibebaskan pengenaan
charges tersebut di atas, antara lain pesawat militer dan
negara (selengkapnya dapat di lihat dalam tautan RANS
Charges di bagian bawah paragraf ini). Perolehan itu
dikumpulkan oleh CAAS Singapura dan kemudian setiap
bulannya langsung ditransfer (remit) sepenuhnya (100%)
ke kas negara Indonesia (Direktorat Jenderal Perhubungan
Udara = Directorate General of Civil Aviation Indonesia),
sesuai perjanjian yang telah disepakati. Untuk mengetahui
lebih jauh tentang apa Sector A itu dalam kaitannya dengan
formulasi penghitungan pengenaan biayanya, Silakan
Anda membuka 2 halaman di tautan tentang RANS dari
CAAS berikut ini.

Jadi pada prinsipnya, FIR Indonesia yang sebagian ruang
udaranya dikendalikan otoritas Singapura (Sector A), untuk
aspek politik (pengakuan kedaulatan dan hankamnas) dan
ekonomi, Indonesia tidak ada hubungannya dengan
kedaulatan Negara dan tidak ada unsur yang dirugikan
termasuk  pengambilalihan aspek lainnya. CAAS
melanjutkan  pemberian  pelayanan ATS  dalam
mewujudkan  keselamatan penerbangan di  jalur
penerbangan internasional, atas dasar keputusan bersama
Regional Air Navigational Meeting di tahun 1970-an.
Semua otoritas yang memiliki FIR akan memiliki
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tanggungjawab untuk memberikan pelayanan kepada
semua pesawat udara yang terbang di wilayahnya dengan
bentuk standar dan prosedur internasional yang seamless
(mulus dengan tanpa perbedaan standar dan prosedur).
Pemberian pelayanan itu tentunya dengan syarat dan
ketentuan berlaku, yaitu salah satunya adalah pesawat
udara tersebut harus mengisi FPL (flight plan) terlebih
dahulu. Terkait dengan keinginan Indonesia untuk
melakukan pengendalian lalu lintas udara di ruang udara
Sektor A sendiri, kami berpendapat, ini adalah sebagai
sebuah keinginan yang perlu didukung bersama, dalam
upaya mengangkat martabat bangsa Indonesia di mata
dunia untuk mendapatkan pengakuan global. Kami sangat
mendukung dan mengapresiasi diplomasi Rl dalam
melakukan negosiasi kerangka kerja untuk melakukan
rearrangement FIR, sepanjang dengan alasan yang benar.

Di penerbangan sipil, pengakuan dunia dan kinerja
keselamatan sangat ampuh sebagai marketing tools, bagi
maskapai (pembawa
bendera khususnya),
yang melayani jalur

internasional.
Pernyataan diplomasi
yang bersahabat,
disertal unsur
ketegasan adalah ciri
bahasa diplomat Kkarir
yang ulung.
Pernyataan demikian saling diperlukan, di antara kedua




negara yang bersahabat dalam menjaga keberlangsungan
hubungan internasional yang baik. Inilah salah satu kutipan
sebagai bagian dari pernyataan resmi Pemerintah
Indonesia: "Indonesia menghormati posisi Singapura yang
memahami keinginan Indonesia untuk mengawasi wilayah
udara kami sendiri". Pernyataan itu adalah bahasa
diplomasi yang sudah mengandung usur kebenaran,
walaupun demikian, menurut pendapat kami, akan lebih
benar lagi bila kata mengawasi digantikan oleh kata
mengendalikan atau mengelola sehingga menjadi
".....mengendalikan atau mengelola (lalu lintas)
penerbangan di wilayah udara kami sendiri". Penggunaan
kata mengendalikan dan mengelola, kami anggap lebih
tepat, mengingat bahwa definisi FIR sebagai bagian dari
penerbangan sipil adalah sangat erat kaitannya dengan
pemberian pelayanan navigasi udara dalam bentuk
pengelolaan atau pengendalian dengan bentuk kata kerja
mengelola atau mengendalikan yang bersifat aktif, bukan
pengawasan atau mengawasi (pasif).

