y»y -

4 STUDI PERSAINGAN USAHA
 PELABUHAN UTAMA DI BANTEN

Fatah Sulaiman
dan Tim

PELSUS PLTU BURALAYA

FELSUS 'L TET

PELSUS PT SANTA FE

J§ OT INDAM KIAT

KEC BOUCHEGALA

PELSUS PT PROMTAL

US ©7 DOVER CHEMICAL

PELSUS FT BMT

PELSUS PT LaC
PELEUS PT RAKRN SASE|
PELSUS PENTANINA T TRANST
PELSUE PT PEM

ANTOR
WALIKOTA CILEGON

PORT & SERVICES
CENTRE FOR TRANSPORT SYSTEM AND LOGISTICS

KRAKATAU BANDAR SAMUDERA




Study Perbandingan Usaha Pelabuhan

Utama Di Banten

Penyusun:
Fatah Sulaiman
M. Iman Santoso
Achmad Bahauddin
M. Fachruriza Pradana
Asep Ridwan
Bobby Kurniawan

CENTRE FOR TRANSPORT SYSTEM AND LOGISTIC (CTSL)
UNIVERSITAS SULTAN AGENG TIRTAYASA



PRAKATA

Puji syukur dipanjatkan kepada Allah SWT atas Karunia dan Rahmat-Nya, sehingga
buku “Studi Persaingan Usaha Pelabuhan Utama di Banten” ini dapat diselesaikan sesuai
dengan waktu yang ditentukan. Komparasi pelabuhan ini sangat penting dipetakan sehingga
kita bisa mengetahui kelebihan dan kekurangan masing-masing pelabuhan dan juga keunikan
atau fokus bisnis dari masing-masing pelabuhan.

Buku ini merupakan hasil kerjasama riset antara Centre for Transport System and
Logistik (CTSL) Universitas Sultan Ageng Tirtayasa dengan PT. Krakatau Bandar Samudera
Cilegon. Beberapa data primer merupakan hasil yang diperoleh dari survey, wawancara, dan
observasi langsung ke pelabuhan. Sedangkan data sekunder diperoleh dari pelabuhan yang
terkait sehingga dapat dijadikan pegangan.

Harapan kami dengan terbitnya buku ini bisa menambah wawasan tentang
kepelabuhanan yang merupakan pintu gerbang investass dan indikator tumbuhnya
perekonomian suatu bangsa dengan mengalirnya arus barang dan jasa yang melalui pelabuhan
tersebut. Bagi pengelola pelabuhan menjadi suatu kolaborasi agar masing-masing bisa
mengembangkan pelabuhan sesuai dengan fokus bisnisnya sehingga bisa bersaing secara sehat
dan tumbuh bersama.

Kami menyadari bahwa buku ini mash terdapat banyak kekurangan dan
ketidaksempurnaan. Oleh sebab itu, kami berharap adanya kritik dan saran yang membangun
agar ada perbaikan di masayang akan datang. Kami sangat berterimakasih kepada semua pihak
yang telah membantu sehingga buku ini bisa terbit.

Fatah Sulaiman dan Tim



RINGKASAN

Propinsi Banten memiliki tiga pelabuhan utama, yaitu Pelabuhan CDG,
Pelabuhan CDW dan Pelabuhan MN. Dengan adanya Undang-Undang No.17
tahun 2008 tentang Pelayaran, maka mulai dipisahkan fungsi regulator dan
operator pelabuhan sehinga dapat membuka peluang bagi swasta di sektor
kepelabuhanan. Setiap pelabuhan baik badan usaha milik Pemerintah maupun
swasta mempunyai kesempatan yang sama untuk bersaing. Kajian ini berusaha
untuk meneliti persaingan usaha di bidang pelabuhan tersebut, khusus untuk tiga

pelabuhan utama di Banten.

Untuk menganalisis persaingan usaha pelabuhan di Banten digunakan GE-Matrix
yang memakai parameter faktor daya tarik industri (industry attractiveness index)

berupa: Market share, Market growth, Services, Demand Variability dan regulation.

Disamping itu juga dipakai faktor kekuatan bisnis (business strength index)

berupa: Location, Facilities, Capacity, Brand Recognition, Information Technology.
Sementara itu untuk melengkapi analisis, dipaparkan juga disampaikan analisis

utilitas pelabuhan dan proyeksi pertumbuhan pasar pelabuhan di Banten.

Hasil kajian menunjukkan bahwa Pelabuhan CDG berada pada GE Matriks posisi HIGH
- HIGH atau great strength. Sehingga rekomendasi yang tepat adalah,
memelihara/memperkuat kepemimpinan (maintain leadership), mencari peluang global,
meningkatkan pangsa pasar serta mencari dominasi yang tepat. Sementara pelabuhan
CDW ada di lokasi matriks HIGH - MEDIUM. Sehingga rekomendasi yang tepat untuk
Pelabuhan CDW adalah membangun kepemimpinan, pemilihan pasar yang lebih selektif,
menghindari persaingan dan menekankan pada peningkatan profit dengan cara
menaikkan produktifitas. Adapun Pelabuhan MN berada pada posisi matriks LOW -
LOW, sehingga rekomendasi yang tepat untuk pelabuhan ini adalah: Divest (melepas).
Dalam kasus ini Pelabuhan MN tidak mempunyai pasar yang cukup dan juga tidak

memiliki kekuatan bisnis. Jadi langkah yang paling tepat adalah keluar dari bisnis.



ini. Bila ingin meningkatkan kekuatan bisnis maka akan membutuhkan biaya
yang sangat mahal sehingga harus dilakukan dengan sangat hati-hati, misalnya

dengan melakukan kerjasama atau menggandeng mitra bisnis yang sangat kuat.
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BAB1
PENDAHULUAN

PT Krakatau Bandar Samudera (PT KBS) sedang melakukan pengembangan bisnis
dalam rangka meningkatkan kegiatan operasional bongkar muat. PT KBS adalah satu
dari anak perusahaan PT KS yang bergerak di bidang jasa pelabuhan yang melayani
PT Krakatau Steel (Persero) Tbk, KS Group, dan non KS. Dengan adanya program
pengoperasian Proyek Blast Furnace PT KS pada pertengahan tahun 2015 dan
meningkatnya aktivitas produksi PT Krakatau Posco (PT KP), diperkirakan akan
berdampak langsung pada peningkatan lalu lintas material bahan baku dan

distribusi produk yang harus dilayani oleh PT KBS.

Namun peningkatan lalu lintas material bahan baku dan distribusi produk yang
harus dilayani oleh PT KBS, tidak didukung dengan fasilitas eksisting yang ada di PT
KBS. Hal ini tentunya akan menjadi suatu kendala bagi PT KBS, sehingga dapat
menyebabkan potensi berkurangnya kualitas pelayanan PT KBS terhadap pelayanan

jasa kepelabuhanan.

Salah satu aktivitas jasa kepelabuhanan yang semakin mendesak untuk segera
direalisasikan adalah pengembangan fasilitas pelabuhan untuk proses
pembongkaran material curah dan break bulk, terutama dalam penyediaan gudang
tertutup yang terintegrasi dengan fasilitas bongkar/ unloading pelabuhan dengan
material curah (food type) seperti: gula, kedelai, jagung, bungkil, dan gandum. Oleh
karena itu PT KBS memandang perlu dilakukannya kajian untuk melihat

perkembangan dan persaingan pelabuhan di Banten.




Kajian dalam buku ini dilakukan dengan tujuan untuk mencari informasi yang

diperlukan perusahaan dengan benar disebabkan aktivitas marketing semakin

kompleks dan perkembangan pasar / konsumen sangat cepat. Adapun manfaat yang

diperoleh bagi pengelola pelabuhan adalah :

1.
2.
3.

Mengetahui pertumbuhan pasar secara keseluruhan

Mengetahui kelebihan dan kelemahan para kompetitor

Bisa mengantisipasi terhadap keadaan yang tidak di inginkan yang
mungkin dapat merugikan perusahaan.

Bisa menyesuaikan harga yang ada di pasaran dengan produk atau jasa
yang akan dijual.

Dapat mencari peluang pasar yang belum diketahui oleh pesaing.

Adapun ruang lingkup bahasan dalam buku ini terdiri dari :

1.

Analisis utilisasi sarana dan prasarana di Pelabuhan yang berada di Banten
yaitu : Terminal CDW, CDG dan MN
Analisis situasi persaingan usaha dengan melakukan benchmarking ketiga
pelabuhan atas.
Model perbandingan penilaian kinerja Pelabuhan CDW, CDG dan MN.
Analisis kebutuhan sarana dan prasarana pendukung (baik berupa tools
maupun material handling) untuk meningkatkan pelayanan pelabuhan.
Analisis persaingan usaha yang dihadapi PT KBS terhadap pesaing-
pesaingnya dengan cara mengamati dan mengantisipasi reaksi lingkungan
internal ataupun external perusahaan :
A. Segmentasi Pasar :
a) Berdasarkan Jenis Cargo
b) Berdasarkan Pengguna Jasa

¢) Berdasarkan Geografis




Dan memilah pola yang paling dominan dalam strategi persaingan

usaha.

Indikator variabel internal antara lain :
a) Pangsa pasar

b) Area Pemasaran

c) Sales Force

d) Differensiasi Pemasaran

e) Kualitas produk/jasa

f) Harga produk/jasa

g) Efektivitas distribusi

h) Pelayanan pelanggan

Indikatorvariabel eksternal antara lain :
a) Pertumbuhan pasar

b) Market size

c) Daya beli

d) Pengetahuan pelanggan

e) Jumlah pesaing

f)  Struktur persaingan

g) Keagresifan pesaing

h) Regulasi.




BAB II
GAMBARAN UMUM WILAYAH STUDI

21. Skala makro

Tinjauan wilayah skala makro dimaksudkan untuk melihat kondisi dan karakteristik
wilayah yang diperkirakan akan menjadi wilayah pengaruh ataupun wilayah pelayanan
dari kegiatan pelabuhan laut yang direncanakan. Lingkup wilayah yang menjadi tinjauan
skala makro ini adalah lingkup wilayah Provinsi Banten dengan beberapa aspek yang

menjadi perhatian utama seperti: kependudukan, perekonomian, dan perdagangan.

21.1. Geografi

Wilayah Banten berada pada batas astronomi 5° 7" 50” - 7° 1" 11” Lintang Selatan dan 105°
1" 11”7 - 106° 7" 12” Bujur Timur, berdasarkan UU RI Nomor 23 tahun 2000 luas wilayah
Banten adalah 9.882,92 Kma. Secara wilayah pemerintahan Provinsi Banten terdiri dari 4
Kota, 4 Kabupaten, 154 Kecamatan, 262 Kelurahan, dan 1.273 Desa. Adapun batas wilayah

Provinsi Banten adalah sebagai berikut:

e Sebelah Utara : Laut Jawa

e Sebelah Timur : Provinsi DKI Jakarta dan Jawa Barat
» Sebelah Selatan : Samudra Hindia

» Sebelah Barat : Selat Sunda.

4 W U DERA HI i-

Gambar 2.1. Peta Administratif Provinsi Banten (BPS Provinsi Banten, 2011)




Wilayah Provinsi Banten yang memiliki bentang alam mulai dari puncak gunung sampai
laut memiliki sumberdaya alam cukup besar berupa lingkungan darat, laut dan pulau-
pulau kecil. Luas total wilayah Provinsi Banten 16.331,20 km? yang terdiri atas:
* wilayah darat (4 kabupaten dan 4 kota) seluas 9.882,92 km?
* wilayah laut sejauh 12 mil, seluas * 7.680 km? yang diukur dari garis pantai tegak
lurus ke arah laut lepas perairan kepulauan (dengan asumsi panjang pantai

Provinsi Banten 400 km dan 1 mil laut = 1,6 km)

Wilayah laut Banten merupakan salah satu jalur laut potensial, Selat Sunda merupakan
salah satu jalur yang dapat dilalui kapal besar yang menghubungkan Australia, Selandia
Baru, dengan kawasan Asia Tenggara misalnya Thailand, Malaysia dan Singapura.
Disamping itu Banten merupakan jalur perlintasan/penghubung dua pulau besar di

Indonesia, yaitu Jawa dan Sumatera.

Bila dikaitkan posisi geografis dan pemerintahan maka wilayah Banten terutama Kota
Tangerang dan Kabupaten Tangerang merupakan wilayah penyangga bagi Ibukota
Negara. Secara ekonomi wilayah Banten mempunyai banyak industri. Wilayah Provinsi
Banten juga memiliki beberapa pelabuhan laut yang dikembangkan sebagai antisipasi
untuk menampung kelebihan kapasitas dari pelabuhan laut di Jakarta dan sangat mungkin

menjadi pelabuhan alternatif dari Singapura.

Kondisi topografi Banten adalah sebagai berikut :
1. Wilayah datar (kemiringan 0 - 2 %) seluas 574.090 Ha
2. Wilayah bergelombang (kemiringan 2 - 15%) seluas 186.320 Ha
3. Wilayah curam (kemiringan 15 - 40%) seluas 118.470,50 H

2.1.2. Demografi

Jumlah penduduk Provinsi Banten pada tahun 2012 adalah 11.248.947 jiwa, dengan tingkat
kepadatan penduduk lebih dari 1.164 jiwa/kmoz. Penyebaran penduduk di Provinsi Banten
tidak merata, hal ini terlihat dari timpangnya tingkat kepadatan penduduk per kabupaten
atau kota. Tingkat kepadatan tertinggi di Kota Tangerang sebesar 12.464 jiwa/kmo,
sedangkan terendah di Kabupaten Lebak sebesar 362 jiwa/km2. Permasalahan

ketimpangan kepadatan penduduk ini disebabkan oleh posisi Kota
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Tangerang sebagai salah satu pusat pertumbuhan sektor industri yang dapat menyerap

tenaga kerja dalam jumlah yang relatif banyak.

Hal yang sama untuk melihat ketimpangan antar daerah terlihat juga dalam sebaran
penduduk antar Kabupaten/Kota di Provinsi Banten, yang dari tahun 2000-2010 relatif
tidak mengalami perubahan. Di tahun 2011 penduduk Provinsi Banten tersebar di
Kabupaten Serang sebanyak 13,03 persen, di Kabupaten Lebak 11,17 persen, di Kabupaten
Pandeglang 10,65 persen, di Kabupaten Tangerang sebanyak 26,90 persen, di Kota
Tangerang sebanyak 16,99 persen, di Kota Cilegon sebanyak 3,50 persen, di kota Serang
sebanyak 5,44 persen dan di kota Tangerang Selatan sebanyak 12,32 persen.

Laju pertumbuhan penduduk Provinsi Banten dari tahun 2011-2012 rata-rata sebesar 2,16
persen per tahun. Laju pertumbuhan penduduk ini sejak tahun 1990-2000 mempunyai
kecenderungan (trend) menurun. Pada 1980-1990 laju pertumbuhan sebesar 4,04 persen per
tahun, sedangkan pada tahun 1990-2000 menurun menjadi 3,10 persen per tahun. Terdapat
dua daerah yang mempunyai laju pertumbuhan penduduk yang relatif tinggi dibanding
dengan daerah lainnya, yaitu Kota Tangerang Selatan dan Kabupaten Tangerang. Kedua
daerah ini pada tahun 2011-2012 masing-masing mempunyai laju pertumbuhan sebesar
3,58 persen dan 3,01 persen per tahun. Sedangkan laju pertumbuhan di Kabupaten Serang,
Lebak, dan pandeglang berturut-turut 0,99; 0,83; dan 0,74 persen per tahun. Terjadinya
penurunan yang cukup besar di Kabupaten Serang pada saat itu disebabkan terjadinya

pemekaran wilayah.

Jumlah penduduk yang bekerja di Provinsi Banten pada tahun 2012 sebesar 4.605.847
orang. Sektor yang mempunyai daya serap tenaga kerja yang paling besar berturut-turut
adalah sektor perdagangan, industri, sektor jasa-jasa, dan sektor lainnya. Penduduk yang
bekerja di sektor perdagangan sebagian besar berada di kota dan kabupaten Tangerang.
Hal ini menunjukan bahwa pembangunan di daerah tersebut, terutama di Kota dan
Kabupaten Tangerang didominasi oleh sektor perdangangan. Penduduk yang bekerja di
sektor pertanian sebagian besar berada di Kabupaten pandeglang dan lebak. Kedua daerah

tersebut dikenal sebagai sentra pertanian.

Struktur umur penduduk di suatu daerah dapat menentukan produktivitas penduduk

pada daerah tersebut. Hal ini dikarenakan analisis struktur umur penduduk akan
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berkaitan dengan banyaknya penduduk usia produktif di suatu daerah. Penduduk usia
produktif berkisar antara 15 - 64 tahun. Berdasarkan kategori ini maka di tahun 2012
penduduk usia produktif untuk Kabupaten Tangerang sebesar 2.088.660 orang, Kota
Tangerang 1.372.807 orang, Kabupaten Serang 1.036.160 orang, Kota Tangerang Selatan
984.101 orang dan Kabupaten Lebak 884.611 orang.

Jika melihat angka tingkat pengangguran, maka pada tahun 2012 Kabupaten Tangerang
mempunyai angka pangangguran yang paling tinggi yaitu sebesar 152.235 orang diikuti
oleh Kabupaten Serang sebanyak 86.715 dan angka terendah ditempati oleh Kota Cilegon
dengan nilai 20.360. Sedangkan jika dilihat dari indikator tingkat partisipasi angkatan kerja
(TPAK) maka Kabupaten Tangerang menempati angka tertinggi dengan 1.175.846 orang
dan Kota Cilegon dengan nilai terendah yakni 159.670 orang.

2.1.3. Ekonomi

Banten sebagai provinsi ke-30 memiliki potensi sumberdaya alam yang cukup besar untuk
dapat dijadikan modal dasar pembangunan. Sumberdaya alam tersebut harus dilindungi,
dipelihara, dilestarikan dan dimanfaatkan secara optimal bagi kesejahteraan masyarakat.
Sebagai daerah yang sedang berkembang, daya tarik utama Provinsi Banten ialah
pertumbuhan kegiatan ekonomi yang terus mengalami peningkatan sehingga menarik
penduduk untuk datang ke Provinsi Banten, baik penduduk dari dalam wilayah maupun

dari luar wilayah Banten.

Struktur perekonomian Provinsi Banten, dilihat berdasarkan PDRB, memperlihatkan
sektor perdagangan, hotel dan restoran dan sektor industri pengolahan merupakan sektor
yang dominan dengan konstribusi terhadap PDRB yang terbesar. Besarnya konstribusi
sektor industri ini dimungkinkan dengan masuknya sebagian besar kegiatan industri besar
di kawasan Industri Cikande dan Bojonegara. Sedangkan untuk sektor perdagangan, hotel
dan restoran sebagian besar terpusat di Kawasan Pariwisata Anyer dan sekitarnya. Dan

dapat dilihat seperti pada Tabel 2.1
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Tabel 2.1. Produk Domestik Regional Bruto Provinsi Banten Atas Dasar Harga Berlaku

Menurut Lapangan Usaha (miliar rupiah)

Lapangan Usaha 2010 2011 2012
1. Pertanian 14.210,40 15.284,45 16.762,48
2. Pertambangan & Penggalian 183,94 201,03 223,22
3. Industri Pengolahan 83.123,18 91.675,16 97.799,41
4. Listrik, Gas & Air Bersih 6.097,95 6.822,96 7.830,03
5. Bangunan 5.974,71 6.843,32 7.854,53
6. Perdagangan, hotel & Restoran 31.312,76 35.572,45 40.957,99
7. Pengangkutan & Komunikasi 15.173,52 17.737,40 20.150,70
8. Keuangan, Persewaan & Jasa Per. 6.512,84 7.312,13 8.301,12
9. Jasa-Jasa 9.101,13 10.770,01 12.977,12
Produk Domestik Regional Bruto 171.690,41 192.218,91 212.856,62

Sumber : RKPD, 2013

PDRB atas dasar harga berlaku Provinsi Banten pada tahun 2012 adalah sebesar Rp.212,86
triliun, sedangkan pada tahun 2011 sebesar Rp.192,22 triliun, atau terjadi peningkatan
sebesar Rp.20 triliun. Peranan tiga sektor utama yakni sektor industri pengolahan, sektor
perdagangan, hotel dan restoran serta pengangkutan dan komunikasi terhadap total

perekonomian Banten pada tahun 2012.

Selama tahun 2012, menurut PDRB atas dasar harga berlaku, sektor ekonomi yang
menghasilkan nilai tambah bruto produk barang dan jasa terbesar adalah sektor industri
pengolahan senilai Rp. 97,80 triliun, kemudian diikuti oleh sektor perdagangan, hotel dan
restoran sebesar Rp. 40,96 triliun, dan sektor pengangkutan dan komunikasi sebesar
Rp.20,15 triliun. Sebutan Banten yang terkenal dengan kawasan industrinya terutama baja
tercermin dari struktur perekonomian Banten yang diukur dengan PDRB menurut
kelompok lapangan usaha. Sekitar 54,80 persen PDRB Banten berasal dari sektor sekunder
(sektor industri pengolahan; sektor bangunan;sektor listrik, gas dan air bersih), kemudian
sebesar 37,14 persen berasal dari sektor tersier (sektor perdagangan, hotel dan
restoran;sektor pengangkutan dan komunikasi; sektor keuangan,persewaan dan jasa
perusahaan; sektor jasa-jasa). Sementara itu sebesar 8,06 persen berasal dari sektor primer

(sektor pertanian; sektor pertambangan dan penggalian).

Nilai realisasi untuk penanaman modal asing (PMA) di Provinsi Banten pada semester II
tahun 2013 mencapai angka Rp. 3,7 triliyun, meningkat cukup drastis dari tahun
sebelumnya (2009) yang hanya mencapai Rp. 1,700 triliyun. Peningkatan cukup signifikan

juga terjadi di tahun 2011, tercatat PMA Provinsi Banten menempati urutan ke-3 nasional
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dengan total investasi sebesar US$ 2,2 milyar. Sedangkan nilai realisasi investasi
penanaman modal dalam negeri (PMDN) tahun 2012 menyentuh angka Rp. 28,38 triliyun,
meningkat secara signifikan dari sebelumnya (tahun 2009) yang hanya Rp. 0,412 triliyun.
Kondisi ini memberikan gambaran bahwa kondisi di Provinsi Banten sangat kondusif

untuk berinvestasi.

Jika melihat nilai ekspor sebagai indikator neraca perdagangan luar negeri Provinsi Banten
tahun 2012 sebesar US$ 9,702 milyar dari sebelumnya (tahun 2009) sebesar US$ 5,806
milyar. Sedangkan nilai impor Provinsi Banten tahun 2012 sebesar US$ 11,729 milyar
meningkat dari tahun 2009 sebesar US$ 5,516 milyar. Nilai-nilai tersebut menunjukkan
tingkat perekonomian Provinsi Banten yang cukup tinggi mengingat peningkatan yang

terjadi cukup signifikan.

2.1.4. Perdagangan

Nilai ekspor Banten dalam empat tahun terakhir (2007 - 2011) mengalami kenaikan rata-
rata sebesar 11,63 % per tahun. Perdagangan dari sektor industri merupakan sektor yang
berperan sangat penting dalam pembangunan daerah dibandingkan dengan sektor-sektor
lainnya seperti sektor pertanian dan sektor pertambangan. Nilai ekspor dari sektor industri
memberikan sumbangan sekitar 95 % dari total nilai ekspor Banten. Pada tabel berikut
dibawah ini disajikan perkembangan nilai ekspor Banten berdasakan sektor mulai tahun

2007 - 2011, nilai ekspor Banten menurut pelabuhan muat, dan nilai impor Banten.

