















































Dalam rangka menjaga ketersediaan CPO (Crude Palm Qil) di Jawa diperlukan suatu
perencanaan yang dapat melayani pengangkutan CPO (Crude Palm Oil) dari daerah penghasil
menuju Jawa. Oleh karena itu maka bagaimana agar konsumsi CPO (Crude Palm Oil) dalam
negeri dapat digunakan dengan Optimal . Mengingat banyaknya alternatif dalam proses
pengangkutan CPO (Crude Palm Qil), maka diperlukan suatu metode atau cara (baik dalam
bentuk analisis maupun perhitungan-perhitungan terkait) dalam penentuan jenis dan moda
transportasi serta perencanaan armada dalam pengangkutan CPO (Crude Palm Oil) yang

paling optimum
1.2. Perumusan Masalah

Perumusan masalah dalam penulisan Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut :
1. Bagaimana sistem armada domestik untuk CPO (Crude Palm Qil) ?
2. Bagaimana pola distribusi CPO (Crude Palm Qil) untuk domestik?
3. Bagaimana menghitung besarnya biaya yang timbul dari pengangkutan melalui

moda kapal ?

1.3. Tujuan Penelitian

Adapun tujuan dari Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut :
1. Mengetahui sistem armada domestik untuk CPO (Crude Palm Oil)
2. Mengetahui pola distribusi CPO (Crude Palm Oil) untuk domestik
3. Menghitung besarnya biaya yang timbul dari pengangkutan melalui moda
kapal

1.4. Manfaat

Adapun manfaat yang ingin dicapai dalam Tugas Akhir ini adalah sebagai berikut :
1. Mengetahui model distribusi CPO (Crude Palm Qil) untuk pasar domestik
2. Menjadi referensi dalam Pengangkutan CPO (Crude Palm Oil).







BAB 1 PENDAHULUAN
Berisikan konsep penyusunan Tugas Akhir yang meliputi latar belakang,
perumusan masalah, batasan masalaha, tujuan penelitian, manfaat
penelitian, sistematika penelitian.

BAB1I TINJAUAN PUSTAKA
Berisikan teori teori yang mendukung dan relevan dengan penelitian. Teori
tersebut dapat berupa penelitian-penelitian yang telah dilakukan
sebelumnya seperti Jurnal, Tugas Akhir, Tesis, dan Literatur yang relevan
dengan topik penelitian.

BABIII METODOLOGI PENELITIAN
Berisikan langkah-langkah atau kegiatan dalam pelaksanaan Tugas Akhir
yang mencerminkan alur berpikir dari awal pembuatan Tugas Akhir sampai
selesai. Dalam bab ini juga dibahas mengenai pengumpulan data-data yang
menunjang Tugas Akhir seperti data primer dan data sekunder.

BABIV GAMBARAN UMUM
Berisi hasil-hasil yang diperoleh dari perencanaan distribusi dan evaluasi
berdasarkan teori yang dipakai sebagai acuan dari penulisan tugas akhir ini.

BABV  ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN
Berisikan tahapan proses pada model, hasil hasil yang diperoleh dari
pembuatan model simulasi, analisis dan uji validasi dari model simulasi
yang dibuat.

BAB VI KESIMPULAN DAN SARAN
Berisikan hasil analisis dan evaluasi yang didapat dan saran-saran untuk
pengembangan lebih lanjut yang berkaitan dengan materi yang terdapat
dalam Tugas Akhir ini.

DAFTAR PUSTAKA

LAMPIRAN

Catatan : Tugas Akhir ini disusun dengan menggunakan program pengolahan kata Microsoft

Word 2007










2.2. Optimasi Jaringan

Permasalahan transportasi pada umumnya adalah, adanya barang / komoditi yang
hendak dikirim dari sejumlah pelabuhan awal menuju ke sejumlah pelabuhan tujuan masing-
masing dengan tingkat kebutuhan yang sudah diketahui masing-masing. Sehingga tujuan
utama dari penyelesaian persoalan angkutan adalah untuk mendapatkan biaya transportasi
yang serendah-rendahnya/mendapatkan keuntungan yang sebesar-besarnya. Kegiatan tersebut
dijelaskan melalui si (penawaran barang dari titik i) dan dj (permintaan barang di titik j).

Rumusan umum persoalan transportasi apabila kita mempunyai

Si = jumlah barang yang ada di pelabuhan i
Dj = jumlah barang yang dibutuhkan pelabuhan j

Untuk memudahkan dalam perhitungan, maka permasalahan transportasi ini dianggap
sebagai balanced transportation problem dimana total penawaran sama dengan total

permintaan

Sehingga jumlah keseluruhan barang yang akan dikirim dari titik i ke titik j adalah:

n n

Z ny‘ a Zsi oih G T B SR, (2.2)

j=1 =l i=1 j=1

Biaya transportasi untuk masing-masing rute dapat dihitung dengan pendekatan sebagai
berikut:

Dimana
rij = jarak tempuh antara titik i ke titik j (km)
t = biaya perjalanan moda (distance cost) per km (rupiah/km)
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2.2.1. Metode Simplex

Masalah transportasi diatas dapat diterjemahkan dalam problem linear programming
dan diselesaikan dengan metode simplex untuk mendapatkan biaya transportasi minimum
jaringan. Bentuk dasar problem linear yang akan diselesaikan

Objective function:

max/min f(X) =Y ¢ X,

=]
Technological constraints:
a,X,+a,X,+
a,X,+a,X,+

agaX,+ta,X,+

dimana ada asumsi non negatif dalam bentuk:
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2.2.2. Metode Pinalti

Selain menggunakan metode Symplex, dapat juga digunakan metode pinalti ( penalthy
method ), dengan tetap menganggap permasalahan sebagai balanced transportation problem
dimana total penawaran sama dengan total permintaan. Untuk itu kita harus membuat matriks
terlebih dahulu untuk jarak atau biaya transportasi antara titik produsen dan konsumen dan
untuk hasil optimasi. Pade tabel 3.1, angka yang berada di kotak hijau adalah jarak atau biaya,
al, a2, dan a3 adalah titik produsen sedangkan cl, c2, ¢3 adalah titik konsumen, dengan
jumlah supply dan demand adalah X1-X6.







Diambil Qmax karena kualitas barang yang akan diangkut per tahun berdasarkan
matriks aliran barang pada sistem yang sudah ada. Hal ini menjamin bahwa semua
barang yang ada akan terangkut oleh armada kapal yang akan direncanakan, atau dapat
pula dinyatakan sebagai :

Qmax = Max{qg‘;‘k}’vl - J = ]:2’ aT

n

=12, Ve

Sedangkan untuk jumlah waktu per Roundtrip mempunyai komponen yaitu lama
pelayaran, total waktu untuk bongkar muat di pelabuhan dan jumlah seluruh waktu
tunggu di pelabuhan :

Rtrip = T sea + T handle + T wait
Dimana :

Ritrip = waktu yang dibutuhkan untuk sekali pejalanan PP

T sea lama waktu di laut ( saat layar ) per trip

T handle = lama waktu bongkar muat di pelabuhan per trip

T wait lama waktu tunggu di pelabuhan per trip

Untuk masing — masing komponen dapat ditulis sebagai berikut :

T sea

T handle
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MN = Maintenence and repair
I = Insurance

AD = Administrasi

1. Manning cost

Manning cost yaitu biaya untuk anak buah kapal atau disebut juga crew cost
adalah biaya-biaya langsung maupun tidak langsung untuk anak buah kapal
termasuk didalamnya adalah gaji pokok dan tunjangan, asuransi sosial, uang
pensiun. Besarnya crew cost ditentukan oleh jumlah dan struktur pembagian kerja,
dalam hal ini tergantung pada ukuran-ukuran teknis kapal. Struktur kerja pada
sebuah kapal umumnya dibagi menjadi 3 departemen, yaitu deck departemen, engine

departemen dan catering departemen.

2. Store cost

Disebut juga biaya perbekalan atau persediaan dan dikategorikan menjadi 2
macam, yaitu untuk keperluan kapal (cadangan perlengkapan kapal dan peralatan
kapal) dan keperluan crew (bahan makanan).

3. Maintenance and repair cost
Merupakan biaya perawatan dan perbaikan mencakup semua kebutuhan untuk
mempertahankan kondisi kapal sesuai standar kebijakan perusahaan maupun
persyaratan badan klasifikasi, biaya ini dibagi menjadi 3 kategori :
a. Survey klasifikasi
Kapal harus menjalani survey reguler dry docking tiap dua tahun dan special
survey tiap empat tahun untuk mempertahankan kelas untuk tujuan asuransi.
b. Perawatan rutin
Meliputi perawatan mesin induk dan mesin bantu, cat, bangunan atas dan
pengedokan untuk memelihara lambung dari marine growth yang mengurangi
effisiensi operasi kapal. Biaya perawatan ini makin bertambah seiring umur
kapal.
c. Perbaikan
Adanya kerusakan bagian kapal yang harus segera diperbaiki.







Dimana :

vE = voyage cost

PD = port dues (ongkos pelabuhan)
FC = fuel cost

TP = pandu dan tunda

1. Fuel cost

Konsumsi bahan bakar kapal tergantung dari beberapa variabel seperti ukuran, bentuk
dan kondisi lambung, pelayaran bermuatan atau ballast, kecepatan, cuaca (gelombang, arus
laut, angin), jenis dan kapasitas mesin induk dan motor bantu, jenis dan kualitas bahan bakar.
Biaya bahan bakar tergantung pada konsumsi harian bahan bakar selama berlayar dilaut dan
dipelabuhan dan harga bahan bakar. Jenis bahan bakar yang dipakai ada 3 macam : HSD,
MDO dan HFO.

2. Port cost

Pada saat kapal dipelabuhan biaya-biaya yang dikeluarkan meliputi port dues dan
scrvice charges. Port dues adalah biaya yang dikenakan atas penggunaan fasilitas pelabuhan
seperti dermaga, tambatan, kolam pelabuhan dan infrastruktur lainnya yang besarnya
tergantung volume cargo, berat cargo, GRT kapal dan NRT kapal. Service charge meliputi
jasa yang dipakai kapal selama dipelabuhan termasuk pandu dan tunda.

a, Jasa labuh

Jasa labuh dikenakan terhadap kapal yang menggunakan perairan pelabuhan.
Tarif jasa labuh didasarkan pada gross register ton dari kapal yang dihitung per
10 hari.

b. Jasa tambat

Setiap kapal yang berlabuh di pelabuhan Indonesia dan tidak melakukan
kegiatan, kecuali kapal perang dan kapal pemerintah Indonesia, akan dikenakan
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c. Jasa pemanduan

Setiap kapal yang berlayar dalam perairan pelabuhan waktu masuk, keluar,

atau pindah tambatan wajib mempergunakan pandu. Sesuai dengan tugasnya,

jasa pemanduan ada dua jenis, yaitu pandu laut dan pandu bandar,

1. Pandu Laut adalah pemanduan di perairan antara batas luar perairan
hingga batas pandu bandar.
Pandu Bandar adalah pandu yang bertugas memandu kapal dari batas
perairan bandar hingga kapal masuk di kolam pelabuhan dan sandar di

dermaga.
2.4.4. Biaya Bongkar Muat (Cargo Handling Cost)

Dengan mengetahui sistem kedatangan maka akan mudah merencanakan sistem

antrian yang digunakan. Biaya bongkar muat (Cargo handling cost) mempengaruhi juga biaya

pelayaran yang harus dikeluarkan oleh perusahaan pelayaran. Kegiatan yang dilakukan dalam

bongkar muat terdiri dari stevedoring, cargodoring, receiving/delivery. Kegiatan ini dilakukan
oleh perusahaan bongkar muat ( PBM) yang mempekerjakan tenaga kerja bongkar muat (
TKBM). Menurut Keputusan menteri Perhubungan NOMOR : KM 14 TAHUN 2002 Tentang
Penyelenggaraan dan Pengusahaan Bongkar Muat barang dari Dan ke Kapal, pengertian dari
istilah tersebut adalah sebagai berikut :

e Stevedoring adalah pekerjaan membongkar barang dari kapal ke
dermaga/tongkang/truk atau memuat barang dari dermaga/tongkang/truk ke
dalam kapal sampai dengan tersusun dalam palka kapal dengan menggunakan
derek kapal atau derek darat.

Cargodoring adalah pekerjaan melepaskan barang dari tali/jala-jala (ex tackle) di
dermaga dan mengangkut dari dermaga ke gudang/lapangan penumpukan barang
selanjutnya menyusun di gudang/lapangan penumpukan barang atau sebaliknya.

Receiving/delivery adalah pekerjaan memindahkan barang dari timbunan/tempat
penumpukan di gudang/lapangan penumpukan dan menyerahkan sampai







Dalam pola operasi angkutan framper terdapat beberapa beberapa jenis charter.

Volume, kuantitas dan keadaan barang yang akan dikapalkan menentukan jenis charter

tersebut. Pada dasarnya terdapat dua tipe dari perjanjian sewa yaitu demise dan non-demise.

Dua tipe perjanjian sewa ini masih terbagi. Jenis charter dalam pola operasi angkutan tramper:

L]

Demise/Bareboat Charter, yaitu kapal disewa dalam keadaan kosong.
Pengertian kosong adalah hanya kapal saja yang disewa, penyewa harus
menggunakan crew sendiri, dan seluruh biaya pengoperasian kapal tersebut
menjadi tanggung jawab penyewa.

Non-Demise Charter, pemilik kapal menyediakan kapal dan crewnya
sebagai bagian dari sewa, sementara penyewa hanya menyediakan

muatannya. Sehingga pemilik kapal tetap mengatur kebutuhan kapalnya.

