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Abstrak
 

________________________________________________________ 

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui bagaimana 

mengidentifikasi potensi bahaya, penilaian risiko serta upaya 

pengendaliannya pada pengoperasian Pesawat Tanpa Awak (PUTA) dengan 

menggunakan metode HIRARC. Identifikasi risiko berkaitan dengan 

mengidentifikasi bahaya, kemudian analisis resiko memperkirakan tingkat 

keparahan kemungkinan bahaya yang timbul dari bahaya tersebut, rencana 

pengendalian resiko difokuskan kepada proses mitigasi. Penelitian ini 

dilaksanakan pada lingkup area Kampus Akademi Penerbang Indonesia 

Banyuwangi dan Bandara Blimbingsari Banyuwangi. Identifikasi resiko 

terdiri dari Prosedur Ruang Terbuka, Prosedur Prohibited Area, Prosedur 

Training Area, Prosedur KKOP Bandar Udara, Prosedur IFP 

(IAP,SID/STAR), VFR Route dan ATS Route, Prosedur Heliport/Helipad, 

Prosedur Obvitnas, Prosedur Koordinasi,Komunikasi dan Emergency, 

Fasilitas dan Sosialisai. Evaluasi resiko pada penelitian ini terdiri dari 

Intolerable Region, Tolerable Region dan Acceptable Region. Implikasi pada 

penelitian ini yaitu melakuakan koordinasi antar unit terkait pengoperasian 

PUTA, meningkatkan fungsi pengawasan dan melakukan publikasi Notice 

to Airman (NOTAM). Hasil penelitian ini menunjukan bahawa Area 

Operasi PUTA berada di Left Down Wind RWY 26 dan ketinggian operasi 

PUTA pada 10 meter. 

 

Abstract 

_________________________________________________________ 

The purpose of this study is to determine how to identify potential hazards, assess risks, 

and control efforts in the operation of Unmanned Aerial Vehicles (UAVs) using the 

HIRARC method. Risk identification involves identifying hazards, while risk analysis 

estimates the severity and likelihood of the hazards that arise from those hazards. Risk 

control plans are focused on mitigation processes. This research was conducted at the 

Indonesian Flight Academy Banyuwangi Campus and Blimbingsari Banyuwangi 

Airport. Risk identification consists of Open Space Procedure, Prohibited Area 

Procedure, Training Area Procedure, Airport KKOP Procedure, IFP (IAP, 

SID/STAR) Procedure, VFR Route and ATS Route, Heliport/Helipad Procedure, 

Obvitnas Procedure, Coordination, Communication and Emergency Procedure, 
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Facilities and Socialization. Risk evaluation in this study consists of the Intolerable 

Region, Tolerable Region, and Acceptable Region. The implications of this research 

are to coordinate between related units in the operation of UAVs, improve surveillance 

functions, and publish Notices to Airmen (NOTAM). The results of this study show 

that the UAV Operating Area is located at Left Down Wind RWY 26 and the UAV 

operating altitude is at 10 meters. 
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PENDAHULUAN 

 Penggunaan Pesawat Tanpa Awak 

(PUTA) atau Unmanned Aerial Vehicle (UAV) 

telah merambah di bermacam-macam bidang 

kehidupan kehidupan. Drone adalah sejenis 

pesawat tanpa awak yang dapat terbang secara 

otomatis dan dikendalikan dari jarak jauh 

melalui remote control atau komputer yang 

canggih (Gita et al., 2021). Drone hadir dalam 

beragam ukuran, bentuk, dan fungsi. Mereka 

terbuat dari bahan yang ringan, sehingga 

mampu terbang dengan cepat dan pada 

ketinggian rendah atau ketinggian tertentu. 
Drone sendiri dilengkapi dengan kamera, 

inframerah, GPS, sensor, dan alat pendukung 

lainnya (Afrizal et al., 2022).  