Tabel 2.2. Nilai Ekspor Banten (juta US$)

Non Migas
Tahun Migas . . Pertambangan Total Non Total
Pertanian Industri .
dll. Migas
2007 111,99 511 6.072,57 12,33 6.090,01 6.202,00
2008 172,92 11,50 6.781,70 5,80 6.798,99 6.971,91
2009 224,85 11,76 5.567,00 2,76 5.581,52 5.806,38
2010 594,32 13,81 7.754,53 2,54 7.770,89 8.365,21
2011 529,04 34,18 8.677,68 12,73 8.724,59 9.253,63

Sumber : BPS Provinsi Banten, Tahun 2012




Tabel 2.3. Nilai Ekspor Non Migas Banten Menurut Pelabuhan Muat

Pelabuhan di Banten Pelabuhan di Luar Banten
Tahun Halim Total
Merak | Cigading | Soekarno Sub Tanjung | Perdana | Lainnya | Sub Total
-Hata Total Priok rsumah
2007 | 357,29 387,84 197,11 942,25 5.147.52 0,08 0,15 5.147,76 | 6.090,01
2008 | 517,35 441,59 134,60 1.093,54 | 5.705,24 0,03 0,18 5.705,45 | 6.798,99
2009 | 409,56 246,18 127,79 783,53 4.797,78 0,03 0,18 4.797,99 | 5.581,52
2010 | 411,12 445,09 206,76 1.062,97 | 6.704,61 0,10 3,20 6.707,91 | 7.770,89
2011 | 872,36 675,13 261,35 1.808,84 | 7.444,45 0,13 0,45 7.445,03 | 9.253,87

Sumber : BPS Provinsi Banten, Tahun 2012




Tabel 2.4. Ekspor Melalui Pelabuhan Muat di Provinsi Banten per Bulan, 2010

Merak Cigading Tanjung Leneng Tanjung Sekong
Berat Berat Berat
No Bulan Berat Bersih Nilai Bersih Nilai Bersih Nilai Bersih Nilai
Month Net Weight Value Net Value Net Value Net Value
g (Kg) (US $) Weight (US $) Weight (US $) Weight | (US$)
(Kg) (Kg) (Kg)
1 |Januari 107.121.287 | 74.010.310 | 13.074.536 | 2.507.932 43.680.582 | 42.140.048 | - -
2 | Pebruari 46.165.680 31.005.997 | 4.338.979 3.499.848 59.895.248 | 51.286.539 | 416.153 | 1.765.582
3 |Maret 214.777.974 | 142.035.773 | 19.983.196 | 8.859.042 51.508.244 | 49.831.287 | - -
4 | April 51.956.447 39.024.127 | 4.063.177 5.260.234 72.023.025 | 55.265.050 | 429.304 | 1.353.355
5 | Mei 155.624.496 | 110.644.219 | 14.486.015 | 6.148.431 48.009.300 | 44.329.527 | - -
6 | Juni 61.238.721 49.312.199 | 6.661.066 7.118.482 43.729.297 | 29.406.416 | - -
7 Juli 69.296.263 34.564.054 | 2.373.598 2.915.003 60.716.540 | 41.091.390 | - -
8 | Agustus 45.444.149 30.610.667 | 17.873.629 | 11.213.385 |45.854.110 | 39.622.298 | - -
9 | September | 49.175.871 24.195.799 | 10.969.993 | 8.984.927 24.890.645 | 20.948.783 | - -
10 | Oktober 79.492.742 59.630.307 [ 91.298.995 | 28.974.345 |68.602.462 | 58.827.874 |323.268 | 760.657
11 | November | 143.466.330 | 115.928.071 | 87.665.874 | 27.347.448 |45.444.745 | 35.672.282 | - -
12 | Desember | 82.303.190 54.643.622 | 73.897.685 | 25.648.953 |61.038.422 |49.471.184 | - -
Jumlah 1.106.063.150 | 765.605.145 | 346.686.743 | 138.478.030 | 625.392.710 | 517.892.678 | 1.168.725 | 3.879.594

Sumber : BPS Provinsi Banten, 2012
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Tabel 2.5. Nilai Import Banten (Juta US$)

Tahun Migas Non Migas Total
2007 2.707,14 4.043,94 6.751,08
2008 172,92 6.798,99 6.971,91
2009 1.376,81 4.139,63 5.516,44
2010 2.202,64 5.472,95 7.675,59
2011 2.519,33 6.987,93 9.507,26

Sumber : BPS Provinsi Banten, Tahun 2012

Tabel 2.6. Impor Prov. Banten Menurut Bulan dan Pelabuhan Bongkar Tahun 2010

Merak Cigading
Bulan Berat Bersih Nilai Berat Bersih Nilai
Month Net Weight Value Net Weight Value
on
(Kg) (US9) (Kg) (US9)
Januari 526.366.983 398.111.218 370.447.376 107.571.648

Pebruari 442.841.432 336.289.277 752.288.552 265.875.424

Maret 518.362.138 444.476.442 445.532.981 182.765.094
April 628.214.802 432.994.529 486.097.806 175.601.038
Mei 524.390.069 435.270.590 478.639.900 139.194.669
Juni 511.557.754 417.853.932 671.714.919 222.496.569
Juli 653.026.190 401.575.485 636.594.494 218.756.583

Agustus 529.431.119 378.746.605 566.689.527 188.060.709
September | 553.691.734 352.463.236 276.472.840 124.075.238
Oktober 492.365.599 405.955.340 405.750.944 148.524.054
November | 606.966.625 452.716.914 980.304.616 390.635.931

Desember 734.423.665 639.653.470 855.641.332 344.049.961
Jumlah 6.721.638.110 | 5.096.107.038 6.926.175.287 | 2.507.606.918
Sumber : BPS Provinsi Banten, 2012

2.1.5. Arahan Pemanfaatan Ruang

Berdasarkan Rencana Tata Ruang Wilayah Provinsi Banten 2010- 2030, Provinsi
Banten dibagi menjadi 3 (tiga) Wilayah Kerja Pembangunan (WKP) yaitu sebagai
berikut :
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a. Wilayah Kerja Pembangunan (WKP) I, meliputi : Kota Tangerang, kota
Tangerang Selatan dan Kabupaten Tangerang dengan kegiatan utama
industri, perdagangan, jasa dan permukiman;

b. Wilayah Kerja Pembangunan (WKP) II, meliputi : Kabupaten Serang, Kota
Serang dan Kota Cilegon dengan kegiatan utama pariwisata, pertanian,
pertambangan, industri, kehutanan dan pendidikan;

c. Wilayah Kerja Pembangunan (WKP) III, meliputi : Kabupaten Pandeglang
dan Kabupaten Lebak dengan kegiatan utama pariwisata, pertanian,

pertambangan, kehutanan dan pendidikan.

Penentuan prioritas pemanfaatan ruang diarahkan pada suatu upaya pengurangan
keterisolasian daerah tertinggal melalui peningkatan prasarana dan sarana
komunikasi dan transportasi, serta pembangunan prasarana dan sarana yang
menunjang kegiatan ekonomi dan pemberdayaan masyarakat sehingga memiliki
keterkaitan dengan daerah lainnya. Sistem jaringan jalan dan transportasi lain,
khususnya di wilayah selatan dan pedalaman yang masih terbatas, rendahnya
kondisi pelayanan prasarana jalan akibat kerusakan jalan, yang menyebabkan
lemahnya keterkaitan kegiatan ekonomi secara sektoral dan spasial sehingga
menyebabkan banyaknya wilayah-wilayah yang masih tertinggal dalam

pembangunan menjadikan suatu prioritas dalam pemanfaatan ruang,.

Selain itu kurangnya kemampuan penyediaan air, kurang optimalnya tingkat
layanan jaringan irigasi, meningkatnya ancaman terhadap keberlanjutan daya
dukung sumberdaya air, baik air permukaan maupun air tanah di daerah tertinggal
juga menjadi prioritas dalam pemanfaatan ruang. Untuk lebih jelasnya mengenai
program prioritas pemanfaatan ruang di Provinsi Banten dapat dilihat pada Tabel

2.6 di bawah ini.
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Tabel 2.6. Prioritas Pemanfaatan Ruang di Provinsi Banten

INFRASTRUKTUR LANGKAH PENANGANAN
1. | Kabupaten Serang :
« Dermaga Penyeberangan P. Tunda *Periu perbaikan dermaga dan pergadaan kapal
penyeberangan P Tunda k 15-20 orang
* Waduk Sindang Heula *Permbebasan lshan oleh daerah, pembangunan fisik
oieh pusat
* Tenpat Pembuangan Sampah Terpad *Perlu kesepak pengelol dan Penylap
(TPST) Regional Bojong Menteng Lshan 119,5 Ha, pembangunan fisik oleh pusat
*Realizasi Pembebasan |shan 8 Ha, dari kebutuhan 12
* Simpang susun [interchange) Ckande Ha
2. | Kota Serang:
* Drainase Kota Penanganan bersama sesual urusan

* Pelebaran jalan Yurnaga Penanganan bersama sesuai urusan
* Peny G 1ik P - sesuai urusan

m;mm-mmmm
Penyiapan lahan oleh daerah, pembangunan faik oleh

* Kawasan Sitis Banten Lama
* Pening Status Pelabuhan Perik

L

Nusantara Karangantu puzat
* Pelet Jalan lingkar selatan/Th. * Penanganan bersama sesual urusan
Suwandi (Kebon labe-Kepandean)
« Terrminal Pakupatan * Penanganan bersama sewual urusan
3. | Kota Cilegon :
» Jalan Lingkar Selatan (PCl-Ciwandan) * Penanganan b sesual urusan ‘
« Terminal Angkutan Kota |exit Cllegon * Lahan telah tersedia agar pembangunan fisik dibantu
Timur) provinsi
» Terminal Terpadu Merak (TTM) * Penanganan berama sesual urusan
4. | Kabupaten Pandeglang:
* Terminal Tipe A Kadubanen * Penanganan bersama sesual urusan
* Gardu Induk Listrik untuk Kawasan * Lahan telah tersedia agar pembangunan dibantu
Tanjung Lesung prowinsi dan PLN
+ Taman Bambu Nusantara dan Taman ¢ Diperiukan penanganan bersama
Hutan Raya
* Bandara Panimbang * Penanganan bersama sesual urusan
5. | Kabupaten Lebak :
* Ruas Jin. Ckande — Rangkasbitung * Sudah terkontrak dan perfu dukungan penertiban
kelebihan muatan angkutan
INFRASTRUKTUR LANGKAH PENANGANAN
6. | Kabupaten Tangerang :
+Tangerang internasional City * Pemprov telah ikan rekomendasi
* Penanganan Banjir * Penang, terpadu dengan Pernprov DKI Jakarta
dan BKSP Jabodetabekjur
» Abrasi Pantai Utara * Penanganan bersama sesuai urusan
» Tempat Pembuangan Akhir Sampah Ciangir | * Penanganan bersama sesuai urusan
dan Karanglati
sPenanganan ruas Jalan Hasyim Ashari * Penanganan secara bertahap
+Situ Garukgak dan Situ Patrasana * Revitalisai situ
7. | KotaTangerang :
* Revitalisasi Situ Gipondoh * Penanganan bersama sesual urusan
. Banjir * Penanganan terpadu dengan Pemprov DKI Jakarta
Penanganan Banji privges
elemacetan Lalu intas * Penanganan bersama seuai urusan
*Akses jalan alternatif ke Bandara (STA 11) | * Sedang dilakukan proses pembebasan lahan
8. | Kota Tangerang Selatan :
* Revitalisasi Situ Gintung . Pnu‘“;]“tﬂmmwmh

Rehabilitasi fsik dan Rencana Tata Ruang Detail telah
dilakukan dan disusun oleh Pemerintah Pusat

« Situ Pamulang, Situ Clledug dan Situ Parigi | * Revitalisasi situ

* Penataan Jalan Siliwangl mendukung Pusat | * Peranganan bersama sesuai urusan
Pemerintahan Kota Tangsel

2.1.6. Kondisi Pelabuhan

Transportasi atau pergerakan barang melalui laut di wilayah Kota Cilegon, umumya
dilakukan melalui Pelabuhan Umum Banten serta sejumlah pelabuhan khusus yaitu
pelabuhan yang menunjang kegiatan industri. Secara keseluruhan, di sepanjang

pantai Kota Cilegon saat ini telah terdapat sekitar 20 pelabuhan, baik
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yang dikelola oleh pemerintah maupun swasta. Pelabuhan-pelabuhan tersebut

terdiri dari Pelabuhan Umum, Pelabuhan Penyeberangan, dan Pelabuhan Khusus.

Pelabuhan Umum adalah pelabuhan yang disediakan oleh pemerintah bagi
kepentingan umum untuk melayani kegiatan bongkar muat general cargo dan

barang-barang khusus seperti semen dan batu bara.

JENIS JUMLAH

|ND NAMA PELABUHAN PENGELDLA PELABLHAN DERMAGR
T. 3riwi Swasla Rhuses 1
12, AT, Chendra Asri Pabochemice Swasla Khusus

13, FT. Tri Pchyza ndonesia, Thh, Swasla khusts

4. FT. bszhimas Chemizal 3wasla fthuses

15, FT. 3aye: Ursthanes Incoresia Swasla Khuses

6. Pelatuhan Ciwandan PT. Pzlinds Umurs 5
;7. #T. Arakatau Jandzr 3amdera Swasla Khuses &
|B. FT. Petckimia Musantara ‘nterinco Swasla Khuses

19. BT, Sertaming (Persero) T, Gererr  PT Peraming Khusus 2
|"C. PT. Mitsuzishi Chemizal Indonesia Fwasla Khuses

"1, 2T, wnogul Indab Cahaya Tok dwasia Khusus

|"&, FI. dwri Merak Terminalindo awasta Khusis

|18, Pl Zover Chestical wasla Khuses

d =T, Froinfa Gwasla lhuses 2
"€, Zelabuhan Merak PT.ASDP  Panyebrangr 5
1€, 2T, Indah <iet Pulp & “aper Fnasla Khusts 2
|7, 2T Torindomes Bulk Tan< Terminal Swasta Khusts i
€. 21 3arta ke - Fome-ay ndaonzsia awasla Khusts

E “Il Azung caya dwasia Khuses

|2C. T. Indanzs.a Power FT. Ind. Fower  Khusus 3

Eumber : Dines Parrubungan Kot Glagon 2007

Gambar 2.2. Sebaran Pelabuhan Laut di Kota Cilegon

Pelabuhan Penyeberangan adalah pelabuhan yang dibangun dan digunakan untuk
melayani penyebrangan barang dan penumpang. Saat ini di terdapat Pelabuhan
Penyeberangan Merak yang melayani penyeberangan barang dan penumpang dari
dan menuju Pulau Sumatera. Pelabuhan Khusus adalah pelabuhan yang dibangun
dan dikelola khusus untuk melayani keperluan bongkar muat barang tertentu. Saat
ini terdapat 18 (delapanbelas) Pelabuhan Khusus di Kota Cilegon yang dibangun

untuk kepentingan masing-masing perusahaan.

Dengan posisi geostrategis dalam konstelasi regional, lokal maupun internasional,
maka keberadaan dan peran Kota Cilegon sebagai ‘simpul transportasi’ di ujung
barat Pulau Jawa akan semakin penting di masa mendatang. Posisi geostrategis
tersebut disertai dengan keberadaan sejumlah pelabuhan umum dan khusus, diiringi
dengan bertumbuh kembangnya kawasan industri serta perdagangan dan jasa, dan

diimbangi dengan semakin memadainya prasarana dan sarana kota,
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termasuk dukungan sumberdaya manusia yang ada telah menjadikan Kota Cilegon
sebagai salah satu pusat pertumbuhan penting di Pulau Jawa saat ini. Kondisi
tersebut merupakan keunggulan komparatif maupun kompetitif bagi Kota Cilegon

untuk lebih bertumbuh kembang di masa mendatang.

1SSTE W5'STIE 1ETTE

KABUPATEN SERANG

KABUPATEN SERANG
KABUPATEN SERANG

whe e o whe -
Gambar 2.3. Sebaran Pelabuhan Laut di Kota Cilegon
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2.2.  Skala Mikro

2.21. Gambaran Umum Pelabuhan KBS

Pelabuhan CDG didirikan untuk menyediakan fasilitas bongkar muat untuk semua
bahan baku, produk, dan suku cadang Krakatau Steel Company (KSC). Pada tahun
1970, Pemerintah Indonesia menunjuk Pertamina untuk mengambil alih operasional
dengan nama asli Pabrik Baja Trikora dan pada saat itu didirikan KSC. KSC segera
mulai pembukaan lahan untuk memperluas fasilitas untuk memproduksi bilet, spons
dan bahan lainnya. Pada tahun 1975 Pemerintah Indonesia melalui Menteri Industri
mengambil alih pengoperasian KSC karena kesulitan keuangan yang sedang dialami

oleh Pertamina.

Sebuah rencana strategis terpadu dikembangkan dan diimplementasikan untuk
mengembangkan PT. Krakatau Foundry dan Rolling Mill membuat KSC menjadi
pabrik baja terintegrasi terbesar di Asia Tenggara pada saat itu. Pada tahun yang
sama, PT. Krakatau mulai membangun tambatan pelet pertama dengan panjang 300
meter dan apron seluas 33 meter. dermaga ini dibangun untuk menampung kapal

50.000 DWT yang diresmikan oleh Presiden pada tahun 1997.

Pembangunan 270 meter dermaga spons diikuti penyelesaian dermaga pelet.
dermaga ini juga untuk menampung kapal 50.000 DWT. Pabrik bar mill mulai
produksi pada periode yang sama. Sebuah dermaga untuk tongkang selesai pada
tahun 1984, dan pada tahun 1990 sebuah dermaga tambahan pelet dibangun dengan
memperluas sebuah dermaga yang ada 285 meter tambahan dengan apron seluas 25,2
meter. Ini dermaga terbaru, telah selesai pada tahun 1992 dan mampu menampung
kapal 70.000 DWT. Pada Februari 1995, pembangunan dermaga untuk baja scrap

dimulai.

Pada tahun 1997 dermaga itu selesai dengan panjang 240 meter. Pada tahun 1996, PT
Krakatau Steel merilis manajemen Pelabuhan CDG untuk anak perusahaannya
bernama PT. Krakatau Bandar Samudera. Ini adalah bagian dari strategi
restrukturisasi yang dibuat oleh PT. Krakatau Steel untuk mengoperasikan

Pelabuhan CDG dengan profesional.
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2.2.2. Dermaga KBS
PT Krakatau Bandar Samudera memiliki 14 slot dermaga yang terdiri dari:
1. Terminal Cigading 1 terdiri dari: 12 Slot Dermaga yang diperuntukkan
untuk pihak ketiga dan PT Krakatau Steel (persero) Tbk.
2. Terminal Cigading 2 terdiri dari 2 slot dermaga yang diperuntukkan untuk
PT Krakatau Posco
=

Tarminal Cigading 1

Dermgal.l Handy max | 80.0000WT)
Dermaza 1.2 Handy max | 80.0000WT]
Dermazal3 Handy max {§0.00000WT)
Dermazald Capesize{ 1500000 T)
Dermazal5s Handymae | 30.0000WT)
Dermaza 18 Handy miax {30.0000WT)
Dermaza 1.7 Handy max {30.0000WT]
Dermazal8 Handyrmax {20.0000WT)
Di=rmzza 2 Panamze | 70.0000WT)

Di=rmaza 3 Handy max {300000WT)
Dermazad 1l & Barge |2x @10.0000WT)
Dermaza 4.2
Terminal Cigading 2

De=rmaza & 200000 DWT {Capeszs|
12 000 D'WT {tongkang)

Dermaza s

W

Gambar 2.4. Dermaga Pelabuhan KBS

2.2.3. Peralatan penanganan KBS

Teradapat 4 unit Ship Unloader dengan total kapasitas rata-rata 27.000 ton per hari,
2 unit Portal Harbour Crane (PHC) dengan kapasitas 750 ton per jam, dan 2 unit
Gantry Grab Ship Unloader dengan kapasitas 1.500 ton per jam yang digunakan
untuk membongkar pelet bijih besi kargo curah seperti kedelai, jagung, kedelai

makan, batubara, gipsum, garam, pupuk dan gula mentah.
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- - 1. n
ol B
@8 Ship Unloader
A unit @ 750 TPH

- L
. tine Conveyor
2line @ 1500 TPH

R

« Gudang
10 unit kapasitss

53.800 M2

]

Ada 1 unit crane Multiguna berkapasitas 30 ton, dan 2 unit Double Level Luffing
Crane (DLLC) mempunyai kapasitas 20 Ton yang bisa diterapkan untuk
membongkar / memuat kargo massal seperti kedelai, jagung, gula mentah, batubara,

dan juga untuk umum atau kargo curah seperti skrap baja, produk baja, kontainer,

dIL
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o

Line Conuey&r

1 line 3000 TPH

Ada 2 line conveyor sepanjang 7 km yang menghubungkan dermaga Cigading 1
dengan stock yard PT Krakatau Steel dan tersedia 2 Grain feeder yang terhubung ke
gudang PT SGT dan SILO milik PT Redwood. Selain itu di dermaga Cigading 2 juga
terdapat 1 line conveyor dengan panjang 1,6 km yang menghubungkan dari area

dermaga Cigading 2 ke stockyard milik PT. Krakatau Posco.

2.2.4. Peralatan Pendukung dan Fasilitas Pendukung KBS

KBS telah berpengalaman untuk bongkar muat banyak kargo dari dan atau ke kapal.
KBS memiliki 4 unit crane untuk bongkar kapal dengan tingkat muat lebih dari 30.000
ton / hari dari besi pelet. Hal ini dapat digunakan untuk penanganan barang curah
kering juga. KBS juga menyediakan satu crane serbaguna memiliki kapasitas muat 30
ton untuk bongkar atau muat barang curah kering, peti kemas, dan kargo umum

seperti produk baja, pellet plastik, papan gipsum, dll.
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Fasilitas pendukung merupakan fasilitas yang digunakan untuk mendukung
kegiatan kepelabuhanan di PT. KBS. Pelabuhan CDG menyediakan berbagai fasilitas
pendukung seperti: workshop, mesin bagging , alat berat, hopper truck, timbangan,
pasokan air dengan kapasitas 2.000 Liter/detik, pembangkit listrik 400 MW,
telekomunikasi, internet, dll. Lebih dari 300 Dump Truck siap melayani dalam
transportasi internal atau untuk mendukung pelabuhan ke pintu layanan. Akses

mudah ke jalan tol atau jalan kereta api sangat memungkinkan.

2.25. Gudang KBS
Pergudangan memegang peran yang sangat penting dalam kehidupan sebuah
perusahaan. Barang yang disimpan di gudang bisa dalam bentuk bahan baku, barang
setengah jadi, suku cadang maupun produk jadi. Peningkatan produktivitas dan
pelayanan pergudangan akan sangat berpengaruh pada performansi perusahaan
secara keseluruhan.
Cargo yang penah ditimbun pada gudang PT. KBS antara lain :

1. Corn (jagung)

2. SBM (Soil Beam Milk) / Bungkil
3. Kedelai
4. Pupuk
5. Gula

Tabel 2.7. Kapasitas Gudang PT. Krakatau Bandar Samudera

Gudang A 1./éb 3,649 £.004
Gudang B 3.300 4.95 13.650
Gudang C 2.300 4,95 12.650
Gudang D 6.500 5 27.225
Gudang C 6.510 5 22.785
Gudang F 4.032 3,72 14.112
Gudang G 4,024 3,72 14.112
Gudang H 4.032 3.72 14.112
Gudang | 10.080 218 52.920
Gudang | 5.204 3,09 35721
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| - 20 unitkapasitas
53.800 M2

Gambar 2.7. Lokasi Gudang KBS

Guna untuk menopang kelancaran bisnisnya di samping pasokan listrik dan air yang
lebih dari cukup, KBS dilengkapi pula dengan 10 unit gudang tertutup dengan luas
total £ 40.000 m? yang dapat digunakan untuk menyimpan barang curah kering.
Selain fasilitas penyimpanan gudang tertutup terdapat juga fasilitas bagging, in clean
dan mesin bagging hopper. PT. KBS juga menyediakan gudang terbuka siap pakai
seluas lebih dari 250.000 m? yang bisa digunakan untuk menyimpan barang-barang
seperti pipa, kontruksi, batubara, dll. KBS juga mempunyai konsep layanan: untuk

melayani pelanggan dengan konsep cepat, efisien, bersih, rapi, terjamin dan aman.
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Gambar 2.8. Grafik Tonase yang dibongkar di KBS Tahun 2014

2.2.6. Gambaran Umum Pelabuhan CDW

Pelabuhan Umum CDW Banten secara adminisratif terletak di Kecamatan Ciwandan
Kotamadya Cilegon dengan jarak sekitar 11 km dari kota Cilegon-Anyer, mempunyai
hubungan akses jalan darat melalui jalan tol jakarta-merak dan berhubungan dengan
jalur penyebrangan Merak-Bakauheni/Lampung yang mudah dijangkau baik itu
melalui pintu tol Cilegon Barat atau melalui pintu tol Cilegon timur yang
dihubungkan dengan jalan lingkar selatan langsung ke Pelabuhan CDW. Alamat
resmi pelabuhan adalah: JI. Raya Pelabuhan No. 1, Ciwandan, Cilegon, Banten,

Indonesia.