Terlihat pada gambar di bawah ini, ketika kedua pemimpin
negaras sedang berjabat tangan setelah selesali
menyampaikan joint statement di The Istana Singapore,
sebagai tempat kediaman dan kantor resmi Presiden
Singapura. Salah satu isi pernyataan resmi Yyang
disampaikan oleh kedua pemimpin tersebut itu adalah
tentang pengelolaan Sector A di FIR Indonesia oleh
Indonesia. Harus diakui bahwa, ini merupakan prestasi



monumental global kedua yang berhasil dilakukan oleh
Pemerintahan Jokowi sebagai Presiden RI khususnya di
bidang penerbangan sipil internasional setelah
sebelumnya, European Commission yang mewakili Uni
Eropa secara resmi mencabut larangan terbang untuk
seluruh
maskapai
penerbangan
Indonesia pada
Kamis,
14/6/2018.
Harus  diakui
keberhasilan
tersebut
merupakan
sebuah tonggak
sejarah
pengakuan
dunia terhadap penerbangan sipil negeri kita.
Berbanggalah, sebagai bangsa Indonesia ketika
bersanding sejajar dengan negara maju lainnya, dengan
memiliki kedua pengakuan dunia tersebut sebagai modal
kekuatan pendukung dalam berkompetisi di persaingan
global yang bertambah ketat demi kemakmuran negeri.
Sejak awal adanya FIR Indonesia, konfigurasi ruang udara
FIR Singapore sudah termasuk Sector A yang kendalikan
oleh ATS Singapura, jadi artinya bukan diambil kembali.
Terkait dengan Sector A ini, memang diakui, bentuk
pemberitaannya lebih didasari oleh semangat rasa
keangsaan saja (patriotisme dan nasionalisme). Harus
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kami akui, ada 1-2 media Indonesia yang kami anggap
memberitakan tentang Sector A ini dengan benar, karena
berhasil menerjemahkan kaidah kalimat bahasa diplomasi
dan penerbangan secara lebih tepat. Tulisan di bawah ini
akan menggambarkan secara terbuka bagaimana FIR dari
beberapa negara yang melayani keselamatan
penerbangan
sampai  jauh
S S melebihi batas
R igal T W T kedaulatannya.
> gy e Wherever you
me . . fly, we serve.
\ [ Sebagaimana
B slogan website
' { . . ini, maka untuk
ke om0 T T o mengenal
 wwmeswm | PEMbagian FIR di ruang udara Austratia | secara singkat
tentang FIR
NKRI, ada baiknya kita terlebih dahulu mengetahui secara
lebih dalam lagi terkait dengan FIR dari beberapa negara
dalam hubungannya dengan kedaulatan sebuah negara
(sovereignty).

Batas FIR sebuah negara dengan batas FIR negara lain di
seluruh dunia, ditata sedemikan rupa agar saling
bersinggungan, dengan tujuan agar ruang udaranya dapat
terliput oleh sistem koordinasi pelayanan keselamatan (lalu
lintas udara) antar negara, sehingga diharapkan tidak ada
ruang udara yang blank spot. Penataan FIR yang



ditentukan sedemikian rupa adalah agar pelayanan
keselamatan terhadap semua pesawat (baik militer
maupun sipil) yang menerbanginya dilakukan secara
standar, terkoordinasi, lancar, mulus (seamless) dan tidak
terputus (terus berlanjut di sepanjang penerbangan).
Amerika yang luas wilayah kedaulatannya +£9,834 juta km?2
atau "lebih kecil" dibandingkan luas  kedaulatan
Kanada, membagi ruang udaranya menjadi 20 FIRs. TC
(Transport Canada), organisasi yang menaungi
otoritas penerbangan Kanada, membagi ruang udara
Kanada menjadi 7 FIRs NAM (North American Region).

Nav Canada memberikan pelayanan keselamatan navigasi
udara (ATS adalah bagian navigasi udara) sampai wilayah
udara di luar batas kedaulatan Kanada. Ruang udara
Australia yang disebut oleh otoritas Australia meliputi 11%
ruang udara dunia hanya dibagi menjadi 2 FIRs, FIR
Brisbane dan FIR Melbourne. Terlihat dalam gambar, FIR
Melbourne memanjang ke arah barat sejauh £ 5.000 nm (
9.000 km) yang sebagian besar adalah Samudera Hindia
Selatan. Gambar inimenambah jelas bahwa batas FIR
bukanlah batas kedaulatan sebuah negara. Walaupun
demikian, ada negara yang batas koordinat FIR nya sama
dengan batas kedaulatan.

