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KECELAKAAN AIRASIA QZ 8501 

ANALISIS METEOROLOGIS 

Oleh : Prof. Edvin Aldrian, Ferdika Amsal, Jose Rizal,Kadarsah 

I. Pendahuluan 

Pesawat Air Asia dengan nomor penerbangan QZ 8501 terbang dari Bandar Udara 

Internasional Djuanda di Surabaya, Jawa Timur dengan tujuan Bandar Udara Internasional 

Changi di Singapore, penerbangan tersebut menggunakan pesawat dengan type Airbus A320-200 

yang membawa 161 penumpang. Pesawat tersebut kehilangan kontak di sekitar wilayah selat 

karimata pada pagi hari tanggal 28 Desember 2014.  

Pesawat dengan registrasi PK-AXC tersebut hilang kontak saat berada di airways M635, 

antara waypoint TAVIP dan RAFIS, atau di antara Tanjung Pandan (Belitung Timur) dan 

Pontianak. Pesawat sempat melakukan kontak terakhir dengan ATC di Bandara Soekarno-Hatta 

pada pukul 06.12 WIB. Pesawat tersebut terakhir kali terpantau di ketinggian 32.000 kaki di atas 

permukaan air laut sebelum akhirnya sinyal ADS-B (Automatic Dependent Surveillance-

Broadcast) yang dipancarkan pesawat hilang. 

Saat itu pesawat melaporkan akan menghindari awan Cumulonimbus (Cb) dengan berbelok 

ke arah kiri, posisi ketinggian pesawat 32.000 kaki dan minta izin untuk menaikkan ketinggian 

pesawat menjadi 38.000 kaki. Kemudian pada pukul 06.17 WIB, pesawat hilang kontak. 

Analisis awal menunjukkan bahwa pesawat kemungkinan telah terbang masuk kedalam awan 

badai. Kejadian serupa telah terjadi sebelumnya, beberapa contoh kejadian kecelakaan pesawat 

akibat faktor cuaca terjadi pada 16 Januari 2002, sekitar 0920 UTC, Garuda Indonesia Airlines 

dengan nomor penerbangan 421, sebuah Boeing 737-300 dengan registrasi PK-GWA mengalami 

dual-engine flameout (power loss) akibat mencoba menghindari awan badai. Kemudian Adam 

Air penerbangan 574 (KI 574, DHI 574) jurusan Jakarta-Surabaya-Manado pada 1 Januari 2007 

mengalami kerusakan pada alat bantu navigasi Inertial Reference System (IRS) akibat cuaca 

buruk yang terjadi, dan tepat beberapa hari sebelum kecelakaan Air Asia QZ 8501, pesawat 

maskapai Singapore Airlines jenis A330-300 beregistrasi 9V-SSD dengan nomor penerbangan 

SQ-615 yang mengangkut 268 penumpang dan 13 awak pesawat mengalami turbulensi 

(goncangan) setingkat severe ketika sedang melakukan penerbangan reguler pada 22 Desember 

2014 dari Osaka (Jepang) ke Singapore. Kejadian tersebut terjadi di ketinggian 39.000 kaki di 

atas Laut Tiongkok Selatan (QNE), kira-kira 200 NM sebelah utara-barat kota Bandar Seri 

Begawan (Brunei) pada pukul 03:10 waktu setempat atau 19:10 UTC. 

http://id.wikipedia.org/wiki/Boeing_737-300
http://id.wikipedia.org/wiki/Jakarta
http://id.wikipedia.org/wiki/Surabaya
http://id.wikipedia.org/wiki/Manado
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Hal yang menarik untuk dicermati adalah spekulasi tentang kecelakaan pesawat yang 

dikeluarkan oleh International Civil Aviation Organization (ICAO) dalam 10 tahun terakhir ini, 

yang secara statistik  menunjukkan bahwa kecelakaan pesawat dalam posisi cruise level 

sangatlah kecil sekali persentasenya. Terjadinya kecelakaan dalam posisi cruise level lebih 

dikarenakan sabotase, dibajak atau ditembak dengan rudal dari darat. 

