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Sejarah Artikel: Hasil investigasi KNKT mengatakan bahwa beberapa faktor yang

) mempengaruhi kecelakaan penerbangan adalah faktor manusia, teknis,
Accepted November 27, 2024 lingkungan (environment), dan fasilitas. Kondisi angin permukaan di
landasan pacu merupakan salah satu aspek meteorologi yang kritis
untuk keselamatan penerbangan. Penelitian ini bertujuan untuk
memahami pola sebaran angin permukaan selama fase Indian Ocean
Dipole (IOD) serta mengurangi potensi kecelakaan pesawat di

Kata Kunci : Bandara Depati Amir - Pangkalpinang. 10D sendiri merupakan
Indian Ocean Dipole, Angin fenomena cuaca di Samudera Hindia yang mempengaruhi kondisi
Permukaan, Bandara Depati cuaca di wilayah sekitarnya. Hasil penelitian yang dilakukan dengan
Amir, Windrose menggunakan metode windrose dengan data angin permukaan tahun

2011 hingga 2020 menunjukkan bahwa tiap fase 10D mempunyai

dampak yang berbeda-beda terhadap distribusi pola angin di Bandara
Keywords: Depati Amir. IOD Positif cenderung menyebabkan adanya kenaikan
prosentase kecepatan angin hingga 13,7% dari reratanya meskipun
arah angin dominan cenderung sama dengan reratanya. 10D Netral
cenderung menyebabkan penurunan prosentase kecepatan angin dari
reratanya meskipun arah angin dominan cenderung mempunyai pola
serupa dengan reratanya. Sedangkan 10D Negatif menyebabkan
adanya pergeserah arah angin dominan di Bandara Depati Amir
sebesar 45° — 90° berlawanan arah jarum jam daripada reratanya.
Selain itu, IOD Negatif juga menyebabkan penurunan prosentase
kecepatan angin di semua kategori kecepatan angin hingga 32,7%.
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1. PENDAHULUAN

Bandara Depati Amir Pangkalpinang merupakan satu-satunya bandara yang berada di
kepulauan Bangka, Provinsi Bangka Belitung. Posisinya yang berada di Indonesia bagian barat
mengakibatkan parameter cuaca di Bandara Depati Amir lebih dipengaruhi oleh fenomena cuaca
yang terjadi di sekitarnya seperti Borneo Vortex, Madden Julian Oscillation (MJO), dan Indian
Ocean Dipole (IOD) karena sistem cuaca dan iklim Indonesia sangat erat kaitannya dengan posisi
geografi, topografi, struktur kepulauan, dan orientasi pulau [1].

Bandara Depati Amir berada di pesisir timur Pulau Bangka yang sangat dekat dengan laut
sehingga memungkinkan kondisi meteorologi bandara ini dipengaruhi oleh angin darat dan laut. [2].
Komponen angin di landas pacu (runaway) Bandara Depati Amir Pangkalpinang dengan mengacu
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landas pacu R34 sebagai arah pendaratan (landing) diketahui bahwa komponen headwind memiliki
prosentase kejadian lebih besar pada musim hujan sedangkan tailwind pada musim kemarau [3].

Indian Ocean Dipole (I0OD) merupakan interaksi antara laut dan atmosfer di Samudra Hindia
yang mempengaruhi iklim atau kondisi cuaca di daerah sekitar Samudra Hindia [4]. Fenomena IOD
dibagi menjadi dua jenis yaitu 10D positif dan 10D negatif berdasarkan perbedaan kondisi SPL di
barat dan timur Samudra Hindia. 10D dapat dideteksi menggunakan Dipole Mode Index (DMI) untuk
menentukan fenomena 10D termasuk 10D positif atau 10D negatif [4]. Tjasyono dkk., (2008)
menyatakan jika nilai indeks >0,35 maka digolongkan sebagai 10D positif sedangkan ketika nilai
indeks <-0,35 maka digolongkan kedalam IOD negatif.

10D Positif menyebabkan terjadinya anomali angin yang membawa massa awan tinggi menuju
arah barat menjauhi Sumatera sehingga wilayah Sumatra menjadi lebih kering sedangkan 10D
Negatif menyebabkan anomali angin mengarah ke timur menuju Sumatra sehingga curah hujan di
wilayah Sumatra meningkat (Iskandar, 2014). Fenomena 10D juga memberikan pengaruh terhadap
arah dan kecepatan angin permukaan di Sumatera Barat dimana IOD Positif menunjukkan anomali
kecepatan angin 3 m/s ke arah barat sedangkan 10D Negatif menunjukkan anomali kecepatan angin
sebesar 1 m/s ke arah timur [7].

