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A 

Penelitian ini merupakan studi optimasi 

keandalan!resiko yang bertujuan untuk mencari ju 

tambatan optimum yang ciperlukan oleh pelabuhan. 

ini dikhususkan pada permasalahan yang dial ami 0 

dennaga PT Termina_)_ Petikemas Surabaya. Faktor-fak 

yang mempengaruhi pemilihan jumlah tambatan antara 1 

ada1ah pola kedatangan kapal , distribusi waktu pelaya 

kapul, biaya tetap pembua tan tamba tan, dan biaya 

diksl uari:an kapal saat bersandar qi_ 

Berdasarkan analisa optimasi dan resiko yang 

dilakuka _--1 didapa tkan j umlah tamba tan optimum untuk 

adalah sebanyak 6 buah, dengan tingka t kegagalan 

sebesar 0 .50368 jam dan MTTF sebesar 106 jam. 

terjadi adalah sebesar Rp 7.1299£+12, dan minimal 

set si stem tarnha tan dalam orde 1 dan 2. Sedangkan 

anaLisa sensi ti vi tas didapa tkan bahwa komponen 

menyebabkan kegagalan sis tem berturut-turut 

n 

eh 

or 

kegagalan head truck, mua tan bel um siap, pelayanan la h 

yang tertunda , serta diikuti oleh kegagalan peral_a an 

bongkar mua t. 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang Masalah 

Permasalahan utama dalam perencanaan pelabuhan ada h 

pemilihan jumlah tambatan dan fasilitas lain 

digunakan untuk menangani kapal yang akan bersandar 

melakukan proses bongkar muat oarang . 

tersebut dapat diselesaikan den<) an mencari 

tambatan yang paling optimum yang dibutuhkan 

pelabuhan . Jumlah tambatan optLrnJm rnenunjuU:an 

tambatan yang memakan biaya yan g pa l i ng ~i~imum 

biaya antri yang harus dialami oleh kapal ditambah 

dari tambatan kosong yang tida k beroperasi , dan 

fasilitas pelabuhan yang tidak di<Junakan saat 

berada di antrian . 

Penggunaan tambat an di dermaga PT Te rmi na l Pet i k 

g 

k 

h 

h 

h 

i 

a 

l 

s 

Surabaya baik untuk dermaga internasional mau9un domest k 

menunjukkan kondisi yang kurang optimal , dimana 

terjadinya overlapping penempatan kapal (seperti 

internasional dapat be r s andar di dermaga domestik) , 

terdapatnya satu tambatan yang tidak digunakan 

aktif . 

Siti}Iisali {4396 100 020) I-
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Untuk mengantisipasi permasalahan yang ada diperlu 

kajian studi pencarian jumlah tambatan yang 

Studi yang dilakukan selain memperhatikan aspek 

berupa biaya, 

resiko. 

juga ditunjang dengan kaj ian anal sa 

c.-.·= o .. n:, .,,h '''"'''.:'' 

Gambar 1.1 Layout PT Terminal Petikemas Surabaya 

Siti)'lisafi (4396 100 020) I-
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1.2 Perumusan Masalah 

Perumusan masalah dari Tugas Akhir ini adalah 

1. Berapakah X= jumlah tamba tan opti 

sedemikian sehingga F (X) =biaya total 

minimum dengan memperhatika n ( r )= resik o sehin 

tidak melebihi resiko yang dapat diterima? 

2 . Faktor apa sajakah yang s a nga t dominan da am 

menentukan jumlah tambatan yang o pt: i mum? 

1.3 Tujuan 

Tujuan yang ingin dicapai dalam tugas akhir ni 

adalah 

1. Mendapatkan X= jumlah tambatan ( nb) 

sehingga F(X)=biaya total (Ctot ) mi nimum den n 

memperhatikan (r)=resiko tidak boleh i 

resiko yang dapat diterima. 

2. Mencari faktor yang dominan dalam menentukan j h 

tambatan yang optimum. 

1.4 Manfaat 

Manfaat yang dapat diperoleh dari tugas akhir i 

adalah : 

1. Mendapatkan faktor utama yang 

inefisiensi dan kurang effektifnya pengoperasi n 

pelabuhan pasca perencanaan. 

Siti}lisali {43961 00 020) 1-
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2. Membuat piranti lunak yang dapat digunakan da am 

membantu perencanaan pelabuhan berdasarkan anal sa 

biaya dan resiko yang selama ini masih jar ng 

dilakukan. 

1.5 Batasan Masalah 

Untuk membatasi luasnya cakupan permasalahan y ng 

akan ditinjau dalam penelitian ini maka diguna 

batasan masalah pada beberapa aspek. Batasan masa ah 

dalam penelitian ini antara lain 

1. Proses aktifitas yang terjadi pelabu 

berdasarkan s kenario FCFS (First Come Fi 

Serve). 

2. Biaya yang akan dianalisa dibatasi pada bi 

operasional kapal per hari (Daily Operation C 

(DOC)) dan biaya pembangunan investasi tamba 

(berth) . 

3. Analisa keandalan dan resiko dibatasi 

perhi tung an dengan rnengguna kan met ode Fault t e 

Analysis. 

4. Besarnya tambatan yang tida k digunakan adalah 

dari jumlah total tambatan . 

Siti)1isafz {4396 100 020) I-
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1.6 Metodologi Penelitian 

Langkah-lang kah penyelesaian tugas akhir ini 

lain adalah sebagai berikut : 

1. Menentukan input data , berupa jumlah tambat 

jumlah kapal , serta rata - rata kedatangan ka l 

dalam suatu waktu. 

2 . Menghitung besarnya probabilitas density funct on 

dari jumlah kapal di pelabuhan . 

3 . Menghi tung frekuensi kedatangan kapa l da lam su t u 

waktu. 

4 . Menghitung besarnya biaya tunggu kapal , bi 

tambatan yang kosong, serta biaya pelabuhan ( bi a 

pembangunan tambatan per unit). 

5 . Menghitung biaya total yang rnerupakan 

penjumlahan dari biaya- biaya sebelumnya. 

6. Mengecek biaya total , apakah sudah terrnasuk bi a 

yang minimum atau tidak , jika biaya tidak memen i 

syarat, maka perhitungan kernbali dila~ukan i 

awal dengan input data berupa jum.lah tambatan y g 

lain . 

7. Menentukan jumlah tambatan yang opti m 

berdasarkan biaya tersebut. 

8 . Menghitung dan mengecek nilai BOR . 

9 . Melakukan ana lisa keandala:-1 dan resiko , ba k 

analisa data kualitatif maupun data kuantitatif . 

Siti.Jt_isafi (4396 100 020) 1-
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10 . Menentukan resiko minimum dari sistem . 

11 . Menentu kan =i urnlah tambatan , serta biaya tun u 

berdasarkan resiko minimum . 

Diagram alir metodologi penelitian berdasar 

langkan - langkah di atas , dapat dilihat pada gambar 

berikut ini . 

Siti)1isali (4396 .100 020) 
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nb = nb+ l 

No 

Siti.fl.isafi (4396 100 020) 

Initial number 
ofbase (nb)=l 

Hitung 

( )
II , -101 

P(n ) = ftns . e , 
s I n. . 

Hi tung F(ns) = TP(ns) 

Hitung 

Hi tung 
llh - 1 

C ·:, = C ·" _L(n"- n,)F(n,) 
n,=O 

Hitung Total Cost 

c;;~ = (c;;; + en 

Check Total cost min? 

P(n ) < 1- C"' 
·' Cb +C., 

Yes 

Jumlah tambatan 

I-
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BOR<70% 

BOR=70% 

Analisa keandalan dan resiko 

No 

Waiting Time Cost 

Gambar 1.2 Diagram Alir Proses Optimasi Tambatan 

Siti}lisa/i (4396 100 020) 1-
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1.7 Sistematika Penulisan 

Untuk menghasilkan suatu laporan yang tersusun se 

sistematis, maka dalam penyusunan tugas akhir 

digunakan sistematika penulisan sebagai berikut : 

BABIPENDAHULUAN 

Bab ini menerangkan latar belakang dalam melaku 

studi, permasalahan yang akan dipecahkan , tujuan y 

ingin dicapai yai tu menyelesai kan permasalahan y 

ada, manfaat yang diinginkan penulis , 

permasalahan berupa asumsi-asumsi , serta sistemat 

penulisan laporan tugas akhir . 

BAB II DASAR TEORI 

Untuk menyelesaikan permasalahan yang ada diguna n 

beberapa teori yang berkaitan dengan masalah 

akan dibahas . Dasar teori yang digunakan antara 

adalah teori tentang pelabuhan terutama 

g 

i 

segala hal yang berhubungan dengan perencana n 

pelabuhan, teori antrian , bahasan mengenai 

biaya , serta teknik analisa keandalan dan resiko. 

Siti_llisafz (4396 100 020) 
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BAB Ill METODOLOGI PENELITIAN 

Bab ini khusus membahas tentang metodologi peneliti n 

yang digunakan dalam penyelesaian tigas akhir in 

Dalam bab ini akan dijabarkan tentang langkah- langk h 

pengerjaan tugas akhir ini yang terdiri dari anali a 

optimasi, analisa keandalan dan resiko, serta anali a 

kinerja pelabuhan. Analisa optimasi terdiri da i 

pencarian jumlah tambatan yar:g optimum , ser a 

prediksi kemampuan pelabuhan untuk beberapa tahun e 

depan. Sedangkan analisa keandalan dan resiko terdi i 

dari analisa secara kualitatif maupun kuantitatif. 

BAB IV ANALISA DAN PEMBAHASAN 

Bab ini merupakan inti penyelesaian 

didalam bab ini permasalahan yang ada akan 

dan dicari pemecahannya. Dengan melakukan anali a 

biaya dan dilanjutkan dengan analisa resiko, a 

akan didapatkan penyelesaian yang diingink2n. 

BAB V PENUTUP 

Bab terakhir berisi kesimpulan yang didapat g 

merupakan pemecahan yang terbaik yang l 

berdasarkan berbagai pertimbangan, serta saran- sa n 

yang diajukan untuk memperbaiki permasal2han 

ada. 

Siti)1isafi (4396 100 020) 

g 

I- 0 



BAB II DASAR TEORI 



BAB II 

DASAR TEORI 

Dari etimologi kata, pengertian pelabuhan adal h 

tempat yang terdiri dari daratan dan perairan i 

sekitarnya dengan batas - batas tertentu sebagai temp t 

kegiatan pemerintah dan kegiatan ekonomi ya g 

dipergunakan sebagai tempat kapal bersandar, berlabu , 

naik turun penumpang dan/atau bongkar muat barang ya g 

dilengkapi dengan fasilitas keselamatan pelayaran 

kegiatan penunjang pelabuhan serta sebagai te t 

perpindahan intra dan antar moda transportasi 0 

I I I I 2000] Dari definisi tersebut jelaslah bah a 

pelabuhan laut mempunyai fungsi sebagai temp t 

perpindahan muatan, fungsi ekonomi dan industri. 

2.1 Tinjauan ustaka 

Kegiatan-kegiatan yang timbul di suatu pelabuhan pa 

umumnya akan melibatkan berbagai piha k yang mempuny 

tujuan masing-masing yang seringkali berbenturan . A 

tetapi menurut De Monie [Pelindo III, 1998] dianta a 

tuj uan yang sa l i ng bertentangan tersebut , terdapat pu a 

tujuan bersama yang ingin dicapai oleh semua pihak . Sal h 

satunya adalah tercapainya proses pengoptimalan sebu h 

pelabuhan. 

. ·-·===--=:;==:-=::.============!== 
- · · • ,.. ' "' •,. ,..., .- ~ r..., -"" r I'"'\ 

. j -' \ . \ - ~ · .. _, " - ,_ ) II -1 



Pengiriman barang yang memanfaatkan jasa 

mulanya dikemas secara tradisional. Akan tetapi 

berkembang pes at sehingga melahirkan 

kontainerisasi. Pengembangan proses kontainerisasi 

terus meningkat sejak tahun 1970-an, harus diikuti 

pengembangan pelabuhan. Akan tetapi, respons 

terhadap pengembangan ini sering kali menyimpang 

kondisi riil yang ada, baik dalam bentuk 

terjadinya tambatan kosong (empty berth) maupun 

bentuk antrian yang panjang (port congestion) 

1998]. 

Tambatan (berth) sebagai bagian terpenting 

pengoperasian pelabuhan harus tersedia dan 

dioperasikan kapan saja. Jumlah tambatan yang 

kecil akan · menyebabkan tingginya tingkat antrian 

dan tertundanya proses pemindahan barang. 

dimensi tambatan yang terbatas akan 

terbatasnya kapal yang dapat bersandar 

menyebabkan kurang efektifnya proses 

pelabuhan [Groenveld, 1996] . 

Analisa resiko banyak digunakan untuk 

pelabuhan, pemilihan lokasi pelabuhan, 

fasili tas pelabuhan, serta untuk 

pengo~erasian pelabuhan. Teknik yang digunakan 

analisa resiko ini antara lain [Ligteringen,1991] 

Siti)l_isali (4396 100 020) II -
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1. caus e - e ff ect a na lysis 

2 . even t tree ana lysis 

3 . fault tree anays i s 

2.2 Dasar Teori 

Menginga t pe ran dan f ungsi pelabuhan yang sedemi ian 

komp l ek , maka pe r encanaa n pelabuhan agak berbeda de gan 

perencanaan p rasarana lainnya . Oleh · kare na itu 

perencan aannya harus dapat memenuhi dan merefl eks ka n 

fungsi da n perannya . Sela in itu perencanaan pe l ab han 

harus dikaitkan juga dengan a kt if i ta s dan prasa ana 

la innya yang akan menunjang keberl a ngsungan pe labuhan 

2.2.1 Konsep Perencanaan Pelabuhan 

Secara umum perencnnaan/pengembangan pelabuhan d 

direfleksik:an oleh sifat ke lembagaa nnya , ada 

berorientasi kepada kepentinga n umum . Pe l abuhan 

be r orientasi pacta keuntungan , pe renca naan /pengemba 

di l akukan secara bertahap dan dika itka n pada kepenti 

umum . Perencanaan/penc:Jembangan dilaksana kan dalam j a ka 

pa n jang dan komprehE:nsif, serta d i a r a h kdn pada pelab 

sebagai prasarana umum yang me nunjang pe r kembanga n s o al 

e konomi daerah dan nasional , guna memperoleh kepenti a n 

menyeluruh . 
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A . Faktor Utama Dalam Perencanaan Pelabuhan 

Pelabuhan merupakan elemen yang penti ng da am 

perkembangan sosial ekonomi suatu daerah atau nega 

disamping sebagai mala rantai dari sistem transporta i . 

Perencanaan pelabuhan harus mempertimbangkan selu 

aspek yang terkait parla perkembangan daerah atau nega 

Faktor- faktor yang perJ u diperhatikan dalam perencan 

pelabuhan , diantaranya : 

kebutuhan akan ruang dan lahan 

perkembangan ekonomi daerah hinterland pelabuhan 

perkembangan industri yang terkait pada pelabuhan 

arus dan komposisi barang yang ada dan diperkira 

jenis dan ukuran kapal 

hubungan tansportasi darat dan perairan h interlan 

Sesuai dengan peran dan fungsinya , 

merupakan institusi yang dinamik keberadaannya 

perkembangan yang ada . Pelabuhan harus 

mengantisipasi dan mengikuti perkembangan yang berkai 

dengan tuntutan pelayanannya . Disamping itu , pelabu 

yang baik harus mempuny~i perencanaan yang terencana 

terstuktur guna menunjang peran dan fungsinya 

kemampuan kapasitas dukungannya . Dengan kat a 

pelabuhan harus mempunyai career planning yang baik 

memenuhi peran dan fungsinya . 
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Perencanaan pelabuhan dikaitkan dengan jangka an 

waktunya, dapat dibagi menjadi [Pelindo III , 1998 ] 

1. Perencanaan j ang ka panj ang (1 ong term plannin ) , 

periode jangkauan waktu pada perencanaan ni 

selama 20 tahun . Berisi rencana induk strate is 

dan pengembangan fasilitas pelabuhan 

2. Perencanaan 

planning) , 

jangka 

perioda 

menengah 

jangkauan 

(medi um 

wakt u da 

perencanaan ini 3-5 tahun. Berisi perencanaan an 

pelaksanaan fasilitas pelabuhan yang merupa an 

implementasi dari tahapan pengembangan p 

rencana jangka panjang 

3 . Perencanaan jangka pendek (short term plannin ) , 

perioda j ang kauan waktunya 1 tahun . Ber si 

perencanaan dan peningkatan dari sebag an 

fasilitas pelabuhan dan pengadaan peralatan . 

Disamping i tu perencanaan pelabuhan dapat j ga 

dfbedakan berdasarkan lingkup jangkauannya , menjadi 

1 . perencanaan pelabuhan secara nasional/regional 

2. perencanan pelabuhan baru secara individual 

3. pengembangan dan a tau peningkatan pelabuhan y g 

ada 
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B . Analisa Kebutuhan Fasilitas Dan Peralatan Pelabuhan 

Fasilitas dan peralatan pelabuhan menentukan kapasi as 

suatu pelabuhan dalam melayani layanannya sesuai pe an 

dan fungs inya , oleh karena itu penentuan kebut an 

fasil itas dan peralatannya harus dipert i mbang an 

berdasarkan jenis dan tingkat layanan yang harus dipik 1 , 

disamping antisipasi terhadap perkembangan yang terka t . 

Secara umu~ layanan yang dibe rikan o l eh pelabuhan dib gi 

menjadi tiga katagori , yaitu : 

kapal (sea-related service) , seperti 

tambatan, pandu , tunda , dll 

jasa 

barang 

bongkar 

(land-related service) , seperti 

muat barang , peralatan bongkar 

penumpukan , dll 

penyaluran (delivery-rel ated service) , s eperti 

bongkar muat , pergudangan , pengangkutan , d l l 

Secara garis besar operasional layanan di pelabu an 

dapat digambarkan seperti berikut ini : 
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QUAY TRANSFER 
OPERATION 

PORT OPERATION 

SHIP OPERATION 

STORAGE 
OPERATION 

(])asar 

RECEIPT/DELI 
OPERATION 

Gamhar 2.1 Skematis onerasional Javanan di oelabuhan 

y 

Guna memenuhi layanan tersebut pelabuhan ha us 

mempunyai fasilitas dan pera latan yang memadai ses ai 

dengan fungsinya . Fasilitas dan peralatan pelabuhan e at 

sekali kaitannya dengan jenis kapal , barang , kemasan 

teknologi serta aspek operasional lainnya , sehingga da 

perhitungannya harus mernpertimbangkan seluruh as 

tersebut . Secara umum fasili tas pokok/utama yang ha s 

dipunyai pelabuhan terdiri dari : 

1 . Fasilitas Tambatan 

Jumlah tarnbatan pelabuhan/termi na l yang dibutuh 

' untuk menangani volume barang yang mela lui pelab 

sang at bervariasi , tergantung dari 

pelabuhan , jenis/kemasan barang dan fasilitas lai 

yang terkait . Beberapa faktor/aspek perlu diperhati G 

dalam menghitung jumlah tambatan , diantaranya : 

o volume dan jenis barang 

o ukuran dan frekuensi penanganan barang 
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PORT OPERATION 

SHIP OPERATION 

QUAY TRANSFER 
OPERATION 

STORAGE 
OPERATION 

RECEIPT/DELIVER 
OPERATION 

Gambar 2.1 Skematis ooerasional lavanan di nelabuhan 

Guna meme nuhi layanan tersebut pelabuhan ha 

mempunya1 fasilitas dan peralatan y a ng memada i 

dengan fungsinya . Fasilitas dan peralatan pelabuhan e r 

sekali kaitannya dengan jenis kapal , b a r ang , kemasan d n 

teknologi sert a aspek operasi o nal lainnya , sehingga 

perhitungannya harus mempertimbangkan se l uruh as 

tersebut . Secara umum fasili tas pokok/utama yang 

dipunyai pe l abuhan terdiri dar i : 

1 . Fasilitas Tambatan 

Jumlah tambatan pelabuhan/terminal yang dibutuh k n 

untuk menangani volume barang yang melalui p e l a buh n 

sang at bervariasi , tergantung dari 

pelabuhan , jenis/kemasan barang dan fasilita s l ainn a 

yang terkait . Beberapa faktor/aspek pe r l u d i perhati k n 

dalam menghitung jumlah tambatan , d i ant a ranya : 

o volume dan j en is barang 

o ukuran dan fre kuensi penanganan baran g 
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o metade dan efisiensi penanganan barang 

o tingkat pelayanan yang diharapkan 

Beberapa met ode yang bisa digunakan · dal 

perhitungan tambatan diantaranya: 

a) Met ode Empiris 

Metode ini menggunakan korelasi ukuran terte u 

dari fasilitas pelabuhan terhadap jenis dan t 

barang yang ditangani oleh pelabuhan 1 

( acuan) . 

b) Metode Korelasi Frekuensi Kunjungan Kapal 

Kapasitas Layanan 

Metode ini menggunakan korelasi perhitungan da i 

parameter dan ukuran kinerja operasional dal 

pelayanan kapal. 

c) Metode Probabilitas dan Simulasi 

Metode ini menggunakan kaidah- kaidah perhi tung n 

statistik dan matematis tertentu, seperti teo i 

antrian , distribusi dan bahkan deng n 

perkembangan teknologi informasi dewasa in 

Perhitungan dapat dilakukan dengan menggunak n 

simulasi numerik dari model operasional pelabuh n 

secara menyeluruh. 
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2 . Fasilitas Penumpukan dan Penyimpanan 

Dalam rangka menunjang fungsinya sebagai t 

transit dan distribusi, pelabuhan memerlukan t 

penumpukan/penyimpanan barang, baik yang 

atau tertutup. Gudang atau lapangan transit 

letaknya berjauhan dengan tambatan, sedangkan gu g 

atau lapangan penumpukan lokasinya jauh ke arah s i 

darat . Ukuran dan luas gudang serta areal penumpu n 

dapat dihitung dengan menggunakan grafik-grafik d i 

hubungan parameter operasional yang 

oleh UNCTAD atau dengan pendekatan rumusan analiti 

Berdasarkan penggunaannya , 

dikelompokkan menjadi : 

gudang transit 

o gudang transit barang umum (general cargo) 

o gudang pendingin 

o gudang barang berbahaya 

o gudang untuk biji - bijian 

3. Peralatan Bongkar/Muat 

n 

t 

Peralatan bongkar- muat merupakan komponen penti g 

dalam pelayanan jasa pelabuhan. Peralatan ju a 

menentukan kapasitas layanan sua u 

pelabuhan/terminal . Oleh karena itu pemilih n 

peralatan bongkar-muat harus ditinjau dari berbag i 
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aspek secara menyeluruh. Beberapa aspek yang pe 

diperhatikan dalam menentukan sistem, 

jumlah, jenis dan kapasitas peralatan diantaranya 

o Product (produk), jenis dan kemasan yang 

ditangani . 

o Quantity (kualitas), jumlah dan frekuensi bar ng 

yang harus ditangani . 

o Route ( j alur operasional) , menyangkut j arak n 

tingkat kesukaran serta batasan kondisi 

o System (sis tern penanganan) , bagaimana sis 

barang - barang tersebut ditangani . 

o T_iming (waktu) , waktu penanganan barang 

kecepatan bongkar muat. 

