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1.1

BAB 1
PENDAHULUAN

Latar Belakang Pelaksanaan OJT

On the Job Training (OJT) merupakan suatu kegiatan Tridarma
Perguruan Tinggi (Pendidikan, Penelitian dan Pengabdian) untuk lebih
mengenal dan menambah wawasan dan ruang lingkup pekerjaan sesuai
bidangnya, disamping itu mendorong taruna untuk menjadi individu yang
kompeten. Perkembangan dunia penerbangan baik secara internasional,

regional maupun domestik nasional mempunyai pengaruh besar terhadap

pengadaan dan pertumbuhanTpert -nn, udara di Indonesia. Di era ini

berkembang mulai dari bandara yang sudah ada sampal dengan kemunculan

perkembanga bandara‘_@dara di be@_gal pulaus

profesional diploma dibidang Teknik dan Keselamatan Penerbangan. Sebagai

lembaga pendidikan dan/ atau pelatihan yang memiliki tugas utama
mengembangkan dan melatih Sumber Daya Manusia Perhubungan Udara,
Politeknik Penerbangan Surabaya memiliki komitmen yang kuat dalam
penyelenggaraan fasilitas dan tenaga pengajar yang profesional untuk
mendukung tercapainya keselamatan penerbangan. Program Studi Diploma
I11 pada Politeknik Penerbangan Surabaya, yaitu Diploma 111 Teknik Listrik
Bandar Udara (TLB), Diploma Il Teknik Telekomunikasi dan Navigasi
Udara (TNU), Diploma Il Lalu Lintas Udara (LLU), Diploma Ill Teknik
Pesawat Udara (TPU), Diploma 11l Manajemen Transportasi Udara (MTU),
Diploma 111 Komunikasi Penerbangan (KP) Diploma Il Teknik Bangunan
dan Landasan (TBL).



Salah satu syarat kelulusan bagi taruna adalah On the Job Training
(OJT) dimana pelaksanaannya disesuaikan dengan kurikulum pada tiap-tiap
Program Studi dan berfungsi untuk menerapkan pengetahuan dan
keterampilan yang didapat selama mengikuti perkuliahan ke dalam dunia
kerja nyata baik di bandar udara maupun di perusahaan atau industri sesuai
bidang terkait.

Dengan adanya praktek kerja lapangan, nantinya diharapkan para calon
tenaga di bidang manajemen transportasi udara ini, dapat menerapkan ilmu
pengetahuan, mengembangkan daya pikir dan melakukan penalaran dari
permasalahan-permasalahan kompleks yang timbul dan dihadapi pada saat
melaksanakan On the Job Training. Dengan menganalisa serta mengambil

ditentukan, seka lgs menCetakeSSumber daya manusia (SDA;I) yang terampil
cakap dan ahlj sesuai persya',[atan yaﬁg berlaku.

Proses pendi aﬁf(f'_:m ﬁélafiha_m an dengan metode tatap muka

K ditlaboratoriuim serta méng
lapangan, nantinya diharap ra calon tenaga di bidang manajemen
transportasi udara ini, dapat menerapkan ilmu pengetahuan, mengembangkan
daya pikir, dan melakukan penalaran dari permasalahan-permasalahan
kompleks yang timbul dan dihadapi pada saat melaksanakan On the Job
Training. Dengan menganalisa serta mengambil keputusan secara cepat, tepat
dan bertanggung jawab dalam melaksanakan tugas pemberian layanan
tranportasi udara. On the Job Training dapat didefinisikan sebagai latihan
kerja pada suatu

Bandar Udara yang telah ditentukan, sekaligus mencetak sumber daya
manusia (SDM) yang terampil cakap dan ahli sesuai persyaratan yang
berlaku. Proses pendidikan dan pelatihan diberikan dengan metode tatap

muka dikelas dan praktek di laboratorium serta mengaplikasikan teori yang



1.2

didapat di kelas didalam kegiatan On the Job Training. Perkembangan dan
pertumbuhan industri penerbangan tersebut tidak terlepas dari peningkatan
jumlah pengguna jasa transportasi udara. Beberapa alasan konsumen
pengguna jasa transportasi udara, diantaranya untuk kepentingan bisnis,
kepentingan pariwisata, dan berbagai urusan lainnya. Dilihat dari aspek
penyelenggaraan penerbangan terdapat dua bentuk kegiatan penerbangan,
yaitu penerbangan komersil dan penerbangan nonkomersil.

Penerbangan komersil atau niaga merupakan bentuk transportasi udara
yang mengenakan biaya bagi penggunanya. Jaminan keselamatan
penerbangan merupakan faktor utama yang sangat penting dalam dunia
penerbangan. Dalam hal tersebutpemerintah berperan untuk melakukan

sertifikasi pesawat_@éh, mengémbangkanpinfrastruktur transportasi udara.

Maka perlu agdanya’ _alkah-langkah nyata untuk

meningkatkan ta 'u,kt fitas serta etos kerja yang
. . !

e . ;
tinggi terhadap sumber daya mantisia®yang ada. ;

Mél‘alui OJT tersebut :dihara'pk’an para pesert didii( dapat menerapkan

segala aspek a‘rﬁ%h&ﬁé’h "b(_e_l'?]';:r‘ I, selain itu para peserta didik
dapat menyelesaikan _éﬁéi&'}ﬁé'sgl%r'ﬁ'&/ g a
Training merupakai: alan _'
manajemen transportasi udar'a: allmanager yang handal dan bertanggung
jawab di bidang pelayanan keselamatan dan keamanan penerbangan sehingga
pada saat bekerja taruna diharapkan dapat menerapkan pengalaman pada

instansi.

Maksud dan Pelaksanaan OJT
Tujuan dari On The Job Training (OJT) di Politeknik Penerbangan
Surabaya pada akhir pendidikan Diploma 3 semester 4 adalah sebagai berikut:
1. Terwujudnya lulusan yang mempunyai sertifikat kompetensi sesuai
standar nasional dan internasional;
2. Terciptanya lulusan transportasi udara yang memiliki daya saing

tinggi di lingkup nasional dan internasional;
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Memahami budaya kerja dalam industri penyelenggaraan pemberian
jasa dan membangun pengalaman nyata memasuki dunia industri
(penerbangan);

Membentuk kemampuan taruna dalam berkomunikasi pada materi/
subtansi keilmuan secara lisan dan tulisan (laporan On The Job Training
(OJT) dan Tugas Akhir);

Untuk melatih kerjasama taruna dengan personil lain, maupun pada unit
— unit yang lain. Sehingga tercipta suasana feamwork dan pribadi yang
disiplin dengan tanggung jawab yang tinggi.

Adapun maksud dalam pelaksanaan On The Job Training (OJT) di
adalah sebagai berikut :

penerbangan ‘surabayairdengan, pefisahaan atau lembaga instansi
lainnya;
Mengetahui masalah — masalah yang ada di dunia kerja serta cara

penyelesaiannya.
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BAB II
PROFIL LOKASI OJT

Sejarah Singkat

Bandar Udara Mutiara Il. Bandar Udara Komodo terletak di Jl. Yohanes

Sehadun, Kelurahan Batu Cermin, Kecamatan Komodo, Kabupaten
Manggarai Barat, Provinsi Nusa Tenggara Timur berjarak sekitar 2 km dari
pusat pemerintahan Labuan Bajo.

Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo sebelumnya
memberikan pelayanan Aerodrome Flight Information Service (AFIS).
Setelah pengembangan yang dilakukan oleh pemerintah pada tanggal 26 Mei
2016 Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo meningkatkan
pelayanan menjadi Aerodrome Control Tower (TWR), dan pada tanggal 10
Januari 2020 Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo meningkatkan
statusnya menjadi Combine (APP-TWR).



2.2

Bandar Udara ini dapat menampung pesawat jet kelas menengah seperti
Airbus A320, Boeing 737-800, dan ATR72-500/600. Bandar udara ini
melayani penerbangan domestik dari Labuan Bajo tujuan Jakarta, Bali,
Surabaya, Bajawa, Ende, Maumere,

Pada tanggal 02 April 2024 sesuai dengan Keputusan Menteri
Perhubungan Republik Indonesia Nomor : KM 31 Tahun 2024 tentang
Penetapan Bandar Udara, Bandar Udara Komodo berubah status menjadi
bandar udara internasional yang sebelumnya adalah bandara domestik dan
dikelola oleh Unit Penyelenggara Bandar Udara Komodo dan rute berjadwal
internasional pertama yang dilayani adalah rute penerbangan Labuan Bajo
tujuan Kuala Lumpur.

terus memben
—_—
internasional.

L

1.
an mengenai keadaan fisik Bandar Udara
Komodo dan segala karakteristiknya adalah sebagai berikut:
a.  LabuanBajo CTR
1)  Designation and Lateral limits: A circle with radius
30 NM centred on “LBJ” VOR/DME
2)  Vertical limit
Lower limit: Ground or Water
Upper limit : 10.000 ft

3)  Airspace classification : C

4)  ATS Unit call sign : Komodo Tower
5)  Frequency : 122,7 Mhz/119,1Mhz
6)  Transition :11.000 ft / FL 130



7)  Remarks : Combine service with TW
b.  Adjacent Unit

1) ATS unit call sign : Bali Info

2) Frequency : (Bali) 6577 Khz

3) Bali Sector : Class G

4) Lateral Limit : 0500S 11023E 0500S
11800E 0700 12212E

5) Vertical Limit . - Lower Limit: ground

2.  Data of Airport

a.  Name of Aerodrome / city : Komodo / Labuan Bajo
: WATO
: 08°29°11” S

decreasing”
&
- D.G.C.A - Komodo

Kec. Komodo Labuan

6'. R AB FP Kab.Manggarai Barat

Prov. NTT (86554)

h. AFTN : WATOZPZX
I. Operating Hours :23.00 - 12.00 UTC
J. Type of Traffic Permit : IFR dan VFR

3. Runway Physical Characteristic
a.  Designation Runway Number : 17 / 35
1)  True and Magnetic Bearing : 171°/351°

2)  Dimension of Runway : 2250 x 45 M
3)  Strength (PCN) : PCN 55 F/C/IXIT
4)  THR Coordinate

RWY 17 :08°28°20.10”S

119°53°14.63”E



5)
6)

7)

RWY 35

Surface

Approach Slope

Stopway

Aerodrome Obstacles

Tabel 2.1

: 08°29'32.837S
119°5324.36"E

: Asphalt
: Runway 17 : 3°

: Runway 35 : N/A

:Runway 17 : 60 m x 4

Aerodrome Obstacles

In Area 2

OBST ID/
Designatio

OBST
type

OBST

position  HGT

ELEV/ Marking
s/Type,

colour

Remarks

6

-Approach area RWY
17 Distance : 576.7 m
right side of centre line
- Slope 2.57%

NIL

- Approach area RWY

~ 17.Distance : 403.3m

, right side of centre line
© - Slope 5.36%

W.'I.T:E-Iisg@hée-'