 Pesawat tanpa awak dioperasikan oleh 

orang perseorangan yang mematuhi peraturan 

yang berlaku (Anwar, 2022). Pengoperasian 

pesawat tanpa awak di ruang udara Indonesia 

ditetapkan dalam Peraturan Menteri 

Perhubungan Republik Indonesia Nomor 

PM.37 Tahun 2020. Ketentuan umum pada 

peraturan ini yaitu : 

A. Peraturan ini dibuat untuk menjamin 

keselamatan dan keamanan penerbangan di 

ruang udara Indonesia dari risiko (hazard) 

dan dampak yang ditimbulkan oleh 

pengoperasian pesawat tanpa awak.  

B. Peraturan ini menetapkan batasan ruang 

udara, standar pengoperasian, prosedur, dan 

mekanisme untuk memberikan persetujuan 

serta persyaratan yang harus dipenuhi untuk 

pengoperasian pesawat tanpa awak di ruang 

udara Indonesia. 

C. Peraturan mengenai prosedur 

persetujuan/sertifikasi sistem dan pilot 

pesawat tanpa awak diatur dalam peraturan 

Menteri yang terkait. 

 Pengoperasian pesawat tanpa awak pada 

dasarnya hanya diperbolehkan pada saat 

matahari terbit hingga terbenam (day light) 

(Firmansyah & Puspitasari, 2021). Namun, 

pengoperasian di malam hari dapat dilakukan 

setelah mendapat persetujuan dari Direktur 

Jenderal Perhubungan Udara melalui evaluasi 

keamanan. Pengoperasian pesawat tanpa awak 

di ruang udara Indonesia terdiri dari:  

A. Controlled Airspace, memiliki persyaratan 

yang mana harus mendapat persetujuan dari 

Direktur Jenderal Perhubungan Udara; 

B. Uncontrolled Airspace, dengan ketentuan: 

1) Pengoperasian pesawat tanpa awak 

pada ketinggian mulai dari permukaan 

tanah hingga 400 feet (120 meter) tidak 

memerlukan persetujuan Direktur 

Jenderal Perhubungan Udara.  

2) Pengoperasian di atas ketinggian 400 

feet (120 meter) harus memiliki 

persetujuan tersebut persetujuan 

Direktur Jenderal. 

 Bahaya merupakan sesuatu yang akan 

mendatangkan resesi pada orang, properti, atau 

lingkungan. Ini bisa berupa bahan kerja, 

peralatan atau metode atau praktik kerja. 
Bahaya terdiri dari tiga elemen dasar, yaitu 

unsur bahaya (hazard element), mekanisme 

inisiasi (initiating mechanism), dan target dan 

ancaman (target and threat). Ketiga elemen 

tersebut dapat membantu mengaktifkan bahaya 

dari keadaan tidak aktif menjadi aktif, yang 

akhirnya menyebabkan kecelakaan. Bahaya 

tidak akan terjadi begitu sebaliknya, dengan 

menghilangkan salah satu elemen. Risiko 

adalah kemungkinan seseorang akan dirugikan 

oleh bahaya bersama dengan tingkat keparahan 

kerugian yang diderita (Devara et al., 2021). 

Risiko juga tergantung pada jumlah orang yang 

terpapar bahaya. Terdapat dua komponen 

pokok dalam konsep risiko antara lain 

konsekuensi (consequences) yang berkaitan 

dengan nilai penting dan komponen yang tidak 

ada kepastian (uncertainty) lainnya (Lionel et 

al., 2023). 

 Hazard Identification Risk Assessment and 

Risk Control (HIRARC) adalah metode untuk 

menangkal atau meminimalkan kecelakaan 

kerja yang mencakup identifikasi bahaya, 

penilaian risiko, dan pengendalian risiko 

(Setyabudhi & Rahmi, 2021). Tahap HIRARC 

dimulai dengan menetapkan beragam kegiatan 

kerja, kemudian mengidentifikasi sumber 

bahaya yang terkait dengan kegiatan tersebut 

untuk mengetahui resikonya (Khudhory et al., 

2022). Setelah itu, dilakukan penilaian risiko 

dan pengendalian risiko untuk memangkas 

eksplanasi bahaya pada masing-masing jenis 

pekerjaan. 
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 Akademi Penerbang Indonesia 

Banyuwangi (API Banyuwangi) adalah 

perguruuan tinggi vokasi bidang penerbangan 

yang berada dibawah Kementerian Perhubung 

yang. Salah satu pelatihan yang baru 

dilaksanakan oleh API Banyuwangi 

mengoperasian pesawat udara tanpa awak. 