Dalam rangka memenuhi keinginan masyarakat wilayah Banten khususnya dan
Jawa Barat bagian barat pada umumny, dan sehubungan dengan pesatnya
pertumbuhan industri diwilayah Banten baik di Kota Cilegon zona Serang Barat,
Serang Timur, Balaraja maupun Tanggerang bagian barat yang menjadi daerah
hinterland pelabuhan, Pelabuhan CDW diresmikan pada tanggal 27 Agustus 1988
dengan luas daerah lingkungan kerja daratan 54,7 Ha dan daerah lingkungan kerja
perairan sekitar 4.100 Ha. Pelabuhan Banten merupakan salah satu dari 12 Cabang
Pelabuhan yang dikelola oleh manajemen PT. Pelabuhan Indonesia

II (Persero), suatu Badan Usaha Milik Negara (BUMN) yang berkantor pusat di
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Jalan Pasosos No.1 Tanjung Priok Jakarta. Pelabuhan CDW Banten terletak bebas ditepi selat sunda pada kordinat : 06°-01'-12" LS dan 105°-7'-05" BT.

ZONA CURAH KERING

BATU BARA/SEMEN/EQUIPMENT
ZONA CURAN KERING
EQUIPMENT/PANGAN, NON PANGAN
/PETI KEMAS

ZONA CURAH CAIR
CHEMICAL/BBM/MINYAK GORENG

ZONA KANTOR DAN WORKSHOP

NA LAIN-LAIN

Gambar 2.9. Layout Pelabuhan CDW

2.2.7. Dermaga CDW

Terminal CDW memiliki 7 dermaga dengan spesifikasi sebagai berikut:

Tabel 2.8. Spesifikasi Dermaga Terminal CDW

Dapat disandari
T. kapal kargo
DERMAG
001 A UMUM 121.74 18.02 |2194.19 185 -9 2 Ton/M2 BETON PANCANG spt:semen,
BAJA sembako, pipa
dsb
T.
BATUBA Kapal Tug Boat
002 37.75 15.27 576.53 90 -6 3Ton BETON PANCANG
RA | & Tongkang
BETON
T.
BATUBA Kapal Tug Boat
003 37.3 19.31 720.12 72 -8 3Ton BETON PANCANG
RA I & Tongkang
BETON
| 004 ‘ CURAH ‘ 26.11 | 9.72 ‘ 253.96 | 180 | -8 | 3Ton | BETON | T. | Khusus Kapal
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CAIR PANCANG Tanker
BAJA
T. Kapal
MULTI 39d5 *
005 402.18 31.77 1642317 402.5 -14 BETON PANCANG | Konvensiona
PURPOSE Ton/M2
BAJA Multi Cargo
BEACHIN PERKERASAN | REKLAMAS| | Kapa RoRo &
006 8.79 19.28 | 169.53 10 -2 3 Ton/M2
G TANAH/BATU |TANAH/BATU LCT
BATUBA T. Kapal Tug Boat
007 37.89 2041 | 773.49 58.3 3 Ton/M2 BETON
RA 111 PANCANG & Tongkang

Dermaga 5

Dermaga 6
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Dermaga 7

2.2.8. Peralatan penanganan PELINDO

Pelabuhan CDW Banten memiliki 2 unit Multipurpose Gentry Crane dengan
kapasitas masing-masing 35 dan 36 Ton, yaitu 2 unit Gentry Crane yang telah di
mofifikasi sehingga dapat digunakan untuk menangani container dan dry bulk.
Multypurpose Gentry Crane ini adalah satu-satunya di Indonesia dengan kecepatan
3 menit/hoock cycle atau bila digunakan untuk penangan container mencapai 20
Boxes/crane/hour. Sebagai penunjang Multypurpose Gentry crane, telah disiapkan
2 unit Electrical Grab dengan kapasitas masing2 15 m3. Untuk mengimbangi
kecepatan operasi Grab, maka disiapkan pula 2 unit hooper dengan kapasitas 70 m3.
Sebagai kelengkapan Multypurpose Gentry Crane telah disiapkan container spreader
sebanyak 2 unit dengan kapasitas masing-masing 30 ton. Untuk menunjang
kelancaran operasi pada container yard (CY) telah disiapkan 2 unit rubber tyre gentry
cranes. Guna memperlancar kegiatan konvensional, telah disiapkan 2 unitforklift
dengan kapasitas masing-masing 3 ton, dan telah mendapatkan Sertifikat Ijin dan
Pengesahan dan Pemakaian Pesawat Angkat dan Angkut yang dikeluarkan Dinas
Sosial Tenaga Kerja Kodya Cilegon. Alat ini sangat lincah dan dapat manuver dengan
cepat di dalam palka kapal, bahkan di tempat-tempat sempit sekalipun, alat ini
diadakan guna memberikan dukungan kinerja bongkar muat barang curah kering
seperti kedelai, jagung, gandung, bungkil, raw sugar, garam dan sebagainya. Alat ini
berguna untuk menunjang kegiatan bongkar muat di Pelabuhan. Alat ini bisa dipakai
untuk membongkar batu bara dan muatan lainnya. Berikut adalah data fasilitas

bongkar muat Pelabuhan CDW Banten
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Tabel 2.9. Fasilitas Bongkar Muat Pelabuhan CDW

! PE(T::T?EI\lIvIEAs ! ! ! 35TON
' FORKLIFT | 1 | 3TON
| SPREADER | 2 | 30TON
| EXCAVATOR | 4 | 1M3
| WHEEL LOADER | 2 | 3M3
CRETE oo

2.2.9. Peralatan Pendukung dan Fasilitas Pendukung PELINDO

Fasilitas pendukung merupakan fasilitas yang digunakan untuk mendukung
kegiatan kepelabuhanan di PT. KBS. Pelabuhan CDG menyediakan berbagai fasilitas
pendukung seperti: kapal pandu, kapal tunda, alat navigasi, alat berat, hopper truck,
timbangan, pasokan air, telekomunikasi, internet, dll. Pelindo memiliki 2 (Dua) Unit
Kapal Pandu yang siap melakukan pelayanan pemanduan diperairan Pelabuhan
Banten selama 24 Jam (On-Call). Motor Pandu MPA-X-01 dan MPA-X-02 mempunyai
kekuatan masing-masing 510 HP. Dua Unit Stasiun Pandu yang berlokasi di wilayah
Utara (Merak dan sekitarnya) dan diwilayah selatan (Ciwandan dan Sekitarnya)
berikut operator radio yang siap melayani selama 24 jam. Berikut adalah data fasilitas

kapal pandu Pelabuhan CDW Banten

Tabel 2.10. Fasilitas Kapal Pandu Pelabuhan CDW

NAMA iKAPASlTAS ! SPESIFIKASI ! LOA ! GAMBAR
i

MPA-X-01 510 HP TWIN SCREW 15M
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MPA-X-02 510 HP TWIN SCREW 15M

Sedangkan untuk kapal tunda, PELINDO memiliki fasilitas sebagai berikut:
Tabel 2.11. Fasilitas Kapal Tunda Pelabuhan CDW

L o senes ln owew

I
KT. TIRTAYASA | - 212 2 X 1200 HP SRP 27,28 M
KT. TIRTAYASA |l - 212 2 X 1200 HP SRP 27,28 M
KT. TIRTAYASA Il - 216 2 X 1600 HP SRP 27,28 M
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KT. TIRTAYASA IV - 216 2 X 1600 HP SRP 27,28 M

KT. TIRTAYASA'V - 208 2X800HP TWIN SCREW 23M

KT. TIRTAYASA VI - 208 2X800HP TWIN SCREW 23M

Dalam rangka menunjang kelancaran, keamanan, dan keselamatan pelayaran, maka
Pelabuhan Umum CDW Banten juga melengkapi Fasilitas Sarana Bantu Navigasi
(SBN) berupa menara suar, lampu-lampu navigasi dan buoy penuntun yang
ditempatkan pada titik-titik tertentu sesuai kebutuhan dan ketentuan yang berlaku.
Diantaranya adalah Karang Jawa, Alur Masuk Pelabuhan CDW, Gosong Serdang
Selatan, Rambu Penuntun Depan, Rambu Penuntun Belakang, IKPP Merak Mas,
Suralaya dan PT. ARBE.
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Gambar 2.10. Gambar Sarana Bantu Navigasi Pelabuhan CDW

2.2.10. Fasilitas Kolam Pelabuhan CDW

Sesuai Struktur dasar laut di perairan Pelabuhan CDW yang terdiri dari lapisan batu
karang, maka untuk mendapatkan kedalaman kolan tertentu pada awal
pembangunan Pelabuhan harus dilaksanakan pengerukan (dragging), dan juga
pengerukan kolam pelabuhan walaupun tingkat sedimentasinya relatif sangat kecil.
Alur dan kolam Pelabuhan CDW Banten memiliki kedalaman -7 M sampai dengan -

15 M LWS, dapat melayani kapal sampai dengan 72.000 DWT.

Di Pelabuhan CDW Banten, terdapat 2 sungai di sebelah timur laut (Citayur) dan
disebelah barat daya (Cikepuh). Pada musim hujan kedua sungai tersebut berpotensi
membawa partikel-partikel tanah, sehingga okupasi yang berlebihan di daerah
perbukitan disekitar hinterland pelabuhan terbawa kemuara kedua sungai tersebut.
Dan mengingat topografinya yang relatif datar (kemiiringan 0-2%) sehingga partikel
yang terangkut akan mengendap dalam perjalanan dari hulu sampai ke hilir
sedangkan pengendapan dimuara sungai sangat sedikit, jadi sedimentasi yang

diakibatkan oleh sungai tersebut relatif kecil.
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Gambar 2.11. Gambar Kolam Pelabuhan CDW

2.2.11. Gudang CDW

Fasilitas Penumpukan merupakan bagian terpenting dalam memperlancar arus
kegiatan bongkar muat barang di Pelabuhan. Menyadari hal tersebut, Pelabuhan
CDW sesuai dengan komitmen nya berusaha menyediakan fasilitas penumpukan

berupa gudang untuk fasilitas penumpukan sebagai sarana
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penunjang kegiatan bongkar muat barang. Gudang yang tersedia seluas 1500 m2
dengan Kapasitas daya tampung kurang lebih 5.000 Ton, Serta Gudang CFS
(Container Freight Station) yang bekerja sama dengan PT. Portindo Dinamika, dan
akan segera dibangun gudang dengan kapasitas dan daya tampung kurang lebih
50.000 Ton.

Gambar 2.12. Gudang CFS Pelabuhan CDW

Selain itu juga Pelabuhan Pelindo memiliki lapangan penumpukan. Untuk Lapangan
Penumpukan ada 2 yaitu :
1. Open Storage : Untuk barang-barang konvensional

2. Container Yard (CY) : Untuk penumpukan peti kemas dan dilengkapi dengan
rubber tyre Gantry Cranes (RTG)

Gambar 2.13. Container yard Pelabuhan CDW
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Gambar 2.14. Open Storage Pelabuhan CDW
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Gambar 2.15. Grafik Tonase yang dibongkar di Pelabuhan CDW Tahun 2014

2.2.12. Gambaran Umum Pelabuhan IKPP

Terminal Multipurpose Merak Mas merupakan pelabuhan multiguna milik PT

Indah Kiat Pulp & Paper Tbk -- anak usaha Asia Pulp and Paper (APP) -- yang
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berlokasi di Desa Taman Sari, Merak, Jawa Barat. Alamat: JI. Yos Sudarso No. 72

Tamansari, Pulomerak, Kota Cilegon 42439

Gambar 2.16. Ilustrasi Suasana Pelabuhan MN

Pembangunan Pelabuhan MN dimulai pada Januari 1996, kemudian mendapatkan
izin untuk beroperasi pada September 1997 dan percobaan pertama kali pada
Oktober 1998. Pada April 1999, Terminal Multipurpose Merak Mas Port
menandatangani perjanjian kerja sama operasi dengan PT (Persero) Pelabuhan
Indonesia II. Hingga kini, pelabuhan ini terus berbenah hingga mendapatkan
Statement of Compliance (SoC) dari International Ship and Port-facility Security
Code (ISPS Code).

2.2.13. Dermaga dan Peralatan penanganan

Terminal MN memiliki fasilitas Quay Cranes sebanyak 2 buah dengan kapasitas 40
ton, 4 unit Reach Stacker dengan kapasitas 40 ton, area penampungan sebesar 70.000
m2 untuk kontainer dan kargo umum. Selain itu, Merak Mas Port juga telah
menambah Container Crane sebanyak 2 unit, Reach Stacker 4 unit dan RTG Crane

sebanyak 2 unit.
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Gambar 2.17. Dermaga Pelabuhan MN

2.2.14. Gudang
Terminal MN memiliki sebuah gudang seluas 8.000 m2 dan sebuah gudang lagi yang

masih dalam tahap pengembangan untuk kontainer dan kargo umum.
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Gambar 2.18. Grafik Tonase yang dibongkar di Pelabuhan MN Tahun 2014
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BAB III
TINJAUAN PUSTAKA

3.1. Pengertian Pelabuhan Dan Kepelabuhanan

Pelabuhan, khususnya pelabuhan laut, dalam pengertian paling sederhana sebagaimana
diungkapkan oleh Bambang Brojonegoro (Kompas, 16/8, hal 11) adalah tempat
berlabuhnya kapal laut yang bermaksud membongkar dan memuat barang atau orang.
Berdasarkan UU No. 17/2008 Tentang Pelayaran: “Pelabuhan adalah tempat yang terdiri dari
daratan dan perairan di sekitarnya dengan batas-batas tertentu sebagai tempat kegiatan
pemerintahan dan kegiatan ekonomi yang diperqunakan sebagai tempat kapal bersandar, berlabuh,
naik turun penumpang dan/atau bongkar muat barang yang dilengkapi dengan fasilitas keselamatan
pelayaran dan kegiatan penunjang pelabuhan serta sebagai tempat perpindahan intra-dan

antarmoda transportasi”.

Sedangkan pengertian kepelabuhanan menurut UU No. 17/2008 adalah: “... meliputi segala
sesuatu yang berkaitan dengan kegiatan penyelenggaraan pelabuhan dan kegiatan lainnya dalam
melaksanakan fungsi pelabuhan untuk menunjang kelancaran, keamanan dan ketertiban arus lalu
lintas kapal, penumpang dan/atau barang, keselamatan berlayar, serta tempat perpindahan

intradan/atau antarmoda.”

Pelabuhan adalah sebuah fasilitas umum yang diselenggarakan untuk melaksanakan
kegiatan pemerintahan dan ekonomi yang berkaitan dengan aktivitas pelayaran dalam
segala bentuknya. Pelayaran itu sendiri diartikan sebagai segala sesuatu yang berkaitan

dengan angkutan di perairan, kepelabuhanan, serta keamanan dan keselamatannya.

Pelabuhan adalah tempat yang terdiri dari daratan dan perairan disekitarnya dengan batas
tertentu sebagai tempat kegiatan pemerintahan dan kegiatan ekonomi yang dipergunakan
sebagai tempat kapal bersandar, berlabuh, naik dan turun penumpang atau bongkar muat
barang yang dilengkapi dengan fasilitas keselamatan pelayaran dan kegiatan penunjang

pelabuhan serta sebagai tempat perpindahan intra dan antara moda transportasi.
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Sedangkan pelabuhan menurut Bambang Triadmodjo adalah Bandar yang dilengkapi
dengan bangunan-bangunan untuk pelayanan penumpang dan muatan seperti dermaga,
tambatan, dengan segala perlengkapannya. Menurut Wiwoho Sedjono, SH, pelabuhan
adalah tempat yang dengan peraturan pemerintah ditunjuk sebagai demikian di Indonesia
yang dapat dikunjungi oleh kapal-kapal laut. Maka yang dimaksud dengan pelabuhan
adalah daerah atau tempat berlabuh dan atau tempat bertambatnya kapal laut serta
kenderaan air lainnya untuk menaikkan dan menurunkan penumpang, bongkar muat
barang dan hewan, serta merupakan lingkungan kerja kegiatan ekonomi dan

pemerintahan.

Pelabuhan merupakan salah satu simpul dari mata rantai bagi kelancaran angkutan
muatan laut dan darat. Jadi secara umum, pelabuhan adalah suatu daerah perairan yang
terlindung dari badai, ombak, dan arus, sehingga kapal dapat berputar (turning basin),
bersandar, membuang sauh (jangkar), sedemikian rupa sehingga bongkar muat atas barang
dan perpindahan penumpang dapat dilaksanakan dengan aman. Guna memenubhi sasaran
dan fungsinya tersebut, sebuah pelabuhan dilengkapi dengan beberapa fasilitas
diantaranya; dermaga, jalan, gudang, fasilitas penerangan, telekomunikasi, dan

sebagainya.

3.2. Peran dan Fungsi Pelabuhan

Peran penting pelabuhan dalam sistem transportasi nasional :
Titik perubahan moda transportasi, dari darat ke laut, dan sebaliknya
Pintu gerbang komersial suatu daerah atau negara

Tempat penampungan, penyimpanan, dan distribusi barang

Adapun fungsi pelabuhan yaitu :
Interface
Pelabuhan menyediakan fasilitas dan pelayanan untuk memindahkan barang dari
kapal ke darat dan sebaliknya.
Link
Pelabuhan sebagai mata rantai penghubung dalam sistem transportasi.

Gateways
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Pelabuhan berfungsi sebagai pintu gerbang perdagangan bagi suatu daerah atau

negara.

3.3. Klasifikasi Pelabuhan
Pelabuhan mempunyai beberapa cara pengklasifikasian, yaitu:
1. Klasifikasi dari segi teknis
Pelabuhan alam, Pelabuhan yang terjadi dari kondisi geografis yaitu daerah
yang menjorok ke dalam (berupa teluk).
Pelabuhan Buatan, Suatu daerah perairan yang dibuat oleh manusia sedemikian
rupa sehingga terlindung terhadap gangguan alam yang berasal dari laut.
2. Pengklasifikasian dari segi pelayanan jasa Pelabuhan yang diusahakan
Pelabuhan yang berada dalam pembinaan pemerintah yang disesuaikan dengan
kondisi, potensi, serta kemampuan pengembangannya.
Pelabuhan Otonom, Pelabuhan yang diberi wewenang untuk mengatur
dirinya sendiri sesuai dengan aturan yang ditetapkan.
Pelabuhan yang tak diusahakan, Merupakan pelabuhan untuk pelayaran
rakyat seperti daerah penangkapan ikan dan lain-lain.
3. Klasifikasi menurut jenis perdagangan
Pelabuhan Laut, Pelabuhan yang terbuka untuk perdagangan luar negeri dan
dalam negeri
Pelabuhan Pantai, Pelabuhan yang terbuka untuk perdagangan dalam negeri.
4. Klasifikasi jenis kapal dan muatannya
Pelabuhan Utama, Merupakan pelabuhan pengirim dan pengumpul yang
melayani kapal besar.
Pelabuhan Cabang (feeder), Merupakan pelabuhan pengumpul bagi pelabuhan
utama yang melayani kapal-kapal sedang dan daerah sekitarnya merupakan
daerah potensial industri
Pelabuhan Ferry, Pelabuhan yang sebenarnya merupakan pelabuhan ferry

tetapi ada juga aktifitas cargo tradisional
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3.4. Fasilitas Pelabuhan
Fasilitas pelabuhan terbagi atas dua, yaitu :
1. Fasilitas pokok pelabuhan yang meliputi :
Perairan tempat labuh
Kolam labuh
Alih muat antar kapal
Dermaga
Terminal penumpang
Pergudangan
Lapangan penumpukan
Terminal peti kemas
Perkantoran untuk kegiatan pemerintahan dan pelayanan jasa
Fasilitas bunker
Instalasi air, listrik, dan telekomunikasi
Jaringan jalan dan rek kereta api
Fasilitas pemadam kebakaran
Tempat tunggu kendaraan bermotor
2. Fasilitas penunjang pelabuhan yang meliputi

Kawasan perkantoran untuk pengguna jasa pelabuhan
Sarana umum
Tempat penampungan limbah
Fasilitas pariwisata, pos dan telekomunikasi
Fasilitas perhotelan dan restoran
Areal pengembangan pelabuhan
Kawasan perdagangan

Kawasan industri

3.5. Karakter Pelayanan
Karakter pelayanan fasilitas pelabuhan ada dua, yaitu:

Jasa - komersial, Sebagai fasilitas umum yang mewadahi kepentingan

penumpang untuk berangkat dan datang dengan fasilitas pendukungnya.
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Informatif, Tempat wisatawan memperoleh informasi tentang daerah wisata
sehingga dapat meningkatkan minat berwisata, tempat pencatatan data statistik

tentang arus penumpang, barang, dan kapal yang berkunjung di pelabuhan.

3.6. Kondisi Pelabuhan di Indonesia Saat Ini

Pelabuhan-pelabuhan di Indonesia saat ini diatur berdasarkan Undang-Undang Pelayaran
tahun 1998 dan peraturan-peraturan pendukung lainnya. Sistem pelabuhan Indonesia
disusun menjadi sebuah sistem hierarkis yang terdiri atas sekitar 1700 pelabuhan. Terdapat
111 pelabuhan, termasuk 25 pelabuhan , strategis” utama, yang dianggap sebagai pelabuhan
komersial dan dikelola oleh empat BUMN, PT. Pelabuhan Indonesia (Pelindo) I, II, III and
IV dengan cakupan geografis sebagaimana diuraikan dalam tabel 3.1 di bawah ini. Selain
itu, terdapat juga 614 pelabuhan diantaranya berupa Unit Pelaksana Teknis (UPT) atau
pelabuhan non-komersial yang cenderung tidak menguntungkan dan hanya sedikit

bernilai strategis.

Di samping itu, terdapat pula sekitas 1000 “pelabuhan khusus* atau pelabuhan swasta
yang melayani berbagai kebutuhan suatu perusahaan saja (baik swasta maupun milik
negara) dalam sejumlah industri meliputi pertambangan, minyak dan gas, perikanan,
kehutanan, dan sebagainya. Beberapa dari pelabuhan tersebut memiliki fasilitas yang
hanya sesuai untuk satu atau sekelompok komoditas (misalnya bahan kimia) dan memiliki
kapasitas terbatas untuk mengakomodasi kargo pihak ketiga. Namun demikian, pelabuhan
yang lain memiliki fasilitas yang sesuai untuk beragam komoditas, termasuk, dalam
beberapa hal, kargo peti kemas. Saat ini, Pelindo menikmati monopoli pada pelabuhan
komersial utama yang dilegislasikan serta otoritas pengaturam terhadap pelabuhan-
pelabuhan sektor swasta. Pada hampir semua pelabuhan utama, Pelindo bertindak baik
sebagai operator maupun otoritas pelabuhan tunggal, mendominasi penyediaan layanan
pelabuhan utama sebagaimana tercantum di bawah ini:
- Perairan pelabuhan (termasuk urukan saluran dan basin) untuk pergerakan lalu
lintas kapal, penjangkaran, dan penambatan.
- Pelayaran dan penarikan kapal (kapal tunda).
- Fasilitas-fasilitas pelabuhan untuk kegiatan bongkar muat, pengurusan hewan,
gudang, dan lapangan penumpukan peti kemas; terminal konvensional, peti kemas

dan curah; terminal penumpang.
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- Listrik, persediaan air bersih, pembuangan sampah, dan layanan telepon untuk
kapal.
- Ruang lahan untuk kantor dan kawasan industri.