 

 

Gambar 1. Persentasi kecelakaan pesawat menurut ICAO 

 

Sehingga tujuan penelitian ini adalah untuk mengidentifikasi hubungan terjadinya kecelakaan 

pesawat Air Asia dengan nomor penerbangan QZ 8501 dengan aktivitas badai yang terjadi di 

Selat Karimata. 

II. Data – data 

A. Data Kronologis Kejadian 

Pesawat lepas landas dari landas pacu 10 Juanda International Airport (SUB) pukul 

05:35 waktu setempat (22:35 UTC). Arah pesawat setelah lepas landas berbelok ke kiri 329° 

di atas Laut Jawa. Pada pukul 05:54 Lt ketinggian pesawat mencapai FL320. Kemudian 

pesawat merubah arah ke kiri menjadi 319°. 10 menit kemudian merubah lagi arah sedikit ke 

arah 310°. Pesawat terlihat terakhir di layar monitor ACC radar pada pukul 06:24 WIB atau 

23:24 UTC. Pada saat itu pesawat sedang melakukan deviasi (pengalihan arah) dari yang 

telah direncanakan karena alasan cuaca buruk. Pesawat meminta kenaikan ketinggian dari 

32.000 kaki ke 38.000 kaki. Dari beberapa kali manuver perubahan arah (heading) yang 

dilakukan oleh pesawat tersebut diperkirakan pesawat menghindari cuaca buruk yang 

menghadang di depannya. Diperkirakan AWQ-8501/QZ-8501 terjebak cuaca buruk yang 

sulit dihindari ketika sedang berada di atas Selat Karimata dekat Pulau Belitung. Pada pukul 

07.08 WIB, pesawat dinyatakan INCERFA (fase ketidakpastian), pada 07.28 WIB, pesawat 



3 
 

dinyatakan ALERFA (fase siaga) dan kemudian pada 07.55 WIB, pesawat dinyatakan 

DISTRESFA (fase distress). 

Pada detik-detik terakhir pesawat akan hilang dari layar radar monitor, terlihat 

pesawat telah melakukan deviasi kesebelah kiri dari jalur yang direncanakan sebagaimana 

tergambar di bawah ini. 

 

Gambar 2. Rute pesawat Air Asia QZ-8501 

 

Arah pesawat AWQ-8501/QZ-8501 terlihat membelok kearah sebelah kiri dan sudah 

meninggalkan ketinggian 32.000 kaki dan sedang naik menuju ketinggian 36.300 kaki 

sedangkan kecepatan menurun menjadi 353Kts. Berdasarkan data gambar dari monitor radar 

tersebut terlihat pada waktu yang bersamaan selain QZ8501 ada juga pesawat lain dari 

maskapai Emirates dengan nomor penerbangan UAE-409 yang terbang reguler dari 

YMML/MEL (Melbourne, Australia) menuju WMKK/KUL (Kuala Lumpur). Pada saat itu 

pesawat UAE-409 yang berangkat dari MEL pada hari yang sama pukul 04:10 WIB dan tiba 

di KUL pukul 08:22/WIB, berada di depan sebelah kiri dari jalur QZ-8501 dengan 

ketinggian 36.000 kaki dan kecepatan 503 Kts. 

 

B. Meteorological Flight Document 

Secara umum kondisi cuaca pada bandara asal dan bandara tujuan menunjukkan 

kondisi cuaca yang tidak signifikan, sangat memungkinkan untuk take off dan landing 

pesawat. Namun dapat kita lihat bahwa kondisi cuaca yang diberikan dalam dokumen 

penerbangan yang diberikan oleh kantor BMKG menunjukkan bahwa pada rute yang akan 
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dilewati selama pesawat cruising level terdapat kondisi yang cukup mengkhawatirkan. Hal 

tersebut dapat dilihat dari data SIGWx dan citra satelit yang diberikan pada saat pilot 

melakukan briefing sebelum terbang, seperti ditunjukkan Gambar 3 dan data-data berikut 

ini. 