082753.8S '

- Approach area RWY
17 Distance : 280 m
right side of centre line
- Slope 2.51%

- Approach area RWY
17 Distance : 120 m

NIL NIL right side of centre line
- Slope 3.55%
- Approach Area RWY
Obstacle Hill 082759.3S 263 NIL 17 Distance : 436.7 m
31 1195307.5E ft/NIL left side of centre line
- Slope 3.49%
-Approach Area RWY
Obstacle Hill 082759.1S 256 NIL 17 Distance : 313.3m
32 1195308.7E ft/NIL left side of centre line
- Slope 2.51%
- Approach Area RWY
Obstacle Hill 082800.5S 254 NIL 17 Distance : 313.3m
33 1195308.0E ft/NIL left side of centre line
- Slope 2.83%
In Area 3
OBSTID/ o1 ogsT  ELEV/ Marking
Designatio t " GT s/ Type, Remarks
n ype position H colour
1 2 3 4 5 6
53.81
NIL Tower NIL fINIL NIL NIL




5. Declared Distances

Tabel 2.2
Declared Distances
RWY TORA TODA ASDA LDA Remarks
Designator (M) (M) (M) (M)
1 2 3 4 5 6
17 2650 2800 2650 2650 NIL
35 2650 2800 2650 2650 NIL
6.  Apron Characteristic
Tabel 2.3
Apron Characteristic
Apron Dimensi & Permukaan Kekuatan
Apron A (220 x 100) m, asphalt PCN 55/F/C/XIT

m , concrete PCN 54/R/B/XIT
: PCN 55/F/C/IXIT

7.
- . Strength
PCN 55/F/CIXIT
PCN 55/F/CIXIT
8.

Runway Physical Characteristic

THR Coordinates
Dimensions Strength (PCN) RWY end

D%s\llggaﬂ%ns 'Bl'gjg of RWY and Surface of Coordinates
(M) RWY and SWY THR Geoid
Undulation
1 2 3 4 5
THR 082807.41S
1 17 172.42° 2 650 x 45 55/@ i’a >|(t/T 1195312.92E
P GUND 147.1 ft
THR 082932.84S
2 35 352.42° 2650 x 45 552;/ i’a >|(t” 1195324.34E
P GUND 146.8 ft




10.

11.

12.

Other Lighting, Secondary Power Suply

Tabel 2.6
Lightning

ABN / IBN Location,

On top of Tower Building,

1  Characteristic and Hours ~ Hours Operation 2300 —
Operation 0830

2 LDl Location and LGT LDI : 60 m from apron,
Anemometer Location and  lighted
LGT NIL

3 '[\C/;v_\r( Edge and Centreline Edge : TWY A, B

4 Secondary Power Supply /  Generator set 750 kVa,
Switch Over Time PLTS 240 kVa

5 Remarks Windsock available

avigasi yang memberi

Osisi  pesawat terbang
"U @. pandara dari segala arah
RAB p‘ azimuth dari 0° s/d 360°
erhadap lokasi VOR (homing).
Frequency
a.  ATIS Komodo : 126.3 MHz
b.  Emergency Frequency : 121.50 MHz
Apron
Tabel 2.8
Parking Stand Coordinates
No.  Stand Number Coordinate
1. 1 08°29’ 15.30” S 119°53” 15.77” E
2. 2 08°29°17.19”7 S 119°53” 16.01” E
3. 3 08°29’19.15” S 119°53” 16.26” E
4. 4 08°29’20.87” S 119°53” 16.49” E
5. 5 08°29°22.32” S 119°53” 16.67” E
6. 6 08°29’23.75” S 119°53” 16.87” E

10



2.2.2 Prosedur Pemberian Pelayanan

1.

Operating Hours

Pelayanan Lalu Lintas Penerbangan dilakukan dan
diselenggarakan selama jam operasi yang telah diterbitkan yaitu
23:00 — 12:00 UTC (13 jam) yang dibagi dalam 2 (dua) shift per
hari yaitu pagi dan siang. Jam dinas shift sebagai berikut :
a)  Shift pagi 07:00 — 13:30 WITA (23:00 — 05:30 UTC)
b)  Shift siang 13:30 — 20:00 WITA (05:30 -12:00 UTC)
Shift Roaster (Scheduling)

Untuk pembagian tugas ATS Unit Komodo Tower di
Perum LPPNPI Kantor Cabang Pembantu Labuan Bajo terbagi

C. e dinasdilakSanakan-secara shift dan pembagian dinas

sebagai berikut:

Tabel 2.9

Pembagian Dinas Shift

CATATAN :
1 P1=07.00-13.30 WITA
P2 =07.00 - 10.30 WITA
P3 =10.00 - 13.30 WITA
S1=13.30 - 20.00 WITA
52 =13.30-17.00 WITA
S3=16.30 - 20.00 WITA
P4 =10.00 - 17.00 WITA
K =08.00 - 16.00 WITA
9 DS = DINAS STANDBY
PERGANTIAN SHIFT DILAKUKAN 30 MENIT SEBELUM JAM
DINAS
ATC BERTUGAS SBG ARO JIKA TAK ADA PERSONEL ACO

0N |0 WN

11



3.

Type of Aircraft and Airline

Tipe pesawat yang beroperasi di Bandar Udara Komodo
selama kami melaksanakan On the Job Training adalah:
a.  Fixed Wing
1.  A320
2.  AK337
3 B737-500
4. B737-800
5 AT72-500
6. AT72-600
Rotary Wing

2bagai berikut :

_--_:.-'

X ATisie

BatikAir

6)
Route of Flight

Pada pelaksanaan On the Job Training, routing of aircraft
di Bandar Udara Komodo yang dapat kami laporkan adalah
sebagali berikut :

a.  Domestic Flight Routing

1)  WIII (Jakarta) : LBJ CGK

2) WADD (Bali) : LBJNMA NQ BLI

3) WARR (Surabaya) : LBJ PO W42 NQ
WA43AGUNG ENTAS
SBR

4)  WATE (Ende) : LBJRG ENE
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5.

5)
6)
7)
8)

WATB (Bajawa) : LBJ DCT BJW
WATC (Maumere) : LBJ DCT MOF
WMKK (Kuala Lumpur) : LBJ R300 DCT
WATT (Kupang) : LBJ W35 KPG

Local Procedures

a.

Prosedur Keberangkatan (Departing Aircraft)
1)

5)

6)

Pesawat yang berangkat terbang secara instrumen dan
akan memasuki radar services airspace, maka
Komodo Tower selaku pemberi pelayanan approach

control service (APP) meminta ATC clearence ke

transfer of data
Ime ke adjacent unit segera setelah
Pesawat airbone

ATC memberikan traffic information kepada pesawat
yang terbang secara VFR apabila ada pesawat lain
yang kemungkinan akan saling bertemu.

Apabila pesawat akan melalui ruang udara Ujung
Pandang ACC, setelah pesawat take off, Komodo
controller berkoordinasi dengan Bali FSS untuk
transfer of communication melalui sarana direct
speech.

*Note : dapat digunakan aplikasi WHATSAPP jika

direct speech sedang bermasalah
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7) Pesawat yang akan melalui ruang udara FSS atau
TMA lain, setelah pesawat take off dan estimate
kedatangan dan/atau poin tertentu telah didapat, maka
Komodo ATC berkoordinasi dengan adjacent unit
untuk transfer of communication.

8) Pesawat segera diinstruksikan untuk contact ke
adjacent unit saat akan meninggalkan wilayah
Labuan Bajo CTR

b.  Prosedur Kedatangan (Arriving Aircraft)

1) Komodo TWR mendapatkan data kedatangan

udara/ nomor

earance dan Informasi yang diperlukan
sebelum berada dibawah tanggungjawab Komodo
Tower, berisi :
1 Clearance Limit (Navaid or IAF).
2. Expected IAP to be followed
3 Expected STAR to be followed
(Instruksi ATC)
Expected Runway in Use.
Weather Information / QAM.
Expected Traffic.

14



4)

5)

6)

9

10)

Untuk pesawat VFR dan atau IFR yang akan
mendarat, dapat diberikan instruksi untuk memasuki
aerodrome traffic circuit beserta informasi runway in
use serta informasi cuaca.

Pesawat VFR dan atau IFR yang akan mendarat juga
diberikan traffic information apabila terdapat pesawat
yang akan atau telah berangkat dari Bandar Udara
Komodo dan diperkirakan akan bertemu pada jalur
yang sama.

Urutan (sequence) bagi pesawat udara yang
pendekatan harus diberikan sebelum

_pfoééaur pendekatan

diatas Intrument Approach Level (IAL
4000ft) dan diizinkan melakukan approach pada saat
pesawat urutan pertama melaporkan telah melihat
landasan (runway in sight) atau sudah dipastikan akan
landing.

Jika terjadi missed approach dan go around maka
pesawat tersebut tetap memiliki urutan pertama untuk
kembali  melakukan approach  runway 17
(consecutive).

Untuk pendekatan menggunakan runway 35, harus
dilakukan secara visual approach dengan mengikuti
standar aturan dalam melakukan visual approach.
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Instrument Approach Procedure

1)

2)

3)

Terdapat 2 jenis Instrument Approach Procedure di
Bandara Komodo, yaitu: VOR/DME Approach RWY
17, dan RNAV GNSS approach RWY 17 (terlampir).
Komodo TWR menentukan expected instrumen
approach procedure yang akan digunakan pesawat
yang datang. Pesawat yang datang harus diberikan
perkiraan instrumen approach yang akan digunakan
ketika pertama kali contact.

Pesawat dapat meminta prosedur approach selain

ac

Y

an vféJéI_t_%_ﬁ ap.daerah lingkungan, dan:

ebih Penerbang melaporkan kondisi
meteorologi pada initial approach level atau
suatu waktu selama instrument approach
procedure dapat menjamin pendekatan dan
pendaratan visual dapat diselesaikan.

b)  Penerbang meminta izin pendekatan visual.

¢  Harus dibuat separasi antara pesawat udara
yang diberi izin untuk melakukan pendekatan
visual dengan pesawat udara lain yang datang
dan berangkat.

d  Jika pesawat mengikuti pesawat lain dan
penerbang yang bersangkutan dapat melihat
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pesawat yang diikuti serta dapat melakukan
separasi sendiri.