- Pusat pelatihan dan medis pelabuhan.

Sekitar 90% perdagangan luar negeri Indonesia diangkut melalui laut, dan hampir semua
perdagangan non-curah (seperti peti kemas) dipindahmuatkan melalui Singapura, dan
semakin banyak yang melalui pelabuhan Tanjung Pelepas, Malaysia. Indonesia tidak
memiliki pelabuhan pindah muat (trans-shipment) yang mampu mengakomodasi
kebutuhan kapal-kapal besar antar benua (large transoceanic vessels), meski pemerintah telah
lama merencanakan pembangunan fasilitas tersebut di Bojonegara (di sebelah barat
Jakarta) dan di Bitung (di Sulawesi Utara) dan berbagai tempat lain di Indonesia. Bahkan,
sebagian besar perdagangan antar Asia di Indonesia harus dipindahmuatkan melalui
pelabuhan penghubung di tingkat daerah. Di Indonesia, pelabuhan Tanjung Perak di
Surabaya dijadikan sebagai pelabuhan penghubung utama untuk kawasan timur

Indonesia (dari Kalimantan ke Papua).

Data terbaru yang dapat diandalkan tentang kinerja pelabuhan sulit didapatkan. Data
terakhir yang tersedia yang dapat digunakan untuk membandingkan kinerja pelabuhan-
pelabuhan di Indonesia secara internasional merupakan data tahun 2002, dan itu pun
terbatas pada gerbang perdagangan utama, yaitu Jakarta, sebagaimana ditunjukkan oleh
Gambar di bawah ini. Meskipun data tersebut tertinggal beberapa tahun, data tersebut
menunjukkan (kurangnya) daya saing relatif yang dimiliki oleh pelabuhan utama
Indonesia yang ada di Jakarta. Berdasarkan wawancara dengan beberapa perusahaan
pengangkutan laut internasional, keadaan ini tampaknya belum berubah. Pelabuhan

Jakarta masih tetap mahal dan tidak efisien.

Keterlambatan waktu di Pelabuhan Jakarta merupakan sebuah masalah besar bagi para
pengusaha angkutan laut. Pada tahun 2002, waktu yang dibutuhkan untuk memindahkan
peti kemas di Pelabuhan Jakarta adalah sekitar 30-40 peti kemas/jam. Peningkatan dalam
hal teknis dan operasional menunjukkan peningkatan produktivitas, pada pertengahan
tahun 2007 pemindahan peti kemas per jam mencapai sekitar 60 peti kemas. Akan tetapi,

meningkatnya lalu lintas peti kemas dan kemacetan di pelabuhan disertai permasalahan
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yang berkaitan dengan berbagai masalah ketenagakerjaan serta keterlambatan pabean
menyebabkan turunnya produktivitas menjadi sekitar 40-45 peti kemas per jam di paruh

pertama tahun 2008.

Angka tersebut hanya setengah tingkat produktivitas pelabuhan di Singapura dan
pelabuhan-pelabuhan pemindahmuatan (trans-shipment) utama di Malaysia, yang memiliki
produktivitas sekitar 100 - 110 peti kemas per jam. Akibat dari keterlambatan dalam
penanganan kargo, perusahaan-perusahaan angkutan laut besar melaporkan bahwa
seringkali mereka harus meninggalkan Pelabuhan Jakarta sebelum kapal selesai dimuati
karena harus menepati jadwal yang telah dibuat. Hal ini melibatkan berbagai biaya
pemulihan di samping biaya untuk memperoleh tempat pada feeder pihak ketiga serta
kerugian karena tempat yang tidak dimanfaatkan pada feeder mereka sendiri. Sebagai
akibatnya, para pengusaha angkutan laut tersebut mengurangi kapasitas yang

direncanakan untuk Pelabuhan Jakarta.

Low Efficiency (Value Matrix)
Production
(1
__ 101 + Chittagong
&= ;
T 201 + Manila
@ 3p ;
— + Jakarta
3 40 -
T 50
g U + Port Klang
(=N
g 60 -
B ™ o nmiGhib Kaohsi
+ Laem Chaban + Kaohsiun .
= gp ogkwangyang 9 + Singapore
a0 ; : . . : ; ; ; ; .
40 50 B0 70 80 g0 100 110 120 130 140
High Lift Cost per Laden D40 Container (USD)
Production High Cost
Low Cost g

Sumber: Overseas Shippers Representatives Association (OSRA) (Asosiasi Perwakilan Pengusaha Penyedia
Jasa Angkutan Kapal Luar Negeri). Efficiency (value matrix) = matriks nilai. Low production= produktivitas
rendah. High production= produktivitas tinggi. Moves per hour (Berth)= pemindahan peti kemas per jam (di
dermaga). Lift cost per laden D 40 container (USD)= biaya angkat per muatan peti kemas D 40 (dalam dolar
Amerika). Low cost= biaya rendah. High cost= biaya tinggi

Gambar 3.1. Daya Saing Kawasan Tahun 2012

Para pengusaha jasa angkutan laut internasional Indonesia menikmati pelayanan

pemindahmuatan (trans-shipment) yang sangat bersaing di Singapura dan Malaysia, tetapi
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harus membayar biaya jasa bongkar muat yang tinggi terutama karena tingginya biaya
pelabuhan di Indonesia. Sebuah kajian tentang rantai pasokan (supply-chain) menunjukkan
bahwa upaya untuk mengakses pelabuhan-pelabuhan penghubung di tingkat regional
merupakan persentase biaya yang tidak proporsional dari jumlah total biaya angkutan

internasional.

Carana (2004) memperkirakan sekitar 20-50 persen dari biaya angkutan internasional untuk
tujuan ekspor dikeluarkan pada 1000 mil pertama saat melewati pelabuhan-pelabuhan
penghubung di tingkat regional. Salah satu contohnya, 600 mil dari Pelabuhan Semarang
(Jawa Tengah) ke Singapura hanya 10 persen dari total jarak yang harus ditempuh, tetapi
biaya yang dikeluarkan untuk menempuh jarak 600 mil tersebut lebih dari 45 persen dari
keseluruhan biaya pengangkutan untuk ekspor mebel tersebut ke pasar tujuan akhir di

Valencia, Spanyol.

Meskipun mengakses data kinerja pelabuhan gerbang utama Indonesia tetap sulit,

beberapa data kinerja tersedia untuk sebagian besar dari 25 , pelabuhan strategis™ lainnya.
Dari 19 pelabuhan pada daftar 25 pelabuhan ini yang data lengkapnya tersedia (kecuali
pelabuhan-pelabuhan yang dikelola oleh Pelindo II), dapat dilihat bahwa pemberian jasa
pelabuhan pada pengguna selama ini memprihatinkan, dan hanya ada sedikit perbaikan
sejak akhir tahun 1990an. Hal ini tercermin dalam beberapa indikator kinerja utama seperti
rasio-rasio tingkat okupansi tambatan kapal atau berth occupancy rate (BOR), waktu
persiapan perjalanan pulang kapal atau vessel turn-around time (TRT) dan waktu kerja atau

working time (WT).
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Tabel 3.1. Data Kinerja Pelabuhan Dalam Negeri

TABEL 3. DATA KINERJA FELABUHAN UNTUE 19 PELABUHAN UTaAMma: EarRco Daras NEGERT

PELABUHAN 1999 2006 1999 2005/6
BOR BOR | TRT | TRT W PT AT NOT ET IT
e Y JAM JAM JAM JAM JAM JAM JAM JAM
Belawan 627 524 779 72,6 1.4 16,6 1.7 224 298 0.9
Dumai 73,6 74.0 B34 815 4.2 26,8 9.6 114 273 2.4
Lhoksenmawe 43,2 224 888 62,7 08 5.8 1.3 258 274 1.6
Pekan Bam™ 59.2 51,3 1099 96,5 14 14.5 11.4 434 225 12
Tanjung Pinang B2.9 0.3 54.4 B29 0.0 2.3 20 58.4 16,0 42
Banten 416 391 | 579 | 651 10 0.8 78 545 | 211 0,0
Palembang* 629 347 736 61,8 0.1 0.0 17.7 20,0 233 0.7
Banjarmasin 81,0 747 | 550 | 520 10 1.0 60 | 230 | 210 | o0
Benoa 60,1 56.0 220 137.0 0.0 0.0 1.0 1220 140 0,0
Tenaun/Knpang 744 65,7 79.0 1670 10,0 1.0 6.0 65,0 55,0 0.0
Tanjuag Emas 790 278 51.0 770 1.0 20 20 110 400 12.0
Tanjuag Perak 63,0 69,0 900 38,0 0.0 5.0 40 0.0 20,0 0.0
Ambon 60,2 542 62,1 4.8 0,1 0.3 0.3 240 296 0.6
Biak 1.2 485 26,0 80.0 1.0 0.0 1.0 10,0 67,0 1.0
Bitng 65,1 70,2 95.6 605 0.6 0.4 28,0 316 0.0
Java Pum 65,2 70,9 164,5 1035 0.4 0.1 0.5 it Br ) 33.9 44.6
Makassar 538 432 66,7 1243 0.0 0.0 30 152 934 126
Samarinda® 64,0 689 | 930 | sss8 7.3 0.0 5.0 100 | 592 | 73
Sorong 724 800 | 383 | 500 6.0 0,0 10 200 | 220 1.0
Avecage 65,0 576 | 788 | 819 20 40 43 | 304 | 365 | a7

Catatan: BOR adalah rasio penggunaan tambatan kapal, TRT adalah waktu persiapan perjalanan pulang kapal,
WT adalah waktu tunggu, PT adalah waktu tunda (yang disebabkan administrasi pelabuhan), AT adalah
Waktu Pelayanan Panduan, NOT adalah waktu jeda, ET adalah waktu kerja efektif dan IT adalah waktu tidak
efektif. Sumber: Departemen Perhubungan (2006)

Secara keseluruhan, rata-rata sederhana tingkat okupansi tambatan kapal untuk
pelabuhan-pelabuhan ini pada tahun 2006 adalah 57,6 persen, yang turun dari 65 persen
pada tahun 1999, tetapi bagaimanapun juga masih jauh melampaui angka yang dianggap
Nathan Associates (2001) dan lainnya sebagai standar bahwa pertumbuhan dalam volume
peti kemas, tanpa peningkatan mutu yang memadai dalam kapasitas, akan menyebabkan

keterlambatan dan waktu tunggu kapal yang semakin bertambah.

Rata-rata waktu pulang-pergi kapal (suatu ukuran yang menjumlahkan seluruh waktu
yang dibutuhkan di pelabuhan termasuk waktu tunggu, waktu pelayanan panduan, waktu
tidak efektif, waktu kerja dll) juga menandakan kinerja pelabuhan yang buruk dengan
kapal-kapal memerlukan rata-rata 82 jam di pelabuhan (kira-kira 3,5 hari), lebih lama dari
rata-rata 79 hari pada tahun 1999. Untuk daftar lengkap 25 , pelabuhan strategis™ (termasuk
pelabuhan Pelindo II), waktu persiapan perjalanan pulang pada tahun 2006
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untuk pelayaran dalam negeri adalah 74 jam (3,1 hari), lebih lama dari 65 jam (2,7 hari)
pada tahun 2007. Waktu kerja sebagai persentasi waktu pulang-pergi memiliki rata-rata
sekitar 44,5 persen pada tahun 2005/6, yang berarti bahwa untuk waktu kapal berada di
pelabuhan, kapal tersebut hanya dilayani (yakni bongkar/muat) kurang dari separuh
waktu tersebut (Tabel 4). Angka yang sama untuk tahun 1999 sedikit lebih tinggi yaitu 44,7
persen, menandakan bahwa hanya sedikit atau sama sekali tidak ada perbaikan dalam

indikator penting ini di tahun-tahun terakhir.

Kesimpulan sederhana yang ditarik dari analisa di atas adalah bahwa armada kargo
Indonesia menghabiskan terlalu banyak waktu untuk tidak beroperasi atau menunggu di
pelabuhan. Waktu berlayar rata-rata antara ke-19 pelabuhan yang terdaftar pada tabel dan
pelabuhan-pelabuhan pengumpan (feeder) utama Jakarta dan Surabaya berkisar pada rata-
rata 1-2 hari (Lembaran Negara Pelayaran Indonesia, 3 Maret 2008). Informasi ini,
dipadukan dengan data TRT yang didapati di tabel, menunjukkan bahwa banyak kapal
kargo domestik Indonesia akan menghabiskan paling sedikit separuh, mungkin tiga-

perempat, waktu mereka di pelabuhan.

Ada beberapa faktor yang bersama-sama menghambat kinerja sistem pelabuhan komersial
Indonesia:

* Batasan-batasan geografis. Kedalaman pelabuhan tampaknya menjadi masalah
besar di hampir setiap pelabuhan di Indonesia. Indonesia memiliki pelabuhan-
pelabuhan perairan dalam alami yang sangat sedikit dan sistem sungai yang rentan
terhadap pendangkalan parah yang membatasi kedalaman pelabuhan. Apabila
pengerukan tidak dapat dilakukan, seperti yang terjadi dengan pelabuhan sungai
Samarinda, kapal seringkali harus menunggu sampai air pasang sebelum
memasuki pelabuhan, yang menyebabkan lebih banyak waktu non-aktif bagi kapal.
Geografi fisik terutama membatasi bagi pelabuhan-pelabuhan Indonesia di pantai
utara Jawa, yang melayani wilayah paling padat penduduk dan wilayah dengan
tingkat industri tertinggi di Indonesia. Hal ini disebabkan oleh tanah pesisir/dasar
laut yang sangat aluvial dan tidak stabil, ditambah dengan perairan-perairan pantai
yang dangkal. Pelabuhan Semarang, pelabuhan utama untuk Jawa Tengah,

terutama bermasalah dalam hal ini karena tenggelam dengan kecepatan 7-12 cm
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per tahun dan sebagian besar pelabuhan berada di bawah air hampir setiap hari
dalam sebulan. Setiap 7-10 tahun, kegiatan-kegiatan yang mahal dan memakan
waktu harus dilakukan di terminal peti kemas untuk meninggikan dermaga utama
dan area penyimpanan.

Masalah Tenaga Kerja. Waktu non-aktif yang dibahas di atas sebagian disebabkan
oleh cara pemanfaatan tenaga kerja di pelabuhan yang secara efektif melembagakan
penggunaan fasilitas pelabuhan secara tidak efisien dan membatasi kemungkinan-
kemungkinan peningkatan efisiensi. Di banyak pelabuhan, hanya tersedia satu
giliran tenaga kerja dan peluang untuk lembur dibatasi. Untuk pelabuhan-
pelabuhan yang dimaksudkan untuk beroperasi selama 24 jam, enam jam dari
setiap 24 jam terbuang karena waktu-waktu istirahat yang kaku dan tidak digilir
untuk memastikan pelayanan kapal secara berkesinambungan (Nathan Associates
2001).

Kurangnya keamanan. Pengiriman kargo dari Indonesia biasanya menarik premi
asuransi 30-40 persen lebih tinggi dari kargo yang berasal dari Singapura. Hal ini
disebabkan tidak hanya oleh perampokan di laut, tetapi juga oleh kegiatan di
pelabuhan yang dilakukan kelompok-kelompok kejahatan terorganisir, pencurian
umum dan pencurian kecil (pilferage) sekaligus pemogokan dan penghentian kerja
(Carana 2004). Seperti disebutkan selanjutnya, pelabuhan-pelabuhan utama yang
terlibat dalam ekspor-impor sekarang harus memperbaiki keamanannya untuk
memenuhi persyaratan keamanan internasional baru, yang dikenal sebagai ISPS.
Korupsi. Sebab lain waktu non-aktif adalah penundaan karena ketidakadilan dan
korupsi dalam alokasi tambatan/berth (Nathan Associates 2001). LPEM-FEUI
(2005) mencatat bahwa penggunaan pungutan liar untuk mengurangi waktu antri
yang disebabkan kurangnya sarana infrastruktur utama seperti derek jembatan dan
ruang penyimpanan juga merupakan hal yang umum. Biaya-biaya semacam itu
masih ditambah lagi dengan banyak sekali pungutan liar yang diminta di
pelabuhan untuk prosedur ekspor dan impor yang terus disorot di laporan-laporan
media.

Kurangnya prasarana pelabuhan. Banyak pelabuhan regional kekurangan sarana
peti kemas, yang mengharuskan perusahaan-perusahaan pelayaran untuk

menggunakan peralatan sendiri, baik yang berada di kapal maupun yang
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disimpan di pelabuhan. Hanya 16 dari 111 pelabuhan komersial yang mempunyai
penanganan peti kemas jenis tertentu. Akhir-akhir ini terdapat keterlambatan
pelayaran yang lama di pelabuhan-pelabuhan tertentu, terutama Panjang di
Lampung dan Belawan di Sumatra Utara, yang disebabkan oleh rusaknya peralatan
sisi-pelabuhan utama (seperti derek jembatan) dan keterlambatan dalam
mendapatkan suku cadang pengganti.

Kekurangan tempat untuk penyimpanan dan pengisian peti kemas adalah masalah
lain yang dihadapi sebagian besar pelabuhan Indonesia. Hal ini seringkali
mengharuskan pemakaian armada truk putar untuk mengantar kargo langsung
kepada pelanggan atau pos pengangkutan peti kemas (CFS) langsung dari kapal
yang menyebabkan lebih banyak keterlambatan, kemacetan pelabuhan yang lebih
parah (baik di sisi darat maupun laut) dan biaya penanganan yang lebih meningkat
(Carana 2004).

Hampir semua pelabuhan besar Indonesia berlokasi dekat dengan daerah-daerah
perkotaan besar yang aksesnya melalui jalan-jalan raya kota yang padat. Masalah
kemacetan demikian seringkali diperparah oleh kedatangan kapal penumpang,
karena hanya beberapa pelabuhan regional yang memiliki sarana terpisah untuk
kapal barang dan penumpang. Di pelabuhan-pelabuhan dengan tingkat okupansi
tambatan kapal yang tinggi, kehadiran kapal penumpang dan barang yang
bersamaan menyebabkan lebih banyak keterlambatan, dan memperlama waktu

persiapan perjalanan pulang kapal barang.

3.7. Operasi Bongkar Muat

Kegiatan bongkar muat adalah merupakan kegiatan yang terjadi di dermaga. Secara umum

kegiatan bongkar-muat dapat dibagi menjadi dua, 1) kegiatan bongkar yang merupakan

pemindahan barang dari kapal ke kendaraan angkutan melalui atau tidak melalui gudang,

2) kegiatan muat yang merupakan pemindahan barang dari keandaraan darat atau gudang

ke kapal.

Pemindahan muatan berlangsung melalui dua rute yakni penyerahan langsung (direct

delivery) dan penyerahan tidak lansung (indirect delivery).
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Indikator performansi operasi bongkar muat untuk pelabuhan internasional adalah
sebagai berikut:

1). Arus barang (output)

2). Waktu pelayanan kapal (Services Time)

3). Rasio pemakaian fasilitas dermaga (Berth Occupancy)

4). Biaya bongkar-muat barang (Cost per Ton Handled)

Arus barang (output) merupakan jumlah tonase barang muatan yang dibongkar dan
dimuat di suatu terminal selama kurun waktu tertentu. Indikator arus barang dibedakan
menjadi 1) Berth output atau throughput, yaitu jumlah bongkar-muat yang melalui dermaga,
2) Ship output, yaitu jumlah bongkar-muat dari/ke kapal dibagi dengan jumlah kapal
berada di demaga, 3) Labor output, yaitu jumlah bongkar-muat yang dikerjakan tenaga

manusia.

Beberapa indikator yang digunakan dalam ukuran waktu pelayanan kapal adalah waktu
kapal di pelabuhan (Ship Turnround Time atau Ship's Time in Port) yang dihitung sejak kapal
memanfaatkan fasilitas perairan labuh jangkar di mana kapal tercatat sudah tiba di
pelabuhan setempat atau ketika pandu sudah berada di atas kapal sampai dengan
berangkat meninggalkan pelabuhan di saat pandu melepaskan keberangkatan kapal yang
bersangkutan. Ship Turnround Time terurai menjadi waktu kapal di dermaga (Ship Berthing
Time atau Ship's Time at Berth) setelah dikurangi waktu menunggu kesempatan bersandar
di dermaga (Waiting Time). Ship Berthing Time terurai menjadi waktu kerja kapal di dermaga
(Berth Working Time) setelah dikurangi waktu terjadwal tanpa kegiatan (Non Operational
Time). Berth Working Time diurai menjadi waktu kerja efektif kapal (Effective Time) setelah

dikurangi waktu stop operasi (Idle Time).

Rasio pemakaian fasilitas dermaga diukur performansinya dengan: Berth Occupancy Ratio
(BOR), Shed Occupancy Ratio (SOR), dan Yard Occupancy Ratio (SOR). Adapun rumus-rumus
untuk menghitung rasio tersebut adalah sebagai berikut:

BOR = (Total waktu dermaga terpakai/Total waktu dermaga tersedia) x 100%

SOR = (Total tonase barang digudang/Holding capacity gudang) x 100%

YOR = (Total tonase barang di lapangan/Holding capacity lapangan) x 100%




Biaya bongkar-muat per ton barang adalah ukuran tingkat efisiensi dari manajemen operasi
terminal general cargo berupa rasio antara output dengan sejumlah daya yang dialokasikan
sebagai input. Dalam industri jasa terminal, ukuran efisiensi dinyatakan dalam ongkos per
unit produk (cost per unit of production) atau dalam bentuk keuntungan per unit modal yang

diinvestasikan (profit per unit capital investment).

3.8. GE Matrix

GE Matrix merupakan sebuah merupakan sebuah alat untuk memetakan hubungan antara
industri dengan kekuatan yang dimiliki oleh perusahaan. Pemetaan dilakukan dalam
sebuah matriks 3x3. GE Matrix merupakan sebuah alat analisis yang dikembangkan oleh
perusahaan konsultan McKinsey & Company pada saat melakukan kajian di General
Electric sekitar era 1970an. Sumbu vertikal merupakan industry attractiveness yang
dikategorikan menjadi 3 (high, medium, dan low). Sedangkan pada sumbu horizontal

merupakan business strength.