Lokasi API Banyuwangi berada di dalam 

Bandara Blimbingsari Banyuwangi. 

 Pengoperasian PUTA di Kawasan Udara 

Terlarang (Prohibited Area) dan Kawasan Udara 

Terbatas (Restricted Area) izin harus diperoleh 

dari otoritas terkait di kawasan tersebut 

sebagaimana dicantumkan di dalam 

Aeronautical Information Publication (AIP) 

Indonesia Volume I General & Enroute Part ENR 5. 

Berdasarkan hal yang diurikan diatas, penulis 

melakukan penelitian dengan mengidentifikasi 

manajemen risiko pada Operasionalisasi 

Pesawat Udara Tanpa Awak (PUTA) pada 

kawasan Bandara Banyuwangi dan Kampus 

API Banyuwangi dengan menggunakan 

metode HIRAC. Manfaat penelitian adalah 

sebagai salah satu sumber peningkatan 

informasi terkait kemungkinan terkait 

kemungkinan tindakan berbahaya dalam 

cakupan implementasi keselamatan 

penerbangan, sebagai sumber informasi dan 

bahan pertimbangan kepada pihak API 

Banyuwangi dan Bandara Blimbingsari 

Banyuwangi. 

 

METODE 

 Bagian Penelitian ini merupakan 

penelitian deskriptif dengan skema metode 

HIRAC. Penelitian ini dilakukan di kawasan 

Bandara Blimbingsari Banyuwangi dan 

Kampus API Banyuwangi.  

 Metode HIRAC merupakan teknik yang 

digunakan untuk secara sistematis 

mengidentifikasi, menganalisis bahaya, dan 

mengelola risiko, dan mengambil tindakan 

pencegahan yang sesuai untuk mengontrol 

suatu prosedur atau teknik dalam sebuah 

metode. 

Bagian penting yang dalam HIRAC, yaitu : 

melakukan identifikasi resiko dalam hal ini jenis 

hazard dan penyebab timbulnya. Melakukan 

analisis resiko dalam hal ini jenis resiko 

(description of consequenses), pengendalian resiko 

pada saat ini (current defences), penilaian resiko 

(risk indeks). Melakukan evalusai resiko dlam hal 

ini menentukan toleransi resiko. Menentukan 

rencana pengendalian resiko dalam hal ini 

menetapkan usulan mitigasi (physical defences, 

administrative defences), theoritical risk index, dan 

menentukan penanggung jawab pengendalian 

resiko. 

 
Instrumen  

Instrumen penelitian yang digunakan yaitu 

workseet HIRAC, meliputi :  

A. Prosedur Ruang Udara 

B. Prosedur Prohibited Area, Restricteed Area 

C. Prosedur Training Area 

D. Prosedur KKOP Bandar Udara 

E. Prosedur IFP (IAP,SID/STAR), VFR 

Route, ATS Route 

F. Prosedur Heliport/Helipad 

G. Prosedur Obvitnas (Objek Vital Nasional) 

H. Prosedur Koordinasi, Komunikasi dsn 

Emergency 

I. Fasilitas 

J. Sosialisasi NOTAM 

 Penilaian, dinyatakan dalam 

kemungkinan dan tingkat keparahan yang 

diprediksi, dari konsekuensi bahaya yang 

diambil sebagai referensi situasi terburuk yang 

dapat diperkirakan. Risiko (Risk) adalah 

kemungkinan seseorang akan dirugikan oleh 

bahaya bersama dengan tingkat keparahan 

kerugian yang diderita. Risiko juga tergantung 

pada jumlah orang yang terpapar bahaya. 

Probabilitas (Probability) adalah emungkinan 

terjadinya peristiwa atau kondisi yang tidak 

aman.  