2.2.2 Sistem Kontainerisasi 

Perk"embangan sistem transportasi antar moda n 

pesat sejak dikembangkannya pengiriman barang n 

sistem kontainerisasi sejak tahun 1970 - an. Hal i 

terlihat dengan adanya perubahan yang cukup signifi n 

baik dari pertumbuhan maupun komposisi arus barang y g 

keluar masuk pelabuhan. Untuk pelabuhan kelas 

seperti Rotterdam, Hongkong, dan Singapura , pertumb n 

arus kontainer mencapai tingkat pertumbuhan 

selama 15 tahun terakhir ini [Gerri t s en , 199 7 ]. k 

pelabuhan- pelabuhan utama di Indone s ia 
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kontainerisasi dari 1994-1997 mencapai 

pertumbuhan rata-rata lebih besar dari 20%. 

pertumbuhan arus barang general Cargo dalam periode ya 

sama hanya mencapai pertumbuhan sekitar 6% [Deph 

1998]. 

Perkembangan kontainerisasi yang pesat le 

disebabkan karena keuntungan yang didapat dengan 

ini. Keunggulan utama sistem ini adalah cepat , aman , 

murah. Selain itu pula, barang yang dikemas 

kontainer lebih terjamin kualitasnya dibandingkan 

pengemasan yang lainnya. 

Kontainer di Indonesia dikenal dengan nama petike 

atau petikernas alat angkut, rnerupakan alat 

mengangkut barang-barang. Petikemas tersebut terbuat da i 

bahan logam besi/baja , aluminium & fibre glass. Umumn a 

petikemas berukuran 10', 20', 30', 40' dan 45'. Petik s 

yang masuk ke Indonesia rata-rata berukuran 20' dan 40' 

Jenis-jenis container 

1. Steel container 

2. Dry Container 

3. Reefer Container 

4. Oper top container 

5. Open Side Container 

6. dll 
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Beberapa kondisi container antara lain 

CY/CY FCL/FCL = door to door = satu pengirim s tu 

penerima 

CFS/CFS LCL/LCL port to port beberapa pengi im 

beberapa penerima 

CY/CFS FCL/LCL door to port satu pengi im 

beberapa penerima 

CFS/CY LCL/FCL port to door bebrapa pengi im 

satu penerima 

Keterangan : 

CY Container yard 

CFS Container Freight Station 

FCl Full Container Load 

LCl Less than Container Load 

2.2.3 Kinerja Pelabuhan 

Kinerja pelabuhan merupakan output dari tingka 

keberhasilan pelayanan/penggunaan fasilitas/alat-a 

pelabuhan pada suatu periode (waktu) 

ditetapkan dalam ukuran satuan waktu , satuan berat, ra 

perbandingan (prosentase) atau satuan lainnya. Fun 

informasi kinerja pelabuhan adalah sebagai alat anali 

yang penting bagi manajemen didalam mengelola palabuh 

, menentukan perencanaan dan pengembangan serta menetap n 
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kebij akan- kebij akan. Sedangkan tuj uan informasi kiner a 

pelabuhan adalah untuk dapat mengetahui tingk t 

kebehasilan , produktifitas dan effisiensi pengguna n 

fasilitas/alat pelabuhan pada periode/waktu tertentu. 

Untuk mengetahui seberapa baik suatu pelabuhan t 

memberikan jasa-jasa pelayanan diperlukan a 

indikator. Pada dasarnya ada 3 kelompok indikato , 

yaitu : 

1. Indi kat or output 

Indikator output merupakan indikator yang er t 

hubungannya dengan informasi mengenai 

throughput lalulintas barang yang melalui sua u 

peralatan atau fasilitas pelabuhan dalam perio e 

tertentu. Yang termasuk dalam indikator output i i 

antara lain : 

• Berth Troughput (BTP) 

Kapasitas lintasan tonnage bongkar muat melal i 

tambatan ( jetty, wharf, quay) yang telah diba i 

per meter panj ang per tahun. Satuan BTP unt k 

petikemas adalah box/m atau TEU's/m. 

.. Shed Troughput (STP) 

Kapasitas lintasan barang yang lewat g 

dari/ke kapal dalam setahun dibagi luas gudan 

Satuan STP adalah Ton/m2 
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• Open Storage Troughput (OSTP) 

Kapasitas lintasan barang yang lewat lapang n 

penumpukan dari/ke kapal atau dari/ke pelabuh n 

dalarn setahun dibagi luas permukaan 

penumpukan . Satuan untuk petikemas 

TEU's/slot. 

• Gang Output/Quay Crane Output 

Berapa ton yang dihasilkan oleh gang/quay 

dalam satu jam kerj a . Dibedakan menurut 

kemasan barang, yaitu Genera l cargo , bag carg , 

curah cair , curah kering , dan petikemas . Unt 

barang dalam bentuk petikemas, 

barang biasanya dihitung dalam box/crane/j 

atau TEU's/crane/jam. 

2 . Indikator Service 

Indikator service pacta dasarnya merupakan i ndikat r 

yang erat kai tannya dengan informasi i 

lamanya waktu pelayanan kapal selama di dalam dae h 

lingkungan kerja pelabuhan . Waktu pelayanan l 

dibagi menjadi 2 bagian , yaitu : 

A. Waktu kapal berada di perairan 

Waktu pelayanan di perairan adalah sejak ka l 

berada di lokasi lego jangkar sampai ikat tali i 
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tambatan dan sebaliknya . Adapun komponen - kompon n 

waktu pelayanan diperairan adalah 

• 

• 

• 

Waiting time (WT)per tambatan 

Waiting time merupakan jumlah jam terpa i 

dikarenakan kapal harus menunggu pelayan n 

tambatan atau menunggu pelayanan pandu/ t unda . 

Approach Time (AP) 

Merupakan jumlah jam yang dipergunakan sel 

pelayanan pemanduan , sejak kapal bergerak da 

lokasi lego jangkar sampai ikat tali 

tambatan. Apabila di pelabuhan selama 

kegiatan kapal pindah (sh ift i ng) , maka 

jam terpakai untuk kapal bergerak menuju loka i 

tarnbatan lainnya diperhitungkan pula seba i 

approach time . 

Postpone Time (PT) 

Merupakan waktu tertunda yang bermanfaat sel 

kapal berada di perairan pelabuhan 

lokasi lego jangkar sebelum/ sesudah melakuk n 

kegiat:an. 

B. Waktu Pelayanan di Tambatan 

Merupakan waktu yang dihi tung se j ak ikat 

di tambatan sampai lepas tal i atau jumlah 

selama kapal berada di tamba t an . Apab ila 
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tersebut melakukan perpindahan, maka jumlah 

dihitung secara kumulatif dalam satu 

yang dinyatakan dalam satuan jam. 

komponen waktu pelayanan di kapal di 

adalah : 

• Not Operation Time (NOT) 

Adalah waktu tidak kerja yang merupak n 

jumlah jam yang direncanakan tidak beker a 

selama kapal berada di tambatan k 

waktu istirahat dan waktu menunggu bu h 

serta waktu untuk menunggu kapal akan 

tambat. 

• Efektif Time (ET) 

Merupakan waktu efektif yang dipergunak n 

untuk kegiatan bongkar muat . 

• Idle Time (IT) 

Merupakan jumlah jam yang tidak terpa i 

selama waktu kerja bongkar muat di tarnbat n 

tidak termasuk jam istirahat. 

• Berth Working Time ( BWT) 

Merupakan jam kerj a bongkar muat ya g 

tersedia selama kapal berada di tambata 

Jumlah jam kerj a tiap hari untuk tiap kap l 

berpedoman pada jumlah jam tertinggi ker a 

gang buruh tiap gilir kerja tidak termas k 
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waktu istirahat . Dalam bentuk matemat s 

nilai BWT dapat dihitung dengan : 

BWT = ET + IT ( 2. 

• Berth Time (BT) Adalah jumlah jam sela 

kapal berada di tambatan , sejak kapal tamb 

s2mpai lepas tali di tambatan. Unt 

mendapatkan nilai BT dihitung dengan : 

BT = BWT + NOT 

C. Turn Round Time (TRT) 

Waktu pelayanan di pelabuhan adalah jumlah j 

selama kapal berada di pelabuhan yang dihitu 

sejak kapal tiba di lokasi lego jangkar samp 

kapal berangkat meninggalkan lokasi lego jangk 

(batas perairan pelabuhan). Nilai TRT didapatk 

dari : 

TRT WT + BT 

3 . Indikator Utilisasi 

Indikator utilisasi dipakai un t uk mengukur seja 

mana fasilitas dermaga dan sarana penunja 

dimanfaatkan secara intersif . Indikator utilisa 

yang penting dan sering digunakan adalah : 
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• Berth Occupancy ratio (BOR) 

BOR atau tingkat pemakaian dermaga adal 

perbandingan antara jumlah pemakaian ti 

dermaga yang tersedia dengan jumlah waktu 

tersedia selama satu periode (bulan/tahun) ya 

dinyatakan dalam prosentase . 

• Shed Ocupancy Ratio (SOR) 

SOR atau tingkat pemakaian gudang 

perbandingan antara jumlah pemakaian 

gudang yang dihitung dalam satuan Ton hari 

m3 hari dengan kapasitas penumpukan 

tersedia . 

• Yard Occupancy Ratio (YOR) 

YOR atau tingkat pemakaian lapangan penumpuk 

adalah perbandingan antara jumlah pemakai 

ruangan lapangan penumpukan yang dihitung dal 

satuan Ton hari dan m3 hari dengan kapasi t 

penumpukan yang tersedia . 

2.2.4 Analisa Keputusan 

Penerapan teori keputusan yang paling sederhana adal 

pengambilan keputusan dalam kondisi yang pasti. Dal 

pengambilan keputusan terdapat beberapa prinsip ya 

perlu diperhatikan [Rosyid ,1 999] , yaitu : 

1. prinsip efisiens i 
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2 . prinsip keluwesan 

3. prinsip ketersediaan alternatif 

4. prinsip adanya kendala - kendala 

Apabila pil ihan yang tersedia tidak sepenuhnya pas i 

(ada faktor lain yang mempengaruhi pilihan tersebut nam n 

di luar jangkauan kendali), proses pengambilan keputus n 

menjadi sedikit rumit . Faktor lain ini lazim ditimbulk n 

oleh kejadian - kejadian yang tidak dapat dikendalika , 

namun memiliki peluang terjadi . 

Persoalan pengambilan keputusan dapat dikategorik n 

dalam dua golongan persoalan , yaitu 

1 . persoalan seleksi , bila pilihan- pilihan tersedia 

2 . persoalan optimasi , bila pilihan tidak tersed ' a 

namun harus disediakan 

2.2.4.1 Penentuan Model Optimasi 

Persoalan pengambilan keputusan dapat dianal i sa deng n 

mengenali variabel keputusan (decision variables) , 

variabel konsekuensinya (consequent variables) . Variab 

keputusan dapat pula dipahami sebagai tindakan 

Sementara variabel konsekuensi sebagai hasil keputus 

tersebut . Selanjutnya variabel konsekuens i dap 

dibedakan menjadi dua , yaitu: 
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1 . Kendala atau batasan (constraints) yang 

diperhatikan agar keputusan yang dipilih adal 

keputusan yang laik . 

2 . Kri teria keputusan ( decis .ion criteria, 

objective function) yang dipakai sebagai tolok uk 

keopU_rnalan kepu tusan . 

Kendala dapat berupa kendala perilaku 

constrains) obyek optirnasi yang di t inj au 

tegangan), ataupun kendala arnbang (side constrains) pa 

besarnya variabel keputusan (rnisalnya diameter pipa ti 

boleh lebih kecil dari harga tertentu) 

Jika sernua variabel keputusan dapat 

dalarn sebuah vektor variabel keputusan X, 

konsekuensinya (kendala g dan kriteria f) 

dinyatakan sebagai fungsi dar i X. Kendala dapat 

sebuah persarnaan h (X) (equality) , ataupun pert idaksarnaa 

g (X) (inequality) . Persoalan optirnasi selanj utnya dapa 

dinyatakan dengan pernyataan baku MOl umurn sepert 

berikut : 

MOl Tentukan X, sedernikian sehingga rnerninirnumka 

f(X) dengan rnernperhatikan gi(X)SO i I=l,2, .... , k 

Hj(X)=O ; j=l , 2 , .... , 1 
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Upaya ap l ikasi teknik optimasi dalam 

pengambilan keputusan sebagian besar dipakai 

merumuskan model optimasi seperti MOl tersebut diatas 

Perumusan model optimasi dengan demikian tidak sepenuhny 

objektif. Namun demikian , penyelesaian atas rumusan mode 

optimasi MOl dapat diselesaikan dengan amat ilmiah da 

objektif . 

2.2.4.2 Optimasi Pelabuhan 

Permasalahan utama dalam perencanaan pelabuha 

adalah pemilihan jumlah tambatan dan fasilitas lain yan 

digunakan untuk menangani kapal yang akan bersandar da 

proses bongkar muat barang. Permasalahan tersebut dapa 

di selesai kan dengan mencari j umlah tambatan yang pal in 

optimum yang dibutuhkan oleh pelabuhan . Jumlah tambata 

optimum menunjukkan jumlah tambatan yang memakan b i ay 

yang paling minimum dari biaya antri yang harus dialam 

oleh kapal ditambah biaya dari tarnbatan kosong yang tida 

beroperasi , dan biaya fasilitas pelabuhan yang 

digunakan saat kapal berada di antrian. 

Untuk mengantisipasi permasalahan antrian 

panjang , perhitungan kapasitas pelabuhan yang dibutuhka 

sang at penting dilakukan. Perhi tung an in i dibatasi pa 

besarnya kemampuan pelabuhan untuk melaku kan 
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bongkar muat barang. Beberapa hubungan yang mempengaruh 

kapasitas pelabuhan antara lain : 

1 . jumlah dan penggunaan tambatan 

2 . kemampuan pelabuhan melakukan bongkar muat ba r ang 

3. kapasitas barang yang dipndahkan per unit waktu 

4 . kapasitas penyimpanan barang per unit waktu 

2.2.4.3 Model Peramalan Pelabuhan 

Proses peramalan terhadap kapasitas pelabuha 

dilakukan berdasarkan pada ketentuan UNCTAD . Peramala 

yang akan dilakukan mencakup kemampuan pelabuhan sert 

tinjauan ekonomi berupa biaya tunggu kapal . Untuk seti 

seksi akan diramalkan untuk dermaga domestik 

internasional, yang dispesifikasikan lagi ke dal 

eksport dan importnya . 

2.2.5 lnvestasi Pelabuhan 

Seperti halnya proyek pembangunan prasarana 

sarana pada umumnya pembangunan dan pengadaan peral ata 

pelabuhan , juga mempertimbangkan masa l ah ekonomi 

finansial proyek , karena masalah tersebut 

bagian terpadu dengan pertimbangan masalah yang 

lainnya . Pada dasarnya pertimbangan dalam 

pembangunan pelabuhan sarna seperti proyek pra s aran 

transportasi lainnya, namun pada proyek pembanguna 
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pelabuhan harus dikaitkan dengan peran dan 

pelabuhan dalam mata rantai sistem transportasi . 

sisi pelabuhan secara umum mempunyai fungsi 

umum dan fungsi bisnis disisi lainnya , oleh karena 

pertimbangan dalam investasi pembangunan pelabuhan ha 

dilihat dari aspek ekonomi maupun finansia l 

nilai manfaat keberadaannya. 

Keberhasilan proyek pembangunan pelabuhan 

dinilai berdasarkan keberadaan bentuk fisiknya , 

tetapi lebih dititikberatkan pada peran dan 

dalam menunjang kelancaran dan pertumbuhan arus bara 

dalam pola perdagangan dan pertumbuhan ekonomi regi 

maupun nasional . 

2.2.5.1 Analisa Biaya 

Sebagai objectif function dari perencanaan 

ialah total biaya dari sistem transportasi semini 

mungkin, jadi bukan hanya biaya dari pelabuhan 

Total biaya dari sistem meliputi juga biaya kapal . 

1kapal dalam ana lisa perencanaan pelabuhan da 

dikelompokkan dalam sua katagori yaitu 

dan biaya t unggu di pelabuhan [Pel indo I I I , 1998] . Bia 

waktu t~nggu kapal terjadi jika kapasitas 

kurang mencukupi untuk memberikan pelayanan bongkar muat 

sehingga kapal harus antri menunggu tersedianya tambatan 
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Sebaliknya jika jumlah tambatan diperbesar maka 

pelabuhan semakin besar , di sisi lain biaya 

turun . 

0 :t :!. ~ !) e 7 s 11 ro u I:Z 

Gambar 2.2 Biaya Total Pelabuhan [Pelindo III 1998] 

Dari gambar diatas diasumsikan biaya pelabu 

bertambah secara linier dengan jumlah tambatan. 

kapal terdiri dari biaya tetap , biaya operasional di la 

dimana keduanya tidak tergantung dengan jurnlah tambata 

serta biaya tunggu kapal yang tergantung dari 

tambatan yang tersedia . 

Evaluasi operasi pelabuhan yang 

mempertimbangkan faktor antrian dan proses 

kapal di tambatan seringkali menghasilkan 

1kurang akurat. Hal ini dikarenakan pad a 
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perhitungannya tidak dimasukkan nilai biaya 

dikeluarkan oleh tambatan yang tidak digunakan. 

menghindari hal tersebut maka diasumsikan 

tambatan yang tidak digunakan adalah 2% dari 

tambatan total. 

Besarnya probabilitas kedatangan kapal 

pada periode tertentu dirumuskan dengan : 

( 2. ) 

dimana 000 

P ( ns) probabilitas banyaknya kapal yang ada 

pelabuhan 

jumlah kapal di pelabuhan pada suatu wak 

tertentu 

jumlah berth yang tersedia di pelabuhan 

T peri ode pengoperasian pelabuhan, umumn 

ditinjau dalam 1 (satu) tahun 

rata-rata jumlah kapal yang membutuhk 

pelayanan tambatan (berth) 

Dntuk jumlah kapal (ns) yang besar maka besarny 

probabilitas banyaknya kapal adalah : 

lim P(n,) = L (;mJ'' e-''"' = 1 
liS-""' • ns! 