Selain Australia, negara Kanada juga memiliki batas FIR
yang melebihi batas kedaulatannya, yaitu Gander Oceanic
Control Centrenya yang memberikan pelayanan lalu lintas
udara di ¥2 ruang udara di atas Samudera Atlantik Utara di
bagian barat. Ruang udara di atas Samudera Atlantik Utara



dikenal sebagai ruang udara lautan (oceanic) tersibuk di
dunia. Lebih dari 2.500 pergerakan pesawat per hari, di
antaranya 1.273 yang dikendalikan olen Shanwick, OCA
(oceanic control), Scotland, yang melewati rute lintas
Atlantik Utara (North TransAtlantic). Rute ini sangat populer
dan diminati banyak maskapai yang menghubungkan 2
benua besar, Amerika dan Eropa. Biaya pelayanan
navigasi penerbangan (RANS), di atas samudera
dikenakan
besaran  yang
lebih murah oleh
Amerika (ATO =
Air Traffic
Organization)
yang  dihitung
setiap 100 km
nya
dibandingkan
pelayanan di
daratan (main
land). ATO
melayani 44.000 penerbangan yang mengangkut £2,7 juta
penumpang per hari di tahun 2019, di ruang udara FIR
Amerika seluas +29 juta km2 (17% luas ruang udara dunia).
Kanada memiliki 7 FIRs NAM (North America) dan salah
satunya adalah FIR Gander terdiri dari ruang udara
Domestic dan Oceanic. FIR  lautan Gander mencakup
ruang udara samudera Atlantik Utara yang sangat luas.
Persyaratan penerbangan pesawat udara sipil komersial
membawa penumpang, bila terbang melintas di atas
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samudera luas, diberlakukan lebin ketat. Ketentuan itu
dipersyaratkan bagi semua pesawat yang beroperasi ke
rute yang melintasi samudera harus memiliki sertifikat
mesin ETOPS (extended operations). Terlihat dalam 2
gambar di atas dan di bawah ini, garis batas FIR Gander
Oceanic yang keluar melewati batas kedaulatan negara
Kanada, memasuki ruang udara negara lain seperti Cape
Farewell Archipelago (Greenland Territory), Islandia,
Shannon UK,dan juga ruang udara internasional. Batas FIR
Gander Oceanic ini, yang memasuki kedaulatan negara
lain itu, secara geo-politik, ekonomi dan pertahanan
keamanan tidak pernah menjadi masalah (dispute) antar
Negara yang terletak di sekeliling yang saling mengapitnya,
seperti Portugal, Islandia (Iceland), Prestwick Scotland dan
Amerika.

Untuk pelayanan ATS di ruang udara Gander Oceanic yang
sangat luas itu, yang mencapai luas %2 dari ruang udara
North Atlantic Ocean, Nav Canada membagi wilayah ini
menjadi beberapa regions (sector) yang lebih kecil
berdasarkan kemampuan daya jangkau HF radio, yaitu
NAT A/B/C/D dan F yang dilayani lebih dari 20 frekuensi
radio HF (High Frequency) secara bergantian. Ada
frekuensi HF untuk pagi hari, siang hari, maupun malam
hari. Selain itu ada pelayanan di 3 frekuensi HF khusus
untuk berita meteorologi, yaitu Gander Volmet. Volmet
berasal dari 2 kata Prancis "vol" = flight dan méetéo =
meteorologi. Volmet adalah berita cuaca yang dikirim
secara broadcast oleh beberapa negara melalui



gelombang radio HF atau VHF. ICAO telah mengatur agar
penerbangan dari sebuah FIR ketika memasuki FIR
berikutnya dilayani dengan berazaskan borderless,
seamless, dan efisien secara berkoordinasi antar negara,
sehingga rantai pelayanan keselamatan penerbangan tidak
terputus (gate to gate service).