 

 

 

 

 

Gambar 1. Risk Probability Table 

 

 Keparahan (Severity) adalah 

Kemungkinan konsekuensi dari peristiwa atau 
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kondisi yang tidak aman, dengan mengacu 

pada situasi terburuk yang dapat diperkirakan. 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2. Risk Saverity Table 

 

 

 

 

 

Gambar 3. Risk Index Martix 

 

 

 

 

 

Gambar 4. Risk Acceptability Table 

 

HASIL  

Hasil Hazard Identification & Risk 

Assessmenrt Control (HIRAC) Operasionalisasi 

Pesawat Udara Tanpa Awak (PUTA) pada 

kawasan Bandar Udara Banyuwangi dan 

Kampus API Banyuwangi dapat di jelaskan 

sebagai berikut : 
A. Prosedur Ruang Udara 

Konflik traffict antara PUTA dengan 

pesawat berawak di ruang udara yang dilayani 

Banyuwangi Air Traffict Zone (ATZ). 

 

Tabel 1. Prosedur Ruang Udara 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Area 

pengoperasian 

PUTA masuk 

masuk ke dalam 
wilayah 

Banyuwangi Air 

Traffict Zone 

(ATZ) : vertical : 

GND 4000 feet, 

lateral 081600S 

1140500E 

081600S 

1142500E 

084700S 

1142500E 

084000S 

1140500E 

181600S 
1140500E 

Potensi terjadi 

insiden serius 

(BOS) antara 

Pesawat 

berawak dan 

PUTA 

Melakukan 

Closed 

Coordination 

antara operator 

PUTA / remote 

pilot dengan 

PIC unit ATS 

Cabang 

Pembantu 

Banyuwangi 

 

B. Prosedur Prohibited Area dan Restricteed Area. 

PUTA terbang memasuki prohibited area 

dan restricted area. 

Tabel 2. Prosedur Prohibited Area dan Restricteed 

Area 

Identifikasi Resiko Analisa 

Resiko 

Rencana 

Pengendalian 

Area pengoperasian 

tidak 

berada/berhimpitan 

di wilayah prohibited 

area dan/atau 

restricted area yang 

terpublikasi pada 

AIP 

Tidak terjadi 

pelanggaran 

diwilayah 

prohibited 

area 

dan/atau 

restricted area 

N/A 

C. Prosedur Traning Area. 

Konflik traffict antara PUTA dengan 

pesawat latih yang beroperasi di training area. 
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Tabel 3. Prosedur Traning Area. 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Area 

pengoperasian 

PUTA di luar 

training area 

Banyuwangi 

Tidak 

berpotensi 

terjadi incident 

serius (BOS) 

antara pesawat 

berawak (latih) 

dan PUTA 

N/A 

 

D. Prosedur KKOP Bandar Udara 

Konflik PUTA dengan Peasawat Berawak 

yang terjadi di sekitar Bandar. 

Tabel 4. Prosedur KKOP Bandar Udara 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Area 

pengoperasian 

PUTA berada 

pada Area 

Transitional 

(KKOP)    

Ketinggian 

operasi PUTA 

pada 10 meter 

tidak melebihi 

batas 

minimal/limit 

yang diizinkan 

pada kawasan 

Transitional 

(14,3%) yaitu 

(max 26,88 

meter pada 

area operasi 

berjarak 188 

meter dara 

RWY strip) 

N/A 

 

E. Prosedur IFP (IAP, SID/STAR), VFR Route, 

ATS Route. 

Konflik traffict antara PUTA dengan pesawat 

yang beroperasi di IFP, VFR Route dan ATS Route. 

Tabel 5. Prosedur IFP (IAP, SID/STAR), VFR 

Route, ATS Route 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Area Operasi 

PUTA berada 

di Left Down 

Wind RWY 26 

Tidak 

berpotensi 

terjadi incident 

serius (BOS) 

antara pesawat 

berawak (latih) 

yang beroperasi 

di Traffic 

Circuir (Left 

Down Wind 

N/A 

RWY 26) dan 

PUTA karena 

ketinggian 

operasi 10 

M/30 feet 

F. Prosedur Heliport/Helipad. 

Konflik traffict antara PUTA dengan 

Helicopter. 