(2 . 5 
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Frekuensi kedatangan yang diharapkan pada periode 

adalah : 

F(nJ= TP(n.} ( 2. 6) 

Degree of Congestion (DC) merupakan perbandinga 

waktu dimana jumlah kapal yang ada di pelabuhan 

jumlah tambatan yang tersedia. Besarnya DC dapat 

dengan 

/IS 

(DC)nb = LP(ns) (2. 7 
ns=nb+l 

Degree of Occupancy (DO)nb merupakan perbanding 

antara waktu pemakaian tambatan terhadap jumlah wakt 

tambat yang tersedia pada suatu waktu. Untuk menghitun 

(DO)nb dapat digunakan rumusan 

nh n\' 
(DO )nb = I-' P(ns) + (DC)nb 

ns=i nb 
( 2. 8 

Biaya yang dikeluarkan oleh kapal akibat menunggu d 

antrian [Frankel, 1987] dirumuskan dengan 

n, 

c,~ = Cw I(ns- nb)F(nJ (2 . 9 
n _t:::. JJb +I 

dimana ... 

c; =biaya tunggu kapal rata-rata per unit waktu 

C6= biaya pembangunan tambatan 
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Biaya tambatan dirumuskan dengan : 

nh-l 

c~ = c/! I(nh -n,)F(n,) ( 2 . 1 ) 
ll.f =0 

Total biaya keseluruhan adalah : 

n, nb-! 

C,~b = c,~ + c;· = Cw :L(ns- nJF(nJ+ CB :L(nb- nJF(nJ ( 2. 1 ) 
JJs=O 

Biaya total di atas akan mencapai nilai optimum j i 

nilai c: adalah minimum , sehingga : 

(2 .1 ) 

Rumusan optimasi biaya secara umum adalah 

( 2 . 1 ) 

2.2.6 Teknik Analisa Keandalan 

Secara umum teori keandalan dapat dikelompokka 

menjadi empat kelompok utama yaitu [Hoyland and Rausand 

1·994 J 

keandalan komponen dan sistem 

keandalan struktur 

keandalan manusia 

keaodalan perangkat lunak 
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Keandalan didefinisikan sebagai kemampuan 

item untuk melaksanakan fungsi yang diperlukan didal 

lingkungan dan kondisi operasional tertentu 

periode waktu yang telah ditetapkan [Hoyland and 

1994] . Terminologi i tern yang dipakai di dalam 

keandalan diatas dapat mewakili sembarang 

subsistem, atau sistem yang dapat dianggap sebagai sa 

kesatuan. Sedang fungsi yang diperlukan dapat 

sebuah fungsi atau gabungan dari berbagai 

diperlukan untuk melayani suatu kebutuhan . 

Untuk melakukan penilaian keandalan suatu 

baik yang sudah ada maupun yang akan dirancang diguna 

analisa kuali tat if dan kuanti tat if . Dalam menganali 

secara kualitatif maupun kuantitatif dibutuhkan beber 

fungsi agar analisa tersebut dapat berjalan dengan baik . 

Jika f(t) adalah sebuah probability density funct i 

(pdf) dari sebuah item atau peralatan dan T adalah sebu 

random variable yang mendefinisikan waktu kegaga l an 

sebuah item atau peralatan, maka probabilitas dari 

a tau peralatan untuk mengalami kegagalan 

operasinya dalam interval waktu ( 0 , t) didefinisi 

oleh : 

I 

F(t) = P(T < T) = f.!Ct)dt ( 2 . 1 ) 
0 
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Persamaan di atas seringpula disebut sebagai 

unreliability. Fungsi unreliability sering 

dinotasikan dengan Q(t) . Sedang fungsi reliability i 

item atau peralatan didefinisikan oleh : 

I oo 

R(t) = 1- F(t) = 1- Q(t) = P(T > t) = 1- f f(t)dt = f f(t)dt 
0 

Dengan kata lain, reliability didefinisikan sebag 

probabili tas dari i tern a tau peralatan yang tidak ak 

mengalami kegagalan dalam interval (t, oo). Untuk fung 

eksponensial, probability density functionn 

didefinisikan oleh : 

f(t) = A.e-"' ( 2.1 ) 

dimana ... 

A = failure rate dari komponen dalam jumlah kegagalan p 

jam (failure/hours) 

1. Laju Kegagalan (Failure Rate) 

Probabilitas suatu unit yang akan mengalami kegagal 

dalam interval waktu ( t , t+L1t) j ika diketahui bahwa uni 

tersebut berfungsi pada waktu t, dapat diekspresika 

secara matematis dengan persamaan sbb : 

P( A ) I 7, ) P(t < ]' ~ t + L1t) F(t + L1t)- F(t) t < t + ot > { = = ---''---'-----'-'-
P(T > t) R(t) 

Dengan membagi persamaan diatas dengan 

waktu L1t dan mengambil 6t-+0, kita akan 
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kegagalan dari suatu unit dan dinotasikc:m dengan 

Ekspresi matematis laju kegagalan dari suatu 

adalah ; 

:::(t) = lim J->(t < 7' ~ t + 1'11: 7' > t) = f(t) 
t.~->o 1'11 R(t) 

Laju kegagalan dari suatu komponen atau sistem t 

diplot pada suatu kurva dengan variable random u 

sebagai absis dan laju kegagalan dari komponen 

sistem sebagai ordinat. Kurva laju kegagalan klasik g 

sering dipakai untuk menjelaskan perilaku dari kompon n 

atau sistem adalah kurva bak mandi (bath-up curve) . Ku a 

(burn- in period), masa berguna (useful life period) , n 

masa aus (wear out period) . 

Gambar 2.3 Kurva Bath-Up [Rosyid , 1996] 

2. Waktu Rata-Rata Kegagalan (Mean Time to Failure= MTTF) 

Waktu rata-rata kegagalan (mean time to failure 

MTTF) dari suatu komponen yang memiliki fungsi densit s 
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kegagalan (failure density function) f (t) 

oleh nilai harapan dari komponen i tu. Secara matemat s 

waktu rata-rata kegagalan dapat diekspresikan sebagai : 

00 

MTTF = £(1') = J tf(t) dt (2. 2 ) 
0 

Dengan menggabungkan persamaan sebelumnya rna a 

diperoleh 

00 

MTTF =-J tR'(t)dt (2. 2 ) 
0 

Persamaan (2.18) dapat disederhanakan menjadi 

00 

MTTF = J R(t)dt 
0 

Sedangkan untuk distribusi eksponensial besarnya MT F 

adalah 

MTTF = _!_ 
;_ (2 . 2 ) 

2.2.6.1 Analisa Kual itatif 

Dalam situasi tertentu data untuk menganali 

keandalan secara kuantitatif tidak cukup 

tidak ada . Alternatif pemecahannya dapat dilakukan deng 

m'elakukan penilaian keandalan berdasarkan data yang a 

1secara kualitatif dan berdasarkan pengalaman. 

analisa kualitatif ini tidak berarti kesimpulan 
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dihasilkan akan tidak berharga . Jika analisa 

dilakukan berdasarkan analisa yang terstruktur , 

ditelusuri sehingga dasar dari penilaian 

menggunakan analisa kualitatif dapat dibuktikan , 

penilaian secara kualitatif dapat dilakukan. 

kualitatif yang sering dipakai untuk mengevalua 

keandalan dari suatu system adalah analisa kegagalan . 

Suatu sistem secara normal akan terdiri 

sejumlah blok-blok fungsional yang terkait 

rupa sehingga sistem tersebut dapat 

fungsinya. Terminologi blok fungsional dapat 

sebuah komponen sampai sebuah subsistem 

jenis sistem dan kondisi batas yang dipakai 

menganalisa suatu kasus . Hubungan structural anata 

dengan komponen mungkin bisa dilukiskan dengan berbag 

cara . Semua pendekatan yang dipakai untuk 

pendekatan untuk mengevaluasi kegagalan dari suatu 

adalah untuk mengilustrasikan bagaimana suatu 

tertentu akan mengalami atau tidak akan mengal 

kegagalan . 

2.2.6.2 Analisa Kuantitatif 

Prosedur standar untuk mengevaluasi keandalan da 

suatu system secara kuantitatif adalah dengan memec 

system i tu menj adi beberapa kompone . Langkah berikutn 
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adalah mengestimasi nilai keandalan dari masing-masi g 

komponen. Nilai keandalan dari masing-masing 

berdasarkan pengalaman , mengambil dari data 

keandalan yang sudah ada, a tau dengan mengumpul kan 

pengoperasian dari tiap-tiap komponen yang bersangkut n 

kemudian mengolahnya menjadi data keandalan yang 

pakai. Setelah masing -masing angka keandalan 

masing komponen diketahui, baru keandalan dari 

tersebut dapat dievaluasi dengan memakai prosedur stan 

untuk mengaevaluasi keandalan. 

Billinton dan Allan [1992] mengelompokkan 

pengevaluasian keandalan menjadi dua 

secara analitis dan secara simulasi stokastik. Terkada 

kedua metode evaluasi ini digunakan secara bersamaan 

hasil evaluasinya dikenal dengan hybrid 

Perbedaan antara pendekatan secara analitis dan simula 

terletak pacta car a mendapat kan indeks keandalan. 

analitis mempresentasikan sistem dengan sebuah 

matematis , yang seringkali sudah disederhanakan 

mengevaluasi indeks keandalan dengan rnenggunak 

penyelesaian matematis secara langsung . Sedangkan 

simulasi stokastik, mengestimasi indeks keandalan 

menyirnulasi~an proses actual dan perilaku 

system. Oleh karena itu metode ini memperlakukan 

,sebagai serangkaian eksperimen yang dilakukan 
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waktu yang disimulasikan. Met ode ini mengestima 

probabili tas dan berbagai indeks lain den9an menghi tu 

banyaknya kej adian dari suatu event yang di.simulasi kan . 

Teknik analisa keandalan merupa kan alat 

digunakan untuk memperkirakan keandalan suatu sist 

Hasil analisa yang didapat akan digunakan 

untuk: mengambil keputusan atas kelaikan sistern terseb 

ditinjau dari segi keandalannya . Beberapa tekn i k anali 

k:eandalan [Rosyid , D.M ., 1996] yang banyak diguna 

antara lain : 

1. Ana lisa Diagram b lok Keandalan (Reliabili 

Block Diagram - RBD- Analysis) 

2 . Fault Tree Analysis (FTA) 

3 . Met ode Mean Value Fist Orde r Second Mom en 

(MVFOSM) 

4 . Met ode Advanced First Order Second Momen 

(AFOSM) 

Dari bermacam- macam teknik k:eandalan tersebut, yang aka 

digunakan dalam penyelesaian tugas akhir ini adalah Faul 

Tree Analysis ( FTA) . 

1. Fault Tree Analysis 

FTA dikembangkan oleh Bell Laboratories ata 

permintaan Angkatan Udara Amerika (USAF) . Ket ika piha 
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USAF ingin mengetahui berapa besar kemungkinan 

peluncuran roket Minuteman yang tidak pada 

Fault Tree Analysis adalah sebuah met ode 

mengidentifikasi semua sebab yang mungkin 

komponen a tau kej adian kegagalan lainnya, yang terj a 

sendirian a tau bersama-sama) menyebabkan 

sistem, dan memberikan pij akan perhi tung an 

kejadian kegagalan tersebut. Karena FTA dapat 

untuk kasus dengan kombinasi kegagalan komponen, 

cocok dipakai untuk sistem dengan redundansi tertentu. 

Dalam pengertian yang paling sempit, FTA 

dilihat sebagai suatu alternatif dari pengguna 

reliability blok diagram, yaitu suatu metode 

menentukan keandalan sistem yang menggunakan pendekat n 

tiap komponen atau subsistem dalam blok-blok 

kemudian digabung menjadi suatu sistem yang 

Walaupun demikian terdapat perbedaan yang mendasar 

keduanya. Reliability blok diagram lebih berorienta 

pada suksesnya komponen - komponen yaitu semua 

disatukan untuk mendapatkan probabilitas bahwa 

akan gagal. Jadi studi keandalannya berada pada penentu n 

probabilitas bahwa sistem tidak akan gagal . 

FTA hanya memperhatikan kejadian khusus yang 

diharapkan yaitu kegagalan yang membawa pada keadaan ya 
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rnernbahayakan keselarnatan dan rnenghitung 

bahaya itu terjadi. 

FTA memusatkan perhatian terhadap penentuan penye 

dari sebuah kejadian yang tidak diinginkan , yang diseb 

TOP EVENT. Karena FTA dibuat dengan top event 

puncaknya, pekerjaan selanjutnya dilakukan dengan arah 

bawah rnemecah sistem dalam detail yang terus berta 

untuk rnenentukan akar penyebab atau kornbinasi da i 

penyebab terj adinya top event tersebut . Top eve t 

biasanya adalah kegagalan yang rnernbawa konsekuensi 

besar yang rnenirnbulkan bahaya ser i us bagi keselarnatan 

rnenimbulkan kerugian ekonorni yang besar. 

FTA rnerupakan gabungan analisa kuantitatif 

kualitatif. Pad a ana lisa kualitatif fault 

g 

n 

n 

merupakan ekspresi logika yang rnernberikan top eve t 

sebagai kornbinasi dari kejadian - kejadian yang rnenyebabk n 

kegagalan utarna. Sedangkan pada evaluasi kuantitat 

probabilitas rnunculnya top event diberikan dal 

probabilitas kejadian-kejadian yang rnenyebabkan kegagal n 

utarna. 

Konstruksi dari fault tree sendiri terdiri da i 

event-event yang dinyatakan dalarn kotak dan gerba g 

logika. Ada dua jenis gerbang logika dalarn FTA, 

gerbang OR dan gerbang AND. Gerbang OR digunakan unt k 

menunj ukkan bahwa kej adian hasil (output event) i 
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jika satu atau lebih dari kejadian masukan (input even 

terjadi . Gerbang AND digunakan untuk 

kejadian hasil terjadi jika dan hanya jika semua kejadi n 

masukan terjadi. Kejadian masukan baik untuk gerbang 

dan AND bisa ber j umlah berapa saja . 

Pada umumnya gerbang OR dan AND 

bentuknya. Dalam gambar tanpa alat untuk gerbang 

digunakan simbol "u" dan untuk gerbang AND 

simbol "n" . Atau dapat juga dengan menggunakan 

teknik "+" untuk gerbang OR dan "- " untuk gerbang 

Sebagai tambahan untuk gerbang OR dan AND , 

inhibit juga banyak digunakan. Gerbang ini adalah 

khusus untuk gerbang AND. Kel uaran yang terj adi 

j ika masukan terjadi dibawah kondisi yang 

ditentukan. 

2. Pendefinisian Minimal Cut Set 

Fault tree menyediakan informasi penting 

kombinasi yang mungkin dari fault event yang 

kegagalan system. Beberapa kombinasi ters.ebut disebut c 

set. Didalam terminologi fault tree cut set didefinisi 

sebagai kumpulan dari basic event yang bekerj a bers 

sama dan menyebabkan Top event terjadi . Cut set 

minimal jika kumpulan tersebut tidak dapat 

tanpa menghilangkan statusnya sebagai cut set . 
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basic event yang berbeda di dalam minimal cut set dise 

order of cut set . Cut set dengan order 1 

kritis dibandingkan order 2 atau 3 . Hal ini dikarenak 

Top events akan langsung terjadi saat basic 

terjadi . Sedangkan untuk cut set 

membutuhkan 

berlangsung. 

2 kejadian sehingga 

dero.gan order 

top event 

Untuk fault tree yang sederhana sang at mudah unt 

mengidentifikasi minimal cut set dengan hanya 

saja tanpa harus melakukan prosedure normal 

algorithm) . 

kompleks 

Sedangkan untuk fault tree yang 

sang at membutuhkan algorithm 

penyelesaiannya . 

MOCUS (Method for Obtaining Cut Set) merupakan s u a u 

algorithm yang dapat digunakan untuk mencari minimal c 

set didalam fault tree . Metode ini pelaksanaannya s a n g 

sederhana , pacl.a prinsipnya untuk OR gate setiap 

disusun dalam baris tersendiri . Sedangkan untuk AND ga e 

disusun dalam bentuk kolom. 

2.2.6.3 Analisa Resiko 

Semua sistem baik yang alami maupun buatan dipast i 

akan pernah mengalami kegagalan . Kontribusi 

terhadap kegagalan sistem meliputi : 

1 . kesalahan pembangunan, manufakturing, instalasi 
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2. kesalahan dalam metode atau prosedur ~perasi 

3. kesalahan kontrol dan management sistem 

Untuk mengatasi permasalahan tersebut telah dilaku n 

berbagai usaha yang bertujuan meminimalkan kegagalan ya g 

disebabkan oleh kelalaian manusia dengan cara anta a 

lain : memperkenalkan angka keselamatan, quality fact 

stress factor, dll. Dengan perkembangan teknik anali a 

resiko yang didasarkan pada probabilitas resiko, 

sangat membantu untuk menganalisa sistem secara skemat s 

berdasarkan tingkat resiko yang mungkin terjadi. 

Penilaian resiko dibagi menjadi penentuan resiko, 

terdiri dari pengidentifikasian resiko dan 

resiko, serta pengevaluasian resiko yang terdiri 

analisa konsekuensi dan analisa keputusan. 

pengidentifikasian resiko harus juga didefinisi 

perubahan dan parameter resiko. Dalam menentukan 

resiko harus juga dipertimbangkan perubahan dan 

parameter dari resiko itu sendiri. Juga penetuan kejadi n 

dan besarnya konsekuensi resiko. Didalam evaluasi resi o 

ditentukan derajat kemungkinan meminimalkan resiko 

cara menghindarinya,serta pengevaluasian dampak 

[Frankel, 1987]. 

Selain itu harus juga diketahui apakah ada interak 

antar desain, konstruksi dan operasi dari sist 
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Kesalahan dalam mendesain akan juga mempengaruhi langk 

berikutnya. Beberapa pertimbangan yang penting di dal 

desain sistem antara lain : 

• 

• 

• 

produktivitas antar pengoperasian desain 

redudansi 

proses keselamatan dan prosedur inspe~si 

Ana lisa resiko juga dapat diaplikasikan unt k 

mengevaluasi resiko yang berhubungan dengan beber a 

aspek pengembangan pelabuhan dan operasi, an tara la n 

dalam 

l. pemilihan kapasitas pelabuhan, peralatan n 

teknologi, lay out dan pertimbangan lokasi unt k 

kebutuhan masa depan 

2. perhi tung an probabili tas distribusi NPV berdasark n 

pada distribusi probabilitas kemampuan pelabuh n 

dalam hal investasi 

3. perhi tung an kegagalan resiko secara keselur n 

dengan menghitung resiko kegagalan 

individu, sehingga dapat dicar i nilai keandal n 

seluruh sistem pelabuhan. 

Met ode dan teknik yang dipergunakan 

mengkuantifikasikan keandalan adalah matematika 

dan statist ik. Hal ini dilakukan karena dalam aktifit s 
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keandalan selal u berhubungan dengan ketidakpasti 

Adanya ketidakpastian ini dapat menimbulkan terjadin a 

kegagalan yang mengakibatkan berbagai konsekuensi 

dan ekonomis, maka hal ini selanjutnya menimbulkan 

(risk) . Hubungan antara keandalan K, ketidakandalan 

resiko R, dan konsekuensi kegagalan C dapat dinyata 

sbb : 

K = 1- P g (2.2 

(2 . 2 
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BAB Ill 

METODOLOGI PENELITIAN 

Tujuan utama dari penelitian ini adalah untuk menca i 

jumlah tambatan optimum serta faktor - faktor dorninan da l 

menentukan j umlah tambatan optimum tersebut . Unt k 

mencapai tuj uan tersebut maka dilakukan J_angkah - langk h 

berupa studi literatur , pengumpulan data, tabulasi dat , 

dan pembuatan model. Dalam pembuatan model dilakuk n 

perancangan model optimasi dan analisa model keandal n 

dan resiko. 

Analisa optimasi dimulai dengan perhitungan bia a 

pelayanan kapal serta biaya pelabuhan yang dibatas i han a 

pada biaya pembangunan tambatan . Setelah 

nilai nominal dari masing-masing biaya untuk 

tambatan yang berbeda , selanjutnya dihitung indek 

Jumlah tambatan yang optimum merupakan 

dengan biaya total yang paling mi nimal. 