2)  Komodo TWR harus berhati-hati dalam memutuskan
pendekatan visual apabila awak pesawat yang
bersangkutan tidak akrab dengan bandar udara dan
daerah sekitarnya.

3)  Untuk melakukan visual approach yang berturut-
turut, separasi harus tetap dijaga oleh Komodo TWR
hingga awak pesawat yang di belakang melaporkan

telah melihat pesawat yang berada di depan. Pesawat

iadakan sedemikian rupa

‘.i 3 Kan

=F
gatur kedatangan pesawat udara dengan
£

A

jumlah maksima tengan rata-rata penundaan yang kecil.
oritas harus diberikan Key
Pesavial era

perkirakan dalam keadaan
: i AB i..':{ ?" aratan karena faktor yang dapat
yengaruhi keselamatan operasi pesawat udara
(kerusakan mesin, kekurangan bahan bakar dan lain-

lain).

2) Pesawat udara urgency atau pesawat udara yang
mengangkut seseorang yang sakit atau orang yang
menderita luka yang serius dan memerlukan
perhatian medis.

3)  Pesawat udara yang terkait dengan operasi pencarian
dan pertolongan (SAR); dan

4)  Pesawat udara lainnya yang mungkin ditentukan oleh

pihak yang berwenang.
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Waktu perkiraan Pendekatan / Expected Approach Time

1)

2)

2)

3)

4)

16 fﬁ-g_‘f?[océdd rg?

Waktu perkiraan pendekatan (EAT) harus ditetapkan
untuk pesawat kedatangan yang akan mengalami
penundaan selama 10 menit atau lebih. Waktu
perkiraan pendekatan harus disampaikan kepada
pesawat udara segera setelah memungkinkan.

Waktu perkiraan pendekatan yang direvisi harus
disampaikan kepada pesawat udara segera bila
terdapat selisih 5 menit atau lebih dengan yang
disampaikan sebelumnya.

Perkiraan waktu pendekatan untuk pesawat pertama

- ""—
inte aktu rata-rata,

Tabel 2.10
Holding Pattern dan Entry
Holding
Pattern Turn Leg Remarks

MOSVA Left 1 minute Non- Standard

Komodo TWR bertanggung jawab untuk memberi
izin pesawat untuk holding apabila terjadi penundaan.
Pesawat yang holding diberi separasi dengan pesawat
lain
Instruksi menunggu diberikan dengan alasan antara
lain:

d  Untuk mengatur urutan pendaratan;
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5)

2)

b Untuk tujuan pemberian separasi

¢  Karena alasan kepadatan lalu lintas di bandar
udara tujuan

d  Karena adanya kecelakaan pesawat yang
menutup landasan.

Jika pesawat diperkirakan akan menunggu dalam

waktu lama atau akan mengalihkan penerbangannya

ke bandar udara alternatif atau kembali ke bandar

udara keberangkatan, maka sebaiknya Komodo TWR

meminta informasi sebagai berikut:

a_bahan bakar;

at dapat holding jika

an tida apat_dil?alliﬁiéan.

1 Approach dap Go jAround
pach untuk VOR/DME

Komodo Tower”. Karena adanya pergerakan seperti
ini maka ketinggian pada Initial Approach Level
(IAL) harus tetap dikosongkan sampai dengan
pesawat yang melakukan instrument approach telah
melaporkan bahwa dia telah secara positif visual
contact.

Prosedur Missed approach untuk RNAV/GNSS
approach runway 17 adalah “At MD401 , turn right
to OMODO to MOSVA at 4000 feet for holding or as
instructed by Komodo Tower.” Karena adanya
pergerakan seperti ini, maka, ketinggian pada initial
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approach level (IAL) harus tetap dikosongkan sampai
dengan pesawat yang melakukan instrument
approach telah melaporkan bahwa dia telah secara.

Prosedur Lokal/Training Flight

1) Local Flight (Penerbangan Lokal) adalah suatu
penerbangan tidak berjadwal dengan tujuan khusus
yang berangkat dan akan mendarat di Bandar Udara
Komodo Labuan Bajo.

2) Pesawat udara yang akan melakukan penerbangan
lokal untuk keperluan foto-flight, training flight, test

esawat udara tersebut wajib meminta

£

.

Bajogiis
‘Wktu = _ nerbangan lokal untuk
keperluan —Touch - 0 di Bandar Udara Komodo

perlu meminta peta dan rencana area
training, serta jika memungkinkan meminta briefing
dari awak pesawat sebelum melakukan penerbangan
lokal.
Prosedur Pergerakan Helikopter
1)  Prosedur untuk berangkat bagi Helikopter
d  Sebelum start engine dan taxi, helikopter harus
mendapat persetujuan dari Komodo TWR
terlebih dahulu
b)  Bila kondisi traffic memungkinkan, helikopter

dapat langsung diberikan izin tinggal landas
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dari tempat parkirnya atau tanpa memasuki
landasan pacu.

Prosedur Kedatangan untuk Helikopter

d  Semua helikopter yang akan mendarat harus
memasuki aerodrome traffic circuit.

b)  Apabila kondisi traffic memungkinkan serta
untuk efisiensi dan kelancaran, helikopter yang
sudah memasuki aerodrome traffic circuit

dapat diinstruksikan langsung mendarat

menuju area tempat parkir tanpa menggunakan

pter Entry and Holding Point
Location from ‘LBJ’

Check Point VOR/DME Altitude
NANGOBIDO On radial 212, 3000 feet
083154.595 Distance 3.6 NM or below
1195108.97E '

Helicopter Check Point
Tabel 2.12
Helicopter Check Point
. Location from ‘LBJ’ .

Check Point VOR/DME Altitude
CARIN On radial 211, 3000 feet
083608.005 Distance 8.5 NM or below
1194833.00E '

21



Prosedur Operasi Cuaca di Bawah Minima

1)

2)

3)

P
veqerbangan

Apabila terjadi kondisi cuaca buruk, Komodo TWR
menginformasikan kondisi cuaca tersebut kepada
Penerbang.

Komodo TWR sedapat mungkin memberikan
persetujuan apabila penerbang meminta untuk
melakukan tindakan menghindar dari cuaca buruk
disesuaikan dengan kondisi traffic yang ada;

Apabila kondisi traffic tidak memungkinkan untuk
diberikan persetujuan tindakan menghindari cuaca
3 Komodo TWR menanyakan tindakan

— ]
emasuki wilayah adjacent unit.
£
3 terendah untuk take-off dan landing

Untuk- peﬁeTban 9

1000 Ft.
a) Jarak pandang terendah untuk take off IFR

flight:
Tabel 2.13
Minimum Visibility untuk Take Off IFR
No Type of Aircraft %'il/lbe'tlété
1 Helicopter. 800 m
Aircraft other than helicopter
2 having two 1600 m
engine or less
3 Aircraft having more than two 27 m

engine
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b)  Jarak pandang terendah untuk landing IFR
flight

Tabel 2.14
Minimum Visibility untuk Landing IFR
Visibility in Meter (m)

No NF;IS'_I'ES d Aircraft Category

A B C
1 VOR 4100 m
2  RNAVI/GNSS 3900 m

2.2.3 Sarana dan Prasarana Pendukung Operasional
Dalam pelaksanaan pemberian pelayanan lalu lintas udara, selain

membutuhkan sumber daya manusia yang handal dan profesional,

diperlukan fasilitas-fasi efdukung lainnya. Berikut adalah fasilitas
PEHEQ ]
pendukung operasional-di.Pe g @ NPl Kantor Cabang Pembantu

HF Radio
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AFTN Handy Talky

[~
Y

b

Lad AT R e
1“ b ormryy

45

Binocular ATIS

2. Custom, Immigration, and Quarantine
Keterangan : Tersedia di terminal Bandar Udara Komodo
3. IP Service
Keterangan : Tersedia di terminal Bandar Udara Komodo
2.2.4 Uraian Unit Tempat On the Job Training
Pelayanan pemanduan lalu lintas penerbangan di Bandar Udara
Komodo Labuan Bajo diberikan dan merupakan tanggung jawab unit
TWR/APP Combined Service Perum LPPNPI Cabang Pembantu
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Labuan Bajo. Callsign untuk unit ini adalah “KOMODO TOWER”
pada frekuensi 122.7 MHz.
Pelayanan lalu lintas penerbangan diberikan selama jam operasi
yaitu 07:00 — 20:00 WITA (23:00 — 12:00 UTC) yang dibagi dalam 2
(dua) shift per hari yaitu shift pagi 07:00 — 13:30 WITA (23:00 — 05:30
UTC) dan shift siang 13:30 — 20:00 WITA (05:30 —12:00 UTC)
Berikut contoh jam operasi Komodo Tower pada bulan Desember

DAFTAR DINAS KACAPEM DAN KARYAWAN ATS
PERUM LPPNPI KANTOR CABANG PEMBANTU LABUAN BAJO
DESEMBER 2021
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— == ¥ Labuen Bajo

.
PRUDENCE PATRICTA H PALINGGL

Desember 2024

ATS Communication Facilities

Service Designation Call Sign Channel SATVOICE
number (s)
1 2 3 4
122.7 MHz
1 TWR K do T ' NIL
OmOdo TOWET 119,10 MHz (SRY)
122.7 MHz,
2 APP Komodo Tower 119.10 MHz (SRY) NIL
3 ATIS NIL 126.3 MHz NIL

Selain itu tower menyediakan telepon, direct speech untuk
berkoordinasi dengan Kupang FSS, serta intercomm yang
menghubungkan tower dengan, unit ATS Reporting Office (ARO), unit
meteorologi, unit teknik dan ruangan kepala cabang, dan juga
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dilengkapi dengan Handy Talky, untuk menghubungkan tower dengan
unit AMC, unit landasan, unit PKP-PK dan unit patroli atau keamanan.
Berikut adalah data personil Perum LPPNPI Kantor Cabang

Pembantu Labuan Bajo di Bandar Udara Komodo Labuan Bajo :

Tabel 2.17
Kepala Cabang Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo
No Nama Keterangan
1 Prudence Patricia Kepala Cabang Pembantu
Tabel 2.18
Personil ATC Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo
No Nama Keterangan
Ananta Fitrajaya Air Traffic Controller

Air Traffic Controller
Air Traffic Controller
Air Traffic Controller
Air Traffic Controller

mbantu Labuan Bajo
Keterangan

And Surveillance Engineering
Engineering Support System

3 Ahmad Dyan Kur

2.3 Struktur Organisasi Perusahaan
Bandar Udara Komodo Labuan Bajo merupakan kantor cabang
pembantu dari Airnav Kantor Cabang Denpasar. Berikut adalah bagan

struktur organisasi perusahaannya.
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GENERAL
MANAGER