Tabel 6. Prosedur Heliport/Helipad 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Area 

pengoperasian 

PUTA tidak 

berdekatan 

dengan heliport 

/helipad 

Tidak 

berpotensi 

terjadi incident 

serius (BOS) 

antara 

helicopter dan 

PUTA 

N/A 

G. Prosedur Objek Vital Nasional 

(OBVITNAS). 

 PUTA terbang di daerah Objek Vital 

Nasional. 

Tabel 7. Prosedur Objek Vital Nasional 

(OBVITNAS) 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Area 

pengoperasian 

PUTA tidak 

berada, 

berhimpitan, 

dan atau 

melewati 

wilayah Objek 

Vital Nasional 

Tidak terjadi 

pelanggaran 

wilayah Objek 

Vital Nasional 

sesuai dengan 

Peraturan 

Keputusan 

Presiden No. 

63 tahun 2004 

N/A 

H. Prosedur Koordinasi, Komunikasi, dan 

Emergensi. 

Kesalah koordinasi antara remote pilot dengan 

PUTA. 

Tabel 8. Prosedur Koordinasi, Komunikasi,  

 dan Emergensi 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Belum terdapat 

prosedur 

pengoperasian 

PUTA sesuai 

Gangguan 

pelayanan 

navigasi 

penerbangan 

Melakukan 

pengaturan 

ketinggian 

PUTA dengan 
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dengan PM 37 

tahun 2020 

poin 3.12 yang 

meliputi : 

- koordinasi 

- komunikasi 

- prosedur 

emergency 

/contingency 

dan potensi 

terjadi BOS 

ketinggian 

maksimal 10 

meter, 

memastikan 

sistem operasi 

PUTA pada 

kondisi 

emergensi 

(contingency 

plan) berjalan 

tanpa kendala, 

dan memasang 

fitur return to 

home pada 

PUTA 

I. Fasilitas (Koordinasi dan komunikasi) 

Kegagalan koordinasi dan komunikasi antara 

remote pilot dan ATS Unit. 

Tabel 9. Fasilitas (Koordinasi dan komunikasi) 

Identifikasi Resiko Analisa 

Resiko 

Rencana 

Pengendalian 

Koordinasi dan 

komunikasi antara 

remote pilot/ 

penanggungjawab 

kegiatan 

dengan PIC ATS 

unit Cabang 

Pembantu 

Banyuwangi 

sudah terjalin 

Kegiatan dan 

lokasi terbang 

PUTA 

termonitor 

oleh ATS 

Banyuwangi 

N/A 

 

J. Sosialisasi. 

Publikasi Notice to Airman (NOTAM). 

 

Tabel 9. F Sosialisasi 

Identifikasi 

Resiko 

Analisa Resiko Rencana 

Pengendalian 

Operator 

penerbangan 

dan pihak 

Airnav Cabang 

Pembantu 

Banyuwangi 

tidak 

mengetahui 

keberadaan 

operasi 

kegiatan 

terbang PUTA 

Posisi dan 

pergerakan 

PUTA tidak 

termonitor 

keberadaannya 

sehingga rawan 

terjadi BOS 

(insiden serius) 

Publikasi 

kegitan PUTA 

melalui Notice 

to Airman 

(NOTAM) 

 

PEMBAHASAN 

 Berdasarkan hasil pengolahan data, 

ditemukan identifikasi resiko pada 

operasionalisasi Pesawat Udara Tanpa Awak 

(PUTA). Pada prosedur ruang udara terdapat 

suatu bahaya disebabkan atas area 

pengoperasian PUTA masuk ke dalam wilayah 

Banyuwangi ATZ. Resiko ini dapat 

menimbulkan potensi terjadi insiden serius 

(BOS) antara PUTA dan pesawat berwak. 

Pengendalian resiko yang dilakukan pada saat 

ini dengan pemberitahuan dan permohonan 

analisa risk assessment operasional kegiatan 

PUTA.  