 

 

SIGWx Chart 

ISOL (Isolated) : menunjukkan area 

cumulonimbus sel tunggal dan / atau badai 

dengan cakupan spasial maksimum kurang dari 

50 persen dari daerah yang terkena, atau 

diperkirakan akan terpengaruh. 

EMBD (Embedded) : menunjukkan bahwa badai 

(termasuk awan cumulonimbus yang tidak 

disertai dengan badai) terdapat dalam lapisan 

awan lain dan tidak dapat dikenali dengan 

mudah. 

CB 480/XXX : Jenis awan Cumulonimbus 

dengan tinggi puncak awan 48.000 feet dan 

tinggi dasar tidak dapat diperkirakan. 

 

Wind Temp Chart Flight Level 5.000 Feet 

Arah angin : Barat Daya – Barat Laut. 

Kecepatan angin : 10 – 25 Knot 

Temperatur Rata-rata : 18C 
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Wind Temp Chart Flight Level 10.000 Feet 

Arah angin : Barat Daya – Barat Laut. 

Kecepatan angin : 5 – 25 Knot 

Temperatur Rata-rata : 8 – 10C 

 

Wind Temp Chart Flight Level 18.000 Feet 

Arah angin : Barat Daya – Timur Laut. 

Kecepatan angin : 5 – 15 Knot 

Temperatur Rata-rata : -5 – -6C 

 

Wind Temp Chart Flight Level 24.000 Feet 

Arah angin : Timur Laut – Selatan. 

Kecepatan angin : 5 – 20 Knot 

Temperatur Rata-rata : -14 – -15C 

 

Wind Temp Chart Flight Level 30.000 Feet 

Arah angin : Timur Laut – Tenggara. 

Kecepatan angin : 10 – 30 Knot 

Temperatur Rata-rata : -29 – -30C 
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Wind Temp Chart Flight Level 34.000 Feet 

Arah angin : Timur – Tenggara. 

Kecepatan angin : 15 – 35 Knot 

Temperatur Rata-rata : -39 – -40C 

 

Wind Temp Chart Flight Level 39.000 Feet 

Arah angin : Timur Laut – Tenggara. 

Kecepatan angin : 15 – 20 Knot 

Temperatur Rata-rata : -52 – -53C 

 

Wind Temp Chart Flight Level 45.000 Feet 

Arah angin : Timur Laut – Tenggara. 

Kecepatan angin : 20 – 30 Knot 

Temperatur Rata-rata : -68 – -69C 

 

Wind Temp Chart Flight Level 63.000 Feet 

Arah angin : Tenggara – Barat. 

Kecepatan angin : 10 – 25 Knot 

Temperatur Rata-rata : -72 – -75C 

Gambar 3. Wind temp chart (Sumber: http://aviationwxchartsarchive.com) 
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DD FF VV Wx N hh t td QNH