DENPASAR

| [ | ]
MANAGER MANAGER
OPERAST PERENCANAAN MANAGER N i MANAGER
(.2.3,4,%) DAN EVALUASI e KEAMANAN DAN ADMINISTRAS!
OPERASI ARBNIC STANDARDISASI DAN KEUANGAN
MANAGER
TEKNIK Junior Manager Junior Manager Junior Manager
(1.2,3.4.% — Perencanaan dan Pasilitas CNS Dan | |  Kesclamaton Suinilor Managar
Evaluasi TWR Otomasi Bidang Operasi Kensngon
dan Keamanan
Junior Manager Junior Manager
Perencanaan dan e~ rusd J Kesclamatan Junior Manager
valuasi APP/TMA ey Bidang Teknik Personalia dan
dan K3 Umum

Junior Manager
System
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3.1

BAB III
TINJAUAN TEORI

Pengertian Dasar Penerbangan

Menurut Undang-Undang No.1 Tahun 2009 Pasal 1 dijelaskan:
"Penerbangan adalah satu kesatuan sistem yang terdiri atas pemanfaatan
wilayah udara, pesawat udara, bandar udara, angkutan udara, navigasi
penerbangan, keselamatan dan keamanan, lingkungan hidup. Sedangkan yang
dimaksud dengan Bandar Udara didefinisikan : "Kawasan di daratan dan /

atau perairan dengan batas-batas tertentu yang hanya digunakan sebagai

tempat pesawat udara mendaraf“@amslepas landas, naik turun penumpang,

"Kawasan di daratan dan / atau perairan dengan batas-batas tertentu yang
hanya digunakan sebagai tempat pesawat udara mendarat dan lepas landas,
naik turun penumpang, bongkar muat barang, dan tempat perpindahan intra
dan antarmoda transportasi, yang dilengkapi dengan fasilitas keselamatan dan
keamanan penerbangan, serta fasilitas pokok dan fasilitas penunjang
lainnya."

Di dalam melaksanakan kegiatan penerbangan di bandar udara pastinya
memiliki tujuan-tujuan yang harus diselenggarakan demi mencapai efisiensi,
kenyamanan, keselamatan dan kelancaran. Oleh karena itu di dalam Undang-

Undang No.1 tahun 2009 Pasal 3 juga dijelaskan tujuan penerbangan:
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3.2

1.  Mewujudkan penyelenggaraan penerbangan yang tertib, teratur,
selamat, aman, nyaman, dengan harga yang wajar, dan menghindari
praktek persaingan usaha yang tidak sehat;

2. Memperlancar arus perpindahan orang dan / atau barang melalui udara
dengan mengutamakan dan melindungi angkutan udara dalam rangka
memperlancar kegiatan perekonomian nasional;

3. Membina jiwa kedirgantaraan;

4.  Menunjang Kedaulatan Negara

5. Menciptakan daya saing dengan mengembangkan teknologi dan
industri angkutan udara nasional;

6. Menunjang, menggerakkan, dan mendorong pencapaian tujuan

bangsa dalam rangka

peran Pemandu Lalu Lintas Udara. Dalam dokumen CASR Definition and
Abbreviations part 01 dan menurut Achmad Moegandi (1993:10), Pemandu
Lalu Lintas Udara adalah petugas lalu lintas udara yang memberikan
pelayanan bagi pengendalian keselamatan, keteraturan, dan kelancaran lalu
lintas udara.

Pemandu Lalu Lintas Udara atau Air Traffic Controller (ATC) adalah
profesi yang memberikan layanan pengaturan lalu lintas di udara. Seorang
ATC mempunyai tugas dan tanggung jawab yang tertera di dalam Peraturan
Keselamatan Penerbangan Sipil (PKPS) bagian 170 sub-part 170.002 tentang
tujuan pelayanan lalu lintas udara, yaitu;

1 Mencegah tabrakan antar pesawat.
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3.3

2 Mencegah tabrakan antar pesawat di daerah manoeuvring dan
obstruction di daerah tersebut.

3 Mempercepat dan memperlancar arus lalu lintas udara.
Memberikan saran dan informasi yang bermanfaat untuk keselamatan
dan efisiensi penerbangan.

5 Memberitahukan kepada organisasi yang terkait kepada pesawat yang
membutuhkan pertolongan dan bantuan organisasi bila diperlukan.

Disebut juga dengan istilah 5 objectives of Air Traffic Services

dalam dokumen ICAO Annex 11 tentang Air Traffic Service:

1. Prevent collisions between aircraft:

Prevent collisions between_aircraft on the manoeuvring area and

T,

e

Rizations regarding aircraft in need of search
- A L—
and rescue aidfand assist such_p_r_g@

Dalam ICAO Annex raffic Service point 3 dijelaskan bahwa
pembagian unit Air Traffic Services yaitu:
1.  Area Control Service (ACC);

2. Approach Control Service (APP);
3. Aerodrome Control Service (ADC).

Berdasarkan dokumen ICAO Annex 11 tentang Air Traffic Services,
"Approach Control Unit is a unit established to provide Air Traffic Control
Service to control flight arriving at, or departing from one or more
aerodromes. Dengan arti, Aprroach Control Unit adalah unit pelayanan lalu
lintas udara yang memberikan memberikan layanan Air Traffic Control
Service, Flight Information Service, dan Alerting Service, yang diberikan
kepada pesawat yang berada di ruang udara sekitar bandar udara, baik yang
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3.4

sedang melakukan approach maupun yang baru berangkat, terutama bagi
penerbangan yang melakukan terbang instrumen yaitu suatu penerbangan
yang mengikuti aturan penerbangan instrumen atau dikenal dengan
Instrument Flight Rule (IFR). Unit yang bertanggung jawab memberikan
pelayanan ini disebut Approach Control Unit (APP).

Instrument Approach Procedure (1AP)
Berdasarkan yang tertulis dalam ICAO Doc 4444 Air Traffic
Management, yaitu:

"Instrument Approach Procedure (IAP). A series of predetermined

3rance criteria apply.”
Dengan_arti "Serangké@ian man'uver yang dibentuk untuk penerbangan

instrumen dergan ITﬁ(fgngan Khusus halangan (obstacle) dari saat

diselesaikan, jika pendaratan' ; sélesai, ke posisi di mana kriteria holding
atau en-route obstacle clearence berlaku."”

Instrument Approach Procedure (IAP) memiliki 5 segmen, tetapi tidak
semua approach procedure memiliki segmen ini. Kelima segmen IAP antara
lain:

1. Arrival Segment, segmen ini adalah transisi dari fase en-route ke fase

approach pada penerbangan

2. Initial Approach Segment, segmen ini dimulai dari Initial Approach Fix
(1AF) dan berakhir pada Intermediate Fix (IF)
3. Intermediate Approach Segment, segmen ini biasanya dimulai dari

Intermediate Fix (IF) dan berakhir pada Final Approach Fix (FAF) atau

Final Approach Point (FAP). Di segmen ini kecepatan dan konfigurasi
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pesawat harus disesuaikan untuk mempersiapkan pendekatan terakhir
(final approach). Untuk alasan ini, gradien penurunan (descent
gradient) dijaga serendah mungkin

4. Final Approach Segment, segmen ini biasanya dimulai dari Final
Approach Fix (FAF) atau Final Approach Point (FAP) dan berakhir
pada Missed Approach Point (MAPt). Di segmen ini, approach
sequence (urutan approach) dan penurunan ketinggian dilakukan untuk
pendaratan (landing). Final approach dapat digunakan untuk straight-
in landing (pendaratan langsung) atau bisa juga untuk visual maneuver.

5. Missed Approach Segment, segmen ini dimulai dari Missed Approach
Point (MAPt). Segme
dari obstacle epan" Lmaneuverpmissed approach. Segmen ini

ini.dirancang untuk memberikan perlindungan

aimissed approach dan di titik atau
'ika missed approach terjadi
sebelum mencapal f dA oroach Point KPt) b|asanya pilot akan
melanjutkan ke Mlssed Approach Point (MAPt) IaIu setelahnya akan

U perintah dari ATC.

Sebagai Pemandu Lal : s.udara di unit Approach Control Unit
(APP) Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo yang memiliki traffic
sebanyak kurang lebih 30 pergerakan perhari, tentunya adjustment serta
control technique diperlukan oleh setiap ATC untuk mengatur traffic yang
akan datang maupun berangkat dari Bandar Udara Komodo. Sebagai Penulis
yang telah melaksanakan On Job Training (OJT) selama kurang lebih 6 bulan,
pengaturan traffic (adjustment) yang diaplikasikan kepada arriving aircraft
yang datang beruntun secara bersamaan yaitu salah satunya dengan
memberikan approach sequence (urutan untuk melakukan approach) kepada
setiap pesawat terbang.

Didalam ICAO DOC 4444 Air Traffic Management, pengertian

approach sequence adalah sebagai berikut:
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3.6

"Approach sequence. The order in which two or more aircraft are
cleared to approach to land at the aerodrome."

Dengan arti "Urutan di mana dua atau lebih pesawat yang diizinkan
untuk melakukan approach untuk mendarat di suatu aerodrome."

Dalam memaksimalkan pemberian pelayanan lalu lintas udara serta
ATC Service, approcah sequence harus diberikan kepada arriving aircraft
dengan jumlah kedatangan yang maksimum dengan rata-rata delay terkecil.
Seperti yang tercantum dalam ICAO DOC 4444 Air Traffic Management,
yaitu:

"The approach sequence shall be established in a manner which will
facilitate arrival of the maximum_number of aircraft with the least average

kedatangan (a Fivir ‘ ' '-§< fatangan yang maksimum
. . 4

Ve
dengan rata-rata

efisiensi kepada setiap pesa' : g.terbang di dalam controlled airspace.
Prosedur memegang peranan yang sangat penting dalam pelayanan lalu lintas
penerbangan karena semua clearance, instruction, dan information
disampaikan oleh ATC kepada pilot harus sesuai dengan standar yang
mengacu pada aturan ICAOQ.

Seperti halnya, prosedur dalam pemberian pelayanan lalu lintas
penerbangan dan ATC Service berupa clearance, instruction, dan information
kepada arriving aircraft yang salah satunya memuat Expected Approach
Time (EAT) dalam standard phraseology yang telah ditetapkan oleh dokumen
ICAQ. Definisi dari EAT menurut ICAO Doc 4444 Air Traffic Management

adalah:
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"Expected approach time. The time at which ATC expects that an
arriving aircraft, following a delay, will leave the holding fix to complete its
approach for a landing.