Dalam dunia penerbangan, terdapat beberapa istilah penting dalam operasi penerbangan seperti
lepas landas (take off), jelajah (cruising), dan mendarat (landing) [8]. Tahap mendarat, khususnya,
merupakan fase yang rawan kecelakaan [9]. Salah satu faktor meteorologi yang sangat terkait
keselamatan penerbangan adalah keadaan angin permukaan landasan, baik dari segi arah maupun
kecepatannya [2].

Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis pengaruh dari fenomena Indian Ocean Dipole (I0D)
terhadap sebaran pola angin di Bandara Depati Amir — Pangkalpinang dalam rentang tahun 2011-
2020. Penelitian ini diharapkan dapat memberikan informasi terkait perubahan arah dan kecepatan
angin selama masa IOD dari rata-ratanya selama 10 tahun sehingga dapat dijadikan referensi pilot
atau pihak lain dalam pertimbangan ketika hendak melakukan take off maupun landing. Selain itu,
penelitian ini diharapkan memberikan wawasan baru bagi para peneliti sebagai referensi untuk
penelitian mendatang di bidang ini.

2. METODE
Penelitian ini dilakukan di Bandara Depati Amir yang terletak di Kota Pangkalpinang, Pulau
Bangka, Provinsi Bangka Belitung seperti yang ditunjukkan pada Gambar 1.

PERAK

Gambar 1. Peta Wilayah Penlitian

Data yang digunakan yaitu data arah dan kecepatan angin permukaan serta data Dipole Mode
Index (DMI). Data arah dan kecepatan angin permukaan didapat dari hasil pengamatan sinoptik
selama tahun 2011 hingga tahun 2020 oleh Stasiun Meteorologi Kelas | Depati Amir Pangkalpinang
dengan kerapatan data 1 jam. Sedangkan Data Indeks 10D bersumber dari NOAA yang dapat diakses
melalui laman https://psl.noaa.gov/gcos_wagsp/Timeseries/Data/dmi.had.long.data. Software yang
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digunakan untuk mengolah data adalah Wind Rose Plots for Meteorological Data (WRPLOT) untuk
menampilkan mawar angin.

Metode penelitian yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode deskriptif analisis yaitu
sebuah metode yang berfungsi mendeskripsikan objek yang diteliti melalui data atau sampel yang
telah dikumpulkan lalu melakukan analisis dan membuat kesimpulan yang berlaku secara umum.

Data DMI yang didapat dari NOAA diolah menggunakan Microsoft Excel kemudian
dikategorikan sesuai nilai indeks 10D yang telah ditentukan menjadi 3 kategori yaitu 10D Positif,
IOD Netral, dan 10D Negatif. Microsoft Excel juga digunakan untuk mengolah data arah dan
kecepatan angin untuk menyusun berdasarkan arah dan kecepatan angin tiap bulan selama 10 tahun.
Data angin permukaan yang telah tersusun rapi kemudian dipindah ke dalam Notepad yang nantinya
akan dipanggil ketika menggunakan WRPLOT untuk menampilkan windrose yang terbentuk.

Kecepatan angin yang ditampilkan pada windrose dibagi menjadi 7 kategori yaitu 1 — 4 knots,
4 —7 knots, 7 — 11 knots, 11 — 17 knots, 17 — 21 knots, dan lebih dari 21 knots sedangkan arah angin
dibagi menjadi 8 arah yaitu Utara (337,5°—22,5°), Timur Laut (22,5°—67,5°), Timur (67,5°—112,5°),
Tenggara (112,5° — 157,5°), Selatan (157,5° — 202,5°), Barat Daya (202,5° — 247,5°), Barat (247,5° —
292,5°), dan Barat Laut (292,5° — 337,5°).

Windrose yang terbentuk dari tiap kategori 10D akan dibandingkan dengan rata-rata 10
tahunnya kemudian dianalisis untuk melihat pengaruh tiap kategori 10D terhadap anomali arah dan
kecepatan angin di Bandara Depati Amir Pangkalpinang.