22.00 330 5 7 - FEW 2000 24 23 1007

22.30 100 5 8 - FEW 2000 25 23 1007

23.00 70 6 8 - SCT 2000 25 23 1008

23.30 90 6 8 - FEW 2000 26 24 1008

00.00 150 10 10 - FEW 2000 27 22 1008

00.30 170 4 10 - FEW 2000 28 23 1008

01.00 290 7 10 - FEW 2000 28 23 1009

DD FF VV Wx N hh t td QNH

22.00 calm - 6 - BKN 1100 24 24 1008

22.30 50 3 3 BR BKN 1100 24 24 1008

23.00 50 3 0.8 BR BKN 1100 24 23 1008

23.30 calm - 0.8 FG BKN 1100 23 23 1009

00.00 calm - 0.8 FG BKN 800 24 24 1010

00.30 calm - 3 BR BKN 800 24 24 1010

01.00 calm - 7 - BKN 900 25 24 1010

DD FF VV Wx N hh t td QNH

22.00 calm - 4.5 BR FEW 1500 23 23 1009

22.30 calm - 3 BR FEW 1500 23 23 1009

23.00 250 3 4 BR FEW 12000 23 23 1009

23.30 250 4 4 BR BKN 12000 24 23 1010

00.00 230 6 8 - SCT 1500 24 23 1010

00.30 230 5 10 - SCT 1500 24 23 1010

01.00 240 3 10 - SCT 1500 25 23 1010

DD FF VV Wx N hh t td QNH

22.00 260 2 9 - FEW 2100 24 24 1008

22.30 VRB 2 6 - FEW 1900 24 24 1009

23.00 330 2 9 - SCT 1800 24 24 1009

23.30 calm - 10 - FEW 1400 24 24 1009

00.00 calm - 10 - FEW 1400 25 24 1009

00.30 calm - 10 - FEW 1400 25 24 1010

01.00 320 3 10 - FEW 1400 26 25 1010

DD FF VV Wx N hh t td QNH

22.00 260 2 9 - FEW 2100 24 24 1008

22.30 VRB 2 6 - FEW 1900 24 24 1009

23.00 330 2 9 - SCT 1800 24 24 1009

23.30 calm - 10 - FEW 1400 24 24 1009

00.00 calm - 10 - FEW 1400 25 24 1009

00.30 calm - 10 - FEW 1400 25 24 1010

01.00 320 3 10 - FEW 1400 26 25 1010

DD FF VV Wx N hh t td QNH

22.00 VRB 2 10 - FEW 1600 25 24 1009

22.30 330 3 10 - FEW 1600 25 24 1009

23.00 330 3 10 - FEW 1600 25 24 1009

23.30 330 3 7 - FEW 1600 25 24 1009

00.00 340 3 7 - FEW 1600 25 24 1010

00.30 330 4 7 - FEW 1600 26 24 1010

01.00 360 4 10 - FEW 1600 26 24 1011

WARR
Metar

Metar
WIOO

Metar
WSSS

Metar
WIPP

Metar
WIDD

Metar
WIDD
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TAF WARR 271700Z 2718/2818 26005KT 4000 HZ SCT020 BECMG 2722/2724 