Dengan arti "Waktu yang diberikan ATC kepada kedatangan pesawat
(arriving aircraft) yang mengalami penundaan (delay) untuk memperkirakan
kapan pesawat tersebut akan meninggalkan holding fix untuk meakukan
approach untuk pendaratannya."

3.7 Teori yang Mendukung
3.7.1 ICAO DOC 4444 Air Traffic Management Bagian 6.5.5.2

"When delay is expected, the ACC shall normally be responsible

m—— = .'I -
hdaan penerangan «diperkirakan akan

terjadi, ACC biasanya ang ung jawab untuk memberlkan izin untuk

an . pqsawaf ke w
tuk - elakukan--holdi g

2(OCT), sesuai dengan berlakunya,

Jan termasuk memberikan

a Expected Approac Time

3.7.2 ICAO DOC 4444 Air Traffic Management Bagian 6.5.6.1.3

"In establishing the approach sequence, the need for increased
longitudinal spacing between arriving aircraft due to wake turbulence
shall be taken into account.

Dengan arti "Dalam menetapkan urutan pendekatan (approach
sequence), peningkatan jarak longitudinal antara pesawat yang tiba
dibutuhkan dikarenakan wake turbulence harus diperhitungkan."

3.7.3 ICAO DOC 4444 Air Traffic Management Bagian 6.5.6.2.2

"In determining the time interval or longitudinal distance to be
applied between successive approaching aircraft, the relative speeds
between succeeding aircraft, the distance from the specified point to the
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runway, the need to apply wake turbulence separation, runway
occupancy times, the prevailing meteorological conditions as well as
any condition which may affect runway occupancy times shall be
considered. When an ATS surveillance system is used to establish an
approach sequence, the minimum distance to be established between
succeeding aircraft shall be specified in local instructions.”

Dengan arti "Dalam menentukan interval waktu atau jarak
longitudinal yang akan diterapkan antara pesawat yang akan melakukan
approach secara berurutan, kecepatan relatif antar pesawat, jarak dari
titik yang ditentukan ke landasan pacu, pengaplikasian seperasi
berdasarkan wake turb

ence antar pesawat, runway occupancy time

Ji

pendekatan (approach seglignce

R
, Jarak minimum yang ditetapkan antar

pesawat yang berhasil;.__dan alkan melakukan prbéch harus ditentukan

4 Air-Fraffic Management Bagian 6.5.6.1.3

tme shall be determined for an arriving

aircraft that will be subj 6 a delay of 10 minutes or more or such
other period as has been determined by the appropriate authority. The
expected approach time shall be transmitted to the aircraft as soon as
practicable and preferably not later than at the commencement of its
initial descent from cruising level. A revised expected approach time
shall be transmitted to the aircraft without delay whenever it differs
from that previously transmitted by 5 minutes or more, or such lesser
period of time as has been established by the appropriate ATS authority
or agreed between the ATS units concerned.

Dengan arti "Expected Approach Time (EAT) harus diberikan
untuk arriving aircraft yang akan mengalami penundaan (delay) selama

10 menit atau lebih atau seperti yang telah ditentukan oleh otoritas yang
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berwenang. Expected Approach Time (EAT) harus diberikan ke

pesawat terbang sesegera mungkin dan sebaiknya tidak lebih dari pada

saat pesawat melakukan initial descent dari cruising level-nya. Revisi

Expected Approach Time (EAT) harus ditransmisikan jika pesawat

tidak melakukan approach selama 5 menit atau lebih dari Expected

Approach Time (EAT) yang telah diberikan sebelumnya, atau periode

waktu yang lebih singkat seperti yang ditetapkan oleh otoritas ATS atau

yang telah disepakati antar unit ATS terkait."
3.7.5 ICAO DOC 4444 Air Traffic Management Bagian 10.1.3.3.1

"The unit providing approach control service shall keep the ACC

promptly advised of pertinent data on controlled traffic such as:

1.

‘0ach control service:
e issued by the ACC when

E/‘;he unit prqway
he expected- appro
providing approa ntrol service indicates a variation of five
minutes or such other time as has been agreed between the

concerned.” two ATC units

Dengan arti "Unit yang menyediakan layanan Approach Control

Service harus memastikan ACC memberitahukan informasi kepada

penerbangan yang terkontrol (controlled flight) antara lain:

1.
2.
3.

runway in use dan tipe instrument approach procedure (IAP);
vacant level terendah di holding fix untuk digunakan oleh ACC;
Average Time Interval (ATI) atau jarak antara kedatangan
pesawat yang berturut-turut sebagaimana yang telah ditentukan
oleh Approach Control Unit (APP);
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4.  Revisi Expected Approach Time (EAT) yang diberikan oleh ACC
yang didapat dari perhitungan Expected Approach Time (EAT)
oleh Approach Control Unit (APP) jika menunjukkan variasi lima
menit atau waktu lain yang telah disepakati antara dua
unit ATC terkait."”

3.7.6 ICAO DOC 9426 Air Traffic Service Planning Manual
“Information on precise holding delay should be given by ATC
through directed transmission in the form of expected approach time."
Dengan arti "Informasi yang tepat tentang holding delay harus
diberikan oleh ATC melalui transmisi langsung dalam bentuk Expected

Approach Time (EAT)."

3.7.7 SOP APP Pe mbantu Labuan Bajo Bagian
2.18.8
"Waktu F g ° : BCte Approach Time (EAT):

™ Rarus , ditetapkan untuk
B g akan mengalmi’p;nundaan selama 10
fekatan harus disampaikan

a segera setelah
2 ng direvisi harus disampaikan

a segera bila terdapat selisih 5 menit atau
lebih dengan yang disampaikan sebelumnya.

3. Perkiraan waktu pendekatan untuk pesawat pertama yang tidak
terkena penundaan akan diberitahu dengan phraseology, "NO
DELAY EXPECTED", perkiraan waktu pendekatan untuk
pesawat kedua adalah saat pesawat pertama akan meninggalkan

"IAF" ditambah interval waktu rata-rata,".
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3.8 Istilah

1.

10.

Aerodrome: Suatu area di darat atau di air termasuk di dalamnya
bangunan, instalasi dan peralatan yang digunakan baik seluruhnya
ataupun sebagian untuk kedatangan, keberangkatan dan pergerakan
pesawat di darat.

Approach Control Service: Layanan Pemanduan Lalu Lintas
Penerbangan yang diberikan untuk penerbangan yang terkontrol baik
kedatangan atau keberangkatan.

Approach Control Unit: Sebuah unit yang didirikan untuk menyediakan
Layanan Pemanduan Lalu Lintas Penerbangan untuk penerbangan yang

terkontrol yang aka atau berangkat, dari satu atau lebih

aerodrome.

Controlleg e g/ .udara dengan dimensi yang

Holding Procedure: Pergerakan yang ditentukan agar pesawat udara
tetap berada dalam daerah udara tertentu untuk menunggu izin
selanjutnya.

Traffic Information: Informasi yang dikeluarkan oleh ATS unit untuk
memberitahu serta mengingatkan pilot tentang traffic lain yang
diketahui atau diamati oleh ATC yang mungkin berada di dekat posisi
atau rute penerbangan yang dimaksud guna untuk membantu pilot
dalam menghindari tabrakan.

Aircraft: Setiap alat yang dapat dukungan di atmosfer dari reaksi udara
yang bukan reaksi udara terhadap permukaan bumi.

Air Traffic Control (ATC): Petugas yang memberikan pelayanan

pemanduan lalu lintas udara.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Air Traffic Service (ATS): Istilah umum yang mempunyai arti berbagai
macam, flight information service, alerting service, air traffic advisor
service, air traffic control service (area control service. approuch
control service atan aerodrome control service).

ATS Route: Rute yang didesain untuk menghubungkan arus lalu lintas
sebagai penyediaan lalu lintas udara.

Control Zone: Ruang udara yang luas membentang di atas permukaan
bumi yang telah ditentukan batas tertingginya.

ICAO (International Civil Aviation Organization): Organisasi
penerbangan Internasional yang mengatur operasi penerbangan secara
Internasional.

Keselamatan P «W“ PE Hﬁﬁ& adaan terpenuhinya persyaratan
# pe awat udara, bandar udara,

~'E£_ a fasilitas penunjang dan

suatu penerbangan.
Wake Turbulence: Pengaruh massa udara berputar yang timbul

dibelakang ujung sayap pesawat jet yang besar.
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4.1

BAB IV
PELAKSANAAN OJT

Lingkup Pelaksanaan OJT

Pada pelaksanaan On The Job Training (OJT) Air Traffic Controller
(ATC) di Perum LPPNPI Airnav Labuan Bajo, peserta OJT diberikan
kesempatan untuk memahami dan mengalami secara langsung bagaimana
operasi lalu lintas udara berlangsung di wilayah tersebut. Lingkungan kerja
di Komodo Tower Airnav Labuan Bajo sangat dinamis, karena berada di area

dengan lalu lintas penerbangan yang cukup padat, terutama selama musim

wisata. Peserta OJT terlibatil@ngstngsdalam pemantauan dan pengendalian

Komodo. Keterlibatan. lan: Cinememberikan wawasan mengenai

proqedur pen end /

perangkat-perangkat tersebut dengan bantuan dan bimbingan senior di lokasi.

Mereka juga mempelajari pentingnya koordinasi antara ATC Labuan Bajo
dengan Unit Teknik, Adjacent Unit, dan stakeholder terkait diantaranya Unit
Penyelenggara Bandar Udara Komodo, Badan Meteorologi Klimatologi dan
Geofisika (BMKG) Komodo, SAR, dan Airlines. Pengalaman ini
memperkaya pengetahuan praktis dan meningkatkan keterampilan teknis
peserta OJT dalam dunia penerbangan.

Lingkungan kerja yang ditawarkan selama OJT juga mencakup
pembelajaran mengenai situasi darurat dan bagaimana menangani situasi-
situasi yang tidak terduga. Peserta OJT diajarkan untuk tetap tenang dan
mengambil keputusan yang tepat dalam kondisi yang penuh tekanan. Hal ini

sangat penting mengingat peran ATC yang memiliki tanggung jawab besar
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dalam menjaga keselamatan penerbangan. Selain aspek teknis dan
prosedural, peserta juga diajarkan tentang etika komunikasi, kerjasama tim,
serta pentingnya ketelitian dan kewaspadaan dalam melaksanakan tugas
mereka sebagai calon pengendali lalu lintas udara.