3. HASIL DAN PEMBAHASAN

Hasil pengolahan data arah dan kecepatan angin dari pengamatan sinoptik Stasiun Meteorologi
Depati Amir Pangkalpinang bulan Januari hingga bulan Desember setiap jam dari tahun 2011 — 2020
dilampirkan dalam bentuk windrose sebagai berikut.

A. Rata-Rata Arah Dan Kecepatan Angin Selama 10 Tahun ( 2011-2020)

Analisis bulanan dilakukan mulai bulan Januari hingga bulan Desember dari rata-rata selama
Tahun 2011 hingga 2020 sebagai berikut.
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Gambar 2. Rata-Rata Angin Permukaan Januari Sampai Juni

Pada Gambar 2 menunjukkan Rata-rata arah dan kecepatan angin pada bulan Januari hingga
bulan Juni. Rata-rata angin bertiup dari arah Barat Laut (292,5°-337,5°) pada bulan Januari dengan
kecepatan bervariasi dari 0 knots hingga 19 knots. Kecepatan angin terbanyak sebesar 1 — 4 knots
dengan presentase sebesar 41,6% yang diikuti dengan angin sebesar 5 — 7 knots sebesar 17,4%. Pada
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bulan Februari, arah angin masih dominan berasal dari Barat Laut (292,5°-337,5°) dengan kecepatan
maksimum 19 knots. Angin dengan kecepatan 1 — 4 knots sebesar 41,8% dan 16,3% untuk angin
dengan kecepatan 5 — 7 knots. Arah angin dominan berasal dari Barat Laut disebabkan pada bulan
Januari dan Februari, posisi matahari berada di BBS sehingga angin bertiup dari Benua Asia yang
pada saat itu bertekanan tinggi menuju Benua Australia yang bertekanan rendah. Hal ini sesuai
dengan hasil penelitian Fadholi (2013a) yang mengatakan bahwa pada saat musim hujan arah angin
dominan di Bandara Depati Amir Pangkalpinang berasal dari arah Barat Laut.

Hasil penelitian Fadholi (2013a) juga mengatakan bahwa pada bulan Maret dan April, arah
angin di Bandara Depati Amir lebih bervariasi. Hal serupa dibuktikan dari hasil penelitian ini dimana
pada bulan Maret, arah angin rata-rata bervariasi dengan arah angin dominan bertiup dari Barat
(202,5°- 247,5°) dengan kecepatan bervariasi 0 — 18 knots. Angin dengan kecepatan 1 — 4 knots
sebesar 46,9% dan angin dengan kecepatan 5 — 7 knots sebesar 10,3%. Arah angin juga bervariasi
pada bulan April dengan arah angin dominan berasal Barat (202,5°- 247,5°) dengan kecepatan
maksimum 20 knots. Prosentase angin dengan kecepatan 1 — 4 knots sebesar 49,5% dan 15,3% untuk
angin dengan kecepatan 5 — 7 knots. Pada bulan Mei, rata-rata arah angin dominan berasal dari arah
Selatan (157,5° 202,5°) dengan kecepatan bervariasi dari 0 — 21 knots. Angin dengan kecepatan 1 —
4 knots sebanyak 44,8% sedangkan angin dengan kecepatan 5 — 7 knots sebanyak 18,9%.

Bulan Juni memiliki 2 arah angin dominan yaitu dari Tenggara (112,5°- 157,5°) dan Selatan
(157,5°- 202,5°). Kecepatan angin rata-rata pada bulan Juni bervariasi dari 0 knots hingga 20 knots.
Angin dengan kecepatan 1 — 4 knots sebesar 44,0% dan angin dengan kecepatan 5 — 7 knots sebesar
22,2%. Pada bulan April hingga Juni, posisi matahari berada di BBU sehingga Benua Asia lebih
hangat daripada Benua Australia yang menyebabkan angin bertiup dari Benua Australia menuju
Benua Asia.
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Gambar 3. Rata-Rata Angin Permukaan Juli Sampai Desember