Dari analisa optimasi tersebut kemudian d i lanjutk 

dengan analisa keandalan dan resiko . Analisa 

dan resiko dilakukan dengan bantuan bagan fault 

Perancangan bag an fault tree dilakukan 

mengidentifikasi berbagai sebab kegagalan dari 

tambatan. Dengan cara menganalisa rnelalui ana l isa 

kualitatif maupun kuantitatif akan didapatkan pen 
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utama kegagalan sistem . Analisa kualitatif 

dengan mencari minimal cut set yang menunjukkan kejadi n 

yang akan menyebabkan kegagalan sistem secara langsun 

Sedangkan analisa kualitatif dilaku kan dengan 

mencari probabilitas dari masing - masing event , sehing a 

akan didapatkan probabilitas top event . Setelah 

dengan mengalikan probabilitas top event 

konsekuensi yang dalam hal ini merupakan b i aya , 

didapatkan resiko dari sistem yang bersangkutan . 

yang lain adalah analisa sensitivitas , 

pendefinisian komponen kritis dalam sistem . 

keandalan dan resiko akan dilakukan dengan 

program Pride. 

3.1 Perancangan Model 

3.1.1 Model Optimasi 

Perancangan model optimasi d i lakukan 

mengidentifikasikan objective function dan constra i t 

dari s i stem . Yang menjadi objecti ve function ada l ah bia a 

total yang minimum , sedangkan constraint adalah 

yang terj adi. Secara umum model optimasi (MO l ) 

berbentuk : 

'Tentukan X= jumlah tambatan (nb) opt i mum s edemiki n 

sehingga F(X)=biaya total (Ctot) minimum deng n 
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memperhatikan (r)=resiko sehingga tidak melebi 

resiko yang dapat diterima 

3.2.2 Model Peramalan 

Dalam model peramalan kemampuan pelabuhan ak n 

dilakukan baik untuk dermaga nasional 

internasional. Masing - masing dermaga akan diramalkan ba k 

dari segi bongkar (import) maupun muat (eksport) . 

Peramalan pertumbuhan arus kapal dan barang diinput n 

secara manual dengan hasil analisa/aumsi dari operator . 

3.2.2 Model Keandalan Dan Resiko 

3.2.2.1 Analisa Secara Kualitatif 

Analisa kualitatif desain dengan metode FTA dimul 

dengan mendefinisikan kegagalan yang diprediksi 

terjadi pada sistem . Kegagalan sistem yang didefinisi 

ini disebut dengan Top Event. Untuk keperluan analisa i 

yang menjadi top event adalah turunnya kinerja dermaga . 

Penyebab kegagalan sistem tambatan didefinisi 

menj adi terhambatnya akti vi tas kapa l dan akti v i t 

bongkar muat barang di pelabuhan . Sedangkan 

aktivitas kapal yang terhambat disebabkan oleh 

yang belum siap dan gagalnya proses labuh. 

aktivitas bongkar muat yang terhambat disebabkan 

terhambatnya proses di dermaga , proses tansfer baran , 
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serta proses di lapangan penumpukan. Untuk kwtiga 

system tersebut akan di cari lagi sebab- sebab kegagal n 

dasar (prime event) . Untuk memudahkan penggambaran F 

digunakan program Pride. 

Langkah selanjutnya adalah mengidentifikasi 

komponen mana atau kombinasi dari beberapa komponen rna a 

yang akan memberikan kontribusi terhadap terjadin a 

kegagalan dari sistem . Metode yang digunakan unt k 

menentukan komponen yang kritikal ini adalah MO 

(Method for obtaining cut sets). Hasil dari 

secara kualitatif ini secara keseluruhan berupa mode - mo 

kegagalan 

terjadinya 

yang diidentifikasi dapat mengakibat 

kegagalan operasional sis tern se r a 

mengidentifikasikan komponen-komponen mana yang pali g 

kritis dan memiliki potensi untuk mengakibatkan kegaga l n 

sistem secara keseluruhan. 

3.2.2.2 Analisa Secara Kuantitatif 

Untuk menganalisa keandalan dan resiko seca a 

kuantatif dibutuhkan data berupa ni l ai keandalan 

beberapa komponen sistem. Fungsi yang diasumsik 

mewakili nilai keandalan adalah fungsi eksponensi 

dengan satu parameter. Asumsi ini diambil karena failu 

rate merupakan parameter dari distrubisi eksponensia 

Hasil dari analisa ini adalah fungsi keandalan 
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mewakili sistem serta plotting kurva keandalan 

fungsi waktu. 

Analisa berikutnya merupakan analisa sensitivit s 

yang memberikan prioritas untuk melakukan 

terhadap komponen -komponen yang dapat menyebab 

kegagalan sistem . Komponen yang berada pada 

tertinggi dalam anal isa ini merupakan komponen 

yang harus l e bih diperhatikan . Perhitungan 

dan resiko secara kuantitatif akan dibantu oleh progr 

Pride, yang akan menghitung probabilitas· failure ra e 

dari Top event secara otomatis berdasarkan input data. 

3.3 Tinjauan Lokasi Penelitian 

Dalam sub bab ini akan dij elaskan mengenai kondi i 

lokasi penelitian, yang mengambil contoh lokasi di 

Terminal Petikemas Surabaya. Sedangkan untuk evalua i 

kinerja pelabuhan akan dilakukan pada bab berikutnya. 

3.3.1 PT Terminal Petikemas Surabaya 

PT Terminal Petikemas Surabaya didirikan pada 1 

April 1999, sebagai hasil korporasi Divisi PT. Pelabuh n 

Indonesia III, kemudian sesuai dengan kebijaksana n 

pemerintah pada 29 April 1999 dilakukan swastanisa i 

menjadi PT. Terminal Petikemas Surabaya (TPS) deng n 

menjual saham 49 persen kepada Perusahaan P & 0 Ports 1 d 

Australia. Sejarah berdirinya perusahaan ini, beropera i 
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Me 

sejak tahun 1992 yang sebelumnya diberi nama Un ' t 

Terminal Peti Kemas Tanjung Perak. Saat itu untuk pert 

kali baru memiliki 3 unit Container Gantry 

ditempatkan pada dermaga peti kemas baru sepanjang 5 

meter. Sejak itu pula terminal tersebut 

reputasinya dengan biaya yang efisien dan 

terhadap pelayanan kepada eksportir maupun importir 

Jawa Timur dan Indonesia bagian timur. 

Disadari bahwa produksi terus meningkat 

ke tahun dan untuk memenuhi kebutuhan 

perdagangan, maka tahun 1997 PT . Terminal 

Surabaya meningkatkan kapasitasnya menjadi dua 

dari kapasitas yang tersedia. Lapangan petikemas saat i 

tengah diperluas dan akhir tahun 2000 nant i aka n menj 

dua kali lipat dari yang ada sekarang sehingga 

melayanai kapasitas lebih dari 20 . 000 TEUS . 

TPS memiliki dermaga internasional s e panjang 

meter dengan lebar 50 meter dan keda l ama n 1 0 , 5 met e r 

(law water spring) dan dermaga domes ti k sepanj a ng 

meter dengan kedalaman 7 meter LWS , d ilengkapi 

container gantry crane dan 17 Rubber Tyred yard gant 

60 unit prime mover/trailer dan beberapa banyak fo r kli f 

Adapun sistem komputer terminal petikemas 

kegiatan operasional dan nota penagihan yang baru 
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oleh Real Business Sollution Sydney, yang ak n 

menggabungkan kemampuan dari sistem perencanaan n 

pengendalian petikemas dengan kemampuan unt k 

memanfaatkan teknik EDI (Electronic Data Interchang 

yang be-cul-betul modern, baik untuk operator termin 1 

maupun klien Perusahaan Pelayaran. Sistem ini mul i 

beroperasi pada bulan Desember 1999. 

Anggota komisaris perusahaan dan anggota direk i 

yang terdiri dari beberapa calon dari para pemegang sah 

saat ini sedang menangani upaya peningkatan produktivit s 

dan tingkat pelayanan yang memenuhi standar terba k 

dunia. Saat ini PT. TPS merupakan salah satu da i 

beberapa terminal di dunia yang telah memiliki sertifik t 

ISO 9002. Perusahaan ini membangun dasar 

menciptakan sebuah organisasi yang tidak hanya memberik n 

jaminan tingkat pelayanan, namun juga untuk memenu i 

kepuasan pelanggan. 

Hal yang penting untuk keberhasilan d i 

mendatang adalah kinerja staff perusahaan. Saat 

sedang direncanakan adanya pelatihan-pelatihan 

dan juga kegiatan-kegiatan untuk mendorong 

kerj a. Selain i tu pelatihan peningkatan kemampuan 

penguasaan teknologi komputer baru. Prosedur 

kebij aksanaan Keselamatan kerj a yang telah diperbaha 
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akan diperkenalkan untuk memastikan bahwa TPS 

tempat yang aman untuk bekerj a. Prosedur-prosedur 

akan dij elaskan secara menyeluruh kepada semua penggu 

terminal, karena diantaranya rnencakup 

mengenai siapa-siapa yang boleh rnemasuki daerah lapang 

petikemas dan dermaga . 

Tingginya tingkat perdagangan yang menggunakan 

TPS, menimbulkan keinginan untuk rnengernbangk 

perusahaan menjadi sebuah pengelola terminal berkel 

dunia yang sebenarnya . Untuk mencapai target tersebut 

TPS telah mengeluarkan dana lebih dari US$ 40 juta unt 

pengadaan peralatan baru untuk rnenangani kargo dan sist 

kornputer baru untuk memastikan bahwa fasili tas yang a 

akan mampu rnenangani pertumbuhan tahunan yang diharapk 

dalam lima tahun mendatang. Selain itu pula PT 

berencana untuk mengadakan perubahan dari 

Perusahaan Dalarn Negeri menuju ke sebuah 

Komersil Umum, di mana usaha-usaha tersebut 

setelah rnelalui diskusi-diskusi dengan para a 

pegawai dan pihak-pihak lain yang terkait di dalarnnya. 

Dalam pengoperasian 

me nang ani 758.725 Teus 

tahun 

dari 

pertama TPS 

kapal-kapal 

tel 

internasional dan 144.021 Teus dari kapal-kapal daga 

dalam wilayah Indonesia. Sedangkan di akhir bulan Jun 
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2000, terminal petikemas telah menangani rata- rata 

kapal dagang internasional per bulan dengan 

keberangkatan setiap hari ke Singapura , dan 

satu kali keberangkatan per minggu dari Su rabaya 

Colombo , Port Klang , Tanjung Palapas di area 

menuju ke Manila , Cebu , Hong Kong , Kaohs iung , 

Shekou , Yokohama , dan Kobe di area timur 

3.3.1.2 Bidang Usaha dan Fasilitas 

a. Bidang Usaha 

Pelayanan jasa bongkar I muat conta i ne r 

Pelayanan jasa tambat kapal container 

- Pelayanan receiving container 

- Pelayanan delivery container 

- Pelayanan air ke kapal 

- Pelayanan reefe~ plug 

- Pelayanan C. F . S 

- Pelayanan railway 
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b. Fasilitas dan Peralatan PT Terminal Petikemas Surabaya 

No Facility I Equipment 

1. International Terminal Wharf 

Length 

Width 

Depth 

Domestic Terminal Wharf 

Length 

Width 

Depth 

2. International Container Yard 

Area 

Container Capacity 

Reefer Capacity 

Domestic Container Yard 

Area 

Container Capacity 

3. Container Freight Station 

Area 

Dangerous/Special 

4. Equipment 

Quay Cranes 

Transtainer 

Reach Stacker 

Side Container Loader 

Forklift Electric 

Terminal Tractors 

5. Rail Way 

Current 

1000 m 

50 m 

10.5 m 

450 m 

50 m 

6.5 m 

17 Ha 

15.000 TEU'S 

112 Plug 

10.000 m2 

6.500 m2 

7 units 

17 units 

1 units 

2 units 

12 units 

60 units 

Length 420 m each 

Planned 2000-2001 

12 Ha 

15.000 TEU'S 

138 Plug 

8 Ha 

9.000 TEU'S 

4 units 

12 units 

1 units 

2 units 

15 units 

Total 

1000m 

50 m 

10.5 m 

450 m 

50m 

6.5 m 

29 Ha 

30.000 TE 

250 Plug 

8 Ha 

9.000 

10.000 m2 

6.500 m2 

11 units 

29 units 

2 units 

4 units 

12 units 

75 units 

Tabel 3.1 Fasilitas dan Peralatan PT Terminal Petikemas Surabaya [PT TPS] 
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Tugas Akhir (KL 1702 Analisa dan 

BABIV 

ANAL.ISA DAN PEMBAHASAN 

Perm2salahan utama dalam perencanaan pelabuhan adal 

pemilihan jumlah tambatan dan fasilitas lain 

digunakc.n untuk menangani kapal yang akan bersandar d n 

proses bongkar muat bara:-1g . Permasalahan tersebut dap 

diselesaikan dengan mencari j um:ah tambatan yang pali 

optimum yang dihutuhkan oleh pelabuhan . Di 

antriar. sederhana kriteria yang digunakan unt u k memi l 

jum.l.ah tambatan optimum adalah dengan meminimumkan bia 

yang dikeluarkan oleh pemilik kapal saat menunggu gilir n 

untuk bersandar di pelabuhan , di tambah biaya 

tambatan 

digunakan . 

kosong dan fasilitas pelabuhan yang ti 

4.1 Analisa Optimasi 

1'\.r.alisa optimasi dilakukan dengan menghitu 

par.:1meter biaya terhadap j unlah tambatan . 

biay2 yang akan dihi tung adalah biaya tunggu kapal 

biaya pelabuhan . Biaya tungg~ kapal dihitung berdasar 

data biaya yang dikeluarY"an oleh perusahaan pelayara , 

sedangkan biaya pelabuhan dalam hal ini dibatasi han 

pada biaya investasi pembang unan tambatan per 

dihi~ung berdasarkan biaya minimal investasi tambat an . 
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Analisa dan 

4.2 Perhitungan Biaya 

De. lam perkembangan pelabuhan , fa ktor pengguna j a a 

dari pe :L atuhan perlu diperhatikan dengan lebih cerma 

Kepentingan pengguna jasa harus diperhitungkan seca a 

seimba.ng dengan keperluan pihak pelabuhan sendir , 

sehingga effisiensi operasional akan tercapai selar s 

dengail kebutuha.n kedua belah pihak . Untuk pihak penggu a 

jasa yang perlu diperhatikan udalah agar pengeluar n 

biaya kapal yang bukan biaya tetap seperti biaya tung u 

kapal , dapat dikurangi sehingga biaya tota l ya g 

dikeluarkan oleh kapal tersebut akan serninirnal rnungkin . 

4.2.1 Biaya Pembangunan Pelabuhan 

PErhi tungan biaya pernbangunan pelabuhan i 

hany::t pada biaya pembangunan per unit tambatan . 

kapal yang digunakan rnerupakan kapal dengan 

ter~e2ar yang singgah di pelabuhan . Biaya pernbangun n 

tarnbatan per m2 berdasarkan pada ketentuan yang dida 

darl pihak PT TPS . 

Perhitungan Biaya P8rnbangunan Tambatan 

Lebar derrnaga 

Panjang kapal 

Jarak arnan kapal 

Panjang 1 unit tarnbatan 

Lua3 1 unit tarnbatan 
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Akhir (KL 1702 Analisa dan 

Biaya pembangunan tambatan per m2 = U$ ~00 

Biaya pembangunan 1 unit tambatan = 10600 m2 x 600 

/m2= 6360000 US$ 

Untuk 1 meter p~njang tambatan dibutuhkan biaya 

6360000 
= 30000US$! m 

212 

4.2.2 Biaya Kapal (Ship Cost) 

Untuk mencari biaya kapal digunakan data yang beras l 

dari perusahaan pelayaran nasional . Biaya l 

merupakan jumlah pendapatan bersih kapal dan biaya l 

kapal akibat menunggu di pelabuhan untuk 

Pendapatan bersih kapal/hari dipilih denga n i 

pendapatan ka.pal dalarn setahun denga'l. jurnlah i 

berlayar . Sedangkan biaya aktual adalah biaya g 

dikeluarkan tiap hari oleh perusahaan pelayaran unt k 

pernbelian bahan bakar dan biaya rnakan anak b uah l 

selama menungg'..l di pelabuhan. 
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Alchir (KL 1 702 Analisa dan 

Tabd 4.1 Biaya Kapal PT Smya 

Shi Cost PT SURYA 

Ukuran Pendapatan Hari Biaya Kapal 
0 

(DWT) 
kapal/tahun Berlayar ') 

hari 
1 300 2.4E+08 728018.6 158445 886463.6 
2 500 2.72E+08 825619.9 203701 1029321 
~ 7501 4.09E+08 330 1240175 241036 1481211 
4 1500 7.02E+08 330 2125859 443532 2569391 
5 2000 1E+09 330 3039114 506741 3545855 
6 2500 1.26E+09 330 3807682 624636 4432318 
7 3000 1.54E+09 330 4657156 661623 5318779 
8 3500 1.8E+09 330 5447224 758024 6205248 
9 4000 2.07E+09 -, 6284568 807144 7091712 .) 

10 4500 2.35E+09 330 7134975 843201 7978176 
I I 5000 2.64E+09 330 8012523 85211 8864640 
12 6000 3.22 E+09 330 9746387 891181 10637568 
13 6500 3.5E+09 330 10608136 915896 11524032 

umlah .1E+ IO 63657439 

4.3 Perhitungan Jumlah Tambatan 

Untuk menghitung jumlah tambatan opt i mum digu na n 

rurnusan yang telah ada pada bab 2 . 

digunak~ n antara lain adalah : 

• Ra t a - rata kedatangar1 kapal ( ~n 5 ) 3 kapal /hari 

w Jumlah kapal (n 5 ) = 88 kapal 

c Jumlah tamtatan (nb) = 7 buah 

Probabilitas banya knya kapa l yang ada di p e l abuh n 

adalah : 
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Akhir (KL 1 702 Analisa dan 

(2. 6 52 Q 5 ~!HIe -2.652055 

P(n.J= 8~ =7.2£-99 

BE:!rdas a rkan persamaan 2 . 5 untu k nila~ n5 yang bes r 

make. oesarnya probabili tas kedatangan kapal P ( n s ) 

sehir1gga frekuensi kedatanga n yang d iharap kan pa a 

periode (T) ad~lah 

F(nJ = TP(n_,) = 1(365) = 365 

Berdasarkan inpu~ data d i atas , maka d idapatk n 

besarnya biaya untuk masing-mas ing t c,mbatan. Juml h 

tamba~an yang optimum didapat dengan 

persamaan 2 . 13 yang dijabarkan lagi de ngan persama n 

2 . 14 . Hasil yar.g diciapat adalah ~ 

Tabel 4 . 2 Penentuan j1mlah tambatan opt imum 

Cwt Cbt Ctot 
nb Rp/hari Rp/h::~ri Rp/hari indexcost P*(ns) 1-index P(ns) 

1 7.69E+ 12 232140000C 7.69£ +1 2 1.00E+OO 0.7425059 0.000302 0.929492 

2 7.52E+ l2 13928400000 7.53£+12 9.98E-Ol 0.4945569 0.001850 0. 742506 

3 7.34£+12 41785200000 7.39£+12 9.94E-Ol 0.2753659 0.005657 0.494557 

4 7.17E+12 92856000000 7.27£+12 9.87E-01 0.1300389 0.012779 0.275366 

5 7.00E+12 1.74105E+11 7.18E+12 9.76E-OI 0.0529559 0.024253 0.130039 

6 6.84E+12 2.92496E+ 11 7.13£+12 9.59E-01 0.0188849 0.041022 0.052956 

7 6.67£+ 12 4.54994£+11 7.13£+ 12 9. 36E-01 0.0059769 lo. 063833 0.018885 
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3erdasarkan tabel diatas , terlihat bahwa ko ndisi 

memenuhi syarat optimasi biaya menurut persamaan 

ter letak pada j umla h tambatan 6 buah , dimana 

kondisi tersebut 

0.0188849 < 0.041022 < 0.052956 

Besarnya tambatan optimum dapat juga dicari deng n 

menggunakan grafik dari biaya-biaya yang ada . Juml h 

tambatan yang optimum merupakan tambatan de ngan b i a a 

total yang minimum . Untuk mendapatkan grafik i i 

dibutuhkan input data berupa besarnya koef is ien wak u 

tunggu yang tergantung dari model antrian yang digunaka 

Grafik hasil perhitungan biaya adalah s bb 
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----------------------------- ·-----------------------+-. 

BIAYA TOTAL PELABUHAN 
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Gambar 4.1 Biaya Total Pelabuhan 

Berdasor ~an gambar 4 . 1 diata3 terl i hat bahwa j uml h 

tambatan optimum dengan ketentuan biaya.. tot a l minim 

terletak pada jumlah tambatan = 6 buah . 