Di dunia, pola angkutan charter yang sering digunakan ialah non-demise charter

dengan berdasarkan kepada voyage charter. Dalam voyage charter kapal disewa untuk

melakukan satu rute pelayaran. Namun terdapat juga alternatif lain yaitu dengan

menggunakan fime chrter, pada time chrter ini kapal disewa dalam periode waktu tertentu dan

yang digunakan ialah perhitungan sewa kapal per periode waktu (hire money). Ciri-ciri dan

ketentuan pembiayaan dari voyage charter dan time charter adalah sebagai berikut :

Voyage Charter, yaitu kapal disewa hanya untuk melayani satu kali
pelayaran kapal. Pemilik kapal setuju untuk mengantarkan muatan antara
pelabuhan yang telah ditentukan dengan biaya yang telah disepakati. Pada
umumnya pemilik kapal hanya membayar sebesar muatannya, sedangkan
biaya pelayaran (voyage cost) menjadi tanggungan pemilik kapal.

Time Charter, yaitu kapal disewa selama jangka waktu tertentu. Dan pada
umumnya, biaya pelayaran (voyage cosf) menjadi tanggungan penyewa.
Alternatif time charter ini, sering digunakan oleh perusahaan pelayaran

liner untuk meningkatkan pelayanannya.
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Model optimasi ini digunakan untuk pemecahan masalah yang bersifat relatif statis
dan bebas dari umpan balik (feedback) serta masalah-masalah yang bersifat

memilih suatu altenatif.

. Model Simulasi

Metode simulasi adalah sebuah metode yang banyak digunakan sebagai bahan
masukan untuk menentukan arah kebijakan dalam pengembangan sebuah sistem
maupun untuk menganalisis sistem yang sudah ada. Model simulasi adalah suatu
model dimana pada model ini dibuat sedemikian rupa sehingga dapat
menggambarkan sistem sesungguhnya dan dapat dilakukan proses eksperimen

dengan model ini pada komputer.

Tujuan utama pembuatan model simulasi adalah untuk memberikan pemahaman
bagaimana kerja sistem saat ini. Simulasi adalah membangun suatu model dan
melakukan suatu eksperimentasi statistik. Umpan balik maupun kondisi dinamik
sistem dapat dengan mudah dimodelkan dan dapat memodelkan sistem dalam
bentuk yang kompleks seperti memodelkan berbagai macam alur proses produksi.
Oleh karena itu, model simulasi komputer tidak terbatas hanya pada permasalahan

yang dimodelkan dengan persamaan matematis saja.

Alasan utama penggunaan simulasi adalah karena terbatasnya teknik-teknik
matematika standar untuk menganalisis suatu model. Hal ini terjadi apabila
interaksi antara variabel sistem tidak linier atau apabila faktor acak yang
merupakan karakteristik dari sistem. Model simulasi digunakan apabila suatu
sistem mempunyai kompleksitas atau tingkat kesulitan yang tinggi dan sulit untuk

diselesaikan dengan model matematika.







3.3. Diagram Alur Berpikir

Kapasitas Produksi CPO (Medan,Sampit Permintaan

dan Makasar) CPO (Jawa)

Kapasitas Supply ke o

Jawa Cukup?

______________________________ g e
Data Pembanding
Kanpasitas Penawaran
" 4 ]_* Perencanaan Pola Distribusi > Optimasi
Kapasitas Permintaan Distribusi
) 2 { 4
Sarana Angkut : » Analisa Jumlah Armada

e Kapal Tanker CPO
( Chemical Tanker )

¢ Kapal Tongkang
| ]

Biava Operasional

Unit Biava Angkut

[r o e e e o o . T o T

Evaluasi Biaya Angkut

Kesimpulan dan Saran

Gambar 3.1 Diagram Alur Berpikir (bagian 1)

Proses penelitian diawali dengan identifikasi kapasitas Supply dengan kapasitas
Demand untuk mengetahui bahwa kegiatan distribusi bisa dilakukan dari sumber produksi
(lokasi asal) ke end users (lokasi tujuan) dengan tetap memperhatikan batasan supply dan
demand. Kemudian tahapan selanjutnya adalah perencanaan pola distribusi. Dalam proses ini
dilakukan identifikasi mengenai semua alternatif moda angkut yang mungkin digunakan
beserta perencanaan fasilitas pendukung yang disesuaikan dengan moda angkut yang

26 : ‘-,,,;“‘







Gambar 3.1 dan Gambar 3.2 menunjukkan alur pengerjaan Tugas Akhir. Guna mengetahui
tingkat kesensitifan tiap moda angkut baik terhadap jarak maupun permintaan, maka pada
penelitian ini dilakukan analisis sensitifitas terhadap perubahan jarak dan permintaan. Dalam
proses analisis dibagi menjadi dua skenario.
Skenario 1 : adalah jika permintaan saja yang berubah sedangkan jarak tempuh tetap.
Skenario 2 : adalah jika jarak tempuh dan permintaan berubah.
Dari kegiatan analisis sensitifitas, diharapkan bisa diketahui moda angkut yang paling sesuai
untuk beberapa kondisi.

3.4. Langkah-langkah Pengerjaan Tugas Akhir

1. Melakukan analisa sistem distribusi

Kegiatan ini dilakukan terbatas pada data-data yang dibutuhkan untuk
mengerjakan Tugas Akhir ini, antara lain sistem distribusi, Rekapitulasi kapal tiba,
sistem transportasi dan kapal yang digunakan

2. Melakukan Pengolahan data yang telah didapat

Melakukan peramalan produksi dan konsumsi Crude palm oil (cpo) dalam 3
tahun ke depan dengan bantuan program Minitab

3. Perhitungan biaya distribusi

Perhitungan selanjutnya yang dilakukan adalah untuk menghitung biaya
transportasi dari pelabuhan asal menuju pelabuhan tujuan sesuai dengan moda angkut
yang dipakai. Dari hasil perhitungan biaya distribusi dengan alternatif alat angkut
menuju pabrik minyak goreng maka didapatkan biaya angkut (Rp/ton) lalu hasil
perhitungan dibandingkan sehingga diperoleh biaya angkut yang paling minimum
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4.1.2. Konsumsi Crude Palm QOil (CPO) Indonesia

Permintaan minyak kelapa sawit kasar (CPO) di Indonesia semakin meningkat dari
tahun ke tahun. Pihak-pihak yang berkaitan dalam produksi CPO memerlukan suatu usaha
tertentu agar proses produksi berialan balk dan sesuai dengan sumberdaya yanc, tersedia di
pabrik guns mencukupi permintaan konsumen. Minyak sawit mentah atau Crude Palm Oil
(CPO) untuk kebutuhan dalam negeri saat ini masih aman meskipun pajak ekspor produk
komoditas itu diturunkan.

Konsumsi CPO dunia tahun 2008 totalnya 40,45 juta ton. Negara pengimpor sekaligus
pengkonsumsi CPO terbesar di dunia adalah Cina dengan konsumsi 5,8 juta ton (Maret 2008).
Impor CPO Cina bertumbuh tiap tahun dengan tingkat pertumbuhan sekitar 16% per tahun.
Negara importir CPO kedua terbesar di dunia adalah India. Pada tahun 2008, India
mengimpor 3,8 juta ton CPO, naik sekitar 31% dibandingkan dengan tahun sebelumnya.
Sementar itu negara pengkonsumsi CPO kedua terbesar di dunia adalah Indonesia, dengan
rata-rata pertumbuhan konsumsi sekitar 7% per tahun. Pada tahun 2008, Indonesia

mengkonsumsi sekitar 5,1 juta ton CPO.

Gambar berikut ini menunjukkan pertumbuhan konsumsi CPO di dunia,

( Pertumbuhan Konsumsi CPO di Dunia)
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Sumber : (http://United States Department of Agriculture.com/,2009)
Gambar 4.4 Pertumbuhan konsumsi CPO Dunia Tahun 2004 - 2008
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Sumber : (htip://indexmundi.com/,2008)

Gambar 4.6 Kurva produksi, konsumsi CPO untuk industri dan pangan di Indonesia

Konsumsi minyak goring sawit terus mengalami peningkatan Beberapa tahun ke
depan, diharapkan Indonesia akan terus menjadi negara penghasil CPO terbesar di dunia.
Indonesia menyusul Malaysia karena terbatasan lahan di Malaysia. Pada tahun 2007 — 2008,
Indonesia telah memproduksi hingga 18,3 juta ton CPO, meningkat sekitar 10% dibandingkan
tahun sebelumnya. Saat ini areal-areal baru perkebunan kelapa sawit di buka di Pulau
Sumatera, Borneo, Sulawesi, dan Papua Barat.

Pengelola areal perkebunan kelapa sawit di Indonesia dapat dibagi menjadi tiga grup.
Pada tahun 2008, menurut Biro Pusat Statistik (BPS), 45% dari total area perkebunan kelapa
sawit dimiliki oleh perusahaan swasta, 43% dimiliki oleh petani plasma, dan 12% sisanya
dimiliki oleh perusahaan milik pemerintah. Hingga 2006 diperkirakan terdapat total 6,07 juta
hektar perkebunan kelapa sawit di Indonesia. Ketersediaan lahan, didukung dengan
ketersediaan bibit, tingginya harga komoditas energi dan minyak sayur merupakan faktor-
faktor yang akan menjadikan Indonesia negara yang memimpin dalam produksi CPO di

dunia. Industri perkebunan kelapa sawit di Indonesia bertumbuh pesat
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Sumber : Sucofindo

Gambar 4.8 Beberapa gambar kelapa sawit

4.1.5. Klaster Industri Turunan Minyak Kelapa Sawit

Dari Crude palm oil (cpo) dapat dihasilkan margarine,shortening,sabun,detergent dan
biodiesel Pada dasarnya produk olahan kelapa sawit dapat dikategorikan ke dalam 4
kelompok utama yaitu : Crude Palm Oil (CPO), minyak dan lemak makan termasuk
minyak samin dan pengganti cocoa butter (Cocoa Butter Substitute), oleochemical dan
biodiesel (Fatty Acid Methyl Ester). Pada tahun 2009 produksi CPO mencapai 40,9 juta
Ton, sedangkan industri olahannya menggunakan CPO sebesar 31,16 juta ton yang terdiri dari
minyak makan 10,4 juta ton (termasuk special fat antara lain : RBD Stearin, RBD Palm Oil,
Crude Palm Kernel Oil, RBD PKO, oleokimia 0,85 juta ton dan biodiesel 0,09 juta ton.
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Gambar 4.9 Produktivitas CPO dan turunannnya

Dari pengangkutan crude palm oil (CPO) selama ini teridentifikasi beberapa
permasalahan utama, yaitu :
0 Tidak seimbangnya kapasitas industri hilir dengan produksi kelapa sawit/ CPO terlebih lagi
dengan minat para investor yang sangat besar terhadap pembangunan pabrik biodiesel.
U Tidak terintegrasinya industri CPO dengan industri hilirnya.
[J Harga CPO internasional cukup baik sehingga CPO cenderung diekspor.
[0 Permasalahan bahan baku ini mengakibatkan utilisasi industri khususnya industri minyak
goreng sawit dalam negeri masih rendah (tahun 2006: sekitar 49 % atau sekitar 7,59 Juta ton
dari
pasar ekspor minyak nabati dunia sebesar lebih dari 58 Juta ton).
[0 CPO Indonesia belum mampu memenuhi persyaratan tertentu khususnya kandungan
betacarotene yang masih kurang dari 500 ppm.
O Infrastruktur pelabuhan curah cair hanya terdapat di wilayah Sumatera yaitu Belawan dan

Dumai dengan fasilitas terbatas.

[] Harga minyak goreng dalam negeri meningkat cukup tajam akibat naiknya harga CPO

internasiona
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42.3.1. Perkebunan Besar Negara (PN/PT Perkebunan) 7

PT Perkebunan Nusantara VII (Persero) dibentuk berdasarkan Peraturan
Pemerintah Nomor : 12 Tahun 1996 tanggal 14 Pebruari 1996. PT Perkebunan
Nusantara VII (Persero) didirikan dengan maksud untuk turut serta dalam
melaksanakan dan menunjang kebijakan dan Program Pemerintah di bidang ekonomi
dan Pembangunan Nasional pada umumnya serta Subsektor Perkebunan pada
khususnya dengan tujuan memupuk keuntungan berdasarkan prinsip-prinsip
perusahaan yang sehat berlandaskan azas Tri Dharma Perkebunan yaitu

1. Mempertahankan dan meningkatkan sumbangan dibidang Perkebunan bagi
Pendapatan Nasional melalui upaya produksi dan pemasaran dari berbagai jenis
komoditi Perkebunan untuk kepentingan konsumsi dalanm negeri maupun eksport non
migas (devisa).

2. Memperluas lapangan kerja dalam rangka meningkatkan kesejahteraan
rakyat pada umumnya serta meningkatkan taraf hidup petani dan karyawan pada
khususnya.

3. Memelihara kelestarian sumber daya alam dan lingkungan, air serta

kesuburan tanah.

1 K edaton 11 M
2 Bergen 12 Tebenan
3 Way Berulu 13

Betung
4 Way Lima 14 Betung Kraws
5  Pemmtang Kiwah 15 Bentayan
& Rejosasi 16 Talang Sawsit

17 Cinta Manis

Diswrik Way Ssputib
7 Tulung Buyut Listnk S sosioaln
v‘] Bekn 25 Padang Pelaw:
9 Padang Ratu 26 Ketahun

10 Bungamayang 27 Talepine

Sumber : (http:/ptpn7.com/)
Gambar 4.10 Lokasi PTPN 7

il ~os ;:ﬂ |
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iklim tropis sepanjang tahun masih terbuka untuk memperluas areal perkebunan.
Sedang pengembangan yang bersifat vertikal merupakan strategi membangun Down
Stream Industry, di mana di dalamnya terdapat Industri Fraksinasi, Refinery, Oleo

Kimia, dan Industri Pemanfaatan Sisa Olahan.