VRB02KT 9999 FEW020 BECMG 2802/2804 24010KT TEMPO 

2807/2811 5000 -TSRA SCT018 FEW020CB= 

TAF WARR 272300Z 2800/2824 VRB02KT 9999 FEW020CB BECMG 2802/2804 

24010KT TEMPO 2807/2811 5000 -TSRA FEW020CB SCT020 

BECMG 2811/2813 24005KT 7000 TEMPO 2820/2824 4000 

HZ= 

TAF WIPP 271700Z 2718/2818 25004KT 6000 -RA BKN014 FEW017CB TEMPO 

2720/2724 00000KT 3000 BR FEW013 BECMG 2800/2802 

32006KT 9999 SCT013 TEMPO 2809/2813 28005G18KT 4000 

-TSRA BKN015 FEW018CB= 

TAF WIPP 272300Z 2800/2824 32006KT 9999 SCT013 TEMPO 2809/2813 

28005G18KT 4000 -TSRA BKN015 FEW018CB BECMG 

2813/2815 25005KT 7000= 

TAF WIOO 271700Z 2718/2818 06004KT 4000 -RA FEW010CB BKN011BECMG 2720/2722 

00000KT 3000 BR BKN011BECMG 2801/2803 05004KT 9999 NSW 

SCT011TEMPO 2807/2811 28010KT 4000 -TSRA FEW010CB 

BKN011BECMG 2813/2815 00000KT 6000 NSW SCT011= 

TAF WIOO272300Z 2800/2824 05003KT 3000 BR BKN011BECMG 2801/2803 9999 NSW 

SCT011TEMPO 2807/2811 28010KT 4000 -TSRA FEW010CB 

BKN011BECMG 2813/2815 00000KT 6000 NSW SCT011BECMG 

2820/2822 3000 BR BKN011= 

TAF WIDD 272300Z 2800/2824 35008KT 9000 SCT014PROB30 TEMPO 2804/2805 

6000 -RA BKN014BECMG 2813/2815 00000KT FEW014= 

TAF WSSS 271700Z 2718/2824 01005KT 9999 FEW018CB SCT020TEMPO 

2718/2721 4000 SHRATEMPO 2805/2809 3000 TSRA 

FEW012CB BKN015= 

TAF WSSS 272300Z 2800/2906 01005KT 9999 FEW018CB SCT020TEMPO 

2805/2809 3000 TSRA FEW012CB BKN015= 

 

Warning and advisory 

WARNING AND SUMMARY 280000. 

WARNING VALID 290000. 

WARNING IS UPDATED EVERY 6 HOURS. 

GALE WARNING. 

DEVELOPED LOW 966 HPA 

AT 55N 170E SEA AROUND ALEUTIANS MOVING NORTHEAST 10 KNOTS. 

WINDS 30 TO 45 KNOTS WITHIN 1300 MILES OF LOW SOUTHWEST SEMICIRCLE 

AND 700 MILES ELSEWHERE. 

ANOTHER LOW 988 HPA AT 45N 180E 

MOVING EASTNORTHEAST 25 KNOTS. 

GALE WARNING. 

DEVELOPING LOW 1000 HPA 

AT 37N 177E SEA SOUTH OF ALEUTIANS MOVING EAST 30 KNOTS. 

WINDS 30 TO 35 KNOTS WITHIN 600 MILES OF LOW SOUTHWEST SEMICIRCLE AND 

400 MILES ELSEWHERE. 

GALE WARNING. 

TROPICAL DEPRESSION 1006 HPA 

AT 07.9N 128.3E SEA EAST OF MINDANAO MOVING WEST SLOWLY. 

POSITION POOR. 
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MAX WINDS 30 KNOTS NEAR CENTER. 

EXPECTED MAX WINDS 35 KNOTS NEAR CENTER FOR NEXT 24 HOURS. 

FORECAST POSITION FOR 290000UTC AT 08.9N 125.8E WITH 120 MILES RADIUS 

OF 70 PERCENT PROBABILITY CIRCLE. 

SUMMARY. 

LOW 1020 HPA AT 31N 132E ENE 15 KT. 

HIGH 1026 HPA AT 34N 145E EAST 15 KT. 

 

Citra Satelit 

  

  

 

Gambar 4. Data citra satelit  (Sumber: http://weather.is.kochi-u.ac.jp) 

 

 

21.00 UTC 22.00 UTC 

23.00 UTC 00.00 UTC 

01.00 UTC 
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III. Analisis Kejadian 

Secara umum dapat kita analisis kondisi gangguan cuaca skala regional yang muncul saat 

terjadinya kejadian kecelakaan pesawat Air Asia QZ 8501. Kondisi konvektifitas yang terjadi 

disekitar wilayah terjadinya kecelakaan pesawat tersebut merupakan hal yang rutin terjadi pada 

bulan-bulan ini, ketika Inter Tropical Convergence Zone (ITCZ) bermigrasi ke selatan selama 

musim panas pada belahan bumi selatan. Kehadiran suhu permukaan laut yang cukup hangat 

bersamaan dengan berlimpahnya massa udara basah di bagian barat Indonesia membantu 

menciptakan lingkungan yang menguntungkan bagi pertumbuhan awan-awan badai berskala 

besar. 