4.4 Peramalan Kondisi Pelabuhan 

Proses peramalan kondisi pelabuhan akan 

pada beberapa aspek , seperti aspek ekonomi da l am ha l i 

adalah biaya yang aka n dikeluarkan oleh pelabuhan , se 

tingkat kemampuan pelabuhan pad a tahun 

(ton/r.eu ' s container yang du.pat ditangani). k 

melakuka n proses peramalan ini akan dilakukan 

excel , dengan berdas arkan ketentuan 
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dikeluarkan oleh UNCTAD . Input data untuk 

ukuran kapal yang digunakan berdasarkan data pada t 

4 . 3 . Hasil peramalan kondisi pelabuhan secara 

dapat dilihat pada lampiran , sedangkan secara ringkas 

dapat dilihat pada tabel 4 . 4 . 

Tabel4.3 
UKURAN KAPAL KONT AINER DI T ANJUNG 
PERAK 
MENURUT KELOMPOK GRT 

73 5 
1750 4 76 5.5 
2250 0 84 6 
2750 3 86 6 
3250 9 98 6 
3750 7 98 6 
4500 2 117 6 
8500 5 125 8.5 
9500 2 145 10 
13500 2 154 10 
14500 1 166 8 
30500 1 198 11 

Catatan 
Asumsi Derajat Tonnage Container= l 1 ton/TEU's 
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0.182 
0.091 

0 
0.068 3438 
0.205 4063 
0.159 4688 
0.045 5625 
0.114 10625 
0.045 11875 
0.045 16875 
0.023 18125 
0.023 38125 
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Tabel 4.4 Hasil Peramalan Kondisi Pelabuhan 

2000 1 2002 2003 2004 5 

7485775 7860064 8253067 8665720 9099006 955 957 
1293629 1358310 1426226 1497537 1572414 165 035 

730694 641381 
170024 213150 

508944 446577 
109902 150543 

2216.2 1870 
1072 1244 
211 178 
1.41 1.10 
13.22 8.98 
44713 37300 

430386 282806 

673450 
223808 

468906 
158070 

1963.5 
1244 
187 
1.10 
8.98 

39165 
296947 

707123 
234998 

492352 
165973 

2061.6 
1244 
196 
1.10 
8.98 

41123 
311794 

742479 
246748 

516969 
174272 

2164.7 
1244 
206 
1.10 
8.98 

43179 
327384 

Berdasarkan hasil pada tabel 4 . 4 , maka untuk kondisi 

TPS dapat terlihat sbb 

Tabel4.5 Hasil Analisa Kondisi Pelabuhan 
TPS 

Tambatan 
ng time/ Service time ratio 
Waktu Pelayanan (hari) 
Waktu Tunggu Kapal (hari) 

iaya tunggu kapal (Rp) 

waktu tambat nominal yg dibutuhkan 
tambat efektif tersedia 
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6 
1.18 
1.41 

13.22 
430389 
2216.2 
1072 

6 6 6 
l.04 l.04 1.04 
1.1 1.1 1.1 

8.98 8.98 8.98 
282806 296947 311794 

1870 1963.5 2061.6 
1244 1244 1244 

IV-
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4.6 Analisa Keandalan dan Resiko 

4.6.1 Analisa Data Kualitatif 

Analisa dan Pemba 

Analisa data secara kualitatif akan di lakukan deng n 

mengkonstruksi bagan fault tree yang akan dibantu deng n 

program Pride . Dari bagan fault tree ini selanjutnya a n 

dianalisa secara kualitatif yang akan dilakukan deng n 

rnenqgunakan rnetode MOCUS. Hasi l dari analisa da a 

kuali"':atif ini adalah berupa data cut set dari sist 

tam~atan , yang merupakan kombinasi kegagalan yang mungk n 

terjaci . 

Berdasarkan ana lisa data kualitatif deng n 

menggunakan metode MOCUS , didapatkan kombinasi kegagal n 

sis':em yang dinydtakan dalam "Min imal Cut Set Sistem" 

Umumnya semua sistern dalam bentuk orde - 1··. Yang termas 

dalarn orde - 1 ini diantaranya adalah kegagalan sistem RT , 

Container , Forklif, Reach stacker, Side loader . Sedangk n 

sistem dengan orde - 2 terdapat pada muatan belum sia , 

pelcJ.yanan labull , dan tambatan pe:ruh. 

Cut set dengan orde ke -1 menunjukkan bahwa kornpon n 

tersebut sangat kritis . Dimana jika terjadi kegagal n 

pada komponen ini , akan menyebabkan kegagalan sist 

sec2ra langsung . S~dangkan cut set dengan orde 

menunj ukkan ba.hwa agar dapa t menyebabkan kegagala , 

komponen ini rnembutuhkan 2 (dua) buah kejadian ya 

lerjadi bersamaa.n untuk dapat mer.yebabkan kegagalan . 
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4.6.2 Analisa Data Kuantitatif 

Dari bag an fault tree yang telah dirancang , 

dimasukkan data-data berupa tingkat kegagalan sist 

(failure rate) , serta MTTF (mean time to failure) 

masing - masing prime event . Data yang digunakan merupaka 

data sekunder. Dari analisa yang telah 

dike t ahui bahwa besarnya failure rate adalah 0.50368 j 

dan MTTF sebesar 106 jam . 

4.6.3 Perhitungan Resiko 

Untuk mencari besarnya resiko dalam sistem, digunaka 

rumt'.san pada 2 . 2 4 dan 2 . 2 5. Per hi tung an resiko adala 

sbb : 

• Keandalan sistem = 5 . 6242S-6 

• Ketidakandalan sistem = 1- 5.6242E- 6 0 . 9999 
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Besarnya resiko sis tern djdapat kan dengan ca 

mengalik2::1 ketidakandalan dengan konsekuensi 

Berdasarkan gambar 4 . 2 terlihat bahwa j umlah 

optimum dengan resiko yang minimum terlihat pada jumla 

tambatan = 6 buah. Hasil ini juga mendukung perhitunga 

berdasarkan optimasi biaya . Besarnya resiko untuk 6 

tambatan 0 . 9999 X Rp 7 . 13E+l2/hari 

7 . 1299E+12/hari 

Resiko Sistem 

7.80E+12 

7 .70E+1 2 

7.60E+1 2 

7.50E+1 2 
0 

.::e. 
If) 7. 40E+1 2 
Q) 

0::: 
7.30E+12 

7.20E+1 2 

7.10E+12 

7.00E+12 

0 2 3 4 5 6 7 8 

Jumlah Tambatan 

Gambar 4 . 2 Resiko Sistem 
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Aktivitas Kapal 
Terhambat 
[8.9E·02; 5.6] 

Muatan Belum 
Siap 
[2 OE ·02; 50 0) 

Proses Labuh 
[3. 2E ·01 ; 6. 3] 

Kinerja T ambatan 
Rendah 
[5.0E·01; 106.0) 

Proses Di 
D ermaga T erhamb 
[6.2E -os; 121 r: sJ 

2 

Analisa dan Pe 

.. ~ktivitas b/m 
Barang terhambat 
[4 lE -01;127.0] 

Proses T ansfer 
Barang T erhambat 
[3 7E·01; 127.0) 

Proses Di 
Lapangan T erham 
[4 6E·02; 87.4) 

Gambar 4.3 Salah satu bagan Fault Tree 

4. 7 ANALISA GRAFIK KEANDALAN SISTEM 

1. Untuk grafik keandalan keseluruhan sistem 

event) , terlihat bahwa sistem tambatan saat 

operasi tidak mengalami kegagalan ( keandalan 100%) 

S8lanjutnya keandalan ini mulai turun samp 

mencapai titik 0% (sistem gagal) pad a sa a 

beroperasi selama 11 jam. 

2 . Bentuk grafik keandalan 'Proses Labuh ', menyerupa 

grafik top event. Kondisi kritis mulai 

sesaat setelah beroperasi , dan semakin menuru 

sanvai mencapai saat 20 jam dimana sistem mengalam 

kegagalan total . Hal ini mung kin saj a terj adi j i k 

tidak ada lagi kapal labuh yang beroperasi. 
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3. Untuk sistem kegagalan di dermaga , graf i k keanda l 

menunjukk3n kondisi bahwa sistem tidak 

mGngalami kegagalan sampai masa akhir 

Kondisi ini dapat terjadi dikarenakan 

ada dalam sistem ini mempunyai tingkat keandal 

yang tinggi . 

4 . Grafik keandalan untuk sistem ' proses 

barang terhambat ' menunjuKkan kondisi 

sistem mengalami penurunan sampai mencap~ i titik 

pad~ saat bGroperasi 15 jam . 

5. Kondisi sistem ' proses di lapangan ' s i stem 

mengalami penurunan keandalan yang cukup besar . 

tet0pi di akhir masa beroperasinya s i stem 

terqalong aman deng3n tingkat keandalan sebesa 

32%. Salah satu faktor yang mempengaruh i kondis 

ini , dikarenakan untuk proses di lapangan , terdapa 

leiJih dari satu komponen untuk s e t .:ap j enis ala 

yar:g digunakan . 

6 . Grafik keamdalan sistem sistem conta i ner dan R 

menunjukkan kondisi bahwa sistem tidak mengalam 

kegaga1 an sampai mas a akhir beroperasinya . Ha l in 

juga membuktikan bahwa antara kedua alat tersebu 

terdapat korelasi , dimana semakin ti nggi deraja 

koncainerisasi , penggunaan container crane jug 
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semakin tinggi , yang juga akan mengak ibat 

tingginya pemakaian RTG . 

Grafik keandalan untuk sis tern side 

menunjukkan kondisi yang sama seperti pad a 

transfer barang . Dimana sis tern nanya mengal 

kE:gagalan sebesar 50% sampai akhir 

beroperasinya . 
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Gamba~ 4 . 4 Re~iability Graphics dari Top Event 

4.8 ANALISA SENSITIVIT AS 

Selain ana lisa secara numerik untuk menca i 

probabiiitas top event , program Pride juga akan melaku n 

analisa sensitivitas dari sistem secara langsung, 

menempatkan event - event dalam sistem berdasarkan t 

kekr i tisannya . Tingkat kekritisan akan dilihat melal i 

besarnya failure rate . Event yang berada pada tingkat n 
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teratas dalam ana lisa sensi ti vi tas ini 

yang paling kritis , dimana jika terjadi 

sistem ini akan menyebabkan kegagalan sistem 

langsung . 

Berdasarkan analisa sensitivitas yang 

dilakukan , didapatkan bahwa komponen yang paling 

yang menduduki peringkat teratas dari keseluruhan 

adalah : 

Tabel 4.6 Hasil Sensitivity Analysis 

Rank Description Failure Reliability Improvement 

Rate 

1 Head Truck Ottawa 0.214459 5.59E-06 

2 Head Truck Volvo 0. 15394 5.48E-06 

3 Muatan belum siap 0.02 4.07E-06 

4 Pelayanan Labuh 0.19910 2.61E-06 

5 Reach Stacker rusak 0.01476 l.68E-06 

4.9 Analisa Kinerja Pelabuhan 

Analisa kinerja pelabuhan akan 

berdasarkan 3(tiga) parameter utama , yaitu indikat r 

output , service , dan utilitas . Dari ketiga indikat r 

tersebut tidak semua komponen yang akan dianalis 

Komponen yang akan dianalisa hanya terbatas pa a 

data yang telah ada . 
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4.9.1 lndikator Output 

Produktivitas Tambatan 

Analisa dan 

Besarnya produktivitas tambatan dinilai berdasarkan 

BTP- nya . Untuk kondisi di TPS , besarnya BTP dari 

1996- 1998 menunjukkan gejala yang semakin 

Sedangkan di tahun 1999- 2000 , BTP mengalami 

hingga 50% dibandingkan tahun sebelumnya . Keadaan 

lebih banyak disebabkan karena menurunnya arus petik 

di TPS , yang disebabkan karena kondisi ekonomi yang bel 

kunjung membaik . 

4.9.2 lndikator Service 

A. Waktu Kapal Berada di Perairan 

Berdasarkan data yang didapat dari Pelabuhan g 

Perak didapatkan besarnya waktu kapal selama berada i 

perairan adalah : 

Tabel 4 . 7 Waktu Kpl Di Perairan 

Jenis Kapal 1999 2000 
Kapal Luar Negeri 
Waiting Time (WT) 3 3 
Approach Time (AT) 4 4 
Postpone Time (PT) 32 15 

Kapal Dalam Negeri 
!Waiting Time (WT) 3 3 
!Approach Time (AT) 4 4 
Postpone Time (PT) 32 19 
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Berdasarkan tabel diatas terlihat bahwa 

waktu tunggu (WT) , dan approach time (AT) 

luar negeri dan kapal dalam negeri adalah sama 

jam, PT =4 jam) . Hal ini menunjukkan kondisi yang 

dengan kata lain tidak banyak terjadi perubahan da 

produkti vi tas kerj a pelabuhan . Sedangkan untuk post 

time kedua kapal tersebut menunjukkan penurunan 

cukup tinggi dari tahun 1999- 2000 (±50%) . Data 

menunjukkan bahwa kapal yang singgah mempersingkat wa 

selama berada di perairan pelabuhan sebelum/sesu 

melakukan kegiatan . 

B. Waktu Pelayanan di Tambatan 

Tabel 4 . 8 Produktivitas PT TPS [PT TPS, 2000) 

BOR BTP BCH BSH 
% TEUS/M 

1996 1.21 14.88 16.09 4.8 924.62 18.5 
2 1997 1.03 13.68 4.32 1123.16 21.13 
3 1998 4.76 15.67 4.76 1347.07 21 .58 
4 1999 5.68 18.4 757.58 23 .83 
5 2000 700.58 

• Besarnya NOT relatif konstan seki tar 4- 5 jam . 

ini menunjukkan bahwa penanganan barang di 

relatif tidak berubah . 

• Nilai Idle Time untuk 5 tahun terakhir 

kondisi yang menurun . Dengan semakin 
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nilai IT menunjukkan bahwa kinerja pelabuhan semak n 

baik dimana waktu yang tidak terpakai semakin keci 

• ET menunjukk;:m kondisi semakin meningkat dari tah n 

ke tahun . Hal ini berhubungan dengan mak n 

bervariasinya ukuran kapal yang tawbat di derma a 

TPS . Sehingga mendorong nilai tambat ( BT dan 

juga makin meningkat . 

• Produktivitas Bongkar Muat 

Penanganan barang rata- rata sekitar 0 

box/crane/jam, sedangkan rata - rata barang y g 

dapat ditangani per kapal adalah sekitar 1 

box/kapal/jam. 

C. Turn Round Time (TRT) 

Besarnya TRT didapatkan dengan cara menjumlah n 

nilai BT dan WT. Untuk kondisi di PT TPS besarn a 

rata- rata TRT adalah 27.3 jam. 

Tabel 4 10 TRT PT TPS 
No Tahun BT WT TRT 
1 1996 20.89 4.8 25.69 
2 1997 19.03 4.32 23.35 
3 1998 21 .53 4.76 26.29 
4 1999 25.14 5.68 30.82 
5 2000 25.82 4.45 30.27 

RATA2 22.5 4.8 27.3 
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4.9.3 lndikator Utilitas 

Tabel 4.11 Utilitas PT TPS 
I " 
1-o I .l :;1 :;1 :J I .l :;1 :;1 o .L:;1:;11 .1:::1:;10 .l::1 :;1 LU 

YOR 56 . ~0 59 . 67 67 . 35 68 . 72 69 . 12 58 . 76 

SOR 10 . 47 29 . 95 36 . 09 57 . 07 43 . 27 52 . 68 

BOR 66 . 40 60 . 64 66 . 40 73 . 61 43 . 06 45 . 31 

Berdasarkan tabel di atas terlihat 

gudang ( SOR) , lapangan penumpukan ( YOR) , serta 

(BOR) menunjukkan kondisi yang tinggi . Dengan BOR<7 

(tidak terjadi antrian kapal) menyebabkan proses 

muat barang dapat berjalan dengan baik , 

mendorong pemakaian gudang dan lapangan penumpukan ter s 

meningkat . 

Besarnya bor untuk PT TPS adalah kurang dari 50% , 

menunjukkan bahawa kondisi perdagangan di TPS dal 

kondisi baik , dimana tidak terjadi antrian kapal . 
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5.1 Kesimpulan 

BABV 

PENUTUP 

Berdasarkan hasil analisa yang telah dilakukan bai 

analisa optimasi , ~nalisa keadalan dan resiko , maupu 

analisa kinerja pelabuhan , maka dapat disimpulkan bahwa 

1 . Jumlah tambatan yang opt imum untuk PT Termina 

Petikemas Surabaya adalah s0.besar 6 tambatan denga 

t ingkat kegagalan (A) = 0 . 503(,8 jam dan MTTF sebesa 

106 jam . Tingkat resiko adalah sebesa r 

7 . 1299E+l2/hari 

2 . Beberapa faktor yang mempengaruhi penentuan j umla 

tarnbatan antara lain adalah 

a) pola kedatangan kapal 

bl distribusi waktu pelayanan kapal 

c) biaya tetap pembuatan tambatan 

d) biaya yang dikeluarkan kapal saat bersandar d 

pelabuhan 

e) ketersediaan peralatan bongkar/muat 
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5.2 Saran 

Un tu.k menghindari perf!lasalahan yang sama aka n t erj ad 

kembali , maka beberapa saran yang dapat diberikan ol 

peneliti antara lain 

1 . Perlu dilakukan analisa 1ang lebih mendalam terhada 

model peramalan , sehingga hasil yang didapat 

lenih akurat . 

2 . Untuk menganalisa kinerja pelabuhan dengan 

baik diperlukan pemahaman yang mendalam 

kondisi di pelabuhan . 

3 . Diperlukannya ~3tudi lanjutan berupa simulasi unt 

me11dapa t kan fa}:tor - faktor yang mengakiba t kan 

~ecK dalam operasional pelabuhan . 
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LAMPIRAN A OUTPUT MODEL 
OPTIMASI 



LJI'M.P FR)l:N fl_ -1 'M. CXIYEL CXl--xri'M.JlS I 7'}1 :JvtCJ3fl_ CJ'JI:N 
).ms 2.652055 uns 11 ns 1.88E+37 
ns 88 e-uns 0.070506 P(ns) 1 Cw 
nb 7 ns! 1.9E+134 F(ns) 365 Cb 

nb 1 nb 2 
ns ns-nb (ns-nb)*F(ns) ns ns-nb (ns-nb)*F(ns) 

2 1 365 2 0 0 
3 2 730 3 1 365 
4 3 1095 4 2 730 
5 4 1460 5 3 1095 
6 5 1825 6 4 1460 
7 6 2190 7 5 1825 
8 7 2555 8 6 2190 
9 8 2920 9 7 2555 

10 9 3285 10 8 2920 
11 10 3650 11 9 3285 
12 11 4015 12 10 3650,. 
13 12 4380 13 11 4015 
14 13 4745 14 12 4380 
15 14 5110 15 13 4745 
16 15 5475 16 14 5110 
17 16 5840 17 15 5475 
18 17 6205 18 16 5840 
19 18 6570 19 17 6205 
20 19 6935 20 18 6570 
21 20 7300 21 19 6935 
22 21 7665 22 20 7300 
23 22 8030 23 21 7665 
24 23 8395 24 22 8030 
25 24 8760 25 23 8395 
26 25 9125 26 24 8760 
27 26 9490 27 25 9125 
28 27 9855 28 26 9490 
29 28 10220 29 27 9855 
30 29 10585 30 28 10220 
31 30 10950 31 29 10585 
32 31 11315 32 30 10950 
33 32 11680 33 31 11315 
34 33 12045 34 32 11680 
35 34 12410 35 33 12045 
36 35 12775 36 34 12410 
37 36 13140 37 35 12775 
38 37 13505 38 36 13140 
39 38 13870 39 37 13505 
40 39 14235 40 38 13870 
41 40 14600 41 39 14235 
42 41 14965 42 40 14600 
43 42 15330 43 41 14965 
44 43 15695 44 42 15330 



45 44 16060 45 43 15695 
46 45 15425 46 44 16060 
47 46 16790 47 45 16425 
48 47 17155 48 46 16790 
49 48 17520 49 47 17155 
50 49 17885 50 48 17520 
51 50 18250 51 49 17885 
52 51 18615 52 50 18250 
53 52 18980 53 51 18615 
54 53 19345 54 52 18980 
55 54 19710 55 53 19345 
56 55 20075 56 54 19710 
57 56 20440 57 55 20075 
58 57 20805 58 56 20440 
59 58 21170 59 57 20805 
60 59 21535 60 58 21170 
61 60 21900 61 59 21535 
621 61 22265 62 60 21900 
63 62 22630 63 61 22265 
64 63 22995 64 62 22630 
65 64 23360 65 63 22995 
66 65 23725 66 64 23360 
67 66 24090 67 65 23725 
68 67 24455 68 66 24090 
69 68 . 24820 69 67 24455 
70 69 25185 70 68 24820 
71 70 25550 71 69 25185 
72 71 25915 72 70 25550 
73 72 26280 73 71 25915 
74 73 26645 74 72 26280 
75 74 27010 75 73 26645 
76 75 27375 76 74 27010 
77 76 27740 77 75 27375 
78 77 28105 78 76 27740 
79 78 28470 79 77 28105 
80 79 28835 80 78 28470 
81 80 29200 81 79 28835 
82 81 29565 82 80 29200 
83 82 29930 83 81 29565 
84 83 30295 84 82 29930 
85 84 30660 85 83 30295 
86 85 31025 86 84 30660 
87 86 31390 87 85 31025 
88 87 31755 88 86 31390 