Tabel 4.3 Produktivitas Kelapa Sawit

PRODUKTIVITAS KELAPA SAWIT (TON/HA/TAHUN)
TAHUN

URAIAN 2004 2005 2006 2007 2008
KEBUN SENDIRI
- Tandan Buah
Segar (TBS) 15,53 16,85 16,12 14,63 16,08
- Minyak Sawit
(MS) 3,31 3,67 3,54 3,21 3,48

- Inti Sawit (IS) 0,73 0,82 0,78 0,66 0,70

PSR- LDt k49 | 432 BED. . W8
KEBUN PLASMA

_ Tandan Buah

Segar (TBS) 884 652 700 625 746
- Minyak Sawit

(MS) 185 130 142 12 15

- Inti Sawit (IS) 0,39 0,27 0,29 0,26 0,30

Jumlah MS+IS 2.4 1,57 1,71 1,52 1,82

Sumber : (htip:/ptpnl 3.com/)

Dari sisi manajemen, dalam upaya mewujudkan visinya PTPN 13 melakukan
Program Transformasi Bisnis (PTB) yang dicanangkan sejak Mei 2001. Salah satu
produk dari PTB adalah Manajemen telah menetapkan Strategic Initiatives (SI) yang
merupakan terobosan fundamental dalam upaya meningkatkan pola kerja konvensional
(Business as Usual) menjadi perusahaan berbasis ilmu pengetahuan standar kelas dunia.
Dalam proses Transformasi Bisnis, Strategic Initiatives menjadi penting karena menjadi
pijakan untuk melakukan lompatan bisnis dalam keseluruhan operasional perusahaan.

PTPN 13 berkantor pusat di Pontianak, Kalimantan Barat, sampai dengan akhir tahun

- Wi

=













4.3.2. Pelabuhan Tanjung Emas

Pelabuhan Tanjung Emas, Semarang terletak di Pantai Utara Jawa Tengah pada posisi
: 06°-57°-00 Lintang Selatan dan 110°-24°-02” Bujur Timur. Keadaan pantai sekitar
Pelabuhan Tanjung Emas, Semarang rendah berawa-rawa keadaan dasar laut lumpur.

Merupakan Pelabuhan Kelas 1 yang diusahakan.

Panjang Dermaga : 206 m
Sarat : 6.5m
Wajib Pandu : >150 GRT
Kinerja Bongkar Muat : 250 Ton/Jam
Waktu Operasional Pelabuhan 24 Jam

T

— i ™ e

~

) ,_‘-"’ }: é“- :

‘9‘_7

CENTRAY TA VA :
Bl

‘-,-..___ F

Jope _J- : :l‘ Am; k: 1-‘." F - " % Feam
Sumber : (http://earth.google.com/, 2009)
Gambar 4.12 Peta Lokasi Pelabuhan Tanjung Emas

4.3.3. Pelabuhan Tanjung Priok

Pelabuhan Tanjung Priok Jakarta terletak di Jalan Raya Pelabuhan Nomor 9 dan
berada di kawasan Jakarta Utara. Letak geografis pelabuhan antara 06° - 06' - 00" Lintang
Selatan dan 106° - 53' — 00 Bujur Timur. Status / kelas pelabuhan adalah kelas utama.
Pelabuhan Tanjung Priok memiliki 20 Dermaga. Dermaga yang digunakan untuk kegiatan
bongkar muat kapal fanker adalah Dermaga [V. Data teknis dan non teknis dermaga IV adalah
sebagai bgs
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Sumber : (http://earth.google.com/, 2009)
Gambar 4.14 Peta Lokasi Pelabuhan Sampit

4.3.5. Pelabuhan Belawan

Pelabuhan Belawan terletak di Jalan Sumatera kelurahan Belawan bahagia pada posisi
koordinat 03' 47' 00” Lintang Utara / 98' 42' 00” Bujur Timur.. Data teknis dan non teknis

dermaga pelabuhan Belawan adalah sebagai berikut :

Panjang Dermaga - 775 m
Sarat : 5m
Wajib Pandu : >150 GRT
Kinerja Bongkar Muat g 150 Ton/Jam
Waktu Operasional Pelabuhan 24 Jam

HATE
i
JSate y £ e

o0 LIS |

. . Sumber : (http://earth.google. co -2009)
/”‘*N: .. Gambar 4.15 Peta Lokasi Pelabuhan Belawan







4.4. Sistem Pengangkutan

Pengangkutan adalah kegiatan pemindahan CPO (Crude Palm Oil) atau campurannya dari
suatu wilayah kerja ke lokasi lain termasuk distribusinyan. Kegiatan ini mencakup
pengangkutan CPO (Crude Palm Qil) dari lokasi produksi, pengolahan atau dari
penyimpanan ke lokasi lain untuk tujuan pemanfaatan dan komersial baik di dalam negeri

maupun ekspor melalui alat angkut seperti kapal tanker, truk tangki,dan sejenisnya.

4.4.1. Cara Pengangkutan
Proses Operasi Pemuatan crude palm oil (cpo) ke Kapal Tanker

Pabrik (Pengolahan)

Pelabuhan Asal

Menuang CPO dari truk

Tangki penyimpanan Onshore

Dipompa ( Ke Kapal Tanker)

Kapal berangkat ke tujuan

Sumber : Hasil Survey
Gambar 4.17 Model Pemuatan crude palm oil (cpo) ke Kapal Tanker







4.4.3. Pabrik pengolahan lanjut

Industri hilir kelapa sawit kategori produk pangan yang umum diusahakan di
Indonesia berupa minyak goreng, sedangkan produk bukan pangan berupa oleokimia
meliputi fatty acid, fatty alcohol, stearin, glycerin dan metallic soap. Industri minyak
goreng dan oleokimia berkembang di beberapa daerah, yang umumnya di kotakota
besar yang lengkap dengan fasilitas pelabuhan. Beberapa daerah sentra industri
minyak goreng meliputi DKI Jakarta, Jawa Barat, Jawa Tengah, Jawa Timur, Sumatera
Utara, Sumatera Barat, Riau, Sumatera Selatan dan Irian Jaya. Untuk keperluan
pangan, CPO dipisahkan menjadi fraksi padat (stearin) dan fraksi cair (olein). Dari
segi laju pertumbuhan, industri oleokimia dasar yaitu fatfy acid, metalic soap,

glycerine dan fatty alkohol, maju sangat pesat.

Sumber : Hasil Survey
Gambar 4.19 Tangki Penyimpanan crude palm oil (cpo)

Jumlah pabrik oleokimia di seluruh Indonesia saat ini sekitar 27 unit, tersebar

di Sumatera Utara, Riau, Sumatera Barat, Jakarta, Jawa Tengah, Jawa Timur, dan Irian
Jaya. Yang juga menarik untuk diperhatikan adalah perkembangan industri oleokimia
dasar merangsang pertumbuhan industri barang konsumen seperti deterjen, sabun, dan
kosmetika. Dalam sepuluh tahun terakhir, pemakaian minyak sawit dalam industri

oleokimia naik dengan laju sekitar 9%/tahun.







b. Pengangkutan Laut dan Sungai

Selain syarat-syarat yang ditetapkan oleh departemen terkait, Menteri
menetapkan syarat-syarat lain yang diperlukan untuk pelaksanaan kegiatan usaha

pengangkutan crude palm oil (cpo).

Kegiatan Jenis Pemberi Izin Rekomendasi
llsaha
Pengolahan * Crude Palm Oil Menteri Menteri ESDM
Perindustrian
Pengangkutan | * Darat Menteri Menteri ESDM
» Laut dan sungai Menteri Menteri ESDM
Penyimpanan | « Darat Menteri ESDM / Menteri ESDM

» Laut dan sungai | Menteri ESDM /| Menteri ESDM

Niaga Distribusi
o Wholesale Menteri ESDM Menteri ESDM
o Retail Pemda

Pencampuran Menteri ESDM

Sumber : Hasil Survey
Gambar 4.20 Ketetapan Pemerintah untuk Pengangkutan crude palm oil (cpo)

Jenis alat angkut yang digunakan adalah Kapal Chemical Tanker dan Tongkang yang
membawa muatan cair seperti minyak oil,bahan bakar.air tawar dan sebagainya. Tongkang
jenis ini biasanya beroperasi di pelabuhan,digunakan untuk memenuhi kebutuhan minyak
bumi bagi dan mempunyai kapasitas yang besar dan dilengkapi dengan pompa-pompa untuk

pengosongan muatan (discharging pump).
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Karakteristik dari sistem tug-barge yang saat ini digunakan adalah :

- Dikarenakan menggunakan dua unit yaitu kapal tunda sebagai unit penggerak dan tongkang
sebagai unit muatan maka memungkinkan sistem operasi ini memiliki fleksiblitas yang
lebih tinggi dibandingkan dengan kapal pada umumnya. Dengan terpisahnya sistem ini

menjadi dua unitt memungkinkan juga sistem ini melakukan pola operasi drop and swap.

+ Biaya investasi yang dikeluarkan lebih rendah dibandingkan dengan kapal dengan kapasitas
yang sama. Total biaya konstruksi tug-barge 57%-68% lebih rendah dan juga biaya awak
kapal dan provision 55%-60% lebih rendah bila dibandingkan dengan kapal yang memiliki
kapasitas yang sama, hal ini dengan catatan bahwa kecepatan fug-barge adalah 10-12 knot
sedangkan kecepatan kapal 13-15 knot.

- Dibandingkan dengan kapal dengan kapasitas yang sama sistem ini memiliki sarat air yang
lebih rendah sekitar 65%-75%. Karakteristik ini menguntungkan karena dapat digunakan
sebagai alat angkut dengan kapasitas yang lebih besar pada alur yang memiliki sarat air

terbatas.

* Sistem tug-barge lebih mudah pada saat pembangunan dan lebih mudah juga saat diadakan
perbaikan. Konstruksi tongkang relatif sederhana sehingga akan memudahakn pada proses
pembangunan dan perbaikan

Sumber : (http./google.com/)
Gambar 4.23 Sistem Tug Barge







5.2. Pemetaan Propinsi

5.2.1. Potensi Kesesuaian dan ketersediaan lahan

Pengembangan tanaman kelapa sawit telah dilakukan secara luas di Indonesia baik di
kawasan barat maupun di kawasan timur Indonesia. Potensi lahan yang tersedia untuk
pengembangan kelapa sawit umumnya cukup bervariasi, yaitu lahan berpotensi tinggi, lahan
berpotensi sedang, dan lahan yang berpotensi rendah dan telah menyebar ke berbagai wilayah
Indonesia dengan perbandingan 85,55% Sumatera, 11,45% Kalimantan, 2%, Sulawesi, dan
1% wilayah lainnya. Produktivitas perkebunan kelapa sawit di Sumatera relatif lebih tinggi
dibandingkan dengan di Kalimantan dan Sulawesi.

Di samping CPO, perkebunan kelapa sawit juga menghasilkan minyak inti sawit yang
pada tahun 2008 mencapai tidak kurang dari 4,1 juta ton. Hal lain yang perlu dicatat adalah
produksi TBS bulanan tidak rata sepanjang tahun, tetapi memiliki pola tertentu. Panen puncak
umumnya berlangsung selama 2-3 bulan dengan produksi sekitar 12- 13% dari produksi
tahunan sedangkan panen produksi rendah dapat mencapai sekitar 3-4% produksi tahunan.
Distribusi produksi bulanan dapat bervariasi menurut lokasi dan distribusi bulanan ini penting
untuk mengestimasi produksi bulanan dan semesteran.