Beberapa faktor yang dapat digunakan untuk mengukur industry attractiveness antara lain:

. Market size

. Market growth rate

. Demand variability

. Industry profitability
. Industry rivalry

. Global opportunities

Sedangkan beberapa faktor untuk menentukan business strength adalah sebagai berikut:

. Market share

. Growth in market share

. Brand equity

. Distribution channel access

. Production capacity

. Profit margins relative to competitors
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BAB IV

MODEL PERSAINGAN USAHA PELABUHAN
DI BANTEN

41.  Faktor-faktor yang digunakan dalam GE-Matrix
Untuk menganalisis persaingan usaha pelabuhan di Banten digunakan GE-Matrix.
Model ini menggunakan parameter faktor daya tarik industri (industry attractiveness
index) dan faktor kekuatan bisnis (business strength index). Faktor-faktor yang
digunakan untuk membuat GE matrix pada laporan ini adalah sebagai berikut:
1. Faktor Daya Tarik Industri (industry attractiveness index) terdiri dari :

Market share

Market growth

Services

Demand Variability

Regulation
2. Faktor Kekuatan Bisnis (business strength index) terdiri dari :

Location

Facilities

Capacity

Brand Recognition

Information Technology
Setelah ditentukan faktor-faktor yang mempengaruhi daya tarik industri dan juga
kekuatan bisnis, selanjutnya diberikan bobot untuk seluruh faktor tersebut dengan
proporsi tidak melebihi 100 untuk industry attractiveness factor maupun business
strength factor. Bobot masing-masing faktor untuk industry attractiveness factor adalah
sebagai berikut: Market Share bobot 30, Market Growth bobot 25, Services bobot 20,
Demand Variability bobot 15, Regulation 10. Sedangkan bobot masing-masing faktor
untuk business strength factor adalah Location bobot 30, Facilities bobot 20, Capacities
bobot 20, Brand Recognition bobot 20 dan Information Technology bobot 10.
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Setelah di tentukan bobot masing-asing faktor langkah selanjutnya dalah pemebrian
nilai rating terhadap masing-masing faktor tersebut dengan ketentuan rating 1,0
(tinggi), 0,5 (sedang), dan 0,0 (rendah). Dasar penentuan rating dari masing-masing

faktor berdasarkan penjelasan dari faktor tersebut sebagai berikut.

4.2.  Market Share Pelabuhan di Banten Berdasarkan Jenis Cargo

Secara umum terdapat 3 jenis cargo yang dijadikan sebagai dasar analisis persaingan
usaha pelabuhan di Banten yaitu food and feed cargo, industrial bulk cargo dan break
bulk cargo. Food and feed cargo seperti gula, kedelai, jagung, bungkil dan gandum.
Industrial bulk cargo seperti batubara, garam dan bahan baku industri. Sedangkan
break bulk cargo seperti plat baja, bilet, slab, mesin-mesin, coil, dan container. Berikut
ini adalah data kinerja bongkar muat di Pelabuhan CDG, CDW dan MN untuk ketiga
jenis cargo yaitu feed & food, industrial dan break bulk cargo.

4.2.1. Komoditas Food and Feed

Tabel 4.1 Total Tonase Kegiatan Bongkar Komoditas Food and Feed di Banten

Pelabuhan 2013 2014 Total
CDG 3.785.204 2.850.150 6.635.354
CDW 1.526.200 2.641.878 4.168.078

MN 288.535 298.160 586.695
Total 5.599.939 5.790.188 11.390.127

Market Share Kamoditas Feed and Food

Pelabithan Merak
mAas
5% g

Gambar 4.1 Market Share Komoditas Feed and food

V-2




4.21.1. Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Food and Feed Pelabuhan CDG

Tabel 4.2 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Food and Feed di Pelabuhan CDG

Komoditas Food and Feed

Ton
1 Januari 2013 N.A
2 Februari 2013 263.178
3 Maret 2013 361.988
4 April 2013 274.386
5 Mei 2013 436.707
6 Juni 2013 500.354
7 Juli 2013 449.187
8 Agustus 2013 278.101
9 September 2013 106.356
10 Oktober 2013 461.160
11 Nopember 2013 360.240
12 Desember 2013 293.547
13 Januari 2014 191.463
14 Februari 2014 169.452
15 Maret 2014 155.758
16 April 2014 262.622
17 Mei 2014 383.763
18 Juni 2014 355.045
19 Juli 2014 233.911
20 Agustus 2014 165.919
21 September 2014 297.397
22 Oktober 2014 251.823
23 Nopember 2014 302.024
24 Desember 2014 80.973
Total 6.635.354

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan CDG untuk produk

“Food and Feed” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.2
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Food and Feed PT. KBS
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Gambar 4.2 Grafik Bongkar Muat Komoditas Food and Feed PT. KBS
Tahun 2013-2014

Dari Gambar 4.2 dapat dilihat bahwa trend permintaan produk food and feed di
Pelabuhan CDG pada periode 2013-2014 cenderung fluktuatif. Permintaan stabil di
awal tahun 2013 pada level 260.000-360.000 ton lalu meningkat terus hingga
mencapai puncaknya pada bulan Juni sebesar 500.354 ton permintaan, akan tetapi
sejak saat itu terus menurun hingga mencapai level 106.356 ton pada bulan
September 2013. Permintaan kembali mencuat di bulan berikutnya, pada Oktober
2013 sebesar 461.160 ton dan kemudian menurun kembali dan seterusnya mengalami
ayunan fluktuasi di kisaran level 150.000-380.000 ton dan kemudian sampai akhir
tahun mencapai titik terendah permintaan pada bulan Desember 2014 sebesar 80.973

ton.

421.2. Kegiatan Bongkar Komoditas Food and Feed Pelabuhan CDW
Tabel 4.3 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Food and Feed di Pelabuhan CDW

Food and Feed
Periode Bulan Data Bong
1 Januari 2013 N.A.
2 Februari 2013 64.522
3 Maret 2013 5.200
4 April 2013 135.000
5 Mei 2013 234.347
6 Juni 2013 57.000
7 Juli 2013 143.076
8 Agustus 2013 83.753
9 September 2013 92.283

V-4



10 Oktober 2013 288.004
11 Nopember 2013 208.733
12 Desember 2013 214.282
13 Januari 2014 269.266
14 Februari 2014 172.336
15 Maret 2014 243.514
16 April 2014 315.003
17 Mei 2014 249.406
18 Juni 2014 183.372
19 Juli 2014 201.522
20 Agustus 2014 205.557
21 September 2014 318.962
22 Oktober 2014 237.403
23 Nopember 2014 189.850
24 Desember 2014 55.687
Total 4.168.078

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan CDW untuk produk
“Food and Feed” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.3

Data Bongkar Muat
Food and Feed PT. Pelindo
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Gambar 4.3 Grafik Bongkar Muat Komoditas Food and Feed PT. PELINDO

Grafik permintaan produk “Food and Feed” di Pelabuhan CDW sebagaimana terlihat
pada Gambar 4.3 menunjukkan trend peningkatan permintaan walaupun di akhir

2014 ada sedikit penurunan permintaan. Adapun beberapa angka penting
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yang merupakan permintaan besar di atas 300.000 ton ada di bulan April dan

September.

4.2.1.3.

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan MN untuk produk

Kegiatan Bongkar Komoditas Food and Feed Pelabuhan MN

Tabel 4.4 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Food and Feed di

Pelabuhan MN
Food and Feed
Periode Bulan Data Bongkar Muat
Ton
1 Januari 2013 N.A
2 Februari 2013 0
3 Maret 2013 0
4 April 2013 8.096
5 Mei 2013 34.527
6 Juni 2013 124.000
7 Juli 2013 90.912
8 Agustus 2013 31.000
9 September 2013 0
10 Oktober 2013 0
11 Nopember 2013 0
12 Desember 2013 0
13 Januari 2014 0
14 Februari 2014 50.000
15 Maret 2014 0
16 April 2014 38.500
17 Mei 2014 0
18 Juni 2014 59.000
19 Juli 2014 0
20 Agustus 2014 52.000
21 September 2014 0
22 Oktober 2014 25.083
23 Nopember 2014 71.623
24 Desember 2014 1.954
Total 586.695

“Food and Feed” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.4
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Gambar 4.4 Grafik Bongkar Muat Komoditas Food and Feed PT. IKPP

Gambar 4.4 menunjukkan bahwa pada awal tahun 2013 (Januari - Maret) tidak
terdapat aktifitas bongkar muat produk “food and feed” di Pelabuhan MN. Mulai bulan
April terdapat permintaan kecil (8.096 Ton) dan puncak permintaan terjadi pada
bulan Juni sebesar 124.000 Ton. Selanjutnya permintaan cenderung menurun dan
kembali nol permintaan di akhir tahun (September - Desember) sampai dengan
Januari 2014. Pada tahun 2014, terjadi permintaan yang lebih banyak daripada 2013
dimana angka nol-permintaan terdapat pada 5 bulan, yaitu Januari, Maret, Mei, Juli
dan September tidak seperti tahun 2013 yang terdapat 7 bulan kosong tanpa aktivitas

bongkar muat untuk komoditas “food and feed”.

4.2.2. Komoditas Industrial Bulk

Tabel 4.5 Total Tonase Kegiatan Bongkar Komoditas Industrial Bulk di Banten

Pelabuhan 2013 2014 Total
CDG 3.995.060,831 8.449.265 12.444.325,83
CDW 1.547.968,899 1.399.952 2.947.920,899

MN 976.633,7795 1.273.406 2.250.039,78
Total 6.519.663,51 11.122.623 17.642.286,51
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Market Share Komoditas Industrial Bulk
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Gambar 4.5 Market Share Komoditas Industrial Bulk

4221. Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk Pelabuhan

Cigading
Tabel 4.6 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk di Pelabuhan
Cigading
Indu@tl ial Bulk

Ton H
N.A

]anuar1 2013 .

2 Februari 2013 284.151
3 Maret 2013 136.837
4 April 2013 365.810
5 Mei 2013 275.943
6 Juni 2013 349.843
7 Juli 2013 308.581
8 Agustus 2013 73.602

9 September 2013 118.062
10 Oktober 2013 500.288
11 Nopember 2013 362.257
12 Desember 2013 1.219.686
13 Januari 2014 486.977
14 Februari 2014 579.038
15 Maret 2014 765.909
16 April 2014 525.108
17 Mei 2014 453.039
18 Juni 2014 565.296
19 Juli 2014 701.972
20 Agustus 2014 979.557
21 September 2014 762.820
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22 Oktober 2014 1.026.941

23 Nopember 2014 966.795

24 Desember 2014 635.813
Total 12.444.325

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan CDG untuk produk
“Industrial Bulk” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.6

Data Bongkar Muat
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Gambar 4.6 Grafik Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk PT. KBS

Grafik permintaan produk “Industrial Bulk” di Pelabuhan CDG sebagaimana terlihat
pada Gambar 4.6 menunjukkan trend peningkatan dengan angka tertinggi dicapai

pada bulan Desember 2013 sebesar 1.219.686 Ton.
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42.2.2. Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk Pelabuhan CDW

Tabel 4.7 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk di Pelabuhan CDW

Industrial Bulk

Periode Bulan

1 Januari 2013 N.A
Februari 2013 119.836
3 Maret 2013 175.821
4 April 2013 115.310
5 Mei 2013 153.226
6 Juni 2013 130.902
7 Juli 2013 151.967
8 Agustus 2013 74.216
9 September 2013 78.714
10 Oktober 2013 288.033
11 Nopember 2013 122.136
12 Desember 2013 137.806
13 Januari 2014 133.164
14 Februari 2014 210.146
15 Maret 2014 211.979
16 April 2014 140.553
17 Mei 2014 138.589
18 Juni 2014 91.109
19 Juli 2014 81.439
20 Agustus 2014 62.960
21 September 2014 118.308
22 Oktober 2014 61.217
23 Nopember 2014 81.904
24 Desember 2014 68.584
Total 2.947.919

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan CDW untuk produk

“Industrial Bulk” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.7
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Gambar 4.7 Grafik Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk PT. PELINDO

Dari Gambar 4.7 dapat dilihat bahwa trend permintaan produk “Industrial Bulk” di
Pelabuhan CDW pada periode 2013-2014 cenderung fluktuatif dengan trend
menurun. Permintaan tertinggi dicapai pada bulan Oktober 2013 sebesar 288.033 Ton

setelah itu cenderung trend-nya menurun.

IV-11



4.2.2.3.

Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk Pelabuhan MN

Tabel 4.8 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk di

Pelabuhan MN
Industrial Bulk
Periode Data Bong

1 Januari 2013 N.A
2 Februari 2013 68.592
3 Maret 2013 98.761
4 April 2013 120.390
5 Mei 2013 114.106
6 Juni 2013 41.270
7 Juli 2013 76.102
8 Agustus 2013 19.866
9 September 2013 164.425
10 Oktober 2013 66.010
11 Nopember 2013 100.531
12 Desember 2013 106.582
13 Januari 2014 52.952
14 Februari 2014 68.790
15 Maret 2014 114.187
16 April 2014 105.845
17 Mei 2014 99.619
18 Juni 2014 99.190
19 Juli 2014 98.600
20 Agustus 2014 122.595
21 September 2014 163.167
22 Oktober 2014 147.952
23 Nopember 2014 108.655
24 Desember 2014 91.854

Total 2.250.041

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan MN untuk produk

“Industrial Bulk” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.8
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Gambar 4.8 Grafik Bongkar Muat Komoditas Industrial Bulk PT. IKPP

Dari Gambar 4.8 dapat dilihat bahwa trend permintaan produk “Industrial Bulk” di
Pelabuhan MN pada periode 2013-2014 cenderung fluktuatif dengan trend
meningkat. Selain itu juga ada kecenderungan seasonal. Hal ini dibuktikan dengan
adanya permintaan tertinggi terjadi pada bulan September 2013 sebesar 164.425 Ton
dan bulan September 2014 sebesar 163.167 Ton.

4.2.3. Komoditas Break Bulk
Tabel 4.9 Total Tonase Kegiatan Bongkar Komoditas Break Bulk di Banten

Pelabuhan 2013 2014 Total
CDG 1.835.282 1.909.109 3.744.391
CDW 1.645.880 3.051.816 4.697.696

MN 602.489,5 1.016.142 1.618.632
Total 4.083.651 5.977.067 10.060.718
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Market Share Komoditas Break Bulk

Gambar 4.9 Market Share Komoditas Break Bulk
4.2.3.1. Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Break Bulk Pelabuhan CDG

Tabel 4.10 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Break Bulk di Pelabuhan CDG

i Break Bulk
Periode Bulan 2013 Data Bongkar Muat (Ton
1

Januari 2013 N.A

2 Februari 2013 29.707,897
3 Maret 2013 207.871,217
4 April 2013 411.647,669
5 Mei 2013 140.162,995
6 Juni 2013 349.842,584
7 Juli 2013 145.128,232
8 Agustus 2013 175.114,178
9 September 2013 33.075,48
10 Oktober 2013 82.948,712
11 Nopember 2013 76.923,95
12 Desember 2013 182.858,6
13 Januari 2014 211.094
14 Februari 2014 185.362
15 Maret 2014 65.638
16 April 2014 222.617
17 Mei 2014 254.514
18 Juni 2014 177.948
19 Juli 2014 207.936
20 Agustus 2014 206.282
21 September 2014 78.628
22 Oktober 2014 102.468
23 Nopember 2014 135.202
24 Desember 2014 61.420
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| Total | 3.744.390,51 |

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan CDG untuk produk
“Industrial Bulk” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.10
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Gambar 4.10 Grafik Bongkar Muat Komoditas Break Bulk PT. KBS

Dari Gambar 4.10 dapat dilihat bahwa trend permintaan produk “Break Bulk” di
Pelabuhan CDG pada periode 2013-2014 cenderung fluktuatif dengan trend
menurun. Permintaan tertinggi terjadi pada bulan April 2013 sebesar 411.647,669
Ton. Setelah itu terjadi penurunan permintaan sampai pada titik terendah pada bulan
September 2013 sebesar 33.075,48 Ton dan setelah itu terjadi peningkatan permintaan
kembali.
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4.2.3.2. Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Break Bulk Pelabuhan CDW

Tabel 4.11 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Break Bulk di Pelabuhan CDW

Breakbulk
Periode ‘ Bulan | Data Bongkar Muat (Ton)

1 Januari 2013 N.A

2 Februari 2013 103.004
3 Maret 2013 125.099
4 April 2013 183.812
5 Mei 2013 166.944
6 Juni 2013 130.902
7 Juli 2013 158.873
8 Agustus 2013 106.861
9 September 2013 152.185
10 Oktober 2013 180.281
11 Nopember 2013 173.083
12 Desember 2013 164.837
13 Januari 2014 190.665
14 Februari 2014 204.977
15 Maret 2014 215.983
16 April 2014 214.888
17 Mei 2014 213.607
18 Juni 2014 246.599
19 Juli 2014 47.737
20 Agustus 2014 291.381
21 September 2014 281.526
22 Oktober 2014 279.012
23 Nopember 2014 506.591
24 Desember 2014 358.850

Total 4.697.697

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan CDG untuk produk

“Industrial Bulk” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.11
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Gambar 4.11 Grafik Bongkar Muat Komoditas Break Bulk PT. PELINDO

Sebagaimana terlihat pada Gambar 4.11, pada dasarnya bongkar muat produk break-
bulk di PT. Pelindo cenderung meningkat selama periode 2013 - 2014 walaupun ada
sedikit pengecualian di bulan Juli 2014 yang turun drastis hingga 47.737 Ton
permintaan. Namun selain titik bulan Juli tersebut semua permintaan berada di level
lebih dari 100.000 Ton bahkan pada bulan Nopember 2014 mencapai rekor tertinggi

sebesar 506.591 Ton permintaan.

Dari ketiga produk yang di analisis selama periose 2013-2014, Pelabuhan CDW
mendapatkan permintaan tertinggi untuk produk produk Break Bulk sebesar
4.697.697 Ton disusul produk Feed and Food yang hanya sebesar 4.168.078 Ton dan
yang paling rendah adalah produk Industrial Bulk sebesar 2.947.919 Ton. Dari sini
dapat kita lihat bahwa Pelabuhan CDW lebih banyak melayani permintaan barang-
barang curah-lepas dan curah makanan atau pakan-ternak. Sementara untuk
permintaan produk curah industri (industrial-bulk) dari Pelabuhan CDW sebesar
2.947.919 ton, walaupun menempati posisi permintaan terendah di pelabuhan ini
namun masih lebih tinggi daripada permintaan tertinggi di Pelabuhan MN dalam

periode waktu yang sama.
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4.2.3.3. Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Break Bulk Pelabuhan MN

Tabel 4.12 Kegiatan Bongkar Muat Komoditas Break Bulk di Pelabuhan MN

Periode

Break Bulk

Data Bongkar Muat

1 Januari 2013 N.A

2 Februari 2013 50.673
3 Maret 2013 53.451
4 April 2013 77.730
5 Mei 2013 61.609
6 Juni 2013 41.270
7 Juli 2013 62.232
8 Agustus 2013 17.539
9 September 2013 62.665
10 Oktober 2013 64.689
11 Nopember 2013 38.794
12 Desember 2013 71.837
13 Januari 2014 54.487
14 Februari 2014 46.975
15 Maret 2014 76.651
16 April 2014 118.535
17 Mei 2014 79.183
18 Juni 2014 67.978
19 Juli 2014 191.734
20 Agustus 2014 95.199
21 September 2014 23.489
22 Oktober 2014 131.924
23 Nopember 2014 40.232
24 Desember 2014 89.755

Total 1.618.631

Dari data tersebut, diperoleh grafik bongkar muat Pelabuhan MN untuk produk

“Break Bulk” sebagaimana terlihat pada Gambar 4.12
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Gambar 4.12 Grafik Bongkar Muat Komoditas Break Bulk PT. IKPP

Berdasarkan Gambar 4.12, selama tahun 2013, permintaan bongkar muat produk
“Break-Bulk” di Pelabuhan Merak-Mas terlihat lebih stabil daripada kedua produk
terdahulu yang di analisis di pelabuhan yang sama. Satu-satunya anomali hanya
terjadi di bulan Agustus 2013 dimana hanya terdapat permintaan sebesar 17.539 ton.
Diluar itu selama tahun 2013 permintaan cukup stabil di antara angka sekitar 40.000
- 70.000 ton. Sementara pada tahun 2014 terjadi permintaan yang fluktuatif dimana
titik tertingginya ada pada bulan Juli (hampir mendekati 200.000 ton) dan titik
terendahnya ada di bulan September 2014. Pada bulan September 2014 ini bertolak
belakang dengan produk industrial-bulk dimana pada bulan tersebut mengalami

permintaan tertinggi.

4.3. Market Share dan Market Growth Berdasarkan Total Kegiatan Bongkar
Muat 3 komoditas

Setelah dilakukan perhitungan total kegiatan bongkar muat terhadap 3 komoditas

utama yaitu food & feed, industrial bulk dan break bulk diketahui market share dan

market growth ketiga pelabuhan utama di Banten adalah sebagai berikut:
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Tabel 4.13 Market Share dan Market Growth Total Kegiatan Bongkar Muat

Tahun Cigading Ciwandan Merak Mas Total Bongkar
(Ton) (Ton) (Ton) Muat (Ton)
2013 9.615.546,83 | 4.720.048,90 | 1.867.658,28 16.203.254,01
2014 13.208.524 7.093.646 2.587.708 22.889.878
Average
Market Share 11.412.035,42| 5.906.847,45| 2.227.683,14 19.546.566,00
Persentase
Market Share 58% 30% 12%
Market
Growth 3.592.977,17|  2.373.597,10 720.049,72 6.686.623,99
Persentase
Market
Growth 54 % 35% 11% 71%

Berdasarkan tabel 4.13 diketahui bahwa market share Pelabuhan CDG paling besar

jika dibandingkan dengan 2 pelabuhan lainnya yaitu Ciwandan dan Merak Mas.

Pelabuhan CDG memiliki market share sebesar 58%, sedangkan Pelabuhan CDW

30% dan Pelabuhan MN sebesar 12%. Berdasarkan hal tersebut maka di tetapkan

rating untuk market share Pelabuhan CDG adalah high atau 1, sedangkan rating

untuk market share Pelabuhan CDW adalah medium atau 0,5 dan rating untuk

market share Pelabuhan MN adalah low atau 0. Persentase market share untuk ketiga

pelabuhan dapat dilihat pada gambar 4.13.

m Cigading = Ciwandan

Banten

Average Market Share 3 Pelabuhan Utama

= Merak Mas

Gambar 4.13 Market Share 3 Pelabuhan Bongkar Muat Utama Banten
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Untuk persentase market growth 3 pelabuhan utama Banten dapat diketahui dari
tabel 4.13 bahwa market growth Pelabuhan CDG sebesar 54 %, sedangkan Pelabuhan
CDW sebesar 35% dan Pelabuhan MN sebesar 11%. Berdasarkan hal tersebut maka
di tetapkan rating untuk market share Pelabuhan CDG adalah high atau 1, sedangkan
rating untuk market share Pelabuhan CDW adalah medium atau 0,5 dan rating untuk

market share Pelabuhan MN adalah low atau 0. Persentase market growth untuk

ketiga pelabuhan dapat dilihat pada gambar 4.14

Market Growth Pelabuhan Bongkar Muat Banten

= Cigacing
m Ciwandan

w Merak Mas

Gambar 4.14 Market Growth Pelabuhan Bongkar Muat Banten

4.4. Faktor Services

Tabel 4.14 Perbandingan Layanan Utama (Services) dan Tambahan

Jenis Perusahaan
Pelayanan KBS PELINDO IKPP
Layanan | Bongkar Muat Bongkar Muat Bongkar Muat
Utama Tambat Penambatan Kontainer dan Cargo
Alat Bongkar Muat Pemanduan Terminal Logistik
Stevedoring Penumpukan Stevedoring
Logistik Pengamanan Custom Clearance
Layanan | Jasa Pendukung Stevdore/Uster Pre-Delivery
tambahan (Unit Usaha Inspection
Bongkar Muat)
Inland Transport
layanan Jasa Tunda Jasa Pelayanan Jasa Collateral
lain-lain (Customer Care) Management
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Berdasarkan Tabel 4.14 ditetapkan nilai rating faktor services untuk ketiga

pelabuhan adalah sebagai berikut: Pelabuhan CDG dengan rating High atau 1,

Pelabuhan CDW dengan High atau 1, dan Pelabuhan MN dengan rating Medium

atau 0,5.