1397220 1365465 

nb Cwt 
1 1397220 7.69167E+12 
2 1365465 7.51685E+12 
3 1334075 7.34405E+12 
4 1303050 7.17326E+12 
5 1272390 7.00448E+12 
6 1242095 6.83771 E+12 
7 1212165 6.67294E+12 
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~ms 

ns 
nb 

nb 
ns 

nb 
ns 

nb 

~ns 

ns 
nb 

nb 

0 

0 
1 
2 
3 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 

2.652055 uns"ns 1.88479E+37 
88 e-uns 0.070506174 P(ns) 
7 ns! 1.8548E+134 F(ns) 

1 nb 
nb-ns (nb--ns)*F(ns) ns 

1 365 

365 

4 nb 
nb-ns (nb-ns)*F(ns) ns 

4 1460 
3 1095 
2 730 

365 
3650 

(nb-ns)*F(ns Cbt Cb 
365 6360000 2321400000 

1095 12720000 13928400000 
2190 19080000 41785200000 
3650 25440000 92856000000 
5475 31800000 1.74105E+11 
7665 38160000 2.92496E+11 

10220 44520000 4.54994E+11 

2.652055 uns"ns 49.4686554 
4 e-uns 0.070506174 P(ns) 
7 ns! 24 F(ns) 

0.186986 nb P(ns) 
0.247949 1 0.929491875 
0.219191 2 0.742505875 
0.145327 3 0.494556875 
0.077083 4 0.275365875 
0.034071 5 0.130038875 
0.012908 6 0.052955875 
0.004279 7 0.018884875 
0.001261 
0.000334 
8.06E-05 
1.78E-05 
3.64E-06 
6.89E-07 
1.22E-07 
2.02E-08 
3.15E-09 
4.64E-10 
6.47E-11 
8.59E-12 
1.08E-12 
1.31E-13 
1.51E-14 
1.67E-15 
1.77E-16 
1.80E-17 
1.77E-18 

365 

2 
nb-ns 

0 2 

5 
nb-ns 

0 5 
1 4 
2 3 
3 2 
4 1 

0.145326901 
53.0443188 

nb 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 

Cw 5504 
Cb 

(nb-ns)*F(ns) 
730 
365 

1095 

(nb-ns)*F(ns) 
1825 
1460 
1095 

730 
365 

5475 

0.186986 
0.247949 
0.219191 
0.145327 3 
0.07 
0.034071 
0.012908 
0.004279 
0.001261 
0.000334 
8.06E-05 
1.78E-05 
3.64E-06 
6.89E-07 
1.22E-07 
2.02E-08 
3.15E-09 
4.64E-10 
6.47E-11 
8.59E-12 
1.08E-12 
1.31E-13 
1.51E-14 
1.67E-15 
1.77E-16 



nb 3 
ns nb-ns (nb-ns)*F(ns) 

0 3 1095 
1 2 730 
2 365 

2190 
nb 6 nb 7 

ns nb-ns (nb-ns)*F(ns) ns nb-ns (nb-ns)*F(ns) 
0 6 2190 0 7 2555 

5 1825 1 6 2190 
2 4 1460 2 5 1825 
3 3 1095 3 4 1460 
4 2 730 4 3 1095 
5 365 5 2 730 

7665 6 365 
10220 

1 7.69E+12 2321400000 0.742505875 
2 7.52E+12 13928400000 7.53E+12 0.494556875 0.7425059 X 

3 7.34E+12 41785200000 7.39E+12 9.94E-01 0.275365875 0.4945569 X 

4 7.17E+12 92856000000 7.27E+12 9.87E-01 0.130038875 0.2753659 
5 7.00E+12 1.74105E+11 7.18E+12 9.76E-01 0.052955875 0.024253 0.1300389 
6 6.84E+12 2.92496E+11 7.13E+12 9.59E-01 0.018884875 0.041022 
7 6.67E+12 4.54994E+11 7 9.36E-01 0.005976875 0.063833 



L;I9rlCJ>I<1Uf!J{ ;I-2 'MOOYEL rzxECR)l'flt)ILJI!N 

TRANSPORT FlNANCIAUECONOi'vDC PLANl'<lNG MODEL 

CONT A!NER TEJU\nNAL MODULE 

PROJECT NAME: Tugas Akhir 
File name: T Alcz 

Last recalculated on: 

Cl3RRENCY: Rp 
1997 (Year vf first investment) 

01-Jan-01 

PROJECT START-UP YEAR: 2000 (r\laximum 4 years after Project Start-up Year) 

OPRES. START-UP YEAR: 25 Years (for lRRINPV calculation) 

PROJECT ECONOlvDC LIFE: (Between 18 and 50 yem) 

NOTE: All prices are 1997 BASE YEAR PRICES . except in 

Sections 12C and 12D. where they are CURRENT PRICES. 

CARGO PROJECTIONS (TPNfEU/CO:-.'TAlJ'..'ERS) 

I. ------------------------------------
OPERATION 

START-UP YEAR 

FACTORS 

CARGO TONNES PER -''-''JNUM (TPA) 

lA. International \Vharf 

Import 

Export 

Domestic \Vharf 

Import 

Export 

'l·r:'l·r Growth 

Yr/'t.·r Growth 

TOT .-\L TPA CARGO 

'{r/ 'l'r Growth 

Y r/Y r Growth 

TOTAL TPA CARGO 

2000 

2.994.310 

~.491 ,465 

7.485,775 

517.452 

776,177 

----------
1.293,629 

2001 

3,144.026 

5% 

4,7 16,038 

5% 

7,860,064 

543,324 

5% 

814,986 

5% 

----------
1,358.310 

2002 2003 

3.301,227 3.466,288 

5% 5% 
4,951 ,840 5, 199,432 
5% 5% 

----------
8,253,067 8,665,720 

570,490 599,015 

5% 5% 
855,736 898,522 
5% 5% 

---------
1,426,226 1.497,537 

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 

3,639,603 3,821 ,583 4.0 12.662 4.213.295 4.423,960 4.645,158 4,877,415 

5% 5% 5% 5•. 5~~ 5~~ 5% 
5,459,404 5,732,374 6.018,993 6.3 19,942 6.635,939 6,967,736 7,316,123 

5% 5% s•' ,. 5% 5% 5C!'o 5% 

---------- ---------- --------- ---------- ---------- ----------
9,099,006 9,553,95 7 10,031 ,654 10.533.237 11.059,899 11.612.894 12,193,539 

628,966 660,414 693.435 728.106 764.512 802.737 842,87~ 

5% 5% 5% 5° 0 5% 5~·~ 5% 

943,~48 990,621 1,040,152 1.092, 160 1.146,768 1.204,106 1,264,311 

5"' ,. 5% 5% 5~0 5% 5% 5% 

---------- ---------- -------- ---------- ------ ----------
1.572.414 .. 1,651 ,035 1.733.587 1.820,266 1.911,279 2.006,843 2,107,185 



Ill. CARCKJTEU 

Jntemtttional \Vh .. rf 

E..xport ~ITs as% of full t:Xpot1.: 2.0% 

Import T oonc..rrEU 

Import TEU - full 

Import TEU - MT 
Export ToonesffEU 

Export TEU - full 

Export TEU - MT 

Domestic \\'barf 

Balance lm!E.x 

%of full export 

TOTALTEU 

Export 1\.ff's as% of fUll export: 2.0% 

Import T oonesffEll 

Import TEU - full 

Import TEU - MT 
E.'port ToonesffEU 

Export TEU - full 

Export TEU - MT 

!C. CARGOCONTAINERS 

International \Vharf 

Dalancc lm!Ex 

%of full export 

TOTAL TEU 

Export MT 20' as% of export MT TEll: 2% 

Import-full- 20' %of import TEU full: 

Import- full- 40' %of import TEU full: 

Import- Mf - 20' Balance of lm/Ex 

Import - Mf - 40' Balance of 1m/Ex 

E.'<pof1- full- 20' %of export TEU full: 

E.'<pof1- full- 40' %of export TEU full: 

Export- Mf - 20' %of export TEll MT 
E.'<pof1- Mf - 40' %of export TEll MT 

40% 

60% 

40% 

60% 

14.0 

213,879 

151,468 

15.0 
358,657 

6,690 

730,694 

10.0 

55,125 

34,037 

10.0 

72,165 

8,697 

170,024 

85,552 
64,164 

58,045 

46,711 

143,463 

107,597 

134 

3,278 

TOTAL CONT A1NERS 508,944 

Domestic \Vharf 

Import Mf 20' as% of import MT TEU: 2% 

Import- full - 20' %of import TEU full: 40% 

Import- full - 40' %of import TEU full: 60% 

Import- MT - 20' Balance of lm/Ex 

Import- Mf - 40' Balance of lm/Ex 

Export - full - 20' % of export TEU full: 40% 

E.'<pof1- full - 40' % of export TEU full: 60% 

- MT - 20• %of exoort TEU MT 
%of export TEU MT 

22,050 

16,538 
6,990 

9,374 

28,866 

21,650 
174 

4,262 

TOTAL CONTAINERS 109,902 

15.0 

209,602 

111,089 

15.0 
3 14,403 

6,288 

64 1,381 

13.0 

104,485 

2,090 

13.0 

62,69 1 

43,884 

213,150 

83,841 

62,881 

42,046 

34.521 
125,761 

94,321 

126 

3,081 

446,577 

41,794 
31,346 . 

42 

2,090 

25,077 

18,807 

14,628 

150,543 

15.0 

220,082 

I 16,643 

15.0 
330,123 

6,602 

673,450 

13.0 

109.710 

2, 194 
13.0 

65,826 

46,078 

223,808 

88,033 

66,025 

44,148 

36,247 

132,049 
99,037 

132 

3,235 

468,906 

43,884 

32,913 
44 

2,194 

26,330 

19,748 

15,359 

158,070 

15.0 

231.086 

122.476 

15.0 

346,629 

6.933 

707.123 

13.0 

I 15.195 

2.304 

13.0 

69.117 

48,382 

234.998 

92,434 

69,326 

46,356 

38,060 

138,652 

103,989 

139 

3,397 

492,352 

46,078 

34,559 

46 

2,304 

27,647 

20,735 

16,127 

165,973 

15 .0 
242,640 

128,599 

15 .0 
363,960 
7,279 

742,479 

13.0 

120,955 

2,419 

13.0 
72,573 

50,801 

246,748 

97,056 

12,792 

48,674 

39,963 

145,584 
109,188 

146 

3,567 

516,969 

48,382 

36,286 

48 

2,419 

29,029 

21 ,772 

16,934 

174,272 

15.0 

254,772 

135,029 

15.0 
382,158 

7,643 

779,603 

13.0 

127,003 

2,540 

13.0 
76,202 

53,341 

259,085 

101 ,909 

76,432 

51 ,107 

41,961 

152,863 

114,647 

153 

3,745 

542,818 

50,801 

38,101 

51 

2,540 

30,481 

22,860 

17,780 

182,985 

15.0 
267,511 

141,781 

15.0 
401,266 

8,025 

818,583 

13.0 

133,353 

2,667 
13.0 

80,012 

56,008 

272,040 

107,004 
80,253 

53,663 

44,059 

160,506 
120,380 

161 

3,932 

569,958 

53,341 

40,006 

53 
2,667 

32,005 

24,004 

18,669 

192,135 

15.0 

280,886 

148,870 

15.0 
421 ,329 

8,427 

859,512 

13.0 

140,020 

2.800 

13.0 

84,012 

58,809 

285,642 

I 12,355 

84,266 

56,346 

46,262 

168,532 

126,399 

!69 

4,129 

598,456 

56,008 

42,006 

56 

2,800 

33,605 

25,204 

19,603 

201 ,741 

15.0 
294,931 

156,313 

15.0 
442,396 

8,848 

902,488 

13 .0 

147,021 

2,940 
13.0 

88,213 

61,749 

299,924 

117,972 
88,479 

59,163 

48,575 

176,958 
132,719 

177 

4,335 

628,379 

58,809 

44,106 

59 
2,940 

35,285 

26,464 

20,583 

211,829 

15 .0 

309,677 

164,129 

15.0 

464.516 

9.290 

9H.612 

13.0 

154.373 
3.(187 

13 .0 

92,624 

64.836 

3 14.920 

123.871 

92.903 

62, 121 

51 ,004 

185,806 

139,355 

186 

4,552 

659.798 

61 ,749 

46,312 

62 

3,087 

37,049 

27,787 

21,612 

222,420 

15.0 
325. 161 

172,335 

15.0 
487.742 

9,755 

994,993 

13.0 

162.09 1 

3,242 
13.0 

97,255 

68,078 

330.666 

L\0,064 
97,548 

65,227 

53.554 

195,097 
146,322 

195 

4,780 

692,788 

64,836 

48,627 

65 
3,242 

38,902 

29,176 

233,541 



1 D. CONTAINER FREIGHT STATION rCFS) THROUGHP!Jf ASSUMPTIONS 
International \Vharf 

Import CFS Throughput-% of full TEU's 
Import CFS Throughput-TEU 
Export CFS 1l1roughput-% of full TEU's 

Export CFS lllfOughput-TEU 

Oohlelitic Wharf 

Import CFS Throughput-% of full TEU's 

Import CFS lllfOughput-TEU 

Export CFS Throughput-% of full 'fEU's 
Export CFS lloroughput-TEU 

I E. DIRECT CONI AINER ASSUMPTIONS 

International \Vharf 

Import Direct Conuiner -%of full TEU's 

Import Direct Container-TEU 

Export Direct Container-% of full TEU's 
Export Din.-ct Containcr-TEU 

Domestic \\'harf 

Import Direct Cootaincr -%of full TEU's 
Import Direct Container-TEU 

Export Direct Cont.'liner-% of full TEU's 

Export Direct Container-TEU 

IF. CONTAIJ\'ER YARD ASSUMPTIONS 

International " 'harf 

Import Cont.'liner Yard-% of full TEU's 

Import Cont.1iner Yard-TEU 
Export Coouiner Yard-% of full TEU's 

Export Cootainer Yard-TEU 

Domestic \Vharf 

Import Coot.1iner Yard-% of full TEU's 

Import Container Yard-TEU 

Export Container Yard-% of full TEU's 
Export Containe Yardr-TEU 

Total 

Total 

Total 

Tot.'! I 

Total 

Total 

5.0% 

10,694 

5.0% 

17,933 

2S,627 

5.0% 

2.756 

5.0% 

3,608 

6.365 

5% 
10694 

5% 
17933 

28627 

5% 

2,756 

5% 

3,608 

6,365 

5.0% 

10,480 

5.0% 

15,720 

26,200 

5.0% 
5,224 

5.0% 

3,135 

8,359 

5% 
104HO 

5% 
15720 

26200 

5% 
5,224 

5% 

3,135 

8,359 

30% 30% 

64163.78571 62880.51 

30% 

107597.1 

171 ,761 

30% 

16,538 

30% 

21,650 

38, 187 

30% 

94320.765 

157,201 

30% 

31,346 

30% 

18,807 

50,153 

5.0% 

11,004 

5.0% 

16,506 

27,510 

5.0% 

5,485 

5.0% 

3,291 
8,777 

5% 
11004 

5% 

16506 

27510 

5% 

5,485 

5% 
3,291 

8,777 

30% 

5.0% 

11,554 

5.0% 

17.331 

2H,886 

5.1)% 

5,760 

5.0% 

3,456 

9,216 

5% 

11554 

5% 

17331 

288H6 

5% 

5,760 

5% 

3,456 

9.216 

30% 

5.0% 

12,132 

5.0% 

18,19H 

30,330 

5.0% 

6,048 

5.0% 

3,629 

9,676 

5% 

12132 

5% 
18198 

30330 

5% 
6,048 

5% 
3,629 

9,676 

30% 
66024.5355 69325.76228 72792.05039 

30% 30% 30% 
99036.80325 103988.6434 109188.0756 

165,061 173.314 181,980 

30% 

32,913 

30% 

19,748 

52.661 

30% 

34,559 

30% 

20,735 

55,294 

30% 

36,286 

30% 

21,772 

58,058 

5.0% 

12,739 

5.0% 
19, 108 

31,847 

5.0% 

6,350 

5.0% 

3,8 10 
10,160 

5% 
12739 

5% 
19108 

31847 

5% 
6,350 

5% 

3,810 

10, 160 

30% 

76431.65291 

30o/o 
114647.4794 

191 ,079 

30% 
38,101 

30% 

22,860 

60,961 

5.0% 

13,376 

5.0% 
20,063 

33,439 

5.0% 

6,668 

5.0% 

4,001 

10.668 

5% 
13376 

5% 
20063 

33439 

5% 

6,668 

5% 

4,001 

10,668 

30% 

80253.23555 

30% 
120379.8533 

200,633 

30% 
40,006 

30% 

24,004 

64,009 

5.0% 

14,044 

5.0% 

21,066 

35, 111 

5.0% 

7,001 

5.0% 

4,201 
11 ,202 

5% 
14044 

5% 
21066 

35111 

5% 
7,001 

5% 

4,201 

11 ,202 

30% 

84265.89733 

30% 

126398.846 

210,665 

30% 
42,006 

30% 

25,204 

67,210 

5.0% 

14.747 

5.0% 

22,120 

36,866 

5.0% 

7,351 

5.0% 

4.411 

II ,762 

5% 
14747 

5% 

22120 

36866 

5% 

7,351 

5% 

4,411 

11 ,762 

30% 

88479.1922 

30% 

132718.7883 

221 ,198 

30% 

44,106 

30% 

26,464 

70,570 

5.0% 

15.484 

5.0% 

23,226 

38,710 

5.0% 

7,719 

5.0% 

4,63 1 
12,350 

5~u 

15484 

5% 

23226 

38710 

5% 
7,719 

5% 
4.631 

12,350 

30% 

92903.15181 

30% 

139354.7277 

232,258 

30% 

46,312 

30% 
27,787 

74,099 

5.0% 

16,258 

5.0% 
24,3 87 

40,645 

5.0% 

8,105 

5.0% 

4,863 

12,967 

5% 
16258 

5% 
24387 

40645 

5% 
8, 105 

5% 

4,863 

12,967 

30% 

97548.3094 

30% 
146322.4641 

243,871 

30% 

48,627 

30% 
29,176 

77,804 



I· · 
2. SHIP-WORKING PRODUCTIVITY I SHIP DIMENSION ASSUMPTIONS 

------·--··---------

Handing equipment on qua Qwy cranes 
(ship Joading!unlo.-ding) = ===:::======= 

2A. SHIP Al"'D QUA Y~lOBU.E CR.<\.1\IE PRODUCTIVITY ASSU 2000 200I 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
------ ----- ---- ------ ------ ---- ------ ------ ---- -- ---

ESCAP Gross Crane Producti,·ity (Containerlhr) (•) 

Ships' cranes 0.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 
Quay cranes 6.0 6.0 6.0 6.0 6.0 6.0 6.0 6.0 6.0 6.0 6.0 

Shift HrYDay 24.0 24.0 24.0 24.0 24.0 24.0 24.0 24.0 24.0 24.0 24.0 
TE U/Conta iner 1.44 1.44 ~ ..t4 1.44 1.44 1.44 1.44 1.44 1.44 1.44 1.44 
TEU/Work Oay/Cr>ne 

Ships' cr.1nes 0.0 34.5 34.; 34.5 34.5 34.5 34.5 34.5 34.5 34.5 34.5 
Quaycram:s 206.7 206.8 206.8 206.8 206.k 206.8 206.8 206.8 206.8 206.8 206.8 

(•) : ESCAP Gross Crane Productivity measurement will be an av~rage for all ship size\ 

2!3. SHIP SIZE A.''D GRT- AVERAGE TEt: EXCHr\."'GE PER SHIP 

SHIP SIZE SHIP GT 

-------
<IOO TEU 1,600 100 100 100 IOO IOO IOO IOO 100 100 100 100 
100-300 TEU 3.300 120 120 I20 I20 120 120 120 I20 120 120 120 
300-600 TEU 8.600 240 240 240 240 240 240 240 240 240 240 240 
600-700 TEU 10.000 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300 300 
700-I500 TEU 17.000 450 450 450 450 450 450 450 450 450 450 450 
1500-2500 TEL" 30.000 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 500 
>2500 TEU 40.000 600 600 600 600 600 600 600 600 600 600 600 