 

 

Gambar 5 Gradient Wind Analysis dan Mean Sea Level Pressure Chart 

(Sumber:http://bom.gov.au) 
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Analisis kejadian ini adalah dengan menggunakan peta pada situs web server SSEC 

RealEarth, dengan menggabungkan antara peta regional dan MTSAT-2 10,8 m IR (Infra Red) 

pada pukul 23.00 UTC seperti yang ditampilkan Gambar 6. Citra satelit menunjukkan bahwa ada 

kelompok awan-awan konvektif pada jalur penerbangan yang dilewati. 

 

Gambar 6.  Citra satelit infra red (Sumber :SSEC RealEarth) 

Saat kejadian citra satelit IR mengungkapkan bahwa suhu puncak awan mencapai -80º s/d 

-85ºC (warna violet), yang berarti terdapat butiran-butiran es didalam awan tersebut (icing). 

Dengan menggunakan citra satelit Vis (visible, Gambar 7), kita mendapatkan keterangan yang 

lebih jelas tentang identifikasi awan konvektif yang ada pada jalur penerbangan yang dilewati 

oleh Air Asia QZ 8501. Hal tersebut juga menunjukkan bukti bahwa ada beberapa puncak awan 

yang menjulang tinggi pada jalur penerbangan yang dilewati. 
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Gambar 7. Citra satelit visible 

Data udara atas pada saat kejadian yang diperoleh dari stasiun meteorologi Pangkal 

Pinang menunjukkan bahwa pesawat terbang dengan ketinggian jelajah 32.000 kaki atau dapat 

dikonversi sekitar 300 hPa (9750 Meter di atas permukaan tanah), suhu udara sekitar yang 

teramati pada ketinggian tersebut adalah -29.3ºC dan angin bertiup dari barat-daya dengan 

kecepatan 16 knot. Ketinggian lapisan tropopause yang diamati sekitar 100 hPa (pada ketinggian 

54.265 feet atau 1.654 km), dengan suhu udara -86.5ºC mendekati suhu puncak awan yang 

didapat dari citra satelit IR. 

Puncak awan yang menjulang 

tinggi dengan suhu hingga -85C. 
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Gambar 8. Profil angin di sekitar lokasi kejadian  

Analisis udara atas  (Gambar 8) memperlihatkan adanya kondisi yang kering pada lapisan 

bawah (1000 – 800 Mb) yang berarti tidak terjadi konvektifitas yang cukup kuat pada saat 

kejadian. Pasokan massa udara yang lemah, dan kondisi labilitas atmosfer yang tidak cukup labil 

hingga lapisan atas, menunjukkan kemungkinan turbulensi atau terjadinya badai besar menjadi 

diragukan. Namun kondisi angin geser (wind shear) yang kuat (70 Kt) antara lapisan bawah dan 

lapisan atas (tropopause) cukup signifikan dan menjadikan kondisi lingkungan yang kondusif 

untuk sel-sel konvektifitas berumur panjang, dan kemungkinan dapat menjelaskan aktivitas 

awan-awan konvektif yang terjadi beberapa hari sebelumnya menjadi bersifat berkelanjutan di 

sekitaran Laut Jawa. Selain itu, kejadian ini karena ketinggian lapisan tropopause yang cukup 

tinggi (56.000 feet), maka kondisi tersebut menyebabkan kondisi puncak awan yang menjulang 

tinggi hingga mencapai 50.000 feet. 

 

IV. Kesimpulan 

Berdasarkan data yang tersedia di lokasi terakhir pesawat yang diterima  cuaca adalah 

faktor pemicu terjadinya kecelakaan tersebut. Fenomena cuaca yang paling memungkinkan 
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adalah terjadinya icing yang dapat menyebabkan mesin pesawat mengalami kerusakan karena 

pendinginan. Hal ini hanyalah salah satu analisis kemungkinan yang terjadi berdasarkan data 

meteorologis yang ada, dan bukan merupakan keputusan akhir tentang penyebab terjadinya 

insiden tersebut. 