Dari data yang berhasil dihimpun dari Badan Planologi Kehutanan dan
Perkebunan Tahun 2004-2008 (Diolah),

Tabel 5.1 Hasil Crude Palm Oil (CPO) dari tiap Perkebunan

2004 2005 2006

B Perkebunan Negara B Perkebunan Rakyat [0 Perkebunan Swasta -

Sumber : Badan Planologi Kehutanan dan Perkebunan







Tabel 5.3 Produksi Crude palm oil (cpo) Indonesia

2002 2760569 2560544 6550455 11871568
2003 3227243 2654195 7079647 12961085
2004 3616950 2705375 7449901 13772226
2005 4995299 2866732 7881617 15743648
2006 5967799 3031517 8143911 17143227
2007 6304940 3314015 8714034 18332989

2008 6667304 3442959 8884654 18994917
Sumber : Badan Planologi Kehutanan dan Perkebunan

Dari data produksi crude palm oil (cpo) diatas maka dapat dilakukan peramalan

produksi dengan menggunakan metode fime series forecasting yang dapat dilihat pada

lampiran C, hasil peramalan produksi crude palm oil (cpo) dapat dilihat pada tabel 5.4 dan
gambar 5.2, ( Proses Peramalan dengan Software Minitab dapat dilihat di Lampiran )

Tabel 5.4 Peramalan Produksi Crude palm oil (cpo) Indonesia

Tahun | Hasil Peramalan
2009 19,640,810
2010 19,640,810
2011 19,640,810

Hasil Peramalan Produksi
CPO Indonesia

Hasil Peramalan

2008 2009 2010 2011 2012

Gambar 5.2 Grafik Peramalan Produksi Crude palm oil (cpo) Indonesia

Pemetaan propinsi ini adalah analisa dan perhitungan mengenai junlah produksi crude
palm oil (cpo) di suatu propinsi. Dengan melakukan peramalan maka dapat diketahui pada
tahun yang ditentukan dalam bahasan ini yaitu tahun 2009







Tabel 5.6 Perusahaan Minyak Goreng

NAMA PERUSAHAAN T ROKASY b TS

AGRICINAL, PT R " Bengkulu Utara, BENGKULU
ANTAR MUSTIKA SEGARA PT Ketapang, KALIMANTAN BARAT
ASAP ABADI COCONUT OIL COY, PT Jakarta Timur, D.K.I. JAKARTA
ASIANAGRO AGUNG JAYA, PT Jakarta Utara, D.K.I. JAKARTA
HASIL KESATUAN, PT Jakarta Utara, D.K.I. JAKARTA
SALIM IVOMAS PRATAMA, PT Surabaya, JAWA TIMUR
BINTANG TENERA, PT Medan, SUMATERA UTARA
INCASI RAYA, PT (UNIT M.GORENG) Padang, SUMATERA BARAT
BONANZA MEGAH LTD, PT Demak, JAWA TENGAH

BUKIT KAPUR REKSA, PT Siak, RIAU

CENGKARENG JAYA, PT Jakarta Barat, D.K.I. JAKARTA
DARMEX OIL & FATSPT Bekasi, JAWA BARAT

13. SMART TERBUKA, PT Surabaya, JAWA TIMUR

Sumber : (hitp.//departemenperindustrian.com’)
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Tabel 5.7 Peramalan Demand Tahun 2009

Jakarta
No Perusahaan Minyak Goreng Kota Demand ( Ton )
1 PT ASIANAGRO AGUNG JAYA Cilincing,Jakarta Utara 331697
Penjaringan, Jakarta
2 PT HASIL KESATUAN Utara 248772
3 PT CENGKARENG JAYA Kaliders,Jakarta Barat 373159
PT ASAP ABADI COCONUT OIL
4 Ccoy Cakung,Jakarta Timur 82924
TOTAL 1036552

Perusahaan Minyak Goreng Kota Demand ( Ton )
Demak, JAWA
PT BONANZA MEGAH LTD TENGAH 203912

Perusahaan Minyak Goreng Kota Demand ( Ton )
Surabaya, JAWA
PT SALIM IVOMAS PRATAMA TIMUR 183521
Surabaya, JAWA
PT SMART TERBUKA TIMUR 275281

TOTAL 458802







Tabel 5.9 Matriks Optimasi Jaringan Distribusi CPO (dalam Ton)

from\ To Tanjung Priok Tanjung Emas
Medan 526,635 0

“Sampit 442,535 203,912
Makassar 67,382

Tanjung Perak Supply

526,635 526635
1,105,249 1105249

0 0 67,382 67382
1,036,551 203,912 458,802

demand 1036552 203912 458802

Solver Parameters

Set Target Cell:

Equal To: ) Max

By Changing Cells:
|$8$19:40%21

Subject ko the Constraints:

$B421 = §F421
$8422:$D422 = $8423:40423
$E$19:4E421 = §F$19:4F$21

Dari perhitungan optimasi maka didapatkan pola jaringan distribusi crude palm oif (cpo)

sesuai Tabel 5.9 Matriks Optimasi Jaringan Distribusi CPO. Dengan pola distribusi ini
nantinya akan menjadi dasar penentuan pola angkutan laut yang digunakan dan pemilihan
armada sesuai dangan batasan geografis pelabuhan pada propinsi tersebut.

Jadi dari hasil Matriks Optimasi Jaringan Distribusi CPO maka diperoleh usulan untuk
distribusi crude palm oil (cpo) dengan 3 daerah asal dan 3 daerah tujuan.

SumUt, Belawan
, Cap: 526635 Ton
[ 4

Gambar 5.3 Usulan Distribusi CPO







A. Sistem Distribusi Saat ini
Sistem Distribusi saat ini ialah dari perkebunan cpo menuju distributor I lalu
disimpan di tangki penyimpanan baru kemudian di lakukan distribusi ke Konsumen oleh
distributor II

Sistem distribusi saat ini dapat dilihat pada gambar 5.4.

Perkebunan Distributor I Pelabuhan Pelabuhan
cpo Asal Tujuan

l

Konsumen Disimpan di tangki penyimpanan Distributor 11

Gambar 5.5 Sistem Distribusi Saat Ini

Biaya-biaya yang timbul antara lain :
a. Biaya Transportasi

Biaya Transportasi yang timbul biaya pengiriman dari perkebunan yang
berada di masing-masing pabrik menuju ke distributor I lalu dari Distributor I menuju
pelabuhan. Tarif yang didapat disini adalah biaya angkut per ton, sehingga pada
kondisi nyata walaupun jarak tempuhnya sama belum tentu tarif yang didapat akan
sama, karena hal ini dipengaruhi pula terhadap kondisi jalan yang dilalui (faktor

alam), dan jumlah permintaan yang dikirim.
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Gambar 5.7 Sistem Distribusi Usulan

Keuntungan :
1. Langsung bisa dibongkar tanpa melalui tangki
2. Langsung bisa didapat timbangan dan penghematan biaya

Kerugian :
1. Waiting time truk bisa lebih lama jika truk mengalami keterlambatan
2. Waktu tunggu kapal bisa lebih lama jika truk mengalami keterlambatan

Pengecekan CPO setelah dilakukan pembongkaran :
1. Pengukuran ketinggian cairan

2. Pengambilan suhu

3. Pengambilan sampel

4. Perhitungan

Yang melakukan kalkulasi perhitungan :
1. Terminal Operation

2. Customer

3. Surveyor pemilik Barang

4. Deperindag (Sucofindo)

5. Pemilik Kapal (Chief Officer)







Kelebihan

Kelemahan

Ancaman

Tanker

Ruang muat yang lebih besar

Muatan lebih aman dari faktor cuaca
(pengangkutan Crude Palm Oil (cpo)
didalam cargohold, dan terlindungi
dari kondisi luar)

Memiliki kecepatan yang lebih besar
Stabilitas kapal lebih bagus

Volume ruangan tertutup lebih besar
(berkaitan dengan pajak, dihitung dari
besar volume ruangan tertutup)
Konsumsi bahan bakar lebih besar
karena faktor kecepatan
Membutuhkan banyak crew / ABK

Muatan lebih cepat sampai ke
pelabuhan tujuan
Kapasitas angkut lebih banyak

Dapat berlayar di perairan bebas

Bongkar muat lebih lama
Tarif kepelabuhan jauh lebih besar
terkait dengan GT kapal

Biaya operasi lebih besar

Tabel 5.10 Matriks Perbandingan kapal Tanker dan Tongkang

Tongkang
e Volume ruangan tertutup kecil
eKonsumsi bahan bakar sedikit
(karena kecepatannya rendah)
e Jumlah crew sedikit

eMuatan tidak terlindungi dari
kondisi luar,seperti hujan, panas,
dil.

e Kecepatan kurang

o Stabilitas kurang

e Dapat berlayar di perairan pasang
surut (sungai)

¢ Bongkar muat cepat

e Biaya operasi lebih murah (tidak
mengeluarkan biaya untuk crew,

provision, dll)

eMuatan lebih lama sampai ke
pelabuhan tujuan

e Jika cuaca buruk (hujan) muatan
akan terkena

o Kapasitas angkut lebih sedikit

eRawan terjadi kecelakaan saat
menyisir pulau karena pengaruh
ombak







Tabel 5.15 Kapal Tanker Rute Pelabuhan Sampit - Tanjung Emas

GT |DWT | T Vs Daya Fuel
Nama Kapal | (Ton) | (Ton)| (m) | (Knot) | (KW) | Cons
MT JOSEPHINE 1171 1952 | 3.76 10 735 1.54
MT BEST 2003 | 2366 | 4.1 11 875 1.66
MT SEKAWAN 3181 3301 4.1 1 956
MT MANDIRI 4239 | 4540 5 12 1176
MT SUBUR 5753 | 7226 | 7.61 12.5 2059
Sumber : Pelindo Il Cabang Tanjung Emas
Tabel 5.16 Kapal Tanker Rute Pelabuhan Sampit - Tanjung Perak

GT DWT T Vs |Daya| Fuel

Nama Kapal (Ton) | (Ton) | (m) | (Knot) | (KW)| Cons
MT PANGERAN 1390 2500 |[4.335| 125 0.86
MT MAHKOTA 2165 3999 | 4814 12 734
MT KRATON 2644 4047 6.1 11
MT DIPA BAHARI 3790 4868 5.41 12
Sumber : Pelindo 11l Cabang Tanjung Perak

Tabel 5.17 Alternatif Kapal Tongkang
Tabel 5.18 Kapal Tongkang Rute Pelabuhan Belawan - Tanjung Priok
GT T Vs Fuel Cons | Payload
Nama Kapal (Ton) | (m) (Knot) | (Liter/Day) | (Ton)

TK ANGGADA 1329 57 6.8 3,960 2330
TK KRN.MANDIRI | 1483 | 658 6.7 3,960 2,735

TK SINAR BAHAGIA | 1754 | 6.7 8 3,600 3,000
| TKCAMARLAUT | 1904 | 52 7.8 3,600 3,333
TK 1280 | 46 7 3,840 3,500
[ TKKAREN | 1848 | 72 7.0 3,840 4,094
TK NABATI 2385 | 518 9 3,600 4,300
Sumber : Pelindo 1l Cabang Tanjung Priok

Tabel 5.19 Kapal Tongkang Rute Pelabuhan Makasar - Tanjung Priok

GT | Vs Fuel Cons | Payload
Nama Kapal (Ton) (m) (Knot) | (Liter/Day) (Ton)
_TK_HAMCO MULIA | 1373 44 5 4.200 3,500
Ia_— (PALM ik 1776 L E 7 4 3,840 4,500
Sumber : Pelindo Il Cabang Tanjung Priok
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Tabel 5.20 Kapal Tongkang Rute Pelabuhan Sampit - Tanjung Priok

GT T Vs Fuel Cons | Payload
Nama Kapal {Ton) {m) (Knot) | (Liter/Day) (Ton)

TK GARUDA 1290 | 4.335 6.5 3,960 2,476
TK CITRASAMUDRA | 1388 | 46 7 3,840 3,500
TK RAJAWALI 2456 | 6.168 6 4,080 4,025
TK ALFA SAMUDRA 1835 5.18 7i 3,840 4,750

Sumber : Pelindo 1l Cabang Tanjung Priok
Tabel 5.21 Kapal Tongkang Rute Pelabuhan Sampit - Tanjung Emas

GT T Vs Fuel Cons | Payload
Nama Kapal {Ton) {m) (Knot) | (Liter/Day) (Ton)
TK GUNUNG JAYA | 1280 4.6 & 3,840 3,500
[ TK PULAU JAYA 1ii 1874 54 6.0 4080 4300

Sumber : Pelindo I{I Cabang Tanjung Emas
Tabel 5.22 Kapal Tongkang Rute Pelabuhan Sampit - Tanjung Perak

GT T Vs Fuel Cons Payload
Nama Kapal {(Ton) | (m) | (Knot) | (Liter/Day) {Ton)

TK KAPUAS 1421 | 4.9 8.7 3,960 | 2,395
TK SMBER KENCANA | 1493 | 4.4 8 3,600 3,500
TK MAKMUR ABADI 1750 | 5.7 7.2 3,840 4,101
TK BUMI PALMA 1859 | 5.7 8.5 3,960 4,800

Sumber : Pelindo 1li Cabang Tanjung Perak

.-h—;

Gambar 5.9 Kapal Tunda Penarik Tongkang CPO
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Dalam perhitungan optimasi pemilihan armada terdapat batasan yang harus dipenuhi
selain batasan kedalaman yaitu, karena 1 periode terdiri dari 4 bulan, maka pendistribusian
harus sudah terselesaikan dalam waktu maksimal 4 bulan.

Jenis charter yang digunakan dalam perhitungan ini ialah time charter, dan pembagian
pembiayaan antara pemilik kapal (owner) dan penyewa (charterer) dari time charter menurut
Suyono (2001) adalah sebagai berikut,

Pemilik Kapal (Owner) Penyewa Kapal (Chrterer)
e Depresiasi ¢ Uang sewa

e Asuransi e Bunker

e Survei ¢ Uang Pelabuhan

e Overhead e Stevedoring

e Gaji nakhoda/ABK o Ballast

e Beberapa klaim muatan e Beberapa klaim muatan
e Brokerage

Maka dalam perhitungan analisis ekonomis, pada alternatif menggunakan charter kapal
tanker pada perhitungan selanjutnya biaya yang diperhitungkan ialah biaya bongkar muat,
biaya sewa kapal atau charfer, biaya bahan bakar dan biaya pelabuhan yang terdiri dari biaya
labuh, biaya tambat, biaya pandu dan biaya tunda.

Untuk menyederhanakan perhitungan optimasi yang dilakukan, maka dalam perhitungan
optimasi pemilihan armada dibuat beberapa asumsi sebagai berikut :

1. Saat proses distribusi, kecepatan kapal dianggap konstan selama dalam
perjalanan mulai dari berangkat dari lokasi asal hingga tiba di lokasi tujuan.

2. Tidak ada waiting time bagi kapal di pelabuhan , sehingga muatan crude palm
oil (cpo) yang akan dibongkar atau muat, dapat dilakukan secara langsung.