2C. AVERAGE Tr.•!E !'OR BF.RTI!TNG/Ul\13ERTHJNG/OTIIER 

Hours 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 3.0 

2D. EFFECTIVE BERTI! DAYS REQUIRED PER SHIP 

Crane~ worked Proportion uf ships 
SHIP SIZE ~r ."ihip(u) using ship's gear 

----- ------------
<100 TEU 1.00 o•. 0.6I 0.61 0.6I 0.61 0.61 0.48 0.48 0.48 0.48 0.48 0.48 
100-300 TEl 1.00 "O% 0.71 0.71 0.71 0.71 0.7I 0.58 0.58 0.58 0.58 0.58 0.58 
300-600 TEl 1.50 0% 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90 0.77 0.77 0.77 0.77 0.77 0.77 
600-700 TEl !.50 0% 1.09 1.09 1.09 1.09 1.09 0.97 0.97 0.97 0.97 0.97 0.97 
700-1500 TE 1.50 0% 1.58 1.58 1.58 1.58 1.58 1.45 1.45 1.45 1.45 I.45 1.45 
I 500-2500 T 3.00 0% 0.93 0.93 0.93 0.93 0.93 O.SI 0.8I 0.81 0.8I 0.81 0.8 1 
>2500 TEU 3.00 QOf, 1.09 1.09 1.09 1.09 1.09 0.97 0.97 0.97 0.97 0.97 0.97 

I·· 



3. SHIPPING PROFILE 

3A PROPORTION OF TEU BY SHIP S!ZE 

<100 TEU 

100-300 TEU 
300-600 TEU 

600-700 TEU 

700-1500 TEU 

1500-2500 TEU 

>2500 TEU 

30. NUMBER OF SHIPS BY S!ZE 

<100 TEU 

100-300 TEU 

300-600 TEU 

600-700 TEU 
700-1500 TEU 

1500-2500 TEU 

>2500 TEU 

2000 

0% 

0% 

3% 

2% 
70% 

10% 

15% 

100% 

0 

0 

91 

49 

1,13 7 

146 

183 

1.605 

3C. PROPORTION OF TEU HANDLED BY SHIP'S GEAR 0% 

PROPORTION OF TEU HAI'IDLED BY CRAl'ffiS ON QUAY 100% 

4. BERTH OCCUP.<\_"'CY I BERTH REQUIREMENTS 

200 1 

5% 

5% 

10% 
10% 
50% 

10% 

10% 

100% 

32 1 

267 

267 

214 

713 

128 

107 

2,017 

0% 

100% 

~A. TOTAL EFFECTIVE BERTH D.-\ YS REQUIRED (TOTAL SHIP-D.-\ YS AT-BERTH) 

<lOU TEU 

100-300 TEU 

300-600 TEU 
600-700 TEU 

700-1500 TEU 

1500-2500 TEll 

>2500 TEU 

0.0 

0.0 

82.1 

53.2 

1,791.4 

136.1 

199.6 

2,262.4 

195. 1 

188.5 

240.2 

233.5 

1,122.8 

119.4 

116.7 

2,216.2 

2002 

5% 

5% 

10% 

10°/o 
50% 

10°/o 

10% 

100% 

337 

281 

281 

224 

748 

135 

112 

2, 118 

0% 

100% 

204.9 

197.9 

252.2 

245.1 

1, 179.0 

125.4 

122.6 

2,327.0 

2003 

5% 

5% 

10% 

10% 

50% 

10% 

10% 

100% 

354 

295 

295 

236 

786 

141 

118 

2,224 

0% 

100% 

215.2 

207.8 

264.8 

257.4 

1,237.9 

131.6 

128.7 

2,443.4 

2004 

5% 

5% 

10% 

10% 

50% 

JO% 

10% 

100% 

37 1 

309 

309 

247 

825 

148 

124 

2,335 

0% 

100% 

225.9 

218.2 

278.0 

270.3 

1,299.8 

138.2 

135.1 

2,565.5 

2005 

5% 

5% 

10% 

10% 

50% 

10% 

10% 

100% 

390 

325 

325 

260 

866 

156 

130 

2,451 

0% 

100% 

188.5 

188.5 

251.3 

251.3 

1,256.5 

125.7 

125.7 

2,387.4 

2006 

5% 

5% 

10% 

10% 

50% 

10% 

10% 

100% 

409 

341 

341 

273 

910 

164 

136 

2.574 

0% 

100% 

197.9 

197.9 

263.9 

263.9 

1,319.3 

131.9 

131.9 

2,506.8 

2007 

5% 

5% 

10% 

10% 

50% 

10% 

10% 

100% 

430 

358 

358 

287 

955 

172 

143 

2,703 

0% 

100% 

207.8 

207.8 

277. 1 

277. 1 

1,385.3 

138.5 

138.5 

2,632.1 

2008 

5% 

5% 

10% 

10% 

50% 

10% 

10% 

100% 

451 

376 

376 

301 

1,003 

180 

150 

2,838 

0% 

100% 

218.2 

2 18.2 

290.9 

290.9 

1,454.6 

145.5 

145.5 

2,763.7 

2009 

So/o 

5% 

10% 

10% 
50% 

10% 

10% 

100% 

474 

395 

395 
3 16 

1,053 

190 

158 

2,980 

0% 

100% 

229.1 

229.1 

305.5 

305.5 

1.527.3 

152.7 

152.7 

2,901.9 

2010 

5% 

5% 

10% 

10% 

50% 

10% 

JQO/o 

100% 

497 

415 

415 

332 

1, 106 

199 

166 

3,129 

oo~c, 

100% 

240.6 

240.6 

320.7 

>20.7 

1,603.7 

160.4 

160.4 

3,047.0 



, .. 

413. TOTAL NOMINAL IJERTII DAYS REQUIRED 

SHIP SIZE 

Fraction of 

Nominal Berth Used 

<100 TEU 

100-300 TEU 

300~00 TEU 

600-700 TEU 

700-1500 TEU 

1500-2500 TEU 

>2500 TEU 

50% 

50% 

60% 

75% 
100% 

100% 

100% 

4C. TOTAL BERlli DAYS A V AII.ABLE 

Effective Berths/Nominal Berth 

Nominal Berths Available 

Effective Berths Available 

Days worL:.ed I )'ear 

Effe.:tive Berth Da)~ Available 

4D. BERTH OCCUPA."'CY RATIO I S!llP WAITING TIME 

Berth Occupancy r>tio 

\Vaiting time/ Service time ratio 
- based on E21E2/n di~tribution 
-based on M!Ekln distribution 

(Valueofk: 

Aver>ge Savice Time (days) 

Aver>ge Waiting Time (da)~) Choic< M/Ekln 

Choice 

0 

5. SHIP WAITING-TIME A.,'l[) AT-BERTci TIME COSTS 

SA. SHIP AT-BERlli TIME COST - I~ Rp 

<IOOTEU 

100-300TEU 

3~00TEU 

600-700 TEU 

700-1500 TEU 

1500-2500 TEU 

Cost/Sitip-day 

6.6 

10.7 

12.8 

14.5 

18.2 

27.2 

513. SHIP W AITlNG-TIME COST - IN Rp 

0.0 

0.0 

49.3 

39.9 

1791.4 

136.1 

199.C, 

2216.2 

2000 

1.02 

3.06 

350 

1,072 

211% 

1.18 
9.38 

1.41 

13.22 

0 

1,051 

772 

44,713 

430,386 

97.6 

94.2 

144.1 

175. I 

1122.8 

I i9.4 

116.7 

1870.0 

2001 

1.1 9 
3 

3.56 

350 

1,244 

178% 

1.04 

8.17 

1.10 
8.98 

1,288 

2,017 

3,074 

37,300 

282,806 

102.5 

98.9 

151.3 

183.9 

1179.0 

125.4 

122.6 

1%3.5 

2002 

1.19 

3.56 

350 

1,244 

187% 

1.04 

8.17 

1.10 

8.98 

1,352 

2,117 

3,228 

3,555 

39,165 

2%,947 

107.6 

103.9 

158.9 

193.1 

1237.9 

131.6 

128.7 

2061.(> 

2003 

1.19 

3.56 

350 

1,244 

196% 

1.04 

8.17 

1.10 

8.98 

1,420 

2,223 

3,389 

3,732 

22,530 

41,123 

311,794 

113.0 

109.1 

166.8 

202.7 

1299.8 

138.2 

135.1 

2164.7 

2004 

1.19 

3.56 

350 

1,244 

206% 

1.04 

8.17 

1.10 
8.98 

1,49 1 

2,334 

3,559 

3,919 

23,657 

43,179 

327,384 

94.2 

94.2 

150.8 

188.5 

1256.5 

125.7 

1~ 5. 7 

2035.6 

2005 

l.l7 

3 

3.52 

350 

1,231 

194% 

1.05 

8.26 

0.97 

8.05 

1,244 

2,017 

3,217 

3,644 

22,869 

40,554 

308,015 

99.0 

99.0 

158.3 
197.9 

1319.3 

131.9 

131.9 

2137.3 

200o 

1.17 

3.52 

350 

1,23 1 

204% 

1.05 

8.26 

0.97 

8.05 

1,306 

2,118 

3,378 

3,826 

24,012 

42,582 

323,415 

103.9 

103.9 

166.2 

2•)7.8 

1385.3 

138.5 

138.5 

2244.2 

2007 

1.17 

3.52 

350 

1,231 

214% 

1.05 

8.26 

0.97 

8.05 

1,371 

2,223 

3,546 

4,0 17 

25,213 

44,7 11 

339,586 

109.1 

109.1 

174.5 

218.2 

1454.6 

145.5 

145.5 

2356.4 

200~ 

1.17 

3.52 

350 

1,231 

224% 

1.05 

8.26 

0.97 

8.05 

1,440 

2,335 

3,724 

4,2 18 

26,473 

46,947 

356,565 

114.5 

114.5 

183.3 

229. 1 

1527.3 

152.7 

152.7 

2474.2 

2009 

1.17 

3.52 

350 

1.231 

236% 

1.05 

8.26 

0.97 

8.05 

1,5 12 

2,451 

3,910 

4,429 

27,797 

49,294 

374,394 

120.3 

120.3 

192.4 

H0.6 

1603.7 

160.4 

160.4 

2598.0 

2010 

1.17 

3.52 

350 

1.231 

247% 

1.05 

8.26 

0.97 
8.05 

1,588 

2,574 

4, 105 

4,651 

29, 187 

51 ,759 

393, 113 



LAMPIRAN B OUTPUT FAULT 
TREE ANALYSIS 



Lampiran CB-1 (!Jag an fF au{t Tree j l nary sis 

Fault Tree ' Kinerja Tambatan Renclah' 

Aktivit~~ K ~po l 

Terhambat 
(B.9E ·02; 56~ 

Fault Tree 'Proses Labuh' 

Kinerja T arrbatan 
Rendah 
[4.2E·01; 60.6] 

Proses Di 
DermaQa T erharnb 
[2. 5E -01 : 79. 9] 

_2_ 
~scslabuh J 
L~E-01; 6 31 

Fault Tree 'Proses di Dermaga Terhambat' 

Pro&es Di J 
D ermaga T erhamb 
12 SE-01 ; 79.9] 

Kegagalan sistem 
Containo:r 
[1 3E ·01 ; 55. 3] 0--

Kegagalan sistem 
RTG 
[1 .2F.·Ol;1 0: OJ 

~-
\~/ 

.c.ktivitas b/m 
Baran~;~ terho!!mbat 
[13E ·01: 75 5) 

Proses T ansfer 
Bar anQ T er hambal 
[2 6E ·02; 71.3] 

Proses Oi 
LapanQcsn T erham 
j5.3E·02; 56.9[ 



Lampiran CJJ .. J CJJagan rFau[t rfree }1nafy ~:if; 

Fault Tree 'Prcses Transfer Barang Terhambat' 

~
ores T ansfer 
rct)I.J T echambat 
6£·02; 71 .3] 

Helld T!ltck 
Ottawa rusak 
[2.1E·D2; 60.4] 

He11d Truck Volvo 

! 4. 9E ·03; 118. OJ 

Fault Tree 'Prose<s di Lapangan Terhambat' 

L_ ___ ___, 

Pro~-es Di 
Lapangan T erham 
[5.3£ -02: 56 9] 

IUS Ilk 
[1 .7E..()2; 59.6) 

Fault Tree 'Kegagalan siatem Container' 

ll
lcC2~~k 
i1.9~.Q2; 51.5} 



Lampira11 CB-.1 CBagan q~au[t rJree jlnafysis 

Faull Tree 'Kegagalan Sist~m RTG' 

i( egagalan sistem 
F: TG 
11.2E -01; 1 05.0] 

OR 

r- --=~--=----
RTG r•J~Ilk rU-:-.~-e--:d-=n-=r-=-G-rL-1$-:ok--, 
[3 9E ·02; 206. OJ [8.5[ -02; 58.9! 

Fault Tree ' s:d..: Loader Rusak ' 

Fat.lt Tree' RTG msak' 

Fault Tree 'Us0d RTG msak' 

_c 
~ 32 rusak --,J 
r..::05;, .OJ __ '-----

Side Loader 1 u~ak 

13 . 0£~)2; 335] 

c-- . 
rS::-:-L--:8:::-2·,-u-"sdl-:-· ;:-·1 SL83 

[3 DE -[ 12; 33~ '-[-1.-DE_0_5_: 1_0_1 _ __, 

U;;ed HTG rusak 
!8.5E ·02; 58 9] 

RTG 34 rusak 
[!;.11: -03. 1!;3.0] [BOI:-03; 126.0) 

RTG 36rusak 
(I> 21':-0J; 11>2.01 

RTG 37 nJSak 
[!;.11: -02; lb 6) 
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0 4.8 9. 6 14 4 19.2 24 

OPEIL\.TING TIMES (1) 

Reliability Graphics 'Proses Labuh' 
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OPERATING TIM:ES (f) 

Reliability Graphics 'Proses di Dermaga T erhambat' 
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Lampiran CJ3-2 CR.,dia6i{ity (impliics 
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~: ·: 

OPERATION PERFORMANCE 1993 Up to November 2000 
PT. TERMINAL PETIKEMAS SURABAYA 

OPERATION PERFORMANCE 

I 
a. INTE~NATIONAL CONTAINER 8/C/H 17.86 18.92 17.60 18.76 20.32 

8/S/H 13.69 14.70 15.76 18.50 21 .13 

b. INTERNATIONAL SHIP SERVICE 

N . O . T . JAM 4.44 5.25 5.45 4.80 4.32 

IDLE TIME JAM 2.08 1.97 1.89 1.21 1.03 

EFFECTIVE TIME 

I 
JAM 

I 
14.181 16.921 18.261 14.881 13.681 

BERTHING TIME JAM 2Q.70 24.14 25.60 20.89 19.03 

M & C DEPT. ARUS 

Nov. 2000 

20.80 21 .11 20.48 

21 .58 22 .83 23.87 

4.76 5,68 4.25 

1.10 1,09 0.90 

15.671 18,40 20.09 
I 

21 .53 25,141 25.24 



~;T:,~~;'&,~pjfi{f}S:s;;,.:::::::::: 
"~L _________ ~ 

YARD UTILIZATION 

a. Y .0 .R. 

b. Y. T. P. 

2 I SHED UTILIZATION 

a. S .0 .R. 

b. S. T . P . 

3 I BERTH UTILIZATION 

a. B . O .R. 

b. 8. T . P . 

OPERATION PERFORMANCE 1993 Up to November 2000 
PT. TERMINAL PETIKEMAS SURABAYA 

% 45.08 56.50 59.67 67 .35 

TEUSIGSL 7.98 9.39 10.40 142.94 

% 20.26 9.00 10.47 29.95 36.09 

TONIM3 18.49 9.19 13.07 2.66 35.40 

% 50.85 55.44 66.40 60.64 66.40 

TEUS/M 406.42 723.11 843.64 924.62 1,123.16 

Nov. 2000 

68.72 69.1 2 58.76 

149.37 153.46 144.48 

57.07 43,27 52.68 

53.14 50,15 62.51 

73.61 43,06 45.31 

1,347.07 757,58 667.41 



~- - ::::=:::::::::: ----------PT. 1BOONAI.. PETlKEMAS SURABAYA 

SHIP'S 
NO MONTH G.T G.T ETMAL 

CALL 

1 JANUARY 73 1.002.847 1.174.726.25 

2 PEBRUARY 69 940.616 1.149.595.25 

3 MARCH 75 1.082.619 1.380.426.75 

4 APRIL 82 1.130.741 1.175.260.50 

5 MAY 83 1.162.871 1.446.158.25 

6 JUNE 80 1.160.486 1.444.919.75 

7 JULY 95 1.247.742 1.393.437.25 

8 AUGUST 99 1.387.858 1.267.720.00 

9 SEPTEMBER 101 1.378.536 1.181.804.50 

10 OCTOBER 93 1.335.663 1.284.660.00 

11 NOVEMBER 85 1.198.911 1.237.887.25 

12 DECEMBER 

TOTAL 935 13.028.890 14.136.595.75 

AVERAGE 
-

INTERNATIONAL VESSEL OPERATION PERFORMANCE 
YEAR : 2 0 0 0 

IMPORT EXPORT 
TOTAL RATE 

SERVICE TIME I SHIP BOR 

IMPORT/EXPORT PER SHIP'S 

BOXES TEUS BOXES .TEUS BOXES TEUS BOXES TEUS NOT I.T E.T B.T % 

19.399 27.797 17.777 24.753 37.176 52.550 509.26 719.86 6 .05 0.97 17.67 24.68 38.01 

18.094 25.951 22.965 32.475 41 .059 58.426 595.06 846.75 6 .96 1.08 19.12 27.16 43.03 

22.396 32.836 23.966 34.258 46.362 67.094 618.16 894.5867 5.76 0.93 21 .28 27.97 48.26 

22.482 32.940 23.312 33.388 45.794 66.328 558.46 808.88 3.52 0.70 17.38 21 .60 41.23 

21 .152 31 .373 23.941 34.506 45.093 65.879 543.29 793.72 2.51 1.06 22.28 25.85 49.52 

22.141 33.187 24.220 34.278 46.361 67.465 579.51 843.31 2.85 1.05 21 .82 25.71 49.90 

22.sn 30.848 25.731 35.819 48.608 66.667 511 .67 701 .76 4.45 0.72 17.69 22.86 46.89 

18.486 25.969 23.018 32.023 41 .504 57.992 419.23 585.78 3.39 0.54 14.74 18.67 41.58 

21 .152 28.959 25.699 35.438 46.851 64.397 463.87 637.59 2.80 0.58 15.41 18.80 44.85 

23.309 31 .206 25.626 35.205 48.935 66.411 484.50 657.53 2.60 0.70 16.82 20.12 43.87 

24.000 34.161 23.723 33.204 47.723 67.365 472.50 666.98 5.81 1.60 36.83 44.24 43.25 . 
235.488 335.227 259.978 365.347 495.466 700.574 

523.23 741.52 4.24 0.90 20.09 25.24 44.58 

BTP BCH "'· ·. 