Prosedur pemberian expected approach time namun dalam
pelaksanaannya tidak optimal di berikan di karenakan beberapa faktor di
antaranya
1.  Bandara labuan komodo memiliki karakteristik opposite runway
2. Pesawat melakukan go arround atau mix app yang disebabkan karena

kondisi angin yang berubah secara mendadak dan signifikan (meangacu

pada penilaian HIRA inte

No ~ Keterangan
Pedamping taruna OJT
menyerahkan taruna OJT
kepada pihak Airnav

1 Indonesia Cabang
Pembantu Labuan Bajo
(melalui zoom).
Dilanjutkan dengan
orientasi lokasi OJT

Pelaksanaan ground Dibimbing dan diberi
school dan pelaksanaan arahan terkait apa saja

2  2-7 Oktober 2024 observasi di Tower yang ada di tower dan

Bandara Udara mengenai SOP Komodo
Internasional Komodo  Tower
8 Oktober 2024 - Tfiruna m_elakukan T_aruna melg[(sanakan

3 13 Maret 2025 dinas harian secara dinas sesuai jadwal yang

normal telah diberikan

Taruna OJT selesai

4 14 Maret 2025 melaksanakan OJT

Kegiatan OJT selesai
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4.3 Permasalahan OJT
Seperti contoh di atas selama pelaksanaan On The Job Training (OJT)

di Air Traffic Controller (ATC) Labuan Bajo, salah satu masalah yang
dihadapi adalah pengaruh Expected Approach Time (EAT) terhadap pesawat
yang terbang dalam kondisi IFR (Instrument Flight Rules). EAT adalah waktu
yang diperkirakan pesawat akan tiba di titik tertentu selama proses
pendaratan. Dalam konteks penerbangan IFR, EAT berperan penting dalam
mengatur kedatangan pesawat ke bandara dengan mengoptimalkan jarak
antar pesawat dan menghindari potensi tabrakan. Namun, ketepatan dalam
memprediksi waktu kedatangan ini sangat bergantung pada banyak faktor,
seperti kecepatan pesawat, cua

a,.dan kondisi lalu lintas udara.
ama"yang dihadapi selama OJT adalah
ketidakpastian dalam f " _ra akurat. Ketika kondisi cuaca
: terduga, pesawat mungkin akan
menLg]aI'aFni_ keterlambata __ata'u"'pg epatan dalam- rﬁ_e'ncépai titik yang

ditentukan. -Hal ini dapat mengg'an'ggu perencanaan kedatangan pesawat-

kelancaran alur lalu lintas u

pelaksanaan OJT ini.

Selain faktor cuaca, faktor teknis dan operasional juga mempengarubhi
ketepatan EAT pada pesawat IFR. Misalnya, ketika pesawat mengalami
masalah teknis atau harus menunda pendaratan karena alasan tertentu, EAT
yang telah diperkirakan sebelumnya menjadi tidak relevan. Pengaturan ulang
EAT yang dilakukan oleh ATC harus dilakukan secara cepat dan tepat agar
tidak mengganggu pesawat lain yang juga sedang menunggu giliran untuk
mendarat. Dalam hal ini, peserta OJT diajarkan untuk segera
mengkoordinasikan perubahan EAT dengan pesawat terkait agar pelayanan

tetap berjalan teratur dan aman.
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Tantangan lainnya adalah keterbatasan dalam kapasitas bandar udara.
Bandar udara seperti Labuan Bajo memiliki kapasitas yang terbatas dalam
menerima jumlah pesawat yang datang dalam waktu bersamaan. Ketika EAT
yang telah diperkirakan menunjukkan bahwa banyak pesawat akan tiba
hampir bersamaan, ATC harus mempertimbangkan faktor antrian dan
memprioritaskan pesawat yang harus mendarat terlebih dahulu. Dalam hal
ini, peserta OJT harus belajar untuk membuat keputusan yang tepat mengenai
pemisahan pesawat, memastikan pesawat yang dapat mendarat dengan teratur
dan aman tanpa adanya gangguan.

Peserta OJT juga dihadapkan pada permasalahan koordinasi dengan
pilot terkait EAT. Pesawa

ang._terbang dalam kondisi IFR seringkali

Keterlambatan/dalar "a,ta komunikasi yang kurang

/

efektif.dapat menyebabka ' kebifigungannya pilot aTarﬁ_hnehgikuti instruksi

ATC. Oleh karena itu, Selama OJT, peserta_dilatih untuk memiliki

keterampilan kom a‘s‘fﬁapé'b'a'ik_q‘é‘r'\?n U memberikan informasi yang
1. kepada pilot,

jelas serta tepat EAT tetap dapat diikuti dengan
akurat. _ n

Akhirnya, permasala é: yéng dihadapi selama OJT terkait EAT
adalah bagaimana pengaruhnya terhadap pengelolaan pesawat yang mendarat
secara berurutan. Ketika pesawat-pesawat yang dijadwalkan untuk mendarat
berdekatan waktunya, ATC harus memastikan bahwa jarak antar pesawat
dipertahankan dengan baik. Jika EAT tidak diperhitungkan dengan tepat,
pesawat bisa terlalu dekat satu sama lain, yang berisiko tinggi bagi
keselamatan penerbangan. Selama OJT, peserta harus belajar mengelola jarak
antar pesawat, menjaga EAT yang optimal, dan menggunakan teknik
manuver untuk memastikan pesawat mendarat dengan aman dan sesuai

jadwal.
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Ab

beri traffic info karena belum masuk wilayah udara Labuan Bajo, setelah itu

kita sebagai controller sebisa mungkin memberikan EAT untuk pesawat
arrival dalam contoh kejadian di atas AWQ 642 meminta EAT dan yang
dilakukan ATC adalah menambahkan leaveing mosva AWG 6524 pada
09.48+6=09.53 agar pesawat terebut mengetahui kapan dia akan approach.
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Gambar 4.2

Pesawat BTK 6333 Hold on Taxiway Bravo

0 Janding, mal_<a prosedur yang

aircraft dipertEIe_r;k*ah melaksanakan

telah “djtetapkan _untuk ag

menggunakan SID 1 lewe t Sblo. Pada contoh kasus

yang sering terja di simpulkan bahwa pilot

sehingga dapat menentukan decision dengan waktu holding yang telah di

berikan.

Selain nilai Average Time Interval (ATI), terdapat komponen lain untuk
menghitung nilai Expected Approach Time (EAT) yaitu procedure pesawat
IAF Mosva yang telah diklasifikasikan menjadi 3 bagian antara lain:

1.  Parallel entry, digunakan untuk pesawat yang datang dari arah R069-
R179 LBJ maka nilai entry procedure dalam perhitungan EAT
ditambah 3 menit dikarenakan memiliki 2 leg (2 menit) dan satu buffer
(1 menit)

2.  Offset entry, digunakan untuk pesawat yang datang dari arah R179-
R249 LBJ maka nilai entry procedure dalam perhitungan EAT
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ditambah 3 menit dikarenakan memiliki 2 leg (2 menit) dan satu buffer
(1 menit)

3. Direct entry, digunakan untuk pesawat yang datang dari arah R069-
R271 LBJ maka nilai entry procedure tidak ditambah dalam
perhitungan EAT karena pesawat langsung melakukan approach.

Dari pembahasan diatas, kita dapat memperoleh nilai Expected

Approach Time (EAT) dengan perhitungan sebagai berikut:

EAT 1 =NO DELAY EXPECTED

EAT 2=EAT 1+ ENTRY

EAT 3 =EAT 2 + ATI

EAT 4 = EAT 3 + ATI

Dan seterusnya

Keterangan:

—

EAT 3 = Waktu perkiraan

ATI = Averdge Time Interval ~—

Pemecahan Masalah

Di dalam ICAO DOC 4444 Air Traffic Management Bagian 6.5.6.2.2
dinyatakan bahwa:

"In determining the time interval or longitudinal distance to be applied
between successive approaching aircraft, the relative speeds between
succeeding aircraft, the distance from the specified point to the runway, the
need to apply wake turbulence separation, runway occupancy times, the
prevailing meteorological conditions as well as any condition which may
affect runway occupancy times shall be considered. When an ATS

surveillance system is used to establish an approach sequence, the minimum
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distance to be established between succeeding aircraft shall be specified in
local instructions.”

Dengan arti "Dalam menentukan interval waktu atau jarak longitudinal
yang akan diterapkan antara pesawat yang akan melakukan approach secara
berurutan, kecepatan relatif antar pesawat, jarak dari titik yang ditentukan ke
landasan pacu, pengaplikasian seperasi berdasarkan wake turbulence antar
pesawat, Runway Occupancy Time (ROT), kondisi meteorologi yang berlaku
serta kondisi apapun yang dapat memengaruhi Runway Occupancy Time
(ROT) harus dipertimbangkan. Jika sistem ATS Surveillance menetapkan
urutan pendekatan (approach sequence), jarak minimum yang ditetapkan
antar pesawat yang berhasil dan.a

kan melakukan approach harus ditentukan

Mengacu pada S0P . ' RPNPL Cabang Pembantu Labuan

Bajo yang meeta‘ ahwa \E,
L : R
1. Waktu perkiraan pe dekatan arus it_etapkan untuk pesawat

kedata _an yang akan mengalaml penundaan selama 10 menit atau

pesawat udara segera' | z;lpat selisin 5 menit atau lebih dengan
yang disampaikan sebelumnya.

3. Perkiraan waktu pendekatan untuk pesawat pertama yang tidak terkena
penundaan akan diberitahu dengan phraseology, "NO DELAY
EXPECTED", perkiraan waktu pendekatan untuk pesawat kedua adalah
saat pesawat pertama akan meninggalkan "lIAF" ditambah interval
waktu rata-rata.

Dari semua permasalahan dan pembahasan yang Penulis paparkan,
terdapat dua komponen penting yang dibutuhkan untuk menghitung nilai
Expected Approach Time (EAT) yaitu nilai Average Time Interval (ATI) dan
penentuan entry procedure untuk pesawat yang akan melakukan Instrument

Approach Procedure (IAP). Pada saat pengaplikasiannya di operasional
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pemanduan, ditemukan bahwa didalam Standard Operating Procedure
(SOP) APP Cabang Pembantu Labuan Bajo belum memuat dan menetapkan
nilai Average Time Interval (ATI) yang menyebabkan keputusan para ATC
berbeda-beda dalam menetapkan nilai ATI.