3. Mengingat keterbatasan data Tarif bongkar muat maka ada yang menggunakan
data yang sesuai dengan tarif yang sebenamya serta tarif bongkar muat asumsi

4. Kinerja bongkar muat untuk pelabuhan asal sebesar 70 ton/jam sedangkan untuk
pelabuhan tujuan ( pulau Jawa ) sebesar 150 ton/jam.

5. Kapal yang digunakan menggunakan Bendera Indonesia.

6. Bongkar muat barang dilakukan secara langsung dari tangki penyimpanan ke
kapal atau sebaliknya

7. Kapasitas kapal dilakukan pendekatan sebesar 70% dari GT kapal, berdasarkan
Santosa (1999).
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5.5. Pemilihan Armada Untuk Moda Angkut Laut
Alternatif pemilihan kapal Tanker dan Tongkang dapat dilihat pada tabel 5.9 hingga 5.10
1. Pengembangan Model

Model yang akan dikembangkan untuk perencanaan pola distribusi Crude palm oil (cpo)
dari Pelabuhan Asal dengan tujuan pelabuhan seperti yang dilihat pada tabel 5.4 adalah
gabungan antara "Model Transportasi” dengan “Model Penugasan”. Model transportasi
digunakan untuk menentukan pola distribusi Crude palm oil (cpo) yang paling optimum dari
daerah asal menuju ke daerah tujuan, sedangkan model penugasan digunakan untuk
menentukan jenis alat angkut (moda) yang paling tepat untuk masing — masing kegiatan

pendistribusian.
2. Asumsi Model

Tujuan dibuat beberapa asumsi yaitu untuk menyederhanakan permasalahan di lapangan
sehingga memudahkan dalam perhitungan. Asumsi — asumsi yang digunakan yaitu:

. Pola distribusi Crude palm oil (cpo) dari titik asal (Origin) ke titik tujuan (Destination)
dilakukan langsung dari Pelabuhan Asal ke Pelabuhan Tujuan.

. Saat proses distribusi, kecepatan kapal dianggap konstan selama dalam perjalanan
mulai dari berangkat dari lokasi asal hingga tiba di lokasi tujuan.

. Waktu Roundtrip Days dihitung hanya berdasarkan pada lamanya waktu di laut
(seatime) yang dihitung dengan kecepatan konstan, ditambah dengan lamanya proses
muat dan bongkar muatan (port time) dari lokasi asal dan lokasi tujuan.

. Penggunaan Kapal Tanker dengan skenario sewa (Charter Hire).
. Jumlah hari efektif kapal (commission days) dalam satu tahun adalah 330 hari.
. Kapal yang digunakan berbendera Indonesia.

. Kapasitas kapal pendekatan sebesar 70% GT kapal, berdasarkan Sentosa (1999).

. Bongkar muat dilakukan langsung dari tangki penyimpanan ke kapal dan sebaliknya







5.5.1. Pengangkutan dengan armada kapal tanker

Dari alternatif kapal Tanker yang melayani pelabuhan tujuan maka dapat dicari kapal
yang optimum untuk mendistribusikan dari pelabuhan Asal menuju Pelabuhan Tujuan.

Alternatif pemilihan kapal Tanker dapat dilihat pada tabel 5.14 hingga 5.18.

Karena yang ingin dicari adalah biaya angkut yang paling minimum, maka objective

function sesuai dengan rumusan

m n
Z Z CiXy

minimize Z= = J=

dan fungsi diatas dipengaruhi oleh batasan — batasan sebagaimana telah disebutkan diatas,

yaitu:

Z xij = si (=l,........m)

i=]

Y xij=dj (=1,...00c0m)

j=1

xij 20 (=1yeeriiewm), Elieesnnn. ,m)
Dimana:

m = Jumlah titik produsen

n = jumlah titik permintaan

si = jumlah unit yang diproduksi (supply)

dj = jumlah unit yang dibutuhkan (demand)

cij = biaya transportasi yang dikeluarkan dari titik i ke titik j dalam satu jaringan

Xij = jumlah barang yang yang dikirimkan dari titik i ke titik j dalam satu jaringan







Sedangkan dari kecepatan operasional kapal bisa ditentukan lamanya waktu saat

berlayar (Sea Time) yaitu dengan cara jarak tempuh dibagi dengan kecepatan operasional
kapal sebagaimana disajikan dalam Tabel 5.27 - Tabel 5.29 :

Tabel 5.27 Waktu Layar kapal rute Pelabuhan Tanjung Pelabuhan Belawan - Tanjung Priok

Nama Kapal waktu Layar (jam)
MT SRI INDRA 208
MT PRABU 176
MT SAPHIRE 176
MT PENDOPO 000
MT TIRTA KENCANA 150
MT SEJAHTERA 135
MT PERSADA BAKTI 118

Tabel 5.28 Waktu Layar kapal rute Pelabuhan Tanjung Pelabuhan Makasar - Tanjung Priok

Nama Kapal wakitu Layar (jam)
MT VICTORY PRIMA 191
MT ISTANA MUTIARA 132
MT TIRTA SAMUDERA 144
MT BLUE OCEAN 132

Tabel 5.29 Waktu Layar kapal rute Pelabuhan Tanjung Pelabuhan Sampit - Tanjung Priok

Nama Kapal waktu Layar (jam)
MT NUR ASIYAH i
MT CLARA 80
MT SANJAYA 72
MT ISTANA 80
MT PANDUNUSA i
MT MARINA 76

Dari Tabel waktu bongkar muat dan waktu layar, maka bisa dihitung lama waktu
sekali Round trip day (dalam hari) seperti dalam Tabel 5.30-. Tabel 5.32 berikut ini.

Tabel 5.30 Round Trip Days Kapal rute Pelabuhan Pelabuhan Belawan - Tanjung Priok

Nama Kapal RTD (hari)
MT SRI INDRA 10
MT PRABU
MT SAPHIRE
MT PENDOPO
MT TIRTA KENCANA
MT SEJAHTERA
MT PERSADA BAKTI







Tabel 5.34 Pola Penugasan kapal Tanker Pelabuhan Pelabuhan Makasar — T. Priok

Nama Kapal

Payload (ton)

Jumiah Trip

Total

MT VICTORY PRIMA

879

0

0

MT ISTANA MUTIARA

1333

0

0

MT TIRTA SAMUDERA

2362

29

MT BLUE OCEAN

2804

0

0

Dari tabel 5.34. dapat diketahui penugasan kapal dan jumlah trip yang optimum

membutuhkan 1 buah kapal yaitu kapal sekelas MT TIRTA SAMUDERA dengan total
pengiriman sebesar 68.492 ton dengan total biaya sebesar Rp.15.015.580.000,-

Tabel 5.35 Pola Penugasan kapal Tanker Pelabuhan Pelabuhan Sampit - Tanjung Priok

Nama Kapal

Payload (ton)

Jumiah Trip

Total

MT NUR ASIYAH

973

81

78813

MT CLARA

1516

70

106085

MT SANJAYA

2362

0

0

MT ISTANA

3325

15

49875

MT PANDUNUSA

4027

0

0

MT MARINA

4519

46

207883

Dari tabel 5.35. dapat diketahui penugasan kapal dan jumlah trip yang optimum
membutuhkan 4 buah kapal yaitu kapal sekelas MT NUR ASIYAH , kapal sekelas MT
CLARA, kapal sekelas MT ISTANA, dan Kapal sekelas MT MARINA dengan total
pengiriman sebesar 443.176 ton dengan total biaya sebesar Rp.50.975.230.000,-

Tabel 5.36 Jumlah Biaya Pendistribusian untuk Wilayah Jakarta

Tujuan

TOTAL

Tanjung Priok

Rp133,194,997 000

Tanjung Priok

Rp15,015,580,000

Tanjung Priok

Rp50,975,230,000







Tabel 5.40 Round Trip Days Kapal rute Pelabuhan Pelabuhan Sampit - Tanjung Emas

Nama Kapal RTD (hari)
MT JOSEPHINE 4
MT BEST
MT SEKAWAN
MT MANDIRI
MT SUBUR

Setelah mengetahui Round trip days kapaltotal waktu dalam trip kapal tersebut,
asumsi dan input data serta batasan maka dapat diperoleh output model yang merupakan hasil

dari proses optimasi dengan total biaya angkut paling minimum dengan Penugasan kapal :.

Sesuai dengan Tabel 5.41 tentang optimasi asal tujuan distribusi Crude palm oil (cpo)
kota Semarang membutuhkan supply Crude palm oil (cpo) sebanyak 203.912 ton .
Pengiriman Crude palm oil (cpo) dilakukan dari Pelabuhan Sampit.

Tabel 5.41 Pola Penugasan kapal Tanker Pelabuhan Pelabuhan Sampit - Tanjung Emas

Nama Kapal Payload (ton) Jumiah Trip Total
MT JOSEPHINE 820 0
MT BEST 1516 0
MT SEKAWAN 2362 0
MT MANDIRI 3325 62
MT SUBUR 4027 0

Dari tabel 5.42. dapat diketahui penugasan kapal dan jumliah trip yang optimum
membutuhkan | buah kapal yaitu kapal sekelas MT MANDIRI dengan total pengiriman
sebesar 206.150 ton dengan total biaya sebesar Rp.19.102.829.000,-

Tabel 5.42 Jumlah Biaya Pendistribusian untuk Wilayah Semarang

Tujuan TOTAL

Tanjung Emas Rp19,102,829,000







Setelah mengetahui Round trip days kapaltotal waktu dalam trip kapal tersebut,
asumsi dan input data serta batasan maka dapat diperoleh output model yang merupakan hasil

dari proses optimasi dengan total biaya angkut paling minimum dengan Penugasan kapal :.

Sesuai dengan Tabel 5.47 tentang optimasi asal tujuan distribusi Crude palm oil (cpo)
kota Surabaya membutuhkan supply Crude palm oil (cpo) sebanyak 458.802 ton .
Pengiriman Crude palm oil (cpo) dilakukan dari Pelabuhan Sampit.

Tabel 5.47 Pola Penugasan kapal Tanker Pelabuhan Pelabuhan Sampit - Tanjung Perak

Nama Kapal Payload (ton) Jumilah Trip Total
MT PANGERAN 973 120 116760
MT MAHKOTA 1516 98 148519
MT KRATON 1851 0 0
MT DIPA BAHARI 2653 73 193669

Dari tabel 5.48. dapat diketahui penugasan kapal dan jumlah trip yang optimum, untuk
pendistribusian gula ini membutuhkan 3 buah kapal yaitu kapal sekelas MT PANGERAN,
kapal sekelas MT MAHKOTA, dan Kapal sekelas MT DIPA BAHARI dengan total
pengiriman sebesar 458.949 ton dengan total biaya sebesar Rp.39.539.918.000,-

Tabel 5.48 Jumlah Biaya Pendistribusian untuk Wilayah Surabaya

Asal Tujuan TOTAL
w Tanjung Perak Rp 39.,539,918,000

5.5.2. Pengangkutan dengan armada kapal tongkang

Dari alternatif kapal Tongkang yang melayani pelabuhan tujuan maka dapat dicari
kapal yang optimum untuk mendistribusikan dari pelabuhan Asal menuju Pelabuhan Tujuan.
Alternatif pemilihan kapal Tongkang dapat dilihat pada tabel 5.20 hingga 5.24.
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5.6. Pemilihan Armada Untuk Moda Angkut Darat

Apabila status muatan kapal Fios ataupun charter, penunjukan pekerjaan bongkar
muat dapat dilakukan oleh pemilik barang, dan bila statusnya liner service, penunjukan PBM
dilakukan oleh perusahaan pelayaran. Biasanya pembongkaran atau pemuatan dengan cara
truck lossing hanya dilakukan terhadap barang-barang tertentu, misalnya barang berbahaya
yang tidak boleh ditimbun di gudang/lapangan dan barang-barang strategis misalnya beras,
gula, semen, dan lain-lain. Sekarang berkembang kecendrungan bongkar-muat terhadap
barang-barang lain dengan cara truck lossing ini dikarenakan biayanya lebih murah, tetapi
akibatnya kapal bertambat lebih lama dan biaya di pelabuhan akan menjadi besar, Berth Time
lebih lama, Berth Through Put lebih kecil.

- LIFO.
A.LlsororFIOS-erm . B
GD. PELAYARAN GD. CONSIGNEE
1 2 3 E 5

Sumber : (hiip:  bjti.com’)
Gambar 5.10 Liner dan FIOS

Sebagai sarana pergerakan angkutan barang maka untuk mengangkut crude palm oil
(CPO) dari pelabuhan menuju pabrik minyak goreng menggunakan truk sebagai sarana
pengangkutannya. Truk yang digunakan ialah menggunakan truk tangki.

Sumber : (hitp:/ smart_tbk com’)
Gambar 5.11 Truk Pengangkut Kelapa Sawit
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Berdasarkan data yang dapat diperoleh tentang pengiriman crude palm oil (CPO) dari
pelabuhan menuju pabrik minyak goreng maka akan dilakukan optimisasi distribusi crude
palm oil (CPO) dari pelabuhan menuju pabrik minyak goreng. Truk yang digunakan adalah
truk tangki yang telah ada di pasaran dan biasa digunakan untuk beroperasi,. Sebagai variasi
perhitungan digunakan tiga buah truk masing-masing mempunyai kapasitas sebanyak 5000
Liter, 10000 Liter dan 16000 Liter

Tabel 5.58 Tarif Angkutan truk tangki 2009

Truk | Kapasitas ( Liter) | Kapasitas ( Ton)
5000 4.3
10000 8.6
16000 13.8

2008/05, 29 16:321

Gambar 5.13 Truk Tangki 5000 Liter Gambar 5.14 Truk Tangki 10000 Liter

Sumber: Perusahan Jasa Sewa Truk Tangki
Gambear 5.15 Truk Tangki 16000 Liter
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5.6.3. Operasional Truk

Dalam proses perhitungan biaya operasional, komponen yang mempengaruhi biaya
operasional truk adalah biaya tetap (fixed cost) dan biaya tidak tetap (variable cost), yang
mana kedua komponen biaya tersebut mempengaruhi besarmya biaya angkut. Dalam
perhitungan biaya angkut, dihitung biaya angkut mulai dari dari pelabuhan menuju pabrik

minyak goreng.