4.5. Faktor Demand Variability

Untuk menentukan market attractiveness dari sisi variabilitas demand digunakan

indicator standar deviasi dan koefisien variansi permintaan. Standar variansi

menyatakan seberapa jauh demand menyimpang dari rata-rata, sedangkan koefisien

variansi menyatakan proporsi penyimpangan demand terhadap rata-rata. Semakin

tinggi variabilitas semakin sulit untuk memprediksi demand pada periode

selanjutnya yang membawa konsekuensi semakin sulit untuk memprediksi rencana

strategis jangka mengeah dan jangka panjang (investasi alat, perluasan dermaga,

dll.). Dengan demikian semakin tinggi variabilitas demand semakin kecil skornya.

Perbandingan Faktor Demand Variability ketiga pelabuhan tersebut dapat dilihat

pada tabel 4.15 berikut

Tabel 4.15 Faktor Demand Variability

CDG CDW MN

Total Tonase Feed and Food Bulk
2013 3785204 1526200 288535
2014 2850150 2641878 298160
Standar Deviasi 935504 1115678 9625
Koefisien Variansi 0,282 0,535 0,033
Total Tonase Industrial Bulk
2013 3995061 1547969 976633
2014 8449265 1399952 1273406
Standar Deviasi 4454204 148017 296773
Koefisien Variansi 0,715 0,100 0,263
Total Tonase Break Bulk
2013 1835282 1645880 602489
2014 1909109 3051816 1016142
Standar Deviasi 73827 1405936 413653
Koefisien Variansi 0,039 0,599 0,511
Total Tonase
2014 9615547 4720049 1867657
2015 13208524 7093646 2587708
Standar Deviasi 3592977 2373597 720051
Koefisien Variansi 0,315 0,402 0,323
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Dari nilai di atas terlihat bahwa Pelabuhan CDG memiliki variabilitas yang rendah
pada bongkar-muat break bulk dan menengah pada feed and food bulk. Secara
keseluruhan (total tonase) variabilitas CDG adalah yang terkecil dibandingkan
dengan kompetitornya. Dengan demikian dari sisi market attractiveness, kecilnya
variabilitas demand menunjukan stabilnya permintaan dan kemudahan untuk
melakukan perencanaan. Oleh karena itu pada factor variabilitas demand, Pelabuhan
CDG termasuk dalam kategori High atau nilai rating-nya

1. Sedangkan Pelabuhan CDW termasuk dalam kategori Low dengan nilai rating 0

dan Pelabuhan MN termasuk dalam kategori Medium dengan nilai rating 0,5.

4.6. Faktor Regulasi Pemerintah

Undang-Undang No.17 tahun 2008 tentang Pelayaran disusun dalam upaya
menyesuaikan diri dengan perkembangan yang terjadi dalam lingkungan strategis
nasional dan internasional sesuai dengan perkembangan ilmu dan teknologi, peran
serta swasta dan persaingan usaha serta otonomi daerah maupun akuntabilitas
penyelenggara negara. Semangat Undang Undang Pelayaran ini adalah untuk
memisahkan fungsi regulator dan operator pelabuhan, karena dapat membuka
peluang bagi swasta di sektor kepelabuhanan. Undang-undang ini adalah
penyempurnaan dari UU No 21 Tahun 1992 tentang Pelayaran yang digunakan
untuk mengontrol dan mengawasi semua jenis kegiatan di perairan Indonesia.
Kegiatan pelayaran pada umumnya adalah mengangkut barang atau penumpang
dari satu lokasi ke lokasi lain atau dari pelabuhan ke pelabuhan lain, keselamatan
pelayaran dan perlindungan lingkungan maritim dari pencemaran bahan-bahan

pencemar yang berasal dari kapal. Kegiatan itulah yang diatur dalam UU Pelayaran.

Namun dalam kenyataannya pelaksanaan undang - wundang ini banyak
menimbulkan beberapa permasalahan. Seperti adanya pasal multi tafsir tentang hak
hidup Badan Usaha Pelabuhan baru sebagai pesaing BUMN pelabuhan. Hal ini
sering diartikan untuk boleh dengan serta merta ikut mempunyai hak dan boleh
beroperasi pada pelabuhan yang sudah dikelola oleh PT Pelabuhan Indonesia.

Sementara penafsiran formal dari BUMN Pelabuhan adalah mengacu pada pasal
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344 UU No 17/ 2008, yang dapat diartikan BUP dan secara otomatis bertindak
sebagai operator pada fasilitas terminal yang sudah dikelola selama ini, sehingga
kegiatan bongkar muat barang pada terminal tersebut dilaksanakan oleh PT
Pelabuhan Indonesia. Dalam pasal itu juga dijelaskan bahwa masa transisi UU itu
adalah 3 tahun, oleh karena maka sejak 7 Mei 2011, PT Pelabuhan Indonesia harus

sudah beroperasi sebagai Terminal Operator.

Tabel 4.16 Regulasi Bidang Pelabuhan dan Pelayaran

. Isi Peraturan Keuntungan Bagi Perusahaan
No Regulasi

Perundangan CDG CDW MN

Angkutan, Jasa dan Pelayanan di

1 |PP No 22 Tahun 2011 | Perairan

2 |UU No 17 Tahun 2008 | Pelayaran

3 |PPNo 8 Tahun2011 [ Angkutan Multimoda

4 [PPNo5 Tahun2010 [Kenavigasian

5 |PP No 21 Tahun 2010 | Perlindungan Lingkungan Maritim

Perlakuan Kepabeanan, Perpajakan,
Dan Cukai Serta Pengawasan Atas
Pemasukan Dan Pengeluaran

6 |PPNo2Tahun2009 |Barang Ke Dan Dari Serta Berada Di
Kawasan Yang Telah Ditunjuk
Sebagai Kawasan Perdagangan

Bebas Dan Pelabuhan Bebas

Kepelabuhanan dan Rencana Induk

7 |PP No 61 Tahun 2009 | Pelabuhan

8 [PP No 51 Tahun 2002 | Perkapalan

Keterangan warna:
Low
Medium

High

1]

Sejalan dengan UU tersebut, maka berdasarkan SK Menteri Perhubungan No.
KP.88/2011 tanggal 14 Februari 2011 tentang pemberian usaha kepada PT Pelabuhan

Indonesia III sebagai Badan Usaha Pelabuhan. Dalam melaksanakan
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operasional di Terminal, PT Pelabuhan Indonesia III menyadari tidak mungkin
mengabaikan para pelaku usaha, terutama Perusahaan Bongkar Muat (PBM) yang
selama ini melakukan kegiatan diatas fasilitas yang dikelolanya. Berbagai regulasi

pemerintah bidang pelabuhan dan pelayaran dirangkum dalam Tabel 4.16.

Sebagaimana terlihat pada Tabel 4.16 di atas, tidak semua regulasi pemerintah

memberikan kontribusi positif bagi pelabuhan. Dalam kajian ini kita
membandingkan dampak regulasi tersebut bagi tiga pelabuhan utama di Banten,
yaitu pelabuhan CDG, Pelabuhan CDW, dan Pelabuhan MN. Hasil telaah terhadap
isi peraturan perundangan tersebut menunjukkan bahwa Pelabuhan CDG
mendapatkan skor menengah (medium: score 0.5). Undang Undang No.17 tahun
2008 diciptakan untuk meniadakan monopoli, memberikan kesempatan seluas-
luasnya kepada BUMN, BUMD, Badan Usaha Pelabuhan milik perseorangan dan

swasta untuk melakukan pengusahaan di pelabuhan.

Undang Undang ini juga memberi peluang sangat terbuka bagi pelaku usaha untuk
bersama-sama membangun pelabuhan yang terjaga eksistensi, produktivitas serta
kualitas layanan jasanya. Artinya, setiap pelaku usaha sesuai dengan peran, fungsi
dan bidang usahanya memiliki kesempatan yang sama untuk melakukan usaha di
pelabuhan, sesuai dengan ketentuan yang berlaku. Namun realitas selama ini,
kalangan pelaku dan praktisi di sektor kepelabuhanan menilai keberadaan Undang
Undang No 17 Tahun 2008 tentang Pelayaran justru menghambat kinerja pelabuhan
di Tanah Air. Pelabuhan-pelabuhan di Tanah Air justru sulit memacu produktivitas
karena dilarang untuk menjalin kerja sama dengan pihak ketiga (swasta), akibatnya
program ekspansi menjadi terkendala. Pelabuhan swasta seperti Pelabuhan MN
adalah entitas yang paling merasakan dampak negatif karena adanya regulasi ini
karena seringkali regulasi justru membatasi ruang gerak mereka. Sehingga dalam
faktor regulasi ini Pelabuhan MN mendapatkan posisi terendah (Low: score 0.0)
dalam rating penilaian. Adanya pembentukan Otoritas Pelabuhan yang secara
struktural terdiri dari dua kepala bagian, yakni perencanaan dan operasional, malah
memperkokoh kekuatan birokrasi pemerintahan ketimbang fasilitator atas pelbagai

ketimpangan infrastruktur kepelabuhanan nasional. Pelabuhan “plat
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merah” seperti Pelabuhan CDW banyak memiliki previllege khusus yang
menguntungkan, sehingga berada pada posisi tinggi (High: score 1.0).

4.7. Faktor Lokasi

Pelabuhan CDG merupakan satu-satunya pelabuhan yang lokasinya terintegrasi
dengan kawasan industri Krakatau Steel yang telah di huni oleh sekitar 70
perusahaan baik nasional maupun multi nasional. Jarak antara Pelabuhan CDG dan
pusat kawasan industri Krakatau steel (PT Krakatau Steel (Persero) Tbk) adalah
sekitar 7 KM dan dengan mudah dapat di akses oleh perusahaan-perusahaan yang
berada di kawasan industri dengan menggunakan alat transportasi roda empat atau
lebih ataupun kereta. Meskipun berlokasi di kawasan industri Krakatau Steel,
Pelabuhan CDG dapat dengan mudah di akses oleh perusahaan-perusahaan di luar
kawasan industri, karena jalur transportasi darat berupa jalan dan jalur kereta
nasional memungkinkan untuk terhubung dengan Pelabuhan CDG. Pada musim
tertentu area sekitar akses masuk ke Pelabuhan CDG cukup sering mengalami banjir
yang dikarenakan drainase lingkungan yang kurang baik. Namun Pemerintah

setempat telah berupaya untuk menangani masalah ini agar tidak terjadi lagi.

Pelabuhan CDW berlokasi di JI. Raya Pelabuhan No. 1, Ciwandan, Cilegon, Banten,
Indonesia. Baik Pelabuhan CDW dan Pelabuhan CDG keduanya sama-sama terletak
bebas ditepi selat sunda. Meskipun Pelabuhan CDW berada di luar Kawasan Industri
Krakatau Steel sebagai kawasan industri terdekat, namun jarak antara pusat kawasan
industri (PT Krakatau Steel (Persero) Tbk) dengan pelabuhan hanya sekitar 10 KM
melalui jalan darat Nasional. Meskipun lokasi antara Pelabuhan CDG dan Pelabuhan
CDW cukup dekat, namun akses ke Pelabuhan CDW hanya memungkinkan dengan
menggunakan alat tranportasi roda empat atau lebih melalui jalur darat nasional.
Sama halnya dengan Pelabuhan CDG, pada musim tertentu lokasi di sekitar akses
masuk ke Pelabuhan CDW cukup sering mengalami banjir yang dikarenakan

drainase lingkungan yang kurang baik.
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Pelabuhan IKPP Merak Mas berlokasi di JI. Yos Sudarso No. 72 Tamansari,
Pulomerak, Kota Cilegon. Jarak antara kawasan industri Krakatau Steel sebagai
kawasan industri terdekat adlah sekitar 17 KM melalui jalur jalan darat nasional.
Sama halnya dengan Pelabuhan CDW, dari darat Pelabuhan IKPP Merak Mas hanya
bisa diakses dengan alat tranportasi roda empat atau lebih, tidak ada jalur kereta

nasional yang memungkinkan terhubung dengan pelabuhan.

Berikut merupakan komparasi dari segi lokasi antar ketiga pelabuhan.

Tabel 4.17 Komparasi lokasi ketiga pelabuhan bongkar muat utama

Aksesibilitas Darat Kedekatan Lokasi
Pelabuhan | Roda Empat Kereta Ket dengan Kawasan Ket Faktor Alam Ket | Komparasi
atau lebih Industri
Cigading v v <10KM Banijir High
Ciwandan v x 10 KM Banjir Medium
Merak Mas v x >10KM Low

4.8. Faktor Fasilitas
Faktor ini membandingkan berbagai fasilitas yang dimiliki oleh Pelabuhan CDG,
ciwandan dan merak mas. Rangkuman daftar fasilitas yang dimiliki oleh ketiga

pelabuhan ini tersaji dalam Tabel 4.18.

Dalam penentuan kekuatan pelabuhan saat ini, salah satu indikator yang dapat
dijadikan acuan adalah kelengkapan fasilits yang dimiliki oleh suatu pelabuhan.
Semakin beraneka ragam fasilitas yang dimiliki, semakin besar nilai kekuatan
pelabuhan untuk melayani pelanggan. Demikian pula semakin besar kapasitasnya,

semakin kuat pula posisi pelabuhan dibandingkan dengan kompetitornya.

Untuk kapasitas crane tidak terlihat perbedaan kapasitas. Yang menjadi perbedaan
yang sangat berarti adalah jumlah terminal, dermaga, serta gudang tertutup maupun
gudang terbuka. Dari data-data saat ini terlihat bahwa fasilitas pelbuhan Cigading
sangat dominan di ketiga fasilitas tersebut. Dari hasil pemetaan terlihat bahwa

Pelabuhan CDG berada pada kategori high: score 1.0. Sementara itu

IV-27



Pelabuhan CDW pada kategori medium: score 0.5 dan Pelabuhan MN

berada pada kategori medium: score 0.5.

Tabel 4.18 Fasilitas yang dimiliki oleh 3 pelabuhan utama

Fasilitas Pelabuhan
CDG CDW MN

Terminal 2 1 2
Dermaga 14 7 4
Peralatan
Penanganan
Crane 30.000 ton/hari 35 ton
Ship Unloader 27.000 ton/hari Ya
Portal Harbour| 750 ton/jam Ya
Crane
Gantry  Grab Ship| 1.500 ton/jam Ya
Unloader
Multi-Purpose 30/20 ton 35/36 ton
Crane
Quay Crane 40 ton
Container Crane
RTG Crane 2 unit
Reac Staker 8 unit
Line Conveyor Ya Tidak -
Gudang Tertutup 40.000 m2 1.500 m2 8.000 m2
Gudang Terbuka 250.000 m2 - 70.000 m>
Fasilitas
Pendukung
Workshop Ya - -
Mesin Bagging Ya - Ya
Alat Berat Ya Ya Ya
Hopper Truck Ya Ya Ya
Timbangan, Ya Ya Ya
Pasokan Air 2.000 liter/ detik Ya Ya
Pembangkit Listrik | 400 MW Ya Ya
Telekomunikasi Ya Ya Ya
Internet Ya Ya Ya
Dump Truck 300 unit Ya Ya

4.9. Kapasitas Pelabuhan

Untuk mengukur kapasitas pelabuhan, digunakan index kapasitas bongkar muat

pelabuhan yang telah dirangkum pada Tabel 4.19.
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Tabel 4.19 Kapasitas Bongkar Muat Pelabuhan CDG, Ciwandan dan

Merak Mas
Kapasitas Pelabuhan
Bongkar Muat CDG CDW MN
Portal Harbour | 750 Ton/jam
Crane (PHC)
Quay Crane 40 Ton
Gantry Grab 1500 Ton/jam
Ship Unloader
Reach Stacker 40 Ton
Multi purpose | 30 Ton 36 Ton & 35
Gantry Crane Ton
Double Level 20 Ton
Luffing Crane
(DLLC)
Truck Feeding + 2000
Hooper Ton/jam
Electrical Grab 15 m3
Hopper 70 m3
Container 20 Ton
Spreader
Crane Peti 35 Ton
Kemas
Forklift 3 Ton
Excavator 1m3
Wheel Loader 3m3
Skid Steer 3 Ton
Loader
Spreader 30 Ton

Berdasarkan informasi Tabel 4.19, dapat ditarik kesimpulan bahwa kapasitas
Pelabuhan CDG berada pada level medium: score 0.5, Pelabuhan CDW pada level
high: score 1.0 dan Pelabuhan MN pada level low: score 0.0.

4.10. Faktor Pengakuan Brand

Dalam rangka mengukur pengakuan brand masing masing pelabuhan ini, kami
membuat dua macam pendekatan. Pertama adalah perhitungan hit ratio masing-
masing pelabuhan ketika kata kunci pelabuhan tersebut diketikkan di mesin pencari

google. Sementara teknik kedua adalah dengan menggunakan tool bernama
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soovle yang mampu memberikan informasi keyword yang muncul di berbagai mesin
pencari ketika nama pelabuhan tersebut diketikkan. Banyak dan seringnya kata kunci
yang muncul dalam mesin pencari di internet merupakan indikasi kekuatan atau
pengakuan brand.
a. Menghitung keyword dengan Google Trend
Dengan menggunakan google trend, dapat diperoleh informasi seberapa
sering pelabuhan-pelabuhan di Banten dicari menggunakan serach engine

Google. Hasil rangkumannya adalah sebagai berikut:

Pelabuhan CDG

Ketika dimasukkan kata kunci “Pelabuhan CDG” dalam google trend, sama
sekali tidak muncul grafik volume pencarian. Hal ini terjadi karena volume
pencarian masih terlalu sedikit, artinya tidak banyak orang yang mengetahui
keyword ini. Akan tetapi ketika dimasukkan kata kunci

“Krakatau Bandar Samudera”, google trend menampilkan informasi volume

pencarian sebanyak 100 kali hit selama 2015 (lihat Gambar 4.15)

krakatau bandar samudera

Interest over time Compare 10 categary

February 20135

w Mrakatsu bandar samuders: 100 H

1l

Gambar 4.15 Google Trend terhadap Pelabuhan CDG

Pelabuhan CDW
Sama halnya dengan Pelabuhan CDG, kata kunci Pelabuhan CDW juga
tidak begitu dikenal publik. Dalam mesin pencari google pelabuhan
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Banten lebih dikenal. Pada beberapa tahun terakhir ini kata kunci tersebut

sering diketikkan.

pelabuhan banten
Seasch term

Interest over time

August 2011 || ‘

=labuhan banten: 33
n pelabuhan banten I| ||_|

Gambar 4.16 Google Trend terhadap Pelabuhan CDW

Selama durasi 2011 - 2015 kata kunci pelabuhan Banten banyak dicari di
mesin pencari google (lihat Gambar 4.16). Hal ini menunjukkan bahwa

pelabuhan Banten sangat dikenal brand nya di masyarakat.

Pelabuhan MN.
Pelabuhan ini sangat kurang dikenal di masyarakat. Ketika diketikkan kata
kunci Pelabuhan MN di google trend, sama sekali tidak menunjukkan volume

pencarian yang berarti.

pelabuhan merak mas

Not enough search volume to show graphs.
Suggestions:

» Make sure all words are spelled correctly.
»  Try different search terma.
» Try mare general search terms.

2 T":." fewer search terms

Gambar 4.17 Google Trend terhadap Pelabuhan CDW
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Dari gambar 4.17 di atas dapat diambil kesimpulan bahwa kekuatan brand

Pelabuhan MN sangat rendah dan kurang dikenal masnyarakat.

Menampilkan kata kunci yang relevan dari berbagai search-engine dengan
soovle

Aplikasi soovle mampu menampilan kata kunci relevan yang dicari
berhubungan dengan sebuah kata yang kita masukkan. Berikut ini adalah
hasil investigasi terhadap tiga pelabuhan utama di Banten dengan

menggunakan aplikasi soovle.

Pelabuhan CDG

3 ¢ | semvkerom

gpre [ oogie [ lmmadienmeens O imoortedt [ bnportert (1) (b beopordert [ [ owisparbn e, [ mpoctert i [ Pnpiohert i gl Cotetan el Man = *— Sudirs

ermaliak |1
spavie o i] & krakatan bandar samudera 3
krakatau bandar samndera
karir
Erakatam handar samdera
howwomgan
Erakatv bandar sanandera
hovangan 2113
alawat krakatar hanar
samudera eilegon
direksd brakawo bandar
sanuwlers
gaji bkrakaryw bandar
samadera
_Jogo krakatan tandaz -
I hoksedsrdzs somdom Soxvle |
Lo e MAEE R B A P b ey

fsin bogw
Soovled Lk lovrmmgan Karja laakawn bandar
201

[ krakntan handar
ERBS. muar 16 05 . XES Gelar samudera
velarut krakning bandar
samuders 2012
baizu il

lerakaran bandar somadera krakataw bandar samudera
Loperasi Eraloan bandar
samaders

Gambar 4.18 Tampilan Soovle untuk Pencarian Cigading

Menurut aplikasi ini (Gambar 4.18), term “krakatau bandar samudera” banyak
muncul di mesain pencari google, teridentifikasi mempunyai laman internet di
cigadingpot.com, muncul di kanal video YouTube, serta tampak juga di Bing dan
Yahoo. Sementara itu ketika dimasukkan kata kunci “Pelabuhan CDG”, ternyata
muncul cukup banyak respon dari mesin pencari google dan yahoo. Fenomena

ini menunjukkan bahwa brand
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krakatau bandar samudera dan Pelabuhan CDG sudah cukup dikenal oleh
publik.
Pelabuhan CDW

= aye [livote (3 snowiBrroomen. T Tapotint [ bport {1 [ mpoeter [ [ TangoratiaReen_ (] ‘mpediet (1 T Trgactien ) g1 Catetan Kl Main _ "= St w0 Weir Lot
o 5 o B
soode  w M & it port podS e ety
bated pord indatieia
chwamdan baaten pori
wwerak st post
bantes sea port

1G] lrarten poat | Sonle

T e i o sglsn s L buabangrvgine

CiApaRw

Dgcen bamren pot indanesis
£ di becamatzn Cioandaa Botamacy

Gambar 4.19 Tampilan Soovle untuk Pencarian Ciwandan

Pelabuhan CDW juga terlihat memiliki brand yang cukup dikenal
masyarakat. Dalam penelusuran menggunakan kata kunci “banten port”
menunjukkan bahwa kata ini muncul beberapa kali dalam variasi yang
berbeda di mesin pencari google dan muncul sekali di yahoo. Sementara
ketika dimasukkan Pelabuhan CDW, sangat banyak muncul di google dan
satu kali muncul di yahoo (lihat Gambar 4.19).

Pelabuhan MN

-+ X seovlecom
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Clafdbonw
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23 See Translarion. Felabu'san 3PP pelabuban merak mas port

e e

Gambar 4.20 Tampilan Soovle untuk Pencarian Merak Mas
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Pelabuhan MN hanya muncul satu kali di google dan satu kali di yahoo
(Gambar 4.20). Dari penelusuran ini juga diperoleh informasi bahwa
pelabuhan ini masih belum memiliki laman internet sendiri dan masih

menggunakan fasilitas Facebook untuk menginformasikan layanannya.

Sehingga berdasarkan informasi di atas dapat diambil kesimpulan bahwa pada
Faktor Brand Recognition ini, Pelabuhan CDG menempati level high: score 1.0,
Pelabuhan CDW menempati level high: score 1.0 dan Pelabuhan MN menempati

level low: score 0.0.

4.11. Faktor Information Technology

Dari segi Sistem informasi Pelabuhan CDG telah memiliki website yang dapat di
akses oleh para stake holdernya untuk mendapatkan informasi-informasi di sekitar
fasilitas dan kegiatan di Pelabuhan. Pelabuhan CDG pun memiliki sistem informasi
pemantauan kegiatan di pelabuhan yang disebut Vessa, sistem ini dapat di akses oleh
stake holder dan telah terintegrasi dengan website Pelabuhan CDG. Pelabuhan CDG
telah memberikan keterbukaan dan kemudahan bagi para stake holdernya untuk
dapat mengetahui, memonitor, dan mendapatkan informasi-informasi kegiatan

pelabuhan yang diinginkannya.