Bandar Udara Komodo tidak seperti bandara pada umumnya,
banyaknya terrain yang berupa perbukitan di sekitar aerodrome menyebabkan
runway 35 pada Bandar Udara Komodo tidak layak digunakan pesawat untuk
melakukan pendaratan secara instrumen dikarenakan terdapat perbukitan di
final runway 35. Hal ini menyebabkan Bandar Udara Komodo menggunakan
prosedur opposite runway, dimana departing aircraft pun ikut menjadi

pertimbangan dalam menentukan nilai Average Time Interval (ATI) dan juga

pesawat telah meninggalkar runway
Penelltl n ini menyarankan agar Average Time Interval (ATI) segera
n‘a‘d Operaﬂ% edure (SOP) Perum LPPNPI

jo un: uk Setrap kategorl esa

ditetapkan dalam

Cabang labuan t yang beroperasi di Bandar
Udara komodo :
Berdasarkan kecepatan Wét untuk kategori A dengan rentang
approach speed kurang dari 90 knots, kategori B dengan rentang approach
speed antara 91-120 knot (rata-rata 110 knot) dan kategori C dengan rentang
approach speed antara 121-140 knot (rata-rata 130 knot) serta jarak antara
Initial Approach Fix (IAF) sampai dengan runway, maka dapat dilakukan
perhitungan waktu yang dibutuhkan pesawat dari IAF menuju runway adalah
14,9 NM dan 14,5 NM maka sama-sama di bulatkan menjadi 15 NM maka
perhitungan didapatkan sebagai berikut:
1.  Waktu untuk Pesawat Kategori A

. s 15 NM _ 10 n
" v 90 kts/60 menit rent

2. Waktu untuk Pesawat Kategori B
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s 15 NM
v 110 kts/60 menit

3. Waktu untuk Pesawat Kategori C

t= = 8.1 =~ 8 menit

= s 15 NM 6O nT it
=V 130 kts/60 menit > /e
Keterangan:

t = Interval waktu yang di butuhkan pesawat
s = Jarak poin ke runway

v = Approach speed

Dari ketiga perhitungan di atas, dapat disimpulkan bahwa interval

axiway-lamanya pesawat

berada di.runway tidak ber untuk menentukan ATI, namun untuk

adalah runway 35 karena Bandara Komodo termasuk dapat opposite runway
jadi cumwan yang digunakan adalah runway 17 maka pesawat harus
melakukan backtrack terlebih dahulu sehingga memerlukan waktu lebih lama
untuk keluar extowsa (vacating runway) berikut penulis mengambil waktu

rata-rata menggunakan rumus statistika rata-rata:

XX+t Xy

n
Keterangan

X = Rata-rata
X1,X1, -, Xy = Jumlah data

n = Banyak data
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Tabel 4.2
Aircraft Vacate Runway on Taxiway Alpha

No Flight Type of Duration
" Number Aircraft Vacate Runway
1 CTV633 A320 4
2 BTK 6333 B739 5
3 BTK 6526 A320 4
4 WON 1830 B739 5

5 SJV 726 B739 4

Ketika pesawat exit runway melalui taxiway bravo maka perkiraan

pesawat vacating runway sebagai berikut:

Tabel 4.3
Aircraft Vacate Runway on Taxiway Bravo
NoO Flight Type of Duration

" Number Aircraft Vacate Runway
1 CTV633 A320 2’
2 BTK®6333 B739 2’
3 BTK 6526 A320 2’
4  WON 1830 B739 3
5 SJV 726 B739 2’

(Sumber: Hasil penelitian penulis selama 2 minggu)

Mean Runway Occupancy Time Landing (MROTL)
X1+X2 +"’+Xn
n

MROTL 07 =
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4.5

2+2+2+3+2

MROTL 07 = 5

11
MROTL 07 = =

MROTL 07 = 2.2 = 2 (dibulatkan menjadi 2)

Berikut adalah data yang dikumpulkan pada saat melakukan on the job
training pada Cabang Labuan Bajo, Seperti terlampir di dalam tabel
pengamatan MROTL 07 = 4.4 (dibulatkan menjadi 4)

Berdasarkan Advisory Circular 170 Part 2 bahwa aspek yang perlu

dikaji adalah kecepatan relatif pesawat yang melakukan approach, jarak

holding fix ke runway dan ROTL. Setelah data mengenai interval waktu yang

- -]
Ne lnt_e_i"‘_\lfll-._'.' 1 |__'__'._-

Penerapan Pemberian EAT

Prosedur pemberian EAT (Expected Approach Time) pada pesawat
yang memiliki estimate berdekatan agar segera dicantumkan dalam Standard
Operating Procedure (SOP) Perum LPPNPI Cabang labuan bajo. Dan
prosedure ini segera disosialisasikan kepada personil ATC.

Approach clearance untuk pesawat harus memiliki EAT (Expected
Approach Time), EAT diberikan pada saat pesawat melakukan first contact:
1.  Untuk pesawat pertama dimana diperkirakan tidak mengalami delay

maka diberikan:

“NO DELAY EXPECTED”
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Pesawat kedua dan seterusnya harus diberikan EAT yang didapat dari
perhitungan ETA pesawat pertama ditambahkan ATI, dengan rumus
sebagai berikut:

EAT 1 = ETA IAF

EAT 2 = EAT 1 + ATI + Entry Procedure

EAT 3 = EAT 2 + ATI

EAT 4 = EAT 3 + ATI

Approach clearance yang berisi EAT adalah sebagai berikut:

“[CALL SIGN] ... PROCEED TO ... DECEND TO 5000 FT
[ALTITUDE], EXPECTED APPROACH TIME : 09.30”
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5.1

BAB YV
PENUTUP

Kesimpulan

5.1.1 Kesimpulan Terhadap Bab

Di dalam Standard Operating Procedure (SOP) APP Perum
LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo dinyatakan bahwa pemberian
Expected Approach Time (EAT) harus ditetapkan untuk pesawat
kedatangan yang akan mengalami penundaan selama 10 menit atau
lebih. Dalam menentukan perhitungan EAT diperlukan nilai-nilai

penting yaitu Average erinterval (ATI) dan entry procedure. Pada

pengaplikasiafiny di andarayd ankKomodo yang menggunakan
prosedur ow : nila T '_ep rting aircraft dan Runway
B ! enit yang turut menjadi
pertlmbangan dalam menhltung nilai Expected Approach Time (EAT).
Untuk menentukan Jﬂal Averaﬂ‘Tlme Interval (ATI) pada Bandar

nilai tersebut, Penulis

yaitu 6 menit dan ATIldep departing aircraft yaitu 4 menit.

5.1.2 Kesimpulan Terhadap Pelaksanaan OJT Keseluruhan

Kesimpulan Penulis selama melaksanakan On the Job Training
(OJT) selama kurang lebinh ENAM bulan di Perum LPPNPI Cabang
Pembantu Labuan Bajo Unit APP/TWR Combined Service yaitu dapat
menerapkan ilmu pengetahuan yang diberikan di kampus secara
langsung di dunia kerja dan menambah wawasan dan pengalaman yang
tidak akan didapatkan di dalam kampus serta mengetahui kondisi di
dunia kerja secara langsung baik dalam berkoordinasi antar unit
ataupun dalam memandu lalu lintas penerbangan. Ditambah dengan
jumlah traffic dengan rata-rata 42 per hari dengan permasalahan yang

berbeda-beda tiap jamnya tentunya sangat bermanfaat untuk
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meningkatkan kualitas dan kesigapan taruna dalam bertugas sebagai
petugas lalu lintas udara. Sehingga diharapkan ke depannya dapat
membangun dan mewujudkan dunia penerbangan khususnya dalam

bidang ATC yang sesuai dengan semestinya.

5.2 Saran
5.2.1 Saran Terhadap Permasalahan OJT
Pada laporan On the Job Training ini, penulis menyarankan
kepada Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo untuk

menetapkan nilai Average Time Interval (ATI) dalam SOP APP

terkait gdengan perhitli_ngan 'ni_]ai Average Time Interval (ATI) untuk

pemberian n ﬂ)gqea' Ahbf(_)%c? T) berdasarkan observasi
ta yang: - telah-di

menjadi  alat%

pengambi oleh Penulis, diharapkan

ant membantu  ATC dalam
mengoptimalkan tugas' :
5.2.2 Saran Terhadap Pelaksanaan OJT Secara Keseluruhan

Penulis berharap kepada pihak penyedia jasa pelayanan navigasi
Perum LPPNPI Cabang Pembantu Labuan Bajo dapat terus melakukan
peningkatan kualitas pelayanan penerbangan dan sarana prasarana guna
menciptakan layanan penerbangan yang aman, nyaman, teratur, dan
efesien. Dan tetap menjadikan tempat untuk berbagi wawasan serta
pengalaman bagi para Taruna OJT mendatang.

Demikian kesimpulan dan saran yang dapat disampaikan dari
permasalahan yang ada saat ini. Semoga dengan diangkatnya
permasalahan dengan judul "Perhitungan Nilai Average Time Interval
(ATI) untuk Mengaplikasikan Expected Approach Time (EAT)
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pada Opposite Runway Bandar Udara Komodo Labuan Bajo"
diharapkan dapat membantu semua pihak yang terkait.
5.2.3 Saran Terhadap Akademik

Dalam laporan OJT mengenai Expected Approach Time (EAT),
sangat penting untuk memberikan penjelasan yang lebih mendalam
tentang konsep dasar EAT dan bagaimana hal tersebut digunakan dalam
perencanaan kedatangan pesawat di bandara. Sebagai saran, penulis
laporan sebaiknya menambahkan lebih banyak rincian mengenai
faktor-faktor yang mempengaruhi perhitungan EAT, seperti cuaca,
kondisi lalu lintas udara, serta kecepatan pesawat. Pengetahuan tentang
bagaimana pengendali_lalu_lintas udara (ATC) memanfaatkan EAT

r

praktis atau studi kasus yang menunjukkan bagaimana EAT berperan
dalam menghindari kemacetan di jalur pendekatan atau penundaan
penerbangan. Hal ini akan memberi gambaran nyata mengenai
implementasi teori EAT dalam kondisi lapangan, serta meningkatkan
wawasan tentang pentingnya kolaborasi antara pilot dan pengendali lalu
lintas udara dalam memastikan akurasi dan kelancaran kedatangan

pesawat.
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LAMPIRAN

Lampiran 1. ATC Job Descriptions

A.

ATC Watch Supervisor
ATC Watch Supervisor mempunyai tanggung jawab sebagai berikut:

1.  Memimpin anggota shift nya
2. Mengatur posisi kerja anggota shift terkait
3. Mengatur pembagian tugas anggota shift terkait
4.  Melakukan pemeriksaan terhadap kesiapan fasilitas kerja
5. Mengawasi anggota shift
6.  Mengarahkan anggotassh
7. : Qp@*&‘“
A . -
8. an tindakan a JaR situasi yang kritis
9. . - it terkait_J
10 -M_gnasi buku cat nal kerja (Iogbo&) _pét(-:ia tiap
11. h  terima ATC Watch Supervisor
‘IZ v, . ]
12. 1gas fain yang if atasan
Controller ‘PUHA B p:'{ |

Controller adalah seorang pemandu lalu lintas udara atau pemandu
darat yang melaksanakan pelayanan pemanduan lalu lintas udara/ pemanduan
di darat dalam posisi kerja menggunakan cara-cara prosedural dengan tugas
sebagai berikut:

1.  Mencegah tabrakan antar pesawat
2. Mencegah tabrakan antar pesawat di daerah pergerakan dan antar
pesawat dengan halangan di daerah tersebut

Mempercepat dan menjaga kelancaran arus lalu lintas penerbangan
4.  Memberikan saran dan informasi yang berguna untuk keselamatan dan

efisiensi penerbangan
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10.