Truk barang yang digunakan masing-masing mempunyai kecepatan bongkar / muat
sebesar 50 kg per menit atan 0.05 ton per menit. Dari data produktifitas bongkar muat truk
tersebut, dapat ditentukan waktu lamanya muat dan bongkar barang di lokasi tujuan masing-
masing, seperti terlihat pada Tabel 5.60 berikut ini :

Tabel 5.60 Waktu Bongkar Muat (rata-rata) Truk
Armada Waktu B/M (jam)
Truk Tanjung Perak | 00000000
1 0.43 0.54
B/M 0.86 1.08

2 0.66 0.76
B/M 1.32 1.52
3 1.12 1.28
B/M 2.24 2.56

Sumber : Hasil Survey

Sedangkan kecepatan rata—rata operasional truk masing-masing adalah sebesar 40
Km/jam dan dari data kecepatan operasional truk dapat ditentukan lamanya waktu tempuh

vaitu dengan cara jarak tempuh dibagi dengan kecepatan operasional truk. Hasilnya
sebagaimana disajikan dalam Tabel 5.59

Dari Tabel 5.60 maka bisa dihitung round trip days truk barang yaitu dengan
menjumlahkan waktu saat bongkar muat dengan waktu tempuh. Hasilnya disajikan seperti
dalam tabel berikut ini,







Perusahaan Minyak Goreng

Kota

RTD ( Hari)

PT SALIM IVOMAS PRATAMA

PT SMART TERBUKA

Surabaya, JAWA
TIMUR
Surabaya, JAWA
TIMUR

0.10

0.20

Tanjung Priok

Perusahaan Minyak Goreng

Kota

RTD (Han)

PT ASIANAGRO AGUNG JAYA

PT HASIL KESATUAN
PT CENGKARENG JAYA
PT ASAP ABADI COCONUT OIL
coy

Cilincing,Jakarta Utara
Penjaringan,Jakarta
Utara
Kaliders,Jakarta Barat

Cakung,Jakarta Timur

017

0.22
0.26

017

Semarang

Tanjung Emas

No

Perusahaan Minyak Goreng

Kota

RTD ( Hari)

PT BONANZA MEGAH LTD

Demak, JAWA
TENGAH

0.30

Tanjung Perak

Perusahaan Minyak Goreng

Kota

RTD ( Har)

PT SALIM IVOMAS PRATAMA

PT SMART TERBUKA

Surabaya, JAWA
TIMUR
Surabaya, JAWA
TIMUR

0.14

Dengan diketahuinya Round Trip Days tiap truk sebagaimana disajikan dalam tabel

diatas, maka bisa diketahui kemampuan layanan tiap truk per tahun dengan asumsi hari efektif

per tahun adalah 330 hari. Kemampuan layanan tiap truk per tahun disajikan dalam Tabel

5.62 berikut ini,







PT SMART TERBUKA

J Surabaya, JAWA TIMUR

1678

Tanjung Priok

Peniaahiasn MiryaK Gorem

Kota

TUJUAN (x )

PT ASIANAGRO AGUNG
JAYA
PT HASIL KESATUAN
PT CENGKARENG JAYA
PT ASAP ABADI COCONUT
OIL COY

Cilincing,Jakarta Utara
Penjaringan,Jakarta Utara
Kaliders,Jakarta Barat

(akung,Jakarta Timur

1904
1535
1286

1904

Tanjung Emas

Perusahaan Minyak Goreng

Kota

TUJUAN (x)

PT BONANZA MEGAH LTD

Demak, JAWA TENGAH

1106

Surabaya

Tanjung Perak

No

Perusahaan Minyak Goreng

Kota

TUJUAN (x)

PT SALIM IVOMAS
PRATAMA
PT SMART TERBUKA

Surabaya, JAWA TIMUR
Surabaya, JAWA TIMUR

444

Asumsi Hari Efektif 1 Tahun

5.6.4. Proses Perhitungan Biaya Angkut

330

Model yang digunakan ini adalah gabungan antara model transportasi dengan model

penugasan. Hal ini digunakan karena distribusi yang optimum sangat ditentukan oleh jenis

truk yang akan digunakan, karena masing-masing truk memiliki konsekuensi biaya yang

berbeda-beda.

Untuk menghitung biaya operasi, terdiri dari dua jenis biaya yaitu Fixed costs dan

Variable costs. Komponen fixed costs adalah biaya tetap dan tidak tergantung pada operasi

truk, sedangkan biaya variabel adalah biaya yang tergantung pada operasional truk itu sendiri.

Dari jumlah total dari dua komponen biaya tersebut dan dibagi dengan jumlah cpo yang

dikirim, bisa diketahui biaya angkut tiap truk seperti terlihat pada Tabel 5.63 berikut ini.
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Jakarta Tanjung Priok Tanjung Priok
No [ Perusahaan Minyak Goreng | Jarak (Km) Biaya Angkut (Rp/Ton)
PT ASIANAGRO AGUNG
JAYA 25 Rp 1,072,500 | Rp 77,717
PT HASIL KESATUAN 30 Rp 1,365,000 | Rp 98,913
PT CENGKARENG JAYA o9 Rp 1,365,000 | Rp 98,913
PT ASAP ABADI COCONUT
4 OIL COY 23 Rp 1,072,500 | Rp 77,717
Semarang Tanjung Emas Tanjung Emas
No | Perusahaan Minyak Goreng | Jarak ( Km) Biaya Angkut (Rp/Ton)
1 PT BONANZA MEGAH LTD 38 Rp 1,462,500 | Rp 105,978
Surabaya Tanjung Perak Tanjung Perak
No Perusahaan Minyak Goreng | Jarak ( Km) Biaya Angkut (Rp/Ton)
PT SALIM IVOMAS
1 PRATAMA 5 Rp 975,000 | Rp 70,652
2 PT SMART TERBUKA 33 Rp 1,365,000 | Rp 98,913
Asumsi Hari Efektif 1
Note Tahun Hari







5.8. Analisa Sensitifitas

Analisis sensitifitas diperlukan untuk mengetahui perubahan yang terjadi jika variabel
yang berpengaruh berubah. Oleh sebab itu digunakan beberapa skenario untuk mendapatkan
hasil yang dimaksud. Dalam hal ini yang dirubah yaitu jumlah permintaan Crude Palm Oil
untuk tiap rute distribusi. Dalam analisis sensitifitas ini, moda angkut yang digunakan

mengacu pada moda angkut yang terpilih pada masing-masing rute.

5.8.1. Skenario Analisis Sensitivitas Rute Belawan-Tanjung Priok

Sensitifitas Belawan-Priok

Rp180,000,000,000
Rp160,000,000,000 a i
Rp140,000,000,000 y = 3E+10x - 8E+09
Rp120,000,000,000 y = 2E+10x - 7E+09
Rp100,000,000,000
Rp80,000,000,000 »—TANKER
Rp60,000,000,000 i~ TONGKANG
Rp40,000,000,000
Rp20,000,000,000 : —— Linear (TANKER)

. —— Linear (TONGKANG)

FELETSS

Jumlah Muatan (Ton)

Biaya Angkut (Rp/Ton)

Gambar 5.16 Sensitifitas Rute Belawan-Priok

Dengan jarak yang tetap didapatkan bahwa hingga muatan sekitar 600000 ton,

alternatif penggunaan tongkang menjadi yang termurah. Namun jika dilihat dari grafik
untuk permintaan muatan 100.000-200.000 ton maka biaya angkut kapal tanker masih

dapat bersaing dengan kapal fongkang







Dengan jarak yang tetap didapatkan bahwa hingga muatan sekitar 500.000 ton,
alternatif penggunaan fongkang menjadi yang termurah. Namun jika dilihat dari grafik
untuk permintaan muatan 100.000-500.000 ton maka biaya angkut untuk kapal tanker
masih dapat bersaing dengan kapal tongkang

5.8.4. Skenario Analisis Sensitivitas Rute Sampit -Tanjung Perak

Sensitifitas Sampit-Perak

Rp80,000,000,000

Rp70,000,000,000 y = 1E+10x - 5E409

Rp60,000,000,000 /

Rp50,000,000,000 o y =960 - 1600

Rp40,000,000,000 / " TANKER

Rp30,000,000,000 :

Rp20,000,000,000 Z~ TR

Rp10,000,000,000 > —— Linear (TANKER)
Rp-

FESESS

Jumiah Muatan (Ton)

Biaya Angkut (Rp/Ton)

—— Linear (TONGKANG)

Gambar 5.19 Sensitifitas Rute Sampit —Perak
Dengan jarak yang tetap didapatkan bahwa hingga muatan sekitar 500,000 ton,
alternatif penggunaan ftongkang menjadi yang termurah. Namun jika dilihat dari grafik
maka biaya angkut kapal tanker masih dapat bersaing dengan kapal tongkang










6.2. Saran

Adapun beberapa saran pada penelitian ini mencakup 3 (tiga) hal yaitu saran untuk

pemerintah,saran untuk pengusaha minyak goreng dan saran dari hasil studi.
1. Saran untuk Pemerintah
Adapun saran untuk Pemerintah adalah sebagai beikut :
a. Pengembangan keseimbangan perdagangan domestik dan internasional.
b. Mendorong pengembangan industri hilir kelapa sawit
¢. Menumbuhkan industri pengolahan CPO dan produk turunannya
d. Melakukan kajian pengembangan infrastruktur berupa pelabuhan khusus
¢. Peningkatan pasokan CPO/PKQ melalui peningkatan produktivitas
f. Pengenaan Pungutan Ekspor untuk CPO, CPKO dan produk turunannya
g. Meningkatkan daya saing dan nilai tambah CPO dan produk turunannya

h. Perluasan areal kebun sawit dan mengutamakan pasokan industri dalam negeri

2. Saran untuk pengusaha minyak goreng
Adapun saran untuk pengusaha minyak goreng adalah sebagai beikut :
a. Mendukung kebijakan pemerintah di bidang industri CPO
b. Jangan melupakan konsep pembangunan berkelanjutan dalam industri CPO
¢. Melakukan penjualan minyak goreng dengan harga khusus.

3. Saran hasil studi
Untuk rekan yang akan meneliti lebih lanjut maka Penelitian akan lebih
baik apabila distribusi dari perkebunan kelapa sawit hingga ke tingkat
konsumen diperhitungkan dan mempertimbangkan adanya cpo ekspor







PERAMALAN SUPPLY DAN DEMAND













Regression Analysis: Data Smart versus t, d7, d10

The regression equation is
Data Smart = 18148 + 199 t + 3540 d7 + 4064 dl0

Predictor Coef SE Coef T
Constant 18148.4 9172 1979
t 199.01 42.96 4.63
d7 3540 1613 <.19
dlo 41064 1621 2.51

Analysis of Variance

Source DF S8 MS
Regression 3 245630778 B1B76926
Residual Error 32 226993649 7093552
Total 5 472624427

Time Series Plot of Data Smart

LAY







HASIL PERAMALAN

Tahun Bulan Data SIP

2009

Data SIP = 15510 - 3011 d2 + 4083 d7

LP €80% + ZP TTOE - OTSST = dIS BieQ







Regression Analysis: Data SIP versus d2, d7

The regression equation is
Data SIP = 15510 - 3011 d2 + 4083 d7

Predictor Coef SE Coef T P
Constant 158183 342.0 45,35 0.000
d2 -3011 1154 =2.65 0,012
d7 4083 1134 3.60 8.001
S = 1873.33 R-Sqg = 39.9% R-Sg(adj) = 36.3%

Analysis of Variance

Source DF S8 MS F B
Regression 2 76926047 38463023 10.%6 0.000
Residual Erxrror 33 115809094 3509366

Total 35 192735140

Time Series Plot of Data SIP
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1. ARMADA TANKER DAN TONGKANG
RUTE BELAWAN-PRIOK













KAPAL

SHIP PARTICULAR
Vessel MT TIRTA KENCANA
Speed 12 [Knots
DWT 6,444 |Ton
GRT 4,208 |Ton
Payioad 2,946|Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 9,648 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 3,216 |Liter / Day
Loading Rate 70] Ton/Hour
Unloading Rate 150 Ton/Hour
CARGO
Jumilah Cargo Dalam 1 Tahun 526,635 | Ton
Waktu kerja efektif (hari/th) 330 |[Hari
MT TIRTA KENCANA
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 526,635
Jumiah voy sesuai kontrak voy per year 179
Tumround time sesuai kontrak |day 2
Operations |
Port time
Belawan/ muat hour 42
Tanjung Priok/ bongkar hour 20
Sailing time
Belawan - Tanjung Priok hour 75
Tanjung Prick — Belawan hour 7%
Waiting Time
Belawan hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time hour 212
Tunaround time hari 9
Voy per tahun VOY per year 37
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 9,005
Total Time Charter Hire Rp 90,050
2. YOYAGE COSTS(VC) 14
1|Jasa Labuh Rp 429
2|Jasa Tambat Rp 404 |
3|Jasa Pandu Rp 505
4|Jasa Tunda Rp 2,017
I 5{Uang Dermaga Rp 4 602
6|Uang Keagenar & misc Rp 5.000
7|BBM/fuel oil Rp 759,452
Tptal VC 772,610
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1{Loading Rp/t 12.50 36,829
2|Unloading Rp#t 32.25 85018
Total CHC Rp 131,847
Biaya angkut per voyage Rp 994 506
Biaya angkut pe+ har Rp 112,682
Biaya angkut per ton Rp 338