Luas wilayah kedaulatan negara Kanada adalah +9,984
juta km2 (terluas kedua di dunia setelah Rusia dan sebelum
China). Sedangkan luas 7 FIRs NAM Kanada mencapai
+18 juta km?2. Di gambar terlihat jumlah FIR Kanada seperti
ada 8,
karena FIR =
X
Gander Iﬂ
!

o N o o
e Ean = I  —— g

. FLICHT NEORMATION REGION
REGION DWHFORMATION OE VoL | |

terbagi dua
yaitu
Domestic
dan
Oceanic.
Batas
pelayanan
lalu  lintas
udara dari ¥
sebuah

otoritas, adalah FIR boundary vyang ditetapkan
berdasarkan koordinat. Batas FIR yang melewati batas
kedaulatan sebuah negara bukan ditentukan oleh negara
itu sendiri (misal, penetapan batas Gander FIR Oceanic
bukan atas keinginan dari otoritas Kanada atau Nav
Canada, atau batas FIR Oakland Oceanic bukan oleh




FAA Amerika). Keputusan batas FIR sebuah
negara ditetapkan berdasarkan kesepakatan
antar negara di region itu, yang kemudian  diputuskan
oleh ICAO Dberdasarkan hasil pertemuan RAN Meeting
(Regional Air Navigation Meeting).

Sebagai contoh lain adalah pusat pengendalian lalu lintas
udara ketinggian atas, Maastricht Upper Area Control
Centre (MUAC), yang terletak di kota Maastricht, Aachen
Airport, tenggara Belanda, memberikan pengendalian
untuk semua
penerbangan (baik
militer  maupun
sipil) di
ketinggian  mulai
dari 24.500 kaki ke

Maastricht

gt_as. Ketmgglan . Upper Area Control Centre

ini, secara lateral i o Orveslonton o e Sukcy Ak Hledgoton 30
memasuki ruang . PSS

udara kedaulatan *_Maastricht UACC (MUAC) melayani ATS di FIR Eropa

negara Belgia,

Luxembourg, Belanda dan Jerman. Ketentuan ini
diberlakukan terhadap semua pesawat baik militer maupun
sipil. Penerbangan di bawah ketinggian
24.500 kaki (lower airspace) merupakan
tanggungjawab negara  tersebut masing-masing.
Khusus untuk penerbangan militer NATO, memiliki ruang
udara yang berbentuk koridor tersendiri yang sudah
di"blocked", namun penerbangan militer itu (NATO =North
Atlantic Treaty Organization) tetap melakukan komunikasi
dengan MUAC, agar tetap terjaga koordinasi untuk



keselamatan dengan pesawat udara yang lainnya. Petugas
lalu lintas udara dari militer negara NATO bertugas secara
bergantian di MUAC setiap 3 bulan sekali.

Untuk aspek ekonominya terkait dengan pengenaan biaya

pelayanan di dalam FIR (air navigational charges), selain

ICAO, juga IATA turug’)he@e,r%n menentukan tingkat
° diter

besaran biaya yang apkan.@@entuan besaran

tersebut berdasiz’\ n azas nondiskrimingtif dan memenuhi
unsur keekonar W%pﬁﬁgieﬂ}i\ \untllk penerbangan
komersial internagional/ Ba én\)\ﬁgﬁ pelayanan ATS
(Air Navigati ‘Rrovider)-di-dalam-setiap FIR,

seperti NA NADA, adalalvorga "sasrswgta, (private,

non-share capitaly corpération)s/dibentuk  berdasarkan
ketentuan m@n%sﬁﬂ ﬁ/

prinsip-prinsip I@AO intuk beke .

sebagai non proﬁ%p\rgan' atioh. Selurt perolehan jasa

pelayanan udara y%u@lf,gidapa harlds dijadikan untuk
peningkatan keselamatan penefbangan.

ICAO secara berkala akan mengawasi pengelolaan
pelayanan navigasi udara setiap negara, antara lain dari
aspek, seperti keselamatan, keteraturan, struktur
organisasi, profesionalitas petugasnya dan seberapa besar
tingkat efisiensi yang diterima oleh sebuah pesawat udara
yang dilayaninya.



ICAO adalah sebuah badan khusus di bawah UN (PBB)
yang paling berwenang menetapkan standar dunia untuk
keselamatan, keamanan dan efisensi (safety, security and
regularity) bagi semua pesawat terbang sipil yang terbang
terutama di jalur internasional. Untuk bersinergi, ICAO
bekerja sama dengan badan dunia dan otoritas
penerbangan negara tertentu lainnya antara lain seperti,
EASA (Uni Eropa), IATA, WMO dan FAA. IATA
menugaskan 1 orang perwakilan setingkat Direktur untuk
duduk dalam keanggotaan tetap di ANC (Air Navigation
Committee) ICA.

Sumber: ICAO, FAA, EUROCONTROL, Transport Canada
CAAS Singapore, Wikipedia English Version dan NAV
Canada, ditulis oleh indonesia-icao.org
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