1.
2.

Memberitahukan kepada pihak terkait sehubungan dengan adanya
pesawat yang membunuhkan pencarian dan pertolongan dan membantu
pihak tersebut sebagaimana yang dipertukan

Menjaga jarak aman sesuai dengan standar separasi Bandar Udara
Memberikan ketinggian hagi pesawat sesuai kondisi lalu lintas udara
Menyampaikan dan/atau menerbitkan ATC clearance, instruksi, dan
arahan bagi pilot sesuai rencana terbang yang telah disampaikan
Melaksanakan koordinasi dengan unit pemanduan lalu lintas udara lain
yang batas-batas udaranya berhimpitan

Memutuskan ketinggian yang tersedia, ketinggian akhir (final) dan

perkiraan waktu pada_titik alih pemanduan, penyimpangan dan

Pinang atau approac

Melaksanakan koordinasi dengan unit-unit pelayanan lalu lintas
penerbangan

Melaksanakan koordinasi dengan unit AMC tentang posisi parkir untuk
pesawat yang datang

Menerima perkiraan waktu kedatangan dari unit pelayanan lalu lintas
penerbangan lain

Memberitahukan urutan keberangkatan pesawat kepada unit approach
dan ATC pemandu

Menerima urutan kedatangan pesawat dari unit approach dan
menyampaikannya kepada pemandu yang sedang bertugas

Memasukkan data penerbangan ke laporan harian pergerakan pesawat.
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Lampiran 2. Jadwal Pelaksanaan OJT

JADWAL DINAS OJT MAHASISWA /I PRODI D3 LLU XIII
POLITEKNIK PENERBANGAN SURABAYA
PERUM LPPNI KANTOR CABANG PEMBANTU LABUAN BAJO

NOVEMBER 2024
TANGGAL

1234 7 (8|9 (10|11 14 |15(16 |17 |18 2122|2324 |25 28|29 (30
NO| NAMA INITIAL [1um |Sab [Mgu| sen Kam |Jum | Sab [Mgu|Sen Kam|Jum | Sab |Mgu|Sen Kam |Jum | Sab [Mgu|Sen Kam |Jum |Sab
1 |AZARA AYU NAWA HAPSARI AZ po| L [ESEleY) v [ESHlp| L [ESH|RY| T [ESH) L JESElR| T lisHip| L [ESHlP[ES L [ESHEERINEN T ESE L
2 |ELSA MANORA WIDIASTRI CcC sle|iLfs|e|Tfs|p|L]|s|rp|[T]|P|L ';S[P T s P| L [ESH|PYIESEPY] L |ESH| T |ESE P |ES)
3 |JIHAN MELANIA ROSYIDAH M risle| L S p | TlSe| . S e sle| L fSlp | TS| L TP ISP L[S T]|P
CATATAN :

w N

T=10.00 - 17.00 WITA
K =08.00 - 16.00 WITA
PERGANTIAN SHIFT DILAKUKAN 30 MENIT SEBELUM JAM DINAS

[LFN

NO NAth ]
AZARA AYU NAWA HAPSARI
ELSA MANORA WIDIASTRI
JIHAN MELANIA ROSYIDAH

-

~

w

CATATAN :

P =07.00 - 13.30 WITA
5=1330-2000WITA
T =10.00 - 17,00 WITA
K =08.00 - 16.00 WITA

DEDAANTIAA CLIET NI AVEIVAN 30 AACAIT CCOEIEINA IAR

-

na wN

59



Lampiran 3. VOR IAP RWY17

25 Ny
WATO AD 2.24-11A
ATIS 11263 LABUAN BAJO/
AlIP INDONESIA (VOL II) Komodo Tower: 122.7/118.10(SRY) Komodo
INSTRUMENT APPROACH apEeLev 238 VOR RWY 17
CHART - ICAO Height related ta AD Eley {ai¥ove  CAT A/BIC/ID
"] T 1] L] ' 1] L] R 1 1] ‘ L ] 1] 1 1
E119%40 £119°80 LI:"TCE' '
e ELEV, ALT AND HGT N FEET
il DT IN NM
BRG ARE MAG
VAR 1“E (2020}
o 308”30 ) -
1 .- - | -“‘:!
2 ams 4 £
i < :;T?" 1y
.";f
— 50830 —
1 2421 | PLAN VIEW
PROFILE VIEW
MISSED APPROACH :
IAF Climb straight ahead, at LBJ VOR/DME
MOSVA furn RIGHT to infercept RDL 359 L8)
> 7 F proceed to MOSVA 4000 f1 for holdng
&%gl _‘\ ; or as instructed by ATC.
é -3 179 rggg% FAF L8J
2000 VOR/DME
% ' I90 11762)
< | Joe . MAPE o MOSVA
15 ——
g """"""""" - TCH : 50
1300, 1100 oca THR ELEV - 298
[ . 16 E .IA o ru H'I _l ~.. “l . .l . . R" - v_q INCA hoin THR RWY 17
18 18 i ' n 10 8 s e 3 O haatem [3) VOR/DME
OCA[H| Mo s voromg 5 4 3
CAT of Aircraft | A 8 [ C[D ATTUDE | 1818 1300 | 982
Sfrogit;ts 940(702| Distance FAF - MAPE 3.4 NM
Visbility [0 o ATS Zio0m Ground Speed [knafs] | 70 | 80 | 100 | 120 | 140 | 140 180
Circing 1700(1462) | 2430{2192| |Tme (min:sec) 2:55 | 2:33 | 202 | 1:42 | 1:27 | 1:17] 108
Visioiity Om Rate of Descent (ft/min] | 272 | 425 | 531 | &37 | 742 | 849 | 955
NOTES:
Diractorate General of Civil Aviation AIRAC AIP AMDT 147
11 JUL 24
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Lampiran 4. RNP IAP RWY17

25 Ny

ATIS 1263 —a
AIP INDONESIA (VOLIl)  omodo Tawer: 122 7119 10{SRY) Komodo
INSTRUMENT APPROACH apELey 2338 RNP RWY 17
CHART - ICAO Haight related ta AD ELEV WAT 4P CAT A/B/C/D
" EI‘L‘AE ’ : ' ' ‘ ‘El:"-“&! ! : : 000 ' : &
| —sogvier ELEV, ALTAND HGT IN FEET N
DISTIN NM 3
n BRG ARE MAG 1
VAR 1% {2020) & §§ :
- MOsVA |
I' 1
o
~ " & -
L
£ M
o SO8"20 -
5°
OMODO _ 3
B 5 .M3 N
|| N -
e —= )
e T 4383
LN
v
080 B M
PLAN vnsw 2421
-A 4 1 1 l 1 2 1 l s Il 1 1 Y
PROMLE VEW ?\- MISSED APPROACH:
MOSVA BB 1 MD403 furn RIGHT direct to OMODO
%8 1o MOSVA 4000 ft for holding
or as insfructed by ATC.
[3742) M
179°—> 3500 MD402
g 255 °‘J95., {2762) {£AS
{1762 MD403 1o MOSVA
- 171 S (MAP) OMODO
2% -
é. ’7 Ie - - TCH: =
o 1020 oCcA ’@\ THR 2LEV : 238
[ s 14 12 10 i s 4 2 [ MM Yo THE FWY 17
OCA(H) Mo THR Rwyi?[ 5 4 3
CATciAcron | A | B8 | € | D ALTTUDE =5 1562 1243
LNAV G 20653) Distance MD402 o MD403 1 3,4 NM, MD403 fo THR RWY 17 : 20NM
Visbiity[o as 3500m Ground Speed (knots] | 70 | 8 | 100] 120 | 140 | 160 | 1@
Cirding 1700(1482) | 2430(2192] |Tme (min :sec] 2:55 | 233 | 202 142 [ 127 |17 1208
Vistiity 5000m Rafe of Descent (f/min] | 372 | 425 | 531 | 637 | 743 | 849 | 9%
NOTES:
Directorate General of Civil Aviation AIRAC AIP AMDT 147
11 JUL 24
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Lampiran 5. SID RWY35

28 Mg
3100 ”.

e WATO AD 2.24-7A1
AIP INDONESIA (VOL Il) 00 35 LABUAN BAJO/
STANDARD DEPARTURE ATIS 11283 For00 Komodo
CHART - INSTRUMENT (SID) - ICAO ADELEV :238 Komodo Tower __: 122.7/119.10(SRY) Gt RNP RWY 35
= 7 TITTTT TT T m T T T | PR
E ELEV.ALLAND HOT I FesT | BUIEN ONE BRAVO DEPARTURE
- soero IN b Climb on course 001° fo SRAYA fo SIDAS

R 10 ATINO fo RUTEN then join Wa2.
L i
Climb on course 001° fo SRAYA to SBOLO
52 1o RINCA fo TOGEM then join W42.
| Remark :
2 47 -~ Minimum Climb gradient 8% unil SRAYA
4
70

o

Changes - AIP VOL.

SCALE 1 : 750000
s

30 2o

AIRAC AIP AMDT 147
11JUL24
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Lampiran 6. STAR

28 e
3100 v-
g W WATO AD 2.24-8A1
AIP INDONESIA (VOL Il E AN LABUAN BAJO/
STANDARD ARRIVAL | TRANSITION LEVEL -FL1%0 ATIS 11283 Fowa Komodo
CHART - INSTRUMENT (STAR) - ICAO __ ADELEV: | TRANSTIONALT ;11 600 Komodo Tower - 122.7/118.10(SRY) e RNP RWY 17
10 s PP
RUNWAY 17
ELEV.ALT AND HGT IN FEET
il NARZ TWO ALPHA ARRIVAL
o Arrival from W42 via NAFIZ to KANRI
YARYE{XE0) to ENPUL to MOSVA.

HUMAI TWO ALPHA DEPARTURE
Atilval from Wes via HUMAI fo NINIG
o MOSYA.

AIRAC AIP AMDT 147
11JuL24
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Lampiran 7. VFR Corridor Over Labuan Bajo CTR

VFR ROUTE KOMODO AREA
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