Ket : 1 Rp. = 1020 Rupiah







KAPAL
SHIP PARTICULAR

Vessel TK KURNIA MANDIRI
Speed 6.7 |Knots
DWT 2,735 [Ton
GRT 1,483 [Ton
Payload 2,735|Ton
Bunker Consumption |
At Sea - MDF (MDO) 3,660 [Liter / Dav |
At Port - MDF (MDO) 1,320 |Liter / Day |
Loading Rate 70{Ton/Hour |
Unloading Rat2 150| Ton/Hour
CARGO
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 526,635 [Ton |
Waktu kena efektif (hari/th) 330 |Hari J
| TK KURNIA MANDIRI
Satuan Sumber | TC
Kontrak muatan |
Jumah kontrak / tahun ton | 526,835
Jumiah voy sesuai kontrak VOy per year ! 193
Tumround time sesuai kontrak [day [ 2
Operations
Port Lime
Balawan/ muat hour 39
Tanjung Priok/ bongkar hour 18
$alling time
Belawan - Tanjung Prick hour 129
Tanjung Priok — Belawan hour 129
Waiting Time
Belawan hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time hour 315
Tunaround time hari 13
Voy per tahun VOy per year | 25
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 3,081
Total Time Charter Hire Rp 30,810
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|Jasa Labuh Rp 151
2|Jasa Tambat Rp 142
3|Jasa Pandu Rp 331
4|Jasa Tunda Rp 246
5|Uang Dermaga Rp 4,458
6|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/fuel oil Rp 503,921
Total VC 514,250
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1[Loading Rp/t 14 38,153
2|Unloading Rp/t 19 51,965
Total CHC Rp 90,118
HASIL PERHITUNGAN
Biaya angkut pe:r voyage Rp 635,178
Biaya angkut per hari Rp 48 407
Biaya angkut per ton Rp 232

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah







KAPAL

SHIP PARTICULAR

Vessel

TK CAMAR LAUT |

Speed 7.8 |Knots <,
LWT 3,500 |Ton =
GRT 1,904 |Ton <}
Payload 3,500{Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 3,600 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 1,200 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Houi
Unloading Rate 150| Ton/Hour
CARGO
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 526,635 |Ton
Wakiu kerja e‘ektif (hari/th) 330 |Han
| TK CAMAR LAUT
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 526,635
Jumilah voy sesuai kontrak VOy per year | 150
Tumround time sesuai kontrak |day | 2
Operations
Port time
Belawan/ muat hour 50
Tanjung Priok/ bongkar hour 23
Salling time
) |Belawan — Tanjung Priok hour 111
Tanjung Priok — Belawan hour 111
Waiting Time
Belawan hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time hour 295
Tunaround time hari 12
Voy per tahun vOy per year 27
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 3,701
Total Time Charter Hire Rp 37,007
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|Jasa Labuh Rp 194
2|Jagsa Tambat Rp 183
3|Jasa Pandu Rp 358
L 4|Jasa Tunda Rp 248
5|Uang Dermaga Rp 5,705
6|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/Afuel oil Rp 407,056
Total VC 418,743
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1|Loading Rp/t 14 | 48,825
2|Unloading Rpit 19| 66,500
Total CHC Rp [ 115,325
HASIL PERHITUNGAN
Biaya angkut per voyage Rp 571,075
Biaya angkut per hari Rp 46,521
Biaya angkut per ton Rp 163

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah







KAPAL
SHIP PARTICULAR

Vessel TK KAREN
Speed 9.4 [Knots
DWT 4,094 |Ton
GRT 1,848 |Ton k!
Payload 4,094/ Ton
Bunker Consumption
Al Sea - MDF (MDO) 3.840 |Liter / Day
Al Port - MDF (MDO) 1,260 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150| Ton/Hour
CARGO
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 526,635 |Ton i
Waktu kerja e‘ektif (hari/th) 330 [Hari i
TK KAREN
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak: / tahun ton 526,635
Jumilah voy sesuai kontrak vOy per year | 129
Tumround time sesuai kontrak |day 1% 3
Operations
Port time
Belawan/ muat hour 58 |
Tanjung Priok/ bongkar hour 27
Sailing time
Belawan - Tanjung Priok hour 02
Tanjung Priok — Belawan hour 92
Waiting Time
[Belawan hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround tiime hour 269
Tunaround time han 11
Voy per tahun vOy per year 29
1. TIME CHARTER
T'me Charter
Total Time Charter Hire $ 3,284
Total Time Charter Hire Rp i 32,844
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|Jasa Labuh Rp 188 |
2|Jasa Tambat Rp 177
3|Jasa Pandu Rp 354
4|Jasa Tunda Rp 247
5|Uang Dermaga Rp 6,673
6/Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/fuel vil Rp 375,290
Total VC 387,930
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1|Loading Rpt 14 57,111
2|Unloading Rpit 19 77,786
Total CHC Rp 134,897
HASIL PERHITUNGAN
Biaye angkut per voyage Rp 555,672
Biaya angkut per hari Rp 49,504
Biaya angkut per ton i Rp 136

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah




2. ARMADA TANKER DAN TONGKANG
RUTE MAKASAR-PRIOK













KAPAL
SHIP PARTICULAR

Vassel MT BLUE OCEAN
Speed 12 |Knots
DWT 5,265 |Ton
_GRT 4,008 |Ton
Payload 2,804{Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 5,965 |Liter / Da
At Port - MDF (MDO) 1,988 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150| Ton/Hour
CARGO
Jumiah Cargo Dalam 1 Tahun 67,382 |Ton
Waktu kaqgfeklif (harvth) 330 |Har
MT BLUE OCEAN
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 87,382
Jumiah voy sesuai kontrak VOy per year 24
Turnround time sesuai kontrak |day 14
L
Operations |
+ |Port time
Makasar/ muat hour 40
Tanjung Priok/ bongkar hour 19
Salling time
Makasar — Tanjung Prick hour 66
Tanjung Priok — Makasar hour 66
Waiting Time
Makasar hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time hour 101
Tunaround time hari 8
Voy per tahun VOy per year 41

1. TIME CHARTER

Time Charter
Total Time Charter Hire $ 8,637
Total Time Charter Hire Rp 66,373

2. VOYAGE COSTS(VC)
1]Jasa Labuh Rp 481
2|Jasa Tambat Rp 489
3|Jasa Pandu Rp 530
4{Jasa Tunda Rp 2,013
5|llang Dermaga Rp 5,160
6|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BEBM/fuei ail Rp 418,375
Total VC 432,050

3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)

1|Loading RpA 10.75 30,145
2|Unloading Rpi 32.25 90,435
Total CHC Rp 120,581

1 HITUNGAN
Biaya angkut per voyage Rp 518,004
Bieya angkut oer har Rp 77,745
Biaya angkut per ton Rp 221

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah







TK PALM

SHIP PARTICULAR - -
Vessel TK PALM
Speed 7 |Knots
DWT 4,500 |Ton
GRT 1,776 |Ton
Payload 4,500{Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 3,840 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 1,280 |Liter / Day
Loading Rate 70{ Ton/Hour
Unloading Pate 150| Ton/Hour

‘{Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 67,382 [Ton
Wakiu kerja efektif (hari/th) 330 |Hari

TK PALM
Satuan Sumber TC

Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 67,382
Jumlah voy sesuai kontrak VOY per year 15 |
Tumround time sesuai kontrak [day 22

Operations
Port time
Makasar/ muat hour
Tanjung Priok/ bongkar hour
Salling time
Makasar — Tanjung Priok hour
Tanjung Priok — Makasar hour
Waiting Tirae
Makasar hour
Tanjung Priok hour
Tunaround time hour
Tunaround time hari

Voy per tahun i vov ner vear

1. TIME CHARTER

Time Charter

Total Time Charter Hire
Total Time Charter Hire

E COSTS(VC)

Jasa Labuh

Jasa Tambat

Jasa Pandu

Jasa Tunda

Uang Dermaga

Uang Keagenan & misc
BBM/fuel oil

Total VC

3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
Loading

2|Unloading

Total CHC

|HASIL PERHITUNGAE
Biaya angkut per voyage

Biaya angkut per hari
Blaya angkut per ton
Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah




3. ARMADA TANKER DAN TONGKANG
RUTE SAMPIT-PRIOK













KAPAL

SHIP PARTICULAR
Vessel MT NUR ASIYAH
Speed 12.5 [Knots
DWT 2,500 [Ton
GRT 1,390 |Ton
Payload 973|Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 1,633 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 544 |Liter / Day
Loading Rate 70 | Ton/MHour
Unioading Rate 150 | Ton/Hour
CARGO
Jumiah Cargo Dalam 1 Tahun 442 535 |Ton
Waktu kerja efektif (hari/th) 330 |Had
MT NUR ASIYAH
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 442 535
Jumlah voy sesuai kontrak vOy per year 455
Turground time sesuai kontrak day 1
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 14
Tanjung Priok/ bongkar hour -]
Sailing time ’
Sampit - Tanjung Priok hour 38
Tanjung Priok — Sampit hour 38
Waiting Time
Sampit hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time hour 97
Tunaround time hari 4
Voy per tahun VoY per year 81
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 1,603
Total Time Charter Hire Rp 16,029
2. VOYAGE COSTS(VC)
1]Jasa Labuh Rp 139
2|Jasa Tambat Rp 133
3|Jasa Pandu Rp 345
4|Jasa Tunda Rp 956
5|Uang Dermaga Rp - 1,382
6|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBMAuel oil Rp 63,468
Total VC 71,423
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1]|Loading Rpt 13.95 13,573
2|Unloading RpA 32.25 31,379
Total CHC Rp 44,953
HASIL PERHITUNGAN _
Biaya angkut per voyage Rp 132,405
Biaya angkut per hari Rp 32,697
Biaya anghut per ton Rp 136

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah







SHIP PARTICULAR
Vessel MT PANDUNUSA
Jgeod 12.5 |Knots
DWT 7,226 | Ton
GRT 5753 |Ton
Payload 4,027(Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 6,541 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 2,180 |Liter / Da:
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150| TorvHour
CARGO
Jumlah Cargo Cialam 1 Tahun 442 535 |Ton
Waktu kera efektif (harith) 330 |Hari
MT PANDUNUSA
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 442 535
Jumlah voy sesiai kontrak vOy per year | 110
Tumround time sesuai kontrak |day | 3
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 58 |
Tanjung Priok/ bongkar hour 27
Sailing time
Sampit - Tanjung Priok hour 38
Tanjung Priok — Sampit hour 38
Waiting Time
Sampit hour F ]
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time haour ‘81
Tunaround time han 7
Voy per tahun vOy per year 49
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 7,684
Total Time Charter Hire Rp 76,836
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|Jasa Labuh Rp 575
2|Jasa Tambat Rp 5§52
3|Jasa Pandu Rp 624
4|Jasa Tunda Rp 2023
5|Uang Dermaga Rp 5718
6|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/fuel oil Rp 318,089 |
Total VC 332,592
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1]l.oading Rpi 13.95 56,178
2|Unloading Rph 32.25 129,874
Total CHC Rp 186,052
Biaya angkut par voyage Rp 595 480
Biaya angkut per han Rp 88,669
Biaya angkut per ton Rp 148

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah







KAPAL
SHIP PARTICULAR

Vessel TK CITRA SAMUDRA
Speed 7 |Knots
DWT 3,500 [Ton
GRT 1,388 |Ton
Payload 3,500{Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 3,840 |Liter / D_ELT
At Port - MDF (MDO) 1,280 [Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150| Ton/Hour
CARGO
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 442 535 [Ton
Wakiu kerja efoktif (han/th) 330 |Hari
TK CITRA SAMUDRA
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 442 535
Jumiah voy sesuai kanirak VoY per year 126
Tumround time sesuai kontrak |day i 3
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 50
Tanjung Priok/ bongkar hour 23
Sailing time
Sampit — Tanjung Priok hour 3 69
Tanjung Priok -- Sampit hour 69
Waiting Time
Sampit hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time hour 210
Tunaround time hari 9
Voy per tahun vOy per year 38
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 1,827
Total Time Charter Hire Rp 19,273
2. VOYAGE COSTS(VC)
1]|Jasa Labuh Rp 137
2]Jasa Tambat Rp 133
3|Jasa Pandu \Rp L 345
4[Jasa Tunda 'Rp 246
5{Uang Dermaga 'Rp 4,870
6|Uang Keagenun & misc Rp 5,000
7| BBM/fuel oil Rp 286,323
Total VC 297,158

3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)