Gambar 3 menunjukkan rata-rata angin permukaan dari bulan Juli hinggan bulan Desember.
Arah angin dominan berasal dari Tenggara (112,5°- 157,5°) pada bulan Juli dengan kecapatan angin
maksimum sebesar 28 knots. Prosentase angin dengan kecepatan 1 — 4 knots sebanyak 36,8% dan
angin dengan kecepatan 5 — 7 knots sebesar 26,3%. Pada bulan Agustus arah angin masih dominan
berasal Tenggara (112,5°- 157,5°) dengan kecepatan bervariasi dari 0 — 19 knots. Prosentase sebesar
32,5% untuk angin dengan kecepatan 1 — 4 knots dan 27,2% untuk angin dengan kecepatan 5 — 7
knots. Pada bulan Juli dan Agustus, posisi matahari masih berada di BBU sehingga angin bertiup
dari Benua Australia yang beretekanan tinggi menuju Benua Asia yang bertekanan rendah. Hal ini
sesuai dengan hasil penelitian Fadholi (2013a) yang mengatakan bahwa pada saat musim kemarau
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(Juni — September) arah angin dominan di Bandara Depati Amir Pangkalpinang berasal dari arah
Tenggara.

Pola serupa juga terjadi pada bulan September dimana arah angin dominan pada bulan
September masih berasal dari Tenggara (112,5°- 157,5°) dengan kecapatan angin bervariasi dari 0 —
18 knots. Angin dengan kecepatan 1 — 4 knots sebanayak 35,5% dan 24,1% untuk angin dengan
kecepatan 5 — 7 knots. Pada bulan Oktober, arah angin dominan berasal Selatan (157,5°- 202,5°).
Namun, angin yang berasal dari Timur (67,5°- 112,5°) dan Tenggara (112,5°- 157,5°) juga terbilang
banyak. Kecepatan angin pada bulan Oktober bervariasi dari 0 — 19 knots. Terdapat 43,9% angin
dengan kecepatan 1 — 7 knots dan sebanyak 19,2% angin dengan kecepatan 5 — 7 knots. Arah angin
rata-rata pada bulan November dan Desember berasal dari Timur (67,5°- 112,5°) dengan kecepatan
maksimum 15 knots pada bulan November dan 23 knots pada bulan Desember. Angin dengan
kecepatan 1 — 4 knots pada bulan November sebanyak 15,5% sedangkan angin dengan kecepatan 5
— 7 knots pada bulan November terbilang tinggi yaitu sebanyak 49,6%. Prosentase sebesar 50,5%
untuk angin dengan kecepatan 1 — 4 knots pada bulan Desember dan sebesar 16,2% untuk angin
dengan kecapatan 5 — 7 knots.

B. Pengaruh 10D Positif Terhadap Pola Sebaran Angin Di Bandara Depati Amir —
Pangkalpinang

Dari data hasil filter nilai DMI diketahui bahwa dari Tahun 2011 hingga Tahun 2020 terdapat
35 bulan yang mengalami 10D Positif diataranya adalah bulan Juni 2019, September 2019, dan
Oktober 2019. Perbandingan arah dan kecepatan angin bulan tersebut terhadap rerata 10 tahunnya
seperti yang ditunjukkan pada Gambar 4.

Dari Gambar 4 dapat dilihat pada bulan Juni 2019 arah angin dominan bersasal dari Tenggara
(112,50 - 157,50) dan Selatan (157,50 — 202,50) seperti pada rerata 10 tahunannya dengan kecepatan
angin maksimum 18 knots. Namun, prosentase kecepatan angin di hampir seluruh kategori
mengalami kenaikan dimana angin dengan kecepatan 1 —4 knots naik sebesar 3,7%, kecepatan angin
5 — 7 knots naik 4,8%, kecepatan angin 8 — 11 knots naik sebesar 4,5%, dan angin dengan kecepatan
12 — 17 knots naik sebesar 3,7%.

Pola serupa juga terjadi pada bulan September 2019 dimana arah angin pada bulan tersebut sama
seperti rerata 10 tahunnya yaitu berasal dari arah Tenggara (112,50 — 157,50). Kecepatan angin
maksimum pada bulan September 2019 sebesar 17 knots. Prosentase angin dengan kecepatan 1 — 4
knots mengalami penurunan sebesar 9,2%, namun prosentase kecepatan angin pada kategori lain
mengalami peningkatan dimana kecepatan angin 5 — 7 knots naik sebesar 5%, kecepatan angin 8 —
11 knots naik sebesar 4,2%, dan kecepatan angin 12 — 17 knots naik sebesar 11,3%.
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Gambar 4. Perbandingan angin permukaan saat IOD Positif dengan reratanya
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Pada bulan Oktober 2019 terlihat bahwa arah angin dominan berasal dari arah Timur (67,5°—
112,5°) dengan kecepatan maksimum hanya 17 knots. Terdapat peningkatan prosentase kecepatan
angin diseluruh kategori dimana angin dengan kecepatan 1 — 4 knots meningkat sebesar 0,4%,
kecepatan angin 5 — 7 knots naik sebesar 1,8%, kecepatan angin 8 — 11 knots naik sebesar 13,7%,
dan angin dengan kecepatan 12 — 17 knots meningkat sebanyak 4,9%.