Sama halnya dengan Pelabuhan CDG, Pelabuhan CDW pun telah memiliki website
yang dapat di akses oleh stake holdernya untuk mendapatkan informasi-informasi di
sekitar fasilitas dan kegiatan di Pelabuhan. Pelabuhan CDW memiliki sistem
informasi pemantauan kegiatan pelabuhan yang dapat di akses secara online oleh
stake holdernya namun tidak terintegrasi dengan website resmi pelabuhan, sistem
informasi ini disebut dengan SIMOP. PT Pelindo II sebagai perusahaan yang
mengendalikan Pelabuhan CDW salah satunya, telah mengimplementasikan suatu
sistem informasi baru yang terintegrasi dengan pelabuhan lain sehingga proses
pemantauan kegiatan pelabuhan dapat lebih komprehensif dan terbuka untuk stake
holdernya. Sistem informasi baru yang disebut inaportnet ini baru diimplementaskan

ke beberapa pelabuhan milik PT
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Pelindo, namun Pelabuhan CDW sampai saat ini belum terintegrasi dengan sistem

informasi baru tersebut.

Pelabuhan MN sampai saat ini belum memiliki website resmi yang memberikan
informasi-informasi terkait kegiatan dan fasilitas-fasilitas yang ada di pelabuhannya.
Penggunaan sistem informasi di pelabuhan IKPP Merak Mas masih terbatas di
lingkungan internal karyawan IKPP Merak Mas. Sampai saat ini belum ada sistem

informasi resmi yang dapat di akses oleh stake holder i IKPPMerak Mas secara online.

Berdasarkan hasil komparasi capability sistem informasi dari ketiga pelabuhan dapat
disimpulkan bahwa saat ini Pelabuhan CDG dan Pelabuhan CDW memiliki
capability sistem informasi yang lebih baik dibandingkan jika dibandingkan dengan
Pelabuhan IKPP Merak Mas.

Tabel 4.20 Perbandingan Website dan Sistem Informasi 3 Pelabuhan Utama

Sl
Website Pemantauan .
Pelabuhan . Ket . ket Komparasi
Resmi Kegiatan
Pelabuhan
Cigading v - v Vessa High
Ciwandan v - v Simop High
IKPP Merak Mas x - x - Low

4.12. Penentuan Posisi Pelabuhan Dalam GE-Matrix
Berdasarkan score 10 faktor yang telah ditentukan sebelumnya, dapat ditentukan

posisi pelabuhan dalam GE Matrix sebagai berikut.
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4.12.1. Pelabuhan CDG

Industry Attractiveness (IA index)

Factors Weight Rating Product
Market Share 30.00 1.000 30.0
Market Growth 25.00 1.000 25.0
Services 20.00 1.000 20.0
Demand Variability 15.00 1.000 15.0
Regulation 10.00 0.500 5
Industry
Attractiveness
100 (I.A.) Index 95.0
Business Strength (BS Index)
Factors Weight Rating Product
Location 30.00 1.0 30.0
Facility 20.00 1.0 20.0
Capacity 20.00 0.5 10.0
Brand Recognition 20.00 0.5 10.0
Technology 10.00 1.0 10.0
Bus.
Strength
(B.S.)
100 Index 80.0
G. E. Matrix Chart Pelabuhan CDG
100.0
@
80.0 -
3 60.0 -
=]
£
< 40.0 -
20.0 -
0.0 T T T T
0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0
B.S. Index
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4.12.2. Pelabuhan CDW

Industry Attractiveness (IA index)

Factors Weight Rating Product
Market Share 30.00 0.500 15.0
Market Growth 25.00 0.500 12.5
Services 20.00 1.000 20.0
Demand Variability 15.00
Regulation 10.00 1.000 10
Industry
Attractiveness
100 (I.A.) Index 57.5
Business Strength (BS Index)
Factors Weight Rating Product
Location 30.00 0.5 15.0
Facility 20.00 0.5 10.0
Capacity 20.00 1.0 20.0
Brand Recognition 20.00 1.0 20.0
Technology 10.00 1.0 10.0
Bus.
Strength
(B.S.)
100 Index 75.0
G. E. Matrix Chart Pelabuhan CDW
100.0
80.0
> i
b 60.0 ®
=
< 40.0
20.0
0.0 T T T T
0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0
B.S. Index
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4.12.3. Pelabuhan MN
Industry Attractiveness (IA index)

Factors Weight Rating  Product
Market Share 30.00
Market Growth 25.00
Services 20.00 0.500 10.0
Demand Variability 15.00 0.500 7.5
Regulation 10.00
Industry
Attractiveness
100 (LA.) Index| 17.5

Business Strength (BS Index)

Success Factors Weight Rating Product
Location 30.00
Facility 20.00 0.5 10.0
Capacity 20.00 0.5 10.0
Brand Recognition 20.00
Technology 10.00
Bus.
Strength
(B.S.)
100 Index 20.0
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G. E. Matrix Chart Pelabuhan MN

100.0

80.0 -

60.0 -

l.LA. Index

40.0 -

20.0 A ]

0.0

0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0
B.S. Index

4.13. Pengembangan Logistik Pelabuhan

Saat ini pelabuhan dikembangkan menjadi suatu perusahaan yang bergerak dalam bidang

logistik terpadu atau logistic server provider. Oleh karena itu, adanya pelabuhan dengan

bermacam-macam servis yang ditawarkan , maka para pemilik barang menjadi lebih tertarik

dan menggunakan jasa ini. Pelabuhan utama yang ada di Provinsi Banten harus didorong

menjadi pelabuhan sebagai hub utama untuk implementasi smart and green port. Hal ini

penting terkait dengan digitalisasi yang semakin berkembang termasuk di Pelabuhan CDG,
Pelabuhan CDW, dan Pelabuhan MN.

Upaya-upaya lain untuk mengoptimalkan peran dan fungsi Pelabuhan yang ada di

Cilegon diantaranya:

1.

Pemerintah harus melakukan strategi yang baik untuk meningkatkan pengunjung
karena kurangnya strategi berdampak pada minimnya pengunjung atau wisatawan
yang datang.

Pengembangan pelabuhan menjadi semakin menarik dengan merevitalisasi fungsi
dan peran pelabuhan.

Memperbaiki fasilitas- fasilitas di sekitar dengan bantuan pemerintah.

Memberikan akses yang baik dari dan ke pelabuhan.

Melakukan perluasan lahan.
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9.

10.

Kewajiban menjaga agar kondisi pelabuhan terawat dan tertata baik sehingga
pelabuhan ini tetap besar.

Menambah infastruktur untuk menjadi hub port.

Membangun logistic center di sekitar pelabuhan

Membangun dry port sebagai penghubung dari industri menuju pelabuhan

Membangun smart dan green port sehingga menambah daya saing pelabuhan.

Perlu dikembangkan logistik di pelabuhan sebagai nilai tambah di Pelabuhan Karangantu.

Beberapa peluang logistik di pelabuhan diantaranya adalah:

1.

3
4.
5

6.

Perkembangan teknologi dan Information Technology (IT) yang semakin cepat dalam
merespon kebutuhan pelayanan logistik di pelabuhan.

Infrastruktur yang terus dikembangkan untuk pelabuhan dan beserta supportingnya
seperti moda transportasi, dan sebagainya.

Logistic Service Providers di pelabuhan bisa berekspansi dalam usahanya secara global.
Kerjasama yang terus berkembang antar pelabuhan secara global.

Banyaknya pihak yang terlibat dalam logistik di pelabuhan.

Kebutuhan tenaga ahli logistik di pelabuhan terus meningkat.

Beberapa rekomendasi dalam perancangan dan pengembangan logistik di Pelabuhan

Karangantu adalah:

1.

Perancangan logistik dalam Pelabuhan Karangantu mengacu kepada Sistem Logistik
Nasional (Sislognas).

Pengembangan logistik dalam Pelabuhan Karangantu dengan banyak variabel yang
kompleks dan dinamis.

Menggunakan pendekatan simulasi yang bersifat dinamis.

Fokus pada peningkatan LPI (Logistics Performance Index) dari penataan logistik di
Pelabuhan Karangantu.

Mempunyai jadwal induk dalam perancangan dan pengembangan logistik di

Pelabuhan Karangantu.
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BAB V
ANALISA DAN PEMBAHASAN

5.1. Analisa

Standar Kinerja Pelayanan Pelabuhan mengacu kepada peraturan Pemerintah :

1.
2.
3.

Undang-undang Nomor 17 Tahun 2008 tentang Pelayaran

Peraturan Pemerintah Nomor 61 Tahun 2009 tentang Kepelabuhan.
Peraturan Pemerintah Nomor 20 Tahun 2010 tentang Angkutan di Perairan
sebagaimana telah dirubah dengan Peraturan Pemerintah Nomor 22 Tahun
2011.

Peraturan Mentri Perhubungan Nomor KM 54 Tahun 2002 tentang
Penyelenggaraan Pelabuhan Laut.

Peraturan Menteri Perhubungan Nomor KM 63 Tahun 2010 tentang
Organisasi dan Tata Kerja Kantor Otoritas Pelabuhan, sebagaimana telah
diubah terakhir dengan Peraturan Menteri Perhubungan Nomor PM 45
Tahun 2011.

Standar kinerja Pelayanan Operasional Pelabuhan meliputi antara lain :

Standar Kinerja Operasional Kapal.
Standar Kinerja Bongkar Muat Barang.
Standar Kinerja Bongkar Muat Petikemas.

Standar Utilasi dan Fasilitas.

Kinerja Pelabuhan ( Indikator Performance) adalah prestasi dari output atau tingkat

keberhasilan pelayanan, penggunaan fasilitas maupun peralatan pelabuhan pada

suatu pereode waktu tertentu, yang ditentukan dalam ukuran satuan waktu, satuan

berat, ratio perbandingan (prosentase). Indikator Performance Pelabuhan dapat

dikelompokkan sedikitnya atas 3 (tiga) kelompok indicator, yaitu :

% Indikator Output




Kinerja Pelayanan Kapal & Barang dan Produktivitas B/M Barang, Indikator
yang erat kaitannya dengan informasi mengenai besarnya throughput lalu
lintas barang (daya lalu) yang melalui suatu peralatan atau fasilitas pelabuhan
dalam pereode waktu tertentu.

Indikator Service (Kinerja Trafik)

Dasarnya merupakan indicator yang erat kaitannya dengan informasi
mengenai lamanya waktu pelayanan kapal selama di dalam daerah
lingkungan kerja pelabuhan.

Indikator Utilisasi (Utilisasi Fasilitas Pelabuhan dan Alat Produksi)

Dipakai untuk mengukur sejauh mana Fasilitas dermaga dan sarana

penunjang dimamfaatkan secara intensif.

Ketentuan Umum Indikator Pelayanan Operasional Pelabuhan

a.

Kinerja Pelayanan Operasional

Adalah hasil kerja terukur yang dicapai Pelabuhan dalam melaksanakn
Pelayanan Kapal, barang dan utilisasi fasilitas da alat, dalam pereode waktusa
satuan tertentu.

Indikator Kinerja Pelayanan Operasional

Adalah variable-variabel Pelayanan, penggunaan fasilitas dan peralatan
pelabuhan.

Standar Kinerja Pelayanan Operasional

Adalah standar hasil kerja dari tiap-tiap pelayanan yang harus dicapai oleh
operator Terminal/ pelabuhan dalam melaksanakan pelayanan jasa
kepelabuhanan termasuk penyediaan fasilitas dan peralatan pelabuhan.
Waiting time (WT) atau waktu tunggu kapal

adalah jumlah waktu sejak pengajuan permohonan tambat setelah kapal tiba
dilokasi labuh sampai sampai kapal digerakkan menuju tambatan.
Approach Time (AT) atau waktu pelayanan pemanduan

Adalah jumlah waktu yang terpakai untuk kapal bergerak dari lokasi labuh
sampai ikat tali di tambatan atau sebaliknya.

Efective Time (ET) atau waktu efektif

Adalah jumlah jam bagi suatu kapal yang benar-benar di gunakan untuk

bongkar muat selama kapal ditambatan.




. Bert Time (BT)

Adalah jumlah waktu siap operasi tambatan untuk melayani kapal.

. Kinerja bongkar muat yang di ukut dalam satuan Ton/Gang/Jam

Adalah jumlah barang dalam ton atau M3 yang dibongkar/dimuat dalam
pereode waktu satu jam kerja oleh satu Gang.

Kinerja bongkar muat yang diukur dalam satuan Box/Crene/Jam

Adalah jumlah petikemas yang dibongkar/dimuat oleh satu crene dalam
pereode satu jam.

Receiving/Delivery

Adalah kecepatan pelayanan penyerahan/ penerimaan di terminal petikemas
yang dihitung sejak alat angkut masuk hingga keluar yang tercatat dipintu
masuk/keluar.

. Bert Trought Put (BTP) atau Daya Lalu Tambat

Adalah jumlah ton barang dalam satu periode (bulan/tahun) yang melewati
tiap meter panjang dermaga/tambatan yang tersedia

Bert Occupancy Ratio (BOR) atau tingkat penggunaan dermaga

Adalah perbandingan antara waktu penggunaan dermaga dengan waktu
yang tersedia (dermaga siap beroperasi) dalam pereode waktu tertentu yang
dinyatakan dalam prosentase.

. Shed Occupancy Ratio (SOR) atau tingkat penggunaan gudang

Adalah perbandingan antara jumlah penggunaan ruang penumpukan
dengan ruang penumpukan yang tersedia yang dihitung dengan satuan ton
hari atau satuan M3.

. Yard Occupancy Ratio (YOR) atau tingkat pengunaan lapangan
penumpukan

Adalah perbandingan antara jumlah penggunaan ruang penumpukan
dengan ruang penumpukan yang tersedia (siap operasi) yang dihitung dalam

satuan ton hari atau M3.

. Kesiapan Operasi Peralaan

Adalah perbandingan antara jumlah peralatan yang siap untuk dioperasikan

dengan jumlah peralatan yang tersedia dalam pereode waktu tertentu.




Tingkat utilisasi fasilitas dan peralatan sangat ditentukan oleh ketersediaan
dermaga/tambatan, alat darat dan alat apung serta tempat penumpukan yang
memadai (Waidiyono, 1986). Dalam studi ini tingkat utilisasi yang dihitung adalah:
Bert Occupancy Ratio (BOR) = {(Z (panjang kapal + 10) x waktu tambahan)/ (panjang

dermaga x waktu tersedia)} x 100% dengan satuan persen.

Pada studi kali ini tingkat untilisasi peralatan yang dihitung adalah Daya Lalu
Tambat/Berth Throught Put (BTP) dan tingkat utilisasi dermaga/Berth Occupancy
Ratio (BOR). Daya Lalu Tambat (BTP) adalah jumlah ton barang dalam satu periode
(bulan/tahun) yang melewati tiap meter panjang dermaga/tambatan yang tersedia.
BTP = Jumlah barang (ton)

(panjang dermaga /tambatan yang tersedia)

Sedangkan BOR dihitung dengan menggunakan rumus Bert Occupancy Ratio
=2 (kunjungan kapal (rata-rata pnjg kapal + 5) x rata-rata masa tambat X 100%

panjang dermaga x 365 x 24.

5.1.1. Analisa Utilisasi Pelabuhan CDG (KBS)
PT Krakatau Bandar Samudera memiliki 14 slot dermaga yang terdiri dari:
1. Terminal Cigading 1 terdiri dari: 12 Slot Dermaga yang diperuntukkan
untuk pihak ketiga dan PT Krakatau Steel (persero) Tbk.
2. Terminal Cigading 2 terdiri dari 2 slot dermaga yang diperuntukkan untuk
PT Krakatau Posco

Karakteristik Dermaga KBS dapat dilihat pada tabel di bawah ini:




Tabel 5.1. Karakteristik Dermaga KBS

No Dermaga D Panjang Lebar Dermaga Kapasitas
ermaga (m)
1 |D11 150 17.5 Handymax  (60.000
DWT)
2 |[D1.2 150 17.5 Handymax  (60.000
DWT)
3 |D1.3 270 33 Panamax (60.000
DWT)
4 [D14 285 22 Capesize (150.000
DWT)
5 |D15 243 11 Handymax (25.000
6 |D1.6 DWT)
7 |D17 150 11 Handymax  (40.000
DWT)
8 |D1.8 150 11 Handymax  (20.000
DWT)
9 |D2 240 30 Panamax (70.000
DWT)
10 |[D3 170 30 Handy (30.000
DWT)
11 |D4 300 30 Barge (2 x 10.000
DWT)
12 |D5 325 25 Tongkang (12.000
DWT)
13 |D6 240 25 Capesize (200.000
DWT)

Sumber: KBS, 2015

Dari table di atas terlihat hubungan antara panjang dermaga dengan kapasitas

layanan dermaga, semakin besar panjang dermaga maka kapasitas layanan dermaga

pun semakin besar. Untuk menghitung utilisasi dermaga diperlukan data masukan

berupa Kunjungan kapal dan panjang rata-rata kapal berdasarkan jenis kapal yang

sandar pada setiap Pelabuhan.

Berdasarkan data yang ada, data kapal yang berlabuh tahun 2014 sejumlah 660 kapal

dengan jumlah dermaga yang didatangi kapal tertinggi adalah dermaga 4 dengan

jumlah kapal sebanyak 185 buah. Berdasarkan data tersebut juga terlihat jenis kapal

yang berlabuh di dermaga yang ada di KBS. Terdapat 9 jenis kapal dengan

karakteristik yang berbeda yang berlabuh di dermaga KBS. Berikut




ditampilkan rata-rata panjang kapal yang berlabuh di dermaga yang terdapat di
KBS.

Tabel 5.2. Jenis Kapal Sandar Pada Tiap Dermaga Tahun 2014

. Dermaga

JenisKapal ™47 13 14 15 18 2 4 5 6
Capesize + 5 20
Capesize 1 2 1 1
Post Panamax 24 24 10 8
Panamax 6 1 1 7 4
Supramax 29 1 3 6 13 15 8
Handymax 11 1 6 5 17 9 8
Handysize 11 100 8 2 7 20 8 4 3
Coaster 6| 16 4 3 25 7 12/ 185 6
Barge 5 3 65 1
Total 57/ 33 52 48 32 59 64185 | 75 53

Sumber: KBS, 2015




Tabel 5.3. Rata-Rata Panjang Kapal Berlabuh Tiap Dermaga Tahun 2014

. Rata-Rata Panjang Kapal Tiap Dermaga
Jenis Kapal | DWT | LOA™ 9T T 13 [ 14 | 15 | 16] 17 18 | 2 3 [ a4 5 6
Capesize + 200,000 243 0 0 0 1215 0 0 0 0 0 0 0 0 4860
Capesize 156,000 225 0 0 225 450 0 0 0 225 0 0 0 0 225
Post Panamax 120,000 274 0 0 6576 6576 0 0 0 0 2740 0 0 0 2192
Panamax 50,000 198 0 0 1188 198 0 0 0 198 1386 0 0 0 792
Supramax 50,000 198| 5742|198 594 1188 0 0 0] 2574 2970 0 0 0 1584
Handymax 35,000 170] 1870 170 1020 850 0 0 0] 2890 1530 0 0 0 1360
Handysize 10,000 123|  1353] 1230 984 246| 861 0 0] 2460 984 0 0] 492 369
Coaster 5,000 101 606 1616 404 303 2525 0 0 707 1212 O 18685 606 0
Barge 8,000 111 0 555 0 0 0 0 0 0 333| 222 0] 7215 111
Total 9571 | 3769 | 10991 | 11026 | 3386 0 0 | 9054 | 11155 | 222 | 18685 | 8313 | 11493
Rata-rata Panjang Kapal 1679 | 114 | 2114 | 229.7 | 106 153 | 1743 | 111 | 101 111 | 216.8

Sumber: Analisa, 2015




Dari data-data tersebut maka besarnya BOR untuk setiap dermaga di KBS

pada tahun 2014 sebesar.

Tabel 5.4. Besarnya BOR Tiap Dermaga Tahun 2014

Kunjungan  Panjang Rata- Rata-Rata Panjang
No Dermaga Kapal Rata Kapal Masa Dermaga BOR

Tambat &
D1.1 57 167.91 5.52 150 102%
D 1.2 33 114.21 3.78 150 42%
D1.3 52 211.37 4.21 270 55%
D 1.4 48 229.71 4.68 285 73%
D 1.5 32 105.81 4.52 243 44%
D 1.8 59 153.46 5.87 150 93%
D2 64 174.30 3.72 240 68%

D3 0 0 0 170 0%

D4 185 101.00 2.05 300 48%
D5 75 110.84 2.56 325 29%
D6 53 216.85 1.69 240 71%

Sumber: Analisa, 2015

Dari Tabel 5.4 hanya terdapat beberapa dermaga dengan nilai BOR di atas 80% yang
dicapai oleh KBS pada tahun 2014, yaitu dermaga 1.1 dan dermaga 1.8. Sedangkan
data pada tahun 2013 tersaji pada Tabel 5.5.

Tabel 5.5. Besarnya BOR Tiap Dermaga Tahun 2013

No Dermaga Kunjungan Kapal | BOR
1 D11-D.14 201 81,90%
2 D15-D.1.8 71 71,83%
3 D2 97 69,03 %
4 D3 - -
5 D4 174 48,12%
6 D5 2 13,93%
7 D6 - -

Perhitungan kinerja pelabuhan lainnya adalah BTP. Besarnya BTP untuk pelabuhan
KBS tahun 2015 dapat dilihat pada Tabel 5.6 di bawah ini:




Tabel 5.6. Besarnya BTP Pelabuhan KBS Tahun 2014

B(l)\f[lf:tar Feb | Maret Apr Mei Juni Juli Agt Sept Okt Nov Des ll))::'lli::gi
Food & Feed | 302,429 | 317,888 | 260,625 | 436,707 | 500,354 | 429,352 | 244,252 | 106,356 | 461,160 | 308,043 | 293,547 2673
Industrial 296,567 | 138,521 | 396,633 | 317,943 | 349,165 | 373,451 | 395,035 | 144,231 | 534,085 | 409,217 | 1,262,747
Break Bulk 147,696 | 208,884 | 226,666 | 132,266 | 70,613 | 136,911 | 95,224 | 6,907 11,491 34,924 115,413
Total 746,691 | 665,293 | 883,924 | 886,915 | 920,132 | 939,715 | 734,511 | 257,494 | 1,006,736 | 752,184 | 1,671,707 Il{la:taa-
BTP 279 249 331 332 344 352 275 96 377 281 625 322

Sumber: Analisa, 2015




5.1.2. Analisa Utilisasi Pelabuhan CDW (Pelindo II)

Pelabuhan Pelindo II Banten memiliki 7 dermaga dengan karakteristik:

Tabel 5.7. Karakterisitik Dermaga CDW

Dermaga| Sarana Panjang Lebar(M) || Luas(M2) || Kapasitas Keterangan
™M)
001 Umum  ([121.74 18.02 219419 [P Ton/M2 Dapat disandari
kapal kargo
002 || Batubaral [87.75 15.27 57653 |3 Ton Kapal Tug Boat
& Tongkang
003 | Batubarall |37.3 19.31 720.12 3 Ton Kapal Tug Boat
& Tongkang
004 || Curah Cair [26.11 9.72 25396  |B Ton Khusus Kapal
Tanker
Multi Kapal
005 p 102.18 31.77 6423.17 3-5Ton/M? |[Konvensional
o Multi Cargo
Kapal Ro Ro &
006 Beaching [8.79 19.28 169.53 5 Ton/M? Lé];a o Ro
007  ||Batubara III [37.89 20.41 77349 |BTon/Mz  |[<apal Tus Boat
& Tongkang

Dikarenakan keterbatasan data kunjungan kapal dan rata-rata masa tambat kapal

maka perhitungan utilisasi hanya dapat dilakukan melalui hitungan BTP. Besarnya

BTP pada Pelabuhan CDG dapat dilihat pada table di bawah ini.