1|Loading Rp/t 14 48 825

2|Unloading Rp/t 19 66,500

Total CHC Rp 115,325
‘h&&.ﬂﬁr}ﬂlﬂﬂﬁﬂi

Biaya angkut per voyage Rp 431,754

Biaya angkut per hari Rp 49,232

Biaya angkut per ton Rp 123

Kat : 1 Rp. = 1000 Rupiah







TK ALFA SAMUDRA

KAPAL
SHIP PARTICULAR
Vessel TK ALFA SAMUDRA
Speed 7 [Knots
DWT 4,750 |Ton
GRT 2,835 |Ton
Payload 4,750{Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 3,840 |Liter / Day
At Port - MDF (MDOQ) 1,280 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150| Ton/Hour
CARGO
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 442 535 [Ton
Waktu kerja efektif (hari/th) 330 |Hari
TK_ ALFA SAMUDRA
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontral< / tahun ton 442 535
Jumiah voy sesuai kontrak VOY per year 83
Tumround time sesuai kontrak _|day 4
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 68
Tanjung Priok/ bongkar hour 32
Sailing time
Sampit - Tanjung Priok hour 69
Tanjung Priok — Sampit hour 69
Waiting Time
Sampit hour 2
Tanjung Priok hour 2
Tunaround time hour 237
Tunaround time hari 10
Voy per tahun vOy per year 33
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 4,426
Total Time Charter Hire Rp 44 264
2. VOYAGE COSTS(VC)
1{Jasa Labuh Rp 284
2!Jasa Tambat Rp 272
3lJasa Pandu Rp 437
4|Jasa Tunda Rp 251
5|Uang Dermaga _ Rp 6,745
6|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/fuel oil Rp 301,666
Total VC 314,655
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1|Loading Rp/t 14 66,263
2|Unloading Rp/t 19 90,250
Total CHC Rp ) 3 156,513
Biaya angkut per voyage Rp 515,432
Biuya angkut per han Rp 52,269
Biaya angkut per ton Rp 108

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah

Page 1




4. ARMADA TANKER DAN TONGKANG
RUTE SAMPIT-TANJUNG EMAS







MT BEST

KAPAL
SHIP PARTICULAR
Vessel MT BEST
Speed 11 |Knots
DWT 3,998 [Ton
GRT 2,165 [Ton
Payload 1,516/ Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDQ) 3,150 |Liter / Da
At Port - MDF (MDQ) 1,053 |Liter / Day
Loading Rate 70 | Ton/Hour
Unloading Rate 150 [Ton/Hour
CARGO
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 442 535 [Ton
Waktu kerja efektif (harith) 330 [Hari
MT BEST
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 442 535
Jumiah voy sesuai kontrak vOy per year 282
Tumround time sesuai kontrak day 1
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 22
Tanjung Emas/ bongkar hour 10
Sailing time
Sampit ~Tanjung Emas ho'sr 30
Tanj.ng Cinas — Sampit hour 30
Waiting Time
Sampit hour 2
Tanjung Emas hour 2
Tunaround time hour 91
Tunaround time hari El
Voy per tahun VOy per year 87
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 2,401
Total Time Charter Hire Rp 24,015
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|Jasa Labuh Rp 208
2|Jasa Tambat Rp 208
3}Jasa Pandu Rp 363
4!Jasa Tunda Rp 858
5|Uang Dermaga iRp 2,061
6|Uang Keagenan & misc |Rp 5,000
7|BBM/fuel cil {Rp 102,917
Total VC 111,715
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1| Loading Rp/ 13.85 21,141
2|Unloading Rp/ 16.50 25,006
Total CHC Rp 46 147
N
Biaya angkut per voyage Rp 181,877
Biaya angkut per hari Rp 47 954
Biaya angkut per ton Rp 120

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah

Page 1







KAPAL
SHIP PARTICULAR

Vessel MT MANDIRI
Speed 12 |Knots
DWT 6,525 [Ton
GRT 4,750 |Ton
Payload 3,325|Ton
Bunker Consumption
Al Sea - MDF (MDO) 3,892 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 1,287 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unlcading Rate 150 Ton/Hour
CARGO
| Jumiah Cargo Dalam 1 Tahun 442535 |Ton
Waktu kerja efektif (hari/th) 330 [Hari
MT MANDIRI
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 442 535
Jumiah voy sesual kontrak VO per year 133
Tumround time sesuai kontrak |day y
QOperations
Port time
Sampit/ muat hour 48
Tanjung Emas/ bongkar hour 22
Salling time
Sampit ~Tanjung Emas hour 27
Tanjung Emas — Sampit hour 27
Waiting Time
Sampit hour 2
Tanjung Emas hour 2
Tunaround time hour 124
Tunaround tiime han 5
Voy per tahun VvOy per year 64
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire S 5338
Total Time Charler Hire Rp 53,378
2. VOYAGE COSTS(VC)
1]Jasa Labuh Rp ! 456
2|Jasa Tambat Rp = 456
3|Jasa Pandu Rp 528
4{Jasa Tunda Rp 2,019
5|Uang Dermaga Rp 4,522
6|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/fuel oil Rp 140,505
Total VC 153,486
3. CARGO HANDLING CDSTS (CHC)
1|Loading Rp/it 13.95 46,384
2|Unloading Rp# 16.50 54 B63
Total CHC Rp 101,246 |
\HASIL PER AN
Biaya angkut per voyage Rp 308,110
Biaya angkut per han Rp 58 634
Biaya angkut per ton Rp 93

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah










TK PULAU JAYA I

SHIP PARTICULAR
vessal TK PULAU JAYA (I
Speed 6 |Knots
DWT 4,300 [Ton -
GRT 1,874 [Ton
Payload 4,300|Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 4,080 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 1,360 [Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rale 150| Ton/Hour

Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 442 535 [Ton
Waktu kerja efektif (hari/th) 330 [Han

TK PULAU JAYA llI
Satuan Sumber TC

uatan
Jumah kontrak / tahun ton 442 535
Jumlah voy sesuai kontrak VOy per year 103
Tumround tine sesuai kontrak |day 3

Operations
Port time
Sampit/ muat hour
Tanjung Emas/ bongkar hour
Sailing time
Sampit —Tanjung Emas hour
Tanjung Emas — Sampit hour
Waiting Time
Sampit hour
Tanjung Emas hour
Tunaround time hour
Tunaround time hari

Voy per tahun VoY per year

1. TIME CHARTER

Time Charter
Total Time Charter Hire 2,457
Total Time Charter Hire 24,573

E COSTS(VC)
Jasa Labuh 180
Jasa Tambat 180
Jasa Pandu 344
Jasa Tunda ; 247
Uang Dermaga 5,848
Uang Keagenan & misc 5,000
BBM/fuel oil 261,478
Total VC 273,278

3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1|Loading

2[Unioading

Total CHC

Biaya angkut per voyage
Biaya angkut per har
Biaya angkut per ton

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiatr




5. ARMADA TANKER DAN TONGKANG
RUTE SAMPIT-TANJUNG PERAK







MT MAHKOTA

KAPAL
SHIP PARTICULAR
Vesssl MT MAHKOTA ]
Speed 12 |Knots
DWT 2,539 |Ton
GRT 2,165 |Ton
Payload 1,516/ Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 2,429 |Liter / Day
Al Port - MDF (MDQ) 810 [Liter / Day
Loading Rate 70 | Ton/Hour
Unloading Rate 150 | Ton/Hour
CARGO
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 458,802 | Ton
Waktu kerja efektif (hari/th) 330 |Har
MT MAHKOTA
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 458,802
Jumiah voy sesuai kontrak VOy per year 303
Tumround time sesuai kontrak day 1
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 22
Tanjung Perak/ bongkar hour 10
Sailing time
Sampit — Tanjung Perak hour 24
Tanjung Perak — Sampit hour 24
Waiting Time
Sampit hour 2
Tanjung Perak hour 2
Tunaround time hour 81
Tunaround time hari 3
Voy per tahun VoY per year 98
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire H 1,350
Total Time Charter Hire Rp 13,499
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|{Jasa Labuh Rp 217
2|Jasa Tambat Rp 217
3|Jasa Pandu Rp 383
4|Jasa Tunda Rp 959
$|Uang Dermaga Rp 2,061
8!Uang Keagenan & riisc Rp 5,000
7| BBM/fuel oil Rp 87,533
Total VC 76,349
3. CARGO HANDLING CNSTS (CHC)
1]Loading Rp/t 13.85 21,141
2|Unloading Rp#t 20.50 31,068
Total CHC Rp = 52,209
HASIL PERHITUNGAN
Biaya angkut per voyage Rp 142,056
Biaya angkut per hari Rp 42,307
Biaya angkut per ton Rp _ 54

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah
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KAPAL
SHIP PARTICULAR

| Vessal MT DIPA BAHARI
I Speed 12 [Knots
DWT 4,868 [Ton
GRT 3,790 |Ton
Payload 2,653|Ton
Bunker Con sumption
At Sea - MDF (MDO) 7,055 |Liter / Day
N At Port - MDF (MDO) 2,352 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150 Ton/Hour
CARGO '
Jumlah Cargo Dalam 1 Tahun 458,802 |Ton
Waktu kerja efektif (harvth) 330 |Har
_MT DIPA BAHARI
Satuan Sumber | TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 458 802
Jumiah voy sesuai kontrak vOy per year 173
Tumround timg sesuai kontrak  |day 2
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 38
Tanjung Perak/ bongkar hour 18 |
Salling time
Sampit — Tanjung Perak hour 24
Tanjung Perak — Sampit hour 24
Waiting Time pui
Sampit hour 2
B [Tanjung Perak hour 2
4 |Tunaround time hour i 104
Tunaround time hari 4
Voy per tahun VOy per year 76
1. TIME CHARTER e -
Time Charter
Total Time Charter Hire s 3,353
. Total Time Ctarter Hire Rp 33,535
2. VOYAGE COSTS(VC)
1]Jasa Labuh Rp i 379
2|Jasa Tambat Rp 379
3|Jasa Pandu Rp 467
4(Jasa Tunda Rp 2,015
5|{Uang Dermaga Rp 3,608
6]|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/fuel oil Rp 221,811
Total VC 233,659

3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)

1[Loading Rpht 13.95 37,009
2|Unloading Rp#t 20.50 54,387
Total CHC Rp 91,396

HASIL PERHITUNGAN "
Biaya angkut per voyage Rp ¥ e 358,590
Biaya angkut per hari Rp | 82419
Biaya angkut per ton Rp | 135

Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah'







KAPAL

SHIP PARTICULAR

Vessel TK SUMBER KENCANA
Spead 8 |Knots
DWT 3,500 [Ton
GRT 1,493 |Ton
Payload 3,500{Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDO) 3,600 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 1,867 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150| Ton/Hour
CARGO
Jumiah Cargo Dalam 1 Tahun 458,802 [Ton
Wakiu kerja efskiif (hari/th) 330 [Hari
| '3 TK SUMBER KENCANA
| Sawan Sumber TC
Kontrot muawan
Jumah kontrak / tahun ton P 458 802
Jumiah voy sesuai kontrak VOY Der year 131
Tumround tima sesuai kontrak [day 3
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 50
Tanjung Perak/ bongkar hour 23
Sailing time
Sampit - Tanjung Perak hour 37
Tanjung Perak — Sampit hour 37
Waiting Time
Sampit hour 2
Tanjung Perak hour 2
Tunaround time hour 147
Tunaround time hari o
Voy per tahun VOy per year 54
1. TIME CHARTER
Time Charter
Total Time Charter Hire $ 1,444
Total Time Charter Hire Rp 14,438
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|Jasa Labuh Rp 149
2|Jasa Tambat Rp 149
3|Jasa Pandu Rp 320
4|Jasa Tunda Rp 248
5|Uang Dermaga Rp 4,760
8|Uang Keagenan & misc Rp 5,000
7|BBM/fuel oil Rp 186,765
Total VC 197,389
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1|Loading Rp/t 14 48,825
2|Unloading Rpit 19 66,500
Total CHC Rp 115,325
HASIL PERHITUNGAN
Biaya angkut per voyage Rp 327,152
Biaya angkut per har Rp 53,564
Biaya angkut per ton Rp 93

Kat : 1 Rp. = 1000 Rupiah




MODEL PENUGASAN
( OPTIMASI ARMADA)







SHIP PARTICULAR

Tongkang Bumi Palma

Vesse! TK BUMI PALMA
Speed 8 |Knots
DWT 4,800 [Ton
GRT 1,858 {Ton
Payload 4,80%|Ton
Bunker Consumption
At Sea - MDF (MDQ) 3,960 |Liter / Day
At Port - MDF (MDO) 1,320 |Liter / Day
Loading Rate 70| Ton/Hour
Unloading Rate 150| Ton/Hour
Jumiah Cargo Dalam 1 Tahun 458,802 |Ton
Waktu kerja efektif (harith) 330 |Hari
TIC BUMI PALMA
Satuan Sumber TC
Kontrak muatan
Jumah kontrak / tahun ton 458,802
Jumiah voy sesuai kontrak VOY per year 96
Tumround time sesuai kontrak |day 3
Operations
Port time
Sampit/ muat hour 68
Tanjung Perak/ bongkar hour 32
Sailing time
Sampit - Tanjung Perak hour 37
Tanjung Perak — Sampit hour 37
Waiting Time Al
Sampit hour 2
Tanjung Perak hour 2]
Tunaround time hour 174
Tunaround time han 7
Voy per tahun VOY per year 46
1. TIME CHARTER
Time Charter 3
Total Time Charter Hire $ 2,132 |
Total Time Charter Hire Rp 21,318 |
2. VOYAGE COSTS(VC)
1|Jasa Labuh Rp 186
2|Jasa Tambat Rp 186
3|Jasa Pandu Rp 343
4|Jasa Tunda Rp 247
5|Uang Dermaga Rp 6,528
6|Uanj Keagenan & misc Rp 5,000
7| BBM/fuel oil Rp 195,929
Total VC 208,419
3. CARGO HANDLING COSTS (CHC)
1|Loading R-" 14 66,960
2} iuading Rpht 19 91,200
[Total CHC Rp 158,160
ASIL PERHITUNGAN
Biaya angkut per voyage Rp 387,897
Biaya angkut per hari Rp 53,558
Biaya angkut per ton Rp 81
Ket : 1 Rp. = 1000 Rupiah
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