 Area pengoperasian PUTA tidak berada/ 

berhimpitan di wilayah prohibited area 

dan/atau restricted area yang terpublikasi pada 

AIP sehingga tidak terjadi pelanggaran 

diwilayah prohibited area dan/atau restricted 

area. Area pengoperasian PUTA di luar flight 

training area Banyuwangi sehingga tidak 

berpotensi terjadi incident serius (BOS) antara 

pesawat berawak (latih) dan PUTA.  

 Area pengoperasian PUTA berada pada 

Area Transitional (KKOP) untuk itu ketinggian 

operasi PUTA pada 10 meter tidak melebihi 

batas minimal/limit yang diizinkan pada 

kawasan Transitional (14,3%) yaitu (max 26,88 

meter pada area operasi berjarak 188 meter 

dara RWY strip). Area Operasi PUTA berada 

di Left Down Wind RWY 26 sehingga tidak 

berpotensi terjadi incident serius (BOS) antara 

pesawat berawak (latih) yang beroperasi di 

Traffic Circuir (Left Down Wind RWY 26) dan 

PUTA karena ketinggian operasi 10 M/30 feet. 

Area pengoperasian PUTA tidak berdekatan 

dengan heliport / helipad sehingga tidak 

berpotensi terjadi incident serius (BOS) antara 

helicopter dan PUTA.  

 Area pengoperasian PUTA tidak berada, 

berhimpitan, dan atau melewati wilayah Objek 

Vital Nasional maka tidak terjadi pelanggaran 

wilayah Objek Vital Nasional sesuai dengan 

Peraturan Keputusan Presiden No. 63 tahun 

2004. Belum terdapat prosedur pengoperasian 

PUTA sesuai dengan PM 37 tahun 2020 poin 

3.12 yang meliputi koordinasi, komunikasi, 

dan prosedur emergency /contingency. Hal ini 

menyebabkan gangguan pelayanan navigasi 

penerbangan dan potensi terjadi BOS. Perlu 
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melakukan pengaturan ketinggian PUTA 

dengan ketinggian maksimal 10 meter, 

memastikan sistem operasi PUTA pada kondisi 

emergensi (contingency plan) berjalan tanpa 

kendala, dan memasang fitur return to home 

pada PUTA. 

 Koordinasi dan komunikasi antara remote 

pilot/ penanggung jawab kegiatan dengan PIC 

ATS unit Cabang Pembantu Banyuwangi 

sudah terjalin sehingga kegiatan dan lokasi 

terbang PUTA termonitor oleh ATS 

Banyuwangi. Operator penerbangan dan pihak 

Airnav Cabang Pembantu Banyuwangi tidak 

mengetahui keberadaan operasi kegiatan 

terbang PUTA. Hal ini disebabkan posisi dan 

pergerakan PUTA tidak termonitor 

keberadaannya sehingga rawan terjadi BOS 

(insiden serius). Untuk itu perlu publikasi 

kegitan PUTA melalui Notice to Airman 

(NOTAM) 

 

KESIMPULAN 

 Sacara umum operasionalisasi Pesawat 

Udara Tanpa Awak (PUTA) di kawasan API 

Banyuwangi dapat dijalankan. Dalam 

pengoperasian PUTA di kawasan API 

Banyuwangi, remote pilot/ penanggungjawab 

kegiatan perlu berkomunikasi dengan PIC ATS 

Unit Cabang Pembantu Banyuwangi. Hasil 

penelitian ini menunjukan bahawa Area 

Operasi PUTA berada di Left Down Wind 

RWY 26 dan ketinggian operasi PUTA pada 10 

meter. Evaluasi resiko pada penelitian ini 

terdiri dari Intolerable Region, Tolerable Region 

dan Acceptable Region. Implikasi pada penelitian 

ini yaitu melakuakan koordinasi antar unit 

terkait pengoperasian PUTA, meningkatkan 

fungsi pengawasan dan melakukan publikasi 

Notice to Airman (NOTAM). 

Rekomendasi yang dapat diberikan dalam 

pengoperasian PUTA pada wilayah API 

Banyuwangi agar koordinasi, komunikasi, dan 

prosedur emergency/ contingency dapat 

dilaksanakan oleh operator sehingga tidak 

meniumbulkan gangguan pelayanan navigasi 

penerbangan dan potensi terjadi BOS 
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