Berikut perhitungan utilisasi Pelabuhan CDW BOR =
{((89,2 +10) x 3600) /(121,74 x 7200)} x 100% \
= (356400/876528) x 100%
= 40,66%

* Kunjungan kapal rata-rata per tahun sebanyak 50 buah per tahun atau rata-

rata 0,14 per hari dengan kapasitas muatan rata-rata per tahun sebesar 51,26

ton/tahun

* Kapal barang yang tambat memiliki panjang 89,2 m
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* Waktu tambahan diambil BT/Berthing time rata-rata 12 jam kalikan dengan
waktu efektif dalam satu tahun (300 hari) maka didapatkan 3600 jam/tahun
* Waktu yang tersedia dalam 1 tahun = 24 jam x 300 hari = 7200 jam/tahun

* Panjang dermaga untuk dermaga umum 121,74 m

Dengan nilai BOR sebesar 40,66% maka tingkat penggunaan dermaga CDW
masih layak sehingga belum perlu untuk melakukan penambahan panjang atau

jumlah dermaga.




Tabel 5.8. Besarnya BTP Pelabuhan CDW Tahun 2014

Bongkar

o
Muat Feb ~ Maret ~Apr  Mei  Juni  Juli  Agt  Sept Okt Nov Des . .ans

Dermaga

Food & Feed | 64,522 | 52,000 | 112,500 | 254,801 | 57,000 | 143,076 | 83,753 | 92,283 | 288,033 | 194,048 | 280,929 671.76

Industrial 225,496 | 284,996 | 245,922 | 287,656 | 274,645 | 309,269 | 176,289 | 235,947 | 310,734 | 1,863,007 | 296,774

Break Bulk 4,769 5789 | 26,488 | 12,433 3,836 4,943 7,634 | 10,300 8,930 10,741 10,210

Total 294,788 | 342,785 | 384,910 | 554,890 | 335,480 | 457,288 | 267,675 | 338,531 | 607,697 2,067,796 587,913 | Rata-Rata

BTP 439 510 573 826 499 681 398 504 905 3,078 875 844

Sumber: Analisa, 2015




5.1.3. Analisa Utilisasi Pelabuhan MN
Karakteristik Pelabuhan MN adalah:
1. Memiliki 7 dermaga penyandaran kapal, yaitu:

a. Dermaga 1 dan 2 dengan luas 300 meter untuk container (peti kemas)
b. Dernaga 3 dengan luas 175 meter untuk general cargo (curah)
c. Dermaga 4 dan 5 dengan luas 350 meter untuk general cargo (curah)
d. Dermaga 6 dan 7 dengan luas 350 meter untuk general cargo (curah)

Memiliki gudang penumpukan

Memiliki lapangan penumpukan (open stroge)

Memiliki lapangan penumpukan container (container yard)

S N

Memiliki peralatan bongkar / muat diantaranya ( 2 unit crane container, 2 unit
reach staker)
6. Memiliki beberapa kapal pandu

7. Serta memiliki fasilitas umum lainnya.

Dikarenakan keterbatasan data kunjungan kapal dan rata-rata masa tambat kapal
maka perhitungan utilisasi hanya dapat dilakukan melalui hitungan BTP. Besarnya
BTP pada Pelabuhan MN dapat dilihat pada table di bawah ini.
Berikut perhitungan utilisasi Pelabuhan MN BOR =
{((89,2 +10) x 3600)/ (200 x 7200)} x 100%\

= (356400/1440000) x 100%

=24,75%

* Kunjungan kapal rata-rata per tahun sebanyak 7 buah per tahun atau rata-
rata 0,019 per hari dengan kapasitas muatan rata-rata per tahun sebesar 40,09
ton/tahun

* Kapal barang yang tambat memiliki panjang 89,2 m

* Waktu tambahan diambil BT/Berthing time rata-rata 12 jam kalikan dengan
waktu efektif dalam satu tahun (300 hari) maka didapatkan 3600 jam/tahun

* Waktu yang tersedia dalam 1 tahun = 24 jam x 300 hari = 7200 jam/tahun

* Panjang dermaga untuk dermaga umum 200 m




Dengan nilai BOR sebesar 24,75% maka tingkat penggunaan dermaga Merak Mas
masih layak sehingga belum perlu untuk melakukan penambahan panjang atau

jumlah dermaga.




Tabel 5.9. Besarnya BTP Pelabuhan MN Tahun 2014

B(l)\f[f;(tar Feb Maret Apr Mei Juni Juli Agt Sept Okt Nov Des g:?]i?:;
food & feed - - 8,096 | 34,527 | 124,000 | 90,912 | 28,214 - - - - 1,175
industrial 94,006 | 93,654 | 119,924 | 107,218 | 53,655 | 77,581 | 23,017 | 153,959 | 62,155 97,075 106,582
break bulk 25,048 | 39,978 | 51,163 | 46,669 | 70,384 | 49,631 | 10,859 | 58,411 51,876 31,520 66,847
Total 119,054 | 133,633 | 179,183 | 188,414 | 248,039 | 218,124 | 62,090 | 212,369 | 114,032 | 128,595 | 173,429 | Rata-Rata
BTP 101 114 152 160 211 186 53 181 97 109 148 137

Sumber: Analisa, 2015
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5.2. Pembahasan

Pada bagian ini akan dibahas lebih lanjut mengenai hasil posisi pelabuhan yang telah
ditampilkan pada Bab 4 dan dikaitkan dengan hasil analisa utilisasi pelabuhan. Posisi
ketiga pelabuhan dalam GE Matrix apabila digabungkan akan tampak seperti pada
Gambar 5.1. Kemudian untuk melengkapi pembahasan dan pengambilan keputusan
strategic, maka di bagian akhir sub-bab ini akan ditampilkan proyeksi pertumbuhan

pasar tiga pelabuhan target studi di Banten.

5.2.1. Pembahasan GE Matrix

100.0
®
HIGH 80,0 -
3 60.0 -
g .
E_ MEDIUM
w 40.0 -
i 20.0 - .
00 T T T T
0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0
LOW MEDIUM HIGH
B.S. Index

. Pelabuhan CDG

Pelabuhan CDW

. Pelabuhan MN

Gambar 5.1. GE Matrix 3 Pelabuhan Utama di Banten




5.2.1.1. Pelabuhan CDG

Pelabuhan ini terletak pada posisi HIGH - HIGH sehingga rekomendasi yang tepat
adalah: memelihara/memperkuat kepemimpinan (maintain leadership). Dalam
rangka memelihara kepemimpinan ini perusahaan diharapkan berkonsentrasi pada
penguatan organisasi. Disamping itu dengan posisi yang sangat kuat ini maka
perusahaan bisa mulai mengembangkan usaha dengan cara investasi dan
memperluas potensi-potensi bisnis yang relevan di bidang kepelabuhanan, seperti
pembangunan warehouse, pengembangan moda transportasi dan lain sebagainya.
Satu catatan tambahan yang terkait dengan analisa utilitas pelabuhan, maka
pengembangan perlu dilakukan akan tetapi khusus untuk dermaga karena nilai BOR
nya masih 16.5% maka belum perlu untuk melakukan penambahan panjang atau
jumlah dermaga. Kecuali jika diprediksi akan ada market yang sangat besar yang
mampu melampaui nilai tersebut maka penambahan panjang atau jumlah dermaga

layak untuk dipertimbangkan.

Berdasarkan hasil olah data dan GE Matrix, dapat diketahui kekuatan dan kelemahan
Pelabuhan CDG sebagai berikut:
1. Market share yang tinggi
Market growth yang meningkat

Services atau jasa pelayanan yang luas dan beragam

2

3

4. Demand variability yang cukup luas

5 Lokasi yang sangat strategis dengan laut yang dalam

6 Fasilitas yang memadai untuk pelabuhan curah

7 Teknologi informasi. Pelabuhan CDG pun memiliki sistem informasi
pemantauan kegiatan di pelabuhan yang disebut Vessa, sistem ini dapat di
akses oleh stake holder dan telah terintegrasi dengan website Pelabuhan
CDG.

Weak points dari Pelabuhan CDG:

1. Kapasitas belum sesuai dengan permintaan yang melonjak
2. Regulasi pemerintah yang kurang menguntungkan perusahaan
3. Belum memadai untuk pelabuhan kontainer




5.2.1.2. Pelabuhan CDW

Pelabuhan CDW terletak pada posisi HIGH - MEDIUM.sehingga rekomendasi yang
tepat untuk pelabuhan ini adalah: membangun kepemimpinan dimana perlu
diimplementasikan juga dalam pemilihan pasar yang lebih selektif, focus pada “the
most attractive markets”. Disamping itu, posisi ini diharapkan untuk menghindari
persaingan dan menekankan pada peningkatan profit dengan cara menaikkan
produktifitas. Terkait dengan utilitas pelabuhan yang mepunyai nilai BOR sebesar
40.66 %, maka belum perlu untuk melakukan penambahan panjang atau jumlah

dermaga.

Berdasarkan hasil olah data dan GE Matrix, dapat diketahui kekuatan dan kelemahan
Pelabuhan CDW sebagai berikut:
Strong points dari Pelabuhan CDW:
1. Brand yang sudah dikenal luas oleh konsumen
2. Lokasi yang sangat strategis dengan laut yang dalam
3. Fasilitas yang memadai untuk pelabuhan curah dan kontainer
4. Teknologi informasi yang cukup handal. Pelabuhan CDW salah satunya,
telah mengimplementasikan suatu sistem informasi baru yang terintegrasi
dengan pelabuhan lain sehingga proses pemantauan kegiatan pelabuhan
dapat lebih komprehensif dan terbuka untuk stake holdernya. Sistem
informasi baru yang disebut inaportnet ini baru diimplementaskan ke
beberapa pelabuhan milik PT Pelindo.
5. Jasa pelayanan yang luas dan beragam, serta mempunyai pelabuhan
container
6. Dalam perdagangan dalam negeri, peningkatan terjadi untuk komoditas batu
bara, bungkil, semen curah, pasir besi, klinker, batu split dan cangkang
sawit
Weak points dari Pelabuhan CDW:
1. Dalam hal food and feed pelabuhan ini masih melayani dibawah kapasitas
maksimalnya

2. Produktifitas bongkar muat yang masih belum maksimal.
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5.2.1.3. Pelabuhan MN.
Sebagaimana terlihat pada Gambar 5.1., Pelabuhan MN berada pada posisi LOW -

LOW, sehingga rekomendasi yang tepat untuk pelabuhan ini adalah: Divest
(melepas). Perusahaan disarankan untuk melepas sahamnya pada saat yang tepat
untuk memaksimalkan “cash value” atau nilai tunai. Alternatif lain adalah menjual
total semua asset-aset dan usaha bisnis ini. Dalam proses pelepasan tersebut,
perusahaan bisa memotong biaya tetap dan menghindari investasi. Dalam posisi ini
perusahaan dipandang tidak memiliki kekuatan dan pasar kurang tertarik untuk
menggunakan jasa dari perusahaan ini. Upaya untuk meraih pangsa pasar dengan
meningkatkan kekuatan bisnis akan menjadi sesuatu yang sangat mahal dan harus
dilakukan dengan hati-hati, misalnya dengan melakukan kerjasama atau
menggandeng mitra bisnis yang sangat kuat. Adapun dengan nilai BOR sebesar
24,75% maka tingkat penggunaan dermaga Merak Mas masih layak dan cukup besar
prospeknya apabila bisa melakukan pemasaran dengan baik. Sehingga belum perlu

untuk melakukan penambahan panjang atau jumlah dermaga.

Berdasarkan hasil olah data dan GE Matrix, dapat diketahui kekuatan dan kelemahan
Pelabuhan MN sebagai berikut:

Strong points dari Pelabuhan MN:

1. Fasilitas dan servis yang makin meningkat kemampuannya

2. Menjalin kerjasama dengan Pelindo II Banten untuk pengembangan usaha
Weak points dari Pelabuhan MN:

1. Belum mempunyai website perusahaan

2. Brand belum banyak dikenal oleh khalayak

3. Market share dan market growth masih rendah

5.2.2. Proyeksi Pertumbuhan Pasar Pelabuhan

Proyeksi pertumbuhan pasar pelabuhan di Banten dilakukan untuk mengetahui
potensi pertumbuhan pasar pelabuhan di Banten terutama untuk 3 komoditas utama
yaitu komoditas Food and Feed, Industrial Bulk dan Break Bulk. Proyeksi

pertumbuhan pasar pelabuhan di Banten menggunakan data time series selama




tahun 2013 dan 2014 dan menggunakan metode peramalan time series sesuai dengan

data yang tersedia.

5.2.2.1. Proyeksi Komoditas Food and Feed

Berdasarkan hasil peramalan terhadap data time series komoditas food and feed

diperoleh proyeksi pertumbuhan pasar komoditas ini adalah sebagai berikut:

Proyeksi Pertumbuhan Pasar Food and Feed
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Gambar 5.2 Proyeksi Pertumbuhan Pasar Komoditas Food and Feed

Dengan membandingkan beberapa macam metode peramalan (Simple Average,
Simple Exponential Smoothing, dan Moving Average), didapatkan hasil bahwa
jumlah permintaan 12 bulan atau 1 tahun mendatang adalah sebesar 3.461.928 ton.
Dengan demikian proyeksi pertumbuhan komoditas food and feed adalah sebesar

17% dari jumlah permintaan tahun sebelumnya 2.850.150 ton.

5.2.2.2. Proyeksi Komoditas Industrial Bulk

Berdasarkan hasil peramalan terhadap data time series komoditas Industrial Bulk

diperoleh proyeksi pertumbuhan pasar komoditas ini adalah sebagai berikut:
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Proyeksi Pertumbuhan Pasar Industrial Bulk
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Gambar 5.3 Proyeksi Pertumbuhan Pasar Komoditas Industrial Bulk

Dengan membandingkan beberapa macam metode peramalan (Double Moving
Average, Simple Exponential Smoothing, dan Trend Analysis), didapatkan hasil
bahwa jumlah permintaan 12 bulan atau 1 tahun mendatang adalah sebesar 9.705.507
ton. Dengan demikian proyeksi pertumbuhan komoditas industrial bulk adalah

sebesar 12.9% dari jumlah permintaan tahun sebelumnya 8.449.265 ton.

5.2.2.3. Proyeksi Komoditas Break Bulk

Berdasarkan hasil peramalan terhadap data time series komoditas Industrial Bulk

diperoleh proyeksi pertumbuhan pasar komoditas ini adalah sebagai berikut:

Proyeksi Pertumbuhan Pasar Break Bulk

800000
700000

HO0000 " R
500000
400000 / =—#—Hasil Pecramzlan

Axis Title

300000 == Data Historis
200000
100000

0

3 5 F 9 113 15 317 19 2% I3:25 277329 31: 33 35

Gambar 5.4 Proyeksi Pertumbuhan Pasar Komoditas Break Bulk

Dengan membandingkan beberapa macam metode peramalan (Single Average,
Double Exponential Smoothing, dan Moving Average), didapatkan hasil bahwa

jumlah permintaan 12 bulan atau 1 tahun mendatang adalah sebesar 1.989.441 ton.
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Dengan demikian proyeksi pertumbuhan komoditas break bulk adalah sebesar 48.9%

dari jumlah permintaan tahun sebelumnya 1.016.142 ton.

5.2.24. Prediksi Pertumbuhan Berdasarkan Faktor Eksternal

Dalam ekonomi global yang sangat kuat mempengaruhi perekonomian Indonesia,
situasi perekonomian global juga berdampak terhadap aktivitas perdagangan antar
Negara. Atau dengan kata lain, perekonomian global dan perekonomian Indonesia
juga mempengaruhi aktivitas bongkar-muat pelabuhan. Oleh karena itu perlu juga
diperhatikan factor proyeksi pertumbuhan ekonomi Indonesia, yang telah banyak
dirilis oleh Badan Internasional maupun Pemerintah yang berkisar 4,5-5,1%. Hal ini

dapat dijadikan proyeksi pertumbuhan aktivitas bongkar-muat pelabuhan.

5.2.2.5. Analisa pertumbuhan Pasar KBS

Dengan membandingkan beberapa metode peramalan, peluang untuk pertumbuhan
adalah pada komoditas Break and Bulk. Hal ini didasari pada masih kecilnya volume
bongkar-muat Break and Bulk dibandingkan dengan komoditas lain. PT. KBS dapat
memposisikan diri sebagai penantang competitor lain dalam komoditas Break and
Bulk dengan merebut pangsa pasar dari competitor. Sedangkan komoditas lain posisi
KBS adalah mempertahankan pangsa pasar karena besarnya volume bongkar muat

komoditas feed and food serta industrial bulk dibandingkan dengan competitor.

Walaupun pertumbuhan pasar berdasarkan data historis memiliki pertumbuhan
yang tinggi, KBS sebaiknya juga harus berhati-hati akibat perlambatan ekonomi
global dan Indonesia, di mana kedua hal tersebut sangat mempengaruhi

pertumbuhan volume bongkar-muat pelabuhan.

5.3. Peluang market bagi Pelabuhan CDG yang belum dimiliki oleh kompetitor

lain

Salah satu fungsi pelabuhan adalah sebagai hub dalam transportasi material/bahan
baku. Alternatif jenis material /bahan baku masa depan yang bisa di manage oleh KBS

adalah energi. Energi adalah merupakan kebutuhan besar setiap manusia dan
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industri. Dengan melakukan diversifikasi usaha di bidang ini maka KBS akan

menjadi salah satu ikon “energy port” di Indonesia.

Dengan tetap mempertahankan fokus bisnis pada barang-barang curah, maka KBS
bisa mempertimbangkan untuk mengembangkan bisnis di bidang;:

1. Minyak dan produk-produk yang terkait:

-Refinery terminal

-Terminal tangki untuk produk minyak

2. Petrokimia, Biofuel dan Edible Oil

- Refinery terminal untuk Edible Oil

- Menyediakan tangki terminal untuk produk petrokimia, biofuel

dan Edible Oil

3. Gas dan Biomass

- Terminal untuk natural gas

- Terminal untuk biomass

Dengan mempertimbangkan kebutuhan bahan - bahan tersebut di atas bagi kalangan
industri sekitar maupun bagi Pulau Jawa pada umumnya, maka tidaklah berlebihan

apabila KBS mulai mengkaji kemungkinan diversifikasi usaha ke arah tersebut.

Dalam hal minyak dan produk sejenisnya, Pelabuhan CDG bisa menjadi hub dan
membantu Pemerintah dalam mendistribusikan minyak dan turunannya baik untuk
regional Banten maupun Pulau Jawa pada umumnya. Sementara itu pada bidang gas,
kini sudah banyak perusahaan yang mulai beralih menggunakan sumber daya gas,
sehingga PT. KBS bisa melakukan pendekatan-pendekatan kepada calon konsumen
pengguna gas untuk mempercayakan distribusinya melalui KBS. Hal ini juga berlaku
untuk produk-produk petrokimia yang perusahaannya banyak terdapat di Cilegon.
Walaupun mereka mempunyai Jetty sendiri, namun dalam skala besar bukan tidak
mungkin apabila mereka membutuhkan tambahan terminal untuk penenangannya.
Apalagi bila KBS, disamping menyediakan terminal juga pusat-pusat refineri di
sekitar pelabuhan. Terakhir, yang akan menjadi primadona di masa yang akan

datang adalah produk-
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produk Biofuel dan Biomass. Seiring dengan meningkatnya kesadaran tentang
semangat terbarukan atau renewable energy, melonjaknya harga minyak dunia serta
adanya mandat dari Pemerintah terhadap energy terbarukan maka produk - produk
“bio” ini akan menjadi bisnis yang menjanjikan di masa depan. Apabila KBS bisa
lebih dulu memikirkan tentang hal ini dan lebih dulu mempersiapkan
pengembangan usaha di bidang ini maka kelak pada saat booming akan bisa menjadi
market leader. Gambar berikut ini menunjukkan pola supply chain Biofuel di
Indonesia. Pola ini dapat menjadi ilustrasi betapa besar cakupan/market bisnis ini di

masa depan. Belum lagi suplai CPO dan edible oil yang juga cukup besar volumenya.

Dengan melakukan manajemen energi aktif masa depan dapat menawarkan
keuntungan efisiensi yang besar karena energy yang dikelola juga dapat digunakan
secara internal untuk efisiensi usaha, misalnya truk-truk yang dikelola KBS juga bisa
mulai dipikirkan untuk menggunakan Biosolar. Disamping itu dapat berkontribusi
pada pengembangan sumber pendapatan alternatif baru dan pada akhirnya,

meningkatkan posisi kompetitif pelabuhan.
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BAB VI
KESIMPULAN

Dari hasil penelitian, analisa dan pembahasan terhadap bidang - bidang kajian yang
terkait untuk Tiga Pelabuhan (CDG, CDW, dan MN), dapat ditarik kesimpulan

sebagai berikut.

1. Utilitas Pelabuhan

Pada tahun 2013, ada 2 dermaga (Dermaga 3 dan Dermaga 6) yang tidak
digunakan. BOR pada Dermaga 1.1 -1.4 adalah 81,90%, Dermaga 1.5-1.8
adalah 71,83%, Dermaga 2 adalah 69,03%, Dermaga 4 adalah 48,12% dan
Dermaga 5 adalah 13,93.

Sedangkan pada tahun 2014, hanya terdapat 1 dermaga (Dermaga 3) yang
tidak digunakan. Dermaga 4, Dermaga 5 dan Dermaga 6 mengalamai
peningkatan BOR. Sedangkan pada dermaga 1, sebagian besar dermaga
mengalami pnurunan BOR. Hal ini disebabkan sudah dialihkannya sebagian
ke Dermaga 2, 3, 4, 5, dan 6.

Sedangkan Pelabuhan CDW sebesar 40,66 % dan Pelabuhan MN 24,75%.
Artinya tingkat penggunaan dermaga ketiga pelabuhan tersebut masih layak
sehingga belum perlu untuk melakukan penambahan panjang atau jumlah

dermaga.

2. GE Matrix
Pelabuhan CDG berada pada posisi HIGH - HIGH atau great strength.
Sehingga rekomendasi yang tepat adalah, Memelihara/memperkuat
kepemimpinan (maintain leadership), mencari peluang global, meningkatkan
pangsa pasar serta mencari dominasi yang tepat. Sementara Pelabuhan CDW
ada di lokasi HIGH - MEDIUM. Sehingga rekomendasi yang tepat untuk
Pelabuhan CDW adalah membangun kepemimpinan, pemilihan pasar yang

lebih selektif, menghindari
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persaingan dan menekankan pada peningkatan profit dengan cara
menaikkan produktifitas. Adapun Pelabuhan MN berada pada posisi LOW -
LOW, sehingga rekomendasi yang tepat untuk pelabuhan ini adalah: Divest
(melepas). Dalam kasus ini Pelabuhan MN tidak mempunyai pasar yang
cukup dan juga tidak memiliki kekuatan bisnis. Jadi langkah yang paling
tepat adalah keluar dari bisnis ini atau bila ingin meningkatkan kekuatan
bisnis yang sangat mahal harus dilakukan dengan hati-hati, misalnya dengan

melakukan kerjasama atau menggandeng mitra bisnis yang sangat kuat.

Proyeksi Pertumbuhan Pasar Pelabuhan di Banten

Proyeksi pertumbuhan pasar pelabuhan di Banten menggunakan data time
series selama tahun 2013 dan 2014 dan menggunakan metode peramalan time
series sesuai dengan data yang tersedia. Berdasarkan hasil peramalan
terhadap data time series komoditas food and feed diperoleh proyeksi
pertumbuhan pasar komoditas ini yang cenderung stasioner dalam periode
mendatang. Sedangkan untuk produk industrial bulk, diprediksi akan
mengalami fluktuasi tajam di awal tahun kemudian disusul dengan kenaikan
cukup significant sesudahnya dan diakhiri dengan penurunan di akhir tahun.
Sementara itu untuk produk break bulk terdapat sedikit fluktuasi dan

cenderung stasioner.
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