Dari ketiga contoh kasus diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa 10D Positif tidak terlalu
mempengaruhi arah angin dominan, namun IOD Positif meningkatkan kecepatan angin hampir di
seluruh kategori kecepatan angin.

C. Pengaruh 10D Netral Terhadap Pola Sebaran Angin Di Bandara Depati Amir —
Pangkalpinang

Dari data hasil filter nilai DMI diketahui bahwa dari Tahun 2011 hingga Tahun 2020 terdapat
82 bulan yang mengalami 10D Netral diataranya adalah bulan Oktober 2013, Mei 2014, dan April
2018. Perbandingan arah dan kecepatan angin bulan tersebut terhadap rerata 10 tahunnya seperti
yang ditunjukkan pada gambar 5.

Gambar 5 menunjukkan bahwa pada bulan Oktober 2013 mempunyai arah angin dominan yang
sama seperti rerata 10 tahunnya yaitu berasal dari arah Selatan (157,50 — 202,50) dengan kecepatan
maksimum hanya 12 knots. Meski begitu, prosentase kecepatan angin pada tiap kategori mengalami
penurunan yang cukup besar dimana prosentase angin dengan kecepatan 1 — 4 knots turun sebesar
22,5%, kecepatan angin 4 — 7 knots turun sebesar 3,5%, kecepatan angin 8 — 11 knots turun sebesar
2,7%, dan kecepatan angin 12 — 17 knots turun sebesar 1,7%.

Pada bulan Mei 2014, arah dominan angin berasal dari Selatan (157,50 — 202,50) sama seperti
rerata 10 tahunnya. Kecepatan angin maksimum pada bulan Mei 2014 sebesar 14 knots. Pola
penurunan prosentase kecepatan angin juga terjadi pada bulan Mei 2014 meskipun prosentase angin
dengan kecepatan 1 — 4 knots mengalami peningkatan sebesar 19,5%. Prosentase angin dengan
kecepatan 5 — 7 knots turun sebesar 1,5%, kecepatan angin 8 — 11 knots turun sebesar 4%, dan
kecepatan angin 12 — 17 knots turun sebesar 1,4%.
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Gambar 5. Perbandingan angin permukaan saat 10D Netral dengan reratanya

Arah angin dominan pada bulan April 2018 serupa dengan arah angin rerata 10 tahunnya yaitu
berasal dari Barat (247,50 — 292,50). Kecepatan angin maksimum pada bulan April 2018 sebesar 14
knots. Terdapat peningkatan prosentase pada tiap kategori kecepatan angin dibanding rerata 10
tahunnya. Prosentase angin dengan kecepatan 1 — 4 knots meningkat sebesar 14,5%, kecepatan angin
5 — 7 knots naik sebesar 1,4%, kecepatan angin 8 — 11 knots naik sebesar 5,1%, dan kecepatan angin
12 — 17 knots naik sebesar 0,2%.

Dari ketiga contoh kasus diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa pengaruh 10D Netral terhadap
sebaran arah angin dominan tidak terlalu signifikan, akan tetapi IOD Netral cenderung menyebabkan
penurunan prosentase kecepatan angin hampir di semua kategori kecepatan angin.
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D. Pengaruh 10D Negatif Terhadap Pola Sebaran Angin Di Bandara Depati Amir —
Pangkalpinang

Dari data hasil filter nilai DMI diketahui bahwa dari Tahun 2011 hingga Tahun 2020 hanya
terdapat 3 bulan yang mengalami 10D Negatif yaitu bulan Mei 2013, Juni 2013, dan Juli 2016.
Perbandingan arah dan kecepatan angin bulan tersebut terhadap rerata 10 tahunnya seperti yang
ditunjukkan pada Gambar 6.

Gambar 6 menunjukkan bahwa arah angin dominan pada bulan Mei 2013 berasal dari arah
Timur (67,50 — 112,50). Hal ini menunjukkan bahwa terjadi pergeseran arah angin dominan sebesar
900 berlawanan arah jarum jam daripada rerata 10 tahunnya dimana arah angin dominan rerata 10
tahunnya berasal dari Selatan (157,50 — 202,50). Kecepatan angin maksimum pada bulan Mei 2013
sebesar 15 knots. Prosentase kecepatan angin pada bulan Mei 2013 mengalami penurunan pada
semua kategori kecepatan angin. Prosentase angin dengan kecepatan 1 — 4 knots turun sebesar
32,7%, kecepatan angin 5 — 7 knots turun sebesar 3,3%, kecepatan angin 8 — 11 knots turun sebesar
2,6%, dan kecepatan angin 12 — 17 knots turun sebesar 0,6%.
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Gambar 6. Perbandingan angin permukaan saat IOD Negatif dengan reratanya

Arah angin dominan rerata 10 tahun untuk bulan Juni berasal dari arah Tenggara (112,50 —
157,50) dan Selatan (157,50 — 202,50), namun pada bulan Juni 2013 arah dominannya berasal dari
Timur (67,50 — 112,50) dan Selatan (157,50 — 202,50). Hal ini menunjukkan bahwa pada bulan Juni
2013 terdapat pergesaran arah angin dominan sebesar 450 berlawanan arah jarum jam daripada rerata
10 tahunnya. Pola penururnan prosentase kecepatan angin juga terjadi pada bulan Juni 2013 dimana
prosentase angin dengan kecepatan 1 — 4 knots turun sebanyak 22,6% dibanding rerata 10 tahunnya.
Kecepatan angin 5 — 7 knots turun sebesar 6,6%, kecepatan angin 8 — 11 knots turun sebesar 8,1%,
dan kecepatan angin 12 — 17 knots turun sebesar 1,1%.

Arah angin dominan pada bulan Juli 2016 berasal dari arah Timur (67,50 — 112,50). Hal ini
menunjukkan adanya pergesaran arah angin dominan sebesar 450 berlawanan arah jarum jam
daripada rerata 10 tahunnya karena arah angin dominan rerata 10 tahunnya berasal dari Tenggara
(112,50 — 157,50). Prosentase kecepatan angin pada bulan Juli 2016 juga mengalami penurunan
dimana prosentase angin dengan kecepatan angin 1 — 4 knots turun sebesar 5,8%. Kecepatan angin
5 — 7 knots turun sebesar 4,8%, kecepatan angin 8 -11 knots turun sebesar 11,8%, dan kecepatan
angin 12 — 17 knots turun sebesar 5,8%.

Dari ketiga contoh kasus diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa pengaruh 10D Negatif terhadap
sebaran arah angin dominan cukup signifikan dimana 10D Negatif akan menggeser arah angin
dominan sebesar 450 — 900 berlawanan arah jarum jam daripada rerata 10 tahunnya. IOD Negatif
juga menyebabkan penurunan prosentase kecepatan angin hampir di semua kategori kecepatan angin
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4. KESIMPULAN

Hasil penelitian ini adalah setiap fase Indian Ocean Dipole (IOD) memberikan pengaruh yang
cukup signifikan terhadap sebaran pola angin di Bandara Depati Amir — Pangkalpinang. IOD Positif,
meningkatkan kecepatan angin hampir di semua kategori kecepatan angin meskipun arah angin
dominan sama dengan reratanya. Arah angin dominan saat 10D Netral cenderung sama dengan
reratanya, namun kecepatan angin berkurang hampir di semua kategori. Sementara itu, IOD Negatif
menyebabkan arah angin mengalami pergesaran sebesar 45° — 90° berlawanan arah jarum jam
daripada rerata 10 tahunnya dan terjadi penurunan kecepatan angin di semua kategori kecepatan
angin. Kondisi angin di Bandara Depati Amir Pangkalpinang masih aman untuk kegiatan
penerbangan pada tiap fase IOD karena tidak ada angin yang kecepatannya lebih dari 25 knot.

Hasil ini memberikan kontribusi penting untuk pemahaman lebih lanjut mengenai dinamika
angin di Bandara Depati Amir selama berbagai fase 10D, yang dapat menjadi dasar referensi dalam
pengelolaan operasional penerbangan, terutama dalam konteks keselamatan penerbangan.
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