BVWH BSH REMARKS 

TEUS/M GROSS NET 

52.55 16.34 21 .47 26.18 21 .06 Length of berth 1 ,000 M 

58.43 16.14 22.63 27.09 23.36 

67.09 17.06 23.88 26.85 22.n 

66.33 18.11 21.56 30.66 26.41 

65.88 15.97 18.51 23.94 21 .29 

67.47 15.65 18.12 24.60 21.99 

66.67 16.62 20.49 27.26 24.06 

57.99 34.10 17.60 29.03 23.74 

64.40 18.05 20.40 29.73 25.24 
I 

66.41 17.81 20.13 30.51 26.53 

67.37 17.81 20.13 29.94 26.07 

700.58 

.18.52 20.45 27.80 23.87 



INTERNATIONAL BERTHING SERVICE PRODUCTION 
IT-PS~ 

YEAR: 2000 

370.093 505.796.50 42 532.754 

29 354.097 483.540.75 "" 586.51 9 

32 413.&62 681 .HI7.50 43 668.957 

35 426.980 564.1 22.00 47 703.761 

, 394.053 42<4.700 52 768.111 

29 386.017 6HU65.00 " TI4.469 

, 392.195 526.204.00 .. 855.547 

.. 4<3.440 47'9.592.00 .. 844.418 

31 401 .676 459.2&6.50 70 176.860 

31 387.7.(3 414.765.50 02 !W7.920 

30 365.376 450.ns.oo 55 813.S35 

TOTI-1. 14. 138.595.75 1.004.00 o.s:z I 20.45 I 4.45 25.12 I 44.51 I 700.51 343 4.S55..332 I 5.809.445..00 5&7 8.873.5511 &.327.150.75 



ITPS~ 
pt 1'ERMliW.. ~ !1.PJBAYA 

! 

j 
REGULER NON REGULER 

DOMESTIC BERTHING SERVICE PRODUCTION 
2000 

INDONESIA DOMESTIC TOTAL 
ETMAL 

INO., MONTH ' 

I I UNIT I G.R.T IG.R. T. ETMALI UNIT I G.R.T IG.R.T. ETMALI UNIT I G.R.T la:R.T. ETMALI UNIT I G.R.T i G.R.T. ETMAL UNrr G.R.T I G.R.T. ETMAL 

1 1 !JANUARY 

l 2 IFEBRUARI 

I
I 3 !MARCH 

4 !APRIL 

l 5 !MAY 
1 

6 !J UNE 

l 7 JULY 

8 !AUGUST 

9 !SEPTEMBER 

10 !OCTOBER 

11 !NOVEMBER 

' e 12 !DECEMBER 

TOTAL 

31 22.879 20.013.75 

31 18.362 10.816.75 

31 18.105 18.105.00 

91 59.3461 48.935.50 

0.00 0.00 

0 0 0.00 0 0.00 

3 14.684 10.n4.oo 0 0.00 

14.6841 10.n4.oo 0 0.00 

60 215.9871 300.263.50 70.50 

71 235.2141 291.665.50 83.75 

66· · 231.5081 314.028.25 88.75 

75 243.3161 340.162.25 102.25 

87 276.8091 360.246.50 107.25 

77 282.601 354.923.50 95.75 

83 294.080 332.825.00 94.75 

70 239.801 268.994.75 78.00 

76 267.348 283.742.00 79 290.227 303.755.75 84.50 

65 225.162 252.926.75 68 243.524 263.743.50 n .50 

70 264.596 328.031 .00 76 297.385 356.860.00 83.00 

211 757.106 864.699.75 812 2.850.452 3.487.468.50 961.00 

TOTAL SERVICE TIME 
BOR 

IDLE 
TIME IEFF. llMEI NOT I B.T ~ 

%"" 

2.14 18.22 6.43 26.79 53.38 

2.04 13.55 9.97 25.56 63.18 

1.90 18.54 9.27 29.71 64.90 

1.41 18.39 9.52 29.33 69.35 

1.75 17.37 7.42 26.54 70.84 

1.40 17.80 8.32 27.521 65.08 

1.18 15.n 9.26 26.16 63.32 

0.95 15.46 8.87 25.291 53.69 

0.86 14.00 6.84 21.711 56.71 

0.81 13.71 7.68 22.201 51 .44 

0.83 14.16 6.95 21.941 60.20 

B.T.P 
TEUSIM 

24.52 

35.06 

35.75 

33.84 

42.07 

37.77 

37.38 

35.21 

35.56 

31 .05 

36.63 

15.27 176.93 90.54 282.73 I 61.10 I 384.85 

ADMINISTRAllON & DOCUMENT ASS. MANAGER 

Drs ACHMAD ARlEE 

;;1<; •• 
REMARKS 



PS~ INTERNATIONAL OPERATION PERFORMANCE 
PT. TERMINAL PETD<EMAS !UWJAYA 2 0 0 0 

WHARF 
MONTH l I TOTAL I SERVICE TIME I RnR I RTP I R/~JH I BNIWIH BJS/H 

IMP EXP AVG IMP EXP 
YTP SOR -·· IMP EXP 

IIIUI 1.1 t:.l ts.l 7o I t:U::i/M GROSS NET 

JANLJARI 77 37.176 

I 
52.550 6 .05 0.97 17.67 24.68 38.01 52.55 16.34 21.47 26.18 21.06 48.74 77.27 62.79 7 5 10.88 42.16 4.56 5 3 

PEBRUARI 70 41 .059 58.426 6.96 1.08 19.12 27.16 43.03 58.43 16.14 22.63 27.09 23.36 67.87 49.13 58.65 7 5 12.09 49.32 6.08 5 3 

MARET 77 46.362 67.094 5.76 0.93 21 .28 27.97 48.26 67.09 17.06 23.88 26.85 22.77 89.56 55.31 72.44 7 5 10.33 56.41 6.26 5 3 

84 45.794 66.328 3.52 0.70 17.38 21 .60 41.23 66.33 18.11 21 .56 30.66 26.41 88.22 51.42 69.82 7 5 )0.82 5609 5.80 5 3 

MEl 85 45.093 65.879 2.51 1.06 22.28 25.85 49.52 65.88 15.97 18.51 23.94 21 .29 66.64 36.81 69.94 7 5 13.64 54.90 5.92 5 3 

6 JUNI 67 46.361 67.465 2.85 1.05 21 .82 25.71 49 .90 67.47 15.65 18.12 24.60 21 .99 86.45 52.95 96.18 7 5 13.97 54.31 5.81 5 3 

7 J u Ll 95 48.608 66.667 4.45 0.72 17.69 22.86 46.89 66.67 16.62 20.49 27.26 24.06 70.35 52.57 61.46 7 5 13.80 53.21 6.07 5 3 

8 AGUSTUS 102 41 .504 57.992 3.39 0.54 14.74 18.67 41.58 57.99 34.10 17.60 29.03 23.74 80.46 45.01 62.74 7 5 12.00 53.65 6.03 5 3 

9 SEPTEMBER 104 46.851 64.397 2.80 0.58 15.41 18.80 44.85 64.40 18.05 20.40 29.73 25.24 55.76 23.69 67.61 7 5 19.26 53.20 5.47 5 3 

10 OKTOBER 96 48.935 66.411 2.60 0.70 16.82 20.12 43.87 66.41 17.81 20.13 30.51 26.53 58.92 32.88 45.90 7 5 13.75 53.39 5.27 3 7 

11 NOPEMBER 91 47.723 67.365 5.81 1.60 36.83 44.24 43.25 67.37 17.81 20.13 29 .94 126.07 73.06 37.191 55.13 7 5 13.94 52.82 5.24 3 7 

12 IDESEMBER 

TOTAL 968 495.466 700.574 700.58 144.48 I I 62.51 I I 

AVERAGE I I I I 4.24 1 0.90 20.09 25.24 44.58 18.52 20.45 23.87 71 .46 46.75 65.70 7.00 5.00 I 52.68 I I 4.64 I 3.73 

DWEEL TIME IN OA Y 



nps~ 
PI: 1'8!K!W.~SAWYA 

I I ·' ' 1- "":'' ~ ·~t:· -~ :-s ·:ff"• ;.:. 1 ,. - -:,_ 

NO. MONTH SHIP'S ; DISCH ':•'- ·• ~ 
CALL 

. 
BOXES TEUS 

a~UARY 60 5.545 6.223 

EBRUARY 71 7.154 7.988 

ARCH 66 7.536 8.271 

4 APRIL 73 7.437 8.356 

5 MAY 87 8.785 10.062 

6 JUNE 77 8.350 9.330 

7 JULY 83 7.801 8.621 

8 AUGUST 67 6.766 7.626 

9 SEPTEMBER 79 7.431 8.054 

10 OCTOBER 65 5.969 6.585 

111 NOVEMBER 70 7.402 8.046 

12 DECEMBER 

TOTAL 798 80.176 89.162 

DOMESTIC OPERATION PERFOMANCE 
2 0 0 0 

~ '.i. ~" • '·"''I'' 
'F! •· 

l;.~· -•• J f"~. "· ··""" '-' W ·H .A R F ~ .. -~- .. ' 
) 

\~LOAD -' _,;. 
.,_ . -·, " TOTAL ,.~ • .., ..-, RATE "· SERVICE TIME 

_!'o I ~ ' 

DISH I LOAD ' . PER SHIP'S .- PER SHIP'S 
BOXES TEUS BOXES TEUS BOXES TEUS NOT I.T E.T B.T 

4.494 4.811 10.039 11 .034 167.32 183.90 6.43 2.14 18.22 26.79 

7.042 7.791 14.196 15.779 199.94 199.94 9.97 2.04 13.55 25.56 

7.320 7.818 14.856 16.089 225.09 243.77 9.27 1.90 12.59 29.71 

6.304 7.818 13.741 16.174 188.23 221 .56 9.52 1.41 18.39 29.33 

8.228 8.869 17.013 18.931 195.55 217.60 7.42 1.75 17.37 26.54 

7.156 7.668 15.506 16.998 201.38 220.76 8.32 1.40 17.80 27.52 

7.420 8.200 15.221 16.821 183.39 202.66 9.26 1.18 15.72 26.16 

6.477 7.089 13.243 14.715 197.66 219.63 8.87 0.95 15.46 25.29 

7.433 7.950 14.864 16.004 179.08 192.82 6.84 0.86 14.00 21.71 

5.944 6.455 11.913 13.040 177.81 194.63 7.68 0.81 13.71 22.20 

6.852 7.339 14.254 15.385 180.43 194.75 6.95 0.83 14.16 21.94 

~ 

74.670 81.808 / ~ 154.8 ~70.~ 190.53 208.36 8.23 1.39 15.54 25.70 

· .. - ... ·.: ~":}:';_."$'.- I I 
BOR BTP 

B/CIH B/S/H 
REMARKS 

% TEUS/M 

53.38 24.52 14.08 11.01 I 
63.18 35.06 12.72 8.28 

64.90 35.75 12.58 9.45 

69.35 33.84 11.55 7.27 
I 

70.84 42.07 14.47 8.26 

65.08 37.77 14.31 8.37 

63.32 37.38 13.54 8.04 

53.69 35.21 15.83 10.53 I 
56.71 35.56 16.98 13.58 

I 

51.44 31.05 15.00 10.91 . 
60.20 36.63 15.43 11.18 

61.10 384.85 14.23 9.72 



1·-···--~~ T p ~ :::=:::::::::: 
PT. TERMINAL PETIKEMAS SURABAYA 

INTERNATIONAL CONTAINERS 
YEAR 

~-~ .·'g .. -~.:·,·k:"'···.·.. ~ •. r. ~~" P "/'. <: •.: DISCHARGE CONTAINER ~-'W_r.-,:.;· ~ -:;,.;_~" :;:&;~~~,? - · .. _.,. j~~ ..t• ,•"Y<~"''·-· · .. :.-" ~J ·'~' LOAD . CONTAINER ·t~~<f,·: .. -,. ~-t:-'·t .. 
1 '~ -·• '.;.~ •• :.~ ., f,. ~· · .. - . "'' •. ..., ' ' ' ., ~:ii:wi-"TOTAL ·'~? - FULL CONTAINER ' ' •.. ·.. ' .-,~ ~~~t4 0 ~ ·._~.,~~·-··· FULL CONTAINER •f:.< • .:&. ·<1· ·•*"'~.;JiSE""'M"'P~TY <,x• ~., :#oiSCH.,y.if;,.,Jc ·..,~ · •• ·· · •. ,, · ·',. EMPTY·-~,, 
~ '"_ ~-.il. ~"'··.,.,ot' ,.. ~ r'""-t"'"' ~:"'! --~·~~._·..,. .. '• .... :~- " •::t"!'~~ ,..,... ,,J-;:'~ .. ~ t'.J:t. _ • ·F,.,."t'",;""_q ~Jill!:. ~.""'" -'",.,,., 1.: •-:",~*. "'1"1: • .~;,-•• k ,.; ~~-~~"f. 

NO. t~O~Jt! ~,, · f= ,.-t .. :;~.'>;; 1' F.C.L ~.,r:'1-lf' <>'"·il"·· ._.,.,. -L.C.L~ ~~CONTAINER"~ -. ~OrtTAIN~!jS\l "~· ~ __ <ii F,~.L Z!i- ~ -r, ~:>- 1 . - L.C.L .;.,·•· t CONTAINER . 
" .,._.,f·-}f'§t"~ ·•:?/· .~ STANDARD ! j ,o" OHIOW STANDARD ··~,-~ t :" ~~,--~":-,,~ - ~\~" ' STANDARD -, I. OHIOW STANDARD 

-~:;o,•·' ·•. 20 , .1 40 I 4!..1_~_40 ___ 20.J._40..J.._45 20 ~ ,-· 40 ~ 45 BOXES 1 · TEUS 20 l 40 l 45 l 20 l 40 20 l 40 _l45 20 l 40 145 

1 !JANUARY I n 

2 PEBRUARY 

3 MARCH 

4 APRIL 

5 MAY 

6 JUNE 

7 JULY 

a AUGUST 

70 

n 

84 

85 

87 

95 

102 

9 ~SEPTEMBER 1104 

10 OCTOBER 96 

11 INOVEMBER 

12 DECEMBER 

91 

7.847 

7.364 

8.508 

9.140 

7.509 

7.372 

8.999 

7.856 

7.369 

8.388 

7.825 

4.829 8 24 5 48 10 0 3.082 3.430 116 19.399 

4.712 I 13 I 10 I 15 I 22 I 24 I o 2.841 3.007 86 18.094 

6.524 I 12 I 26 I 14 I 26 I 12 I o 3.396 3. 753 I 125 I 22.396 

7.412 I 24 I 10 I 8 I 26 I 135 I o 2.848 2.738 I 141 I 22.482 

7.103 5 I 86 I 12 I 20 I 22 I o 3.316 3.016 I 63 I 21 .152 

7.019 7 I 91 I 15 I 32 I 14 I 0 3.600 3.913 I 78 I 22.141 

5.718 8 I 482 I 24 I 28 I 18 I o 5.397 2.097 I 106 I 22.an 

5.099 I 14 I 112 I 39 I 38 I 14 I 0 2.997 2.206 I 111 18.486 

5.389 6 I 116 I 22 I 30 0 5.830 2.288 I 101 I 21 .152 

5.369 5 I 160 I 20 I 23 9 0 6.841 2.377 I 117 I 23.309 

5.944 I 40 I 276 I 20 I 27 5 0 5.711 3.895 I 257 I 24.000 

TOTAL 968 I 88.1n I 65.118 114211.3931 194 I 320 I 264 I o I 45.859 I 32.720 11.3011 235.488 

OPERATION DEPUTY MANAGER 

AGUNG KBESNO SABWONO 

27.797 10.098 6.808 n 74 4 

25.951 13.254 9.262 162 20 2 

32.836 13.361 9.878 156 2 

32.940 13.033 9.672 169 5 0 

31 .373 12.890 10.223 106 12 0 

33.11f1 13.949 9.725 62 25 

30.848 15.385 9.889 117 49 0 

25.969 13.707 8.711 89 45 0 

28.959 15.650 9.382 118 69 

31.206 15.894 9.349 104 49 

34.161 14.110 9.302 103 26 

335.227 151 .331 I 102.201 I 1.263 I 376 I 11 

0 0 

0 0 

0 0 

o· 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 0 

0 629 

0 181 

0 1 311 

0 ' 198 

0 474 

0 188 

0 209 

0 261 

0 241 

0 104 

0 106 

1fT 0 

81 3 

254 3 

234 

236 0 

270 0 

82 0 

205 0 

238 0 

125 0 

75 0 

o I 2.902 I 1.887 I 7 



HANDLING PRODUCTION 
2000 

17.777 24.753 37.176 52.550 0 0 

22.965 32.475 41.059 58.426 0 0 

23.966 34.258 46.362 67.094 0 2 

23.312 33.388 45.794 66.328 0 0 

23.941 34.506 45.093 65.879 0 0 

24.220 34.278 46.361 67.465 

25.731 35.819 48.608 66.667 0 0 

23.018 32.023 41.504 57.992 0 0 

25.599 35.438 46.851 64.397 0 0 

25.626 35.205 48.935 66.4H 0 0 

23.723 33.204 47.723 67.365 0 0 

259.978 365.347 495.466 700.574 0 0 

I I t ! (./ .......... , ' 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 0 3 18 2 I o I o 0 0 o I o 859 20 38.937 I INCLUDES 4x INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 23 18 I 18 I o I 2 0 0 o I o 789 9 42.737 I INCLUDES 1x INT. VESSELS HANDLED AT DOM. BERTH 

0 10 I 16 22 I 11 I 5 0 0 o I o 905 6 48.278 I INCLUDES 2x INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 0 0 26 o I 54 0 0 o I o 980 21 47.916 I INCLUDES 2X INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 12 I 3 40 I 25 I 8 I 16 0 0 o I o 947 24 47.180 I INCLUDES 2x INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 3 12 27 I 18 I o I 11 0 0 o I o 983 15 48.456 I INCLUDES 7x INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 18 52 I 11 I 21 I o I 11 o I 1 oo I 46 I 31 I 1.001 33 51 .084 I INCLUDES Sx INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 11 4 36 3 I o 0 0 67 I 1 I 1.110 33 43.893 I INCLUDES 3x INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 18 I 37 so I 10 I o I 3 0 0 85 I 55 855 27 48.882 JtNCLUOES3xiNT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 4 14 32 5 I 0 I o 6 118511241 543 30 50.429 I INCLUDES 3x INT. VESSELS HANDLED AT OOM. BERTH 

0 0 I 22 49 I 22 I 12 I 26 I 28 0 97 I 83 480 31 49.131 I INCLUDES 6x INT. VESSELS HANDLED AT OOM. aERTH 

o 160 I 152 I 370 112614611141 28 0 97 I 83 I 9.452 249 516.923 

ADMINISTRATION & DOCUMENT ASS. MANAGER 

Drs A C H M A D A R I E F 



, __ s~ 
PT. TERMitW. JlEl1KB.fAS SURABAYA 

DOMESTIC CONTAINERS HANDLING 
2000 

.., .,._ 1 n t ·- < - • • -c;;',:,~ LOAD CONTAINER · ": :·~ ;"" TOTAL::.: ._, 
. 1 SHIP TOTAL DiscH 'FULL coNTAINER ,fi· I ~";;EMrn ~.J. ;; LOAD . 

MONTH , CALL -·. ' F.C.L COI'.'T~~NER · ~- ·· F.C.L "''' <;;r.•"" \\-{ cONTAINiiR·~, ~CONTAINER 
STANOARD •· .·jt~· •·• STANDARD ,, j_ OHIOW j_ . h ~" -, •>• '' 

NO 

1 !JANUARY 

2 !FEBRUARY 

3 IMARCH 

4 jAPRil 

s IM AY 

o IJUNE 

7 IJULY 

I !AUGUST 

o !SEPTEMBER 

10 !OCTOBER 

11 !NOVEMBER 

12 !DECEMBER 

TOTAL 

56 

4 

70 

1 

64 

2 

73 

2 

85 

2 

70 

7 

78 

5 

67 

3 

76 

3 

65 

3 

70 

6 

.. 
2.6t17 

225 

3.528 

41 

3.923 

39 
4211 

87 

5.160 

102 

5.113 

361 

.. 635 

380 

3.574 

103 
.. 149 

245 

1642 

124 

4.576 

320 

40 • 14.<120140 

415 

231 

471 

78 

208 

:rl 

465 

25 

702 

155 

541 

629 

544 

248 

418 

9 

422 

172 

418 

94 

381 

208 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

10 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

1 

0 

0 

2 

0 

0 

1 

11 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

2 

0 

1 

0 

1 

1 

0 

0 

0 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

774 I 45.124 I 4.985 110 I 3 I 4 

38 I 211Z1 I 1.886 I o I 13 I 6 

' 20 

2.259 

35 

2.792 

0 

2.877 

230 

2.301 

0 

2.348 

51 

2.256 

96 

2.346 

301 

2.332 

436 

2.659 

128 

1.711 

94 

2.182 

209 

.a 

263 

113 

361 

0 

526 

60 

452 

7 

575 

87 

429 

158 

276 

28 

442 

210 

201 

15 

198 

75 

263 

102 

45 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

0 

6 

0 

18 

0 

0 

0 

3 

0 

7 

0 

0 

BOXES 

5.545 

604 

7.154 

119 

7.536 

366 

7.4:rl 

122 

8.785 

395 

8.350 

1.266 

7.801 

975 

6.766 

758 

7.431 

563 

5.969 

394 

7.402 

839 

TEUS 

6.223 

948 

7.988 

197 

8.271 

463 

8.356 

155 

10.062 

637 

9.330 

2.064 

8.621 

1269 

7.626 

977 

8.054 

753 

6.585 

570 

8.046 

1.149 

20 I .a I 45 I 20 I 40 ·I> • 20 - 1 .a 

3.911 

235 

6.067 

78 

6.493 

78 

5.512 

195 

7.450 

212 

6.371 

724 

6.099 

635 

5.528 

70 

6.580 

281 

5.356 

199 

6.091 

312 

236 

102 

321 

58 

425 

66 

:r/4 

131 

303 

168 

3:rl 

700 

322 

455 

260 

29 

227 

169 

243 

129 

277 

302 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

3 

0 

2 

1 

0 

0 

3 

12 

4 

0 

9 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

12 

0 

0 

0 

2 

1 

0 

0 
1 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

0 

0 

0 

0 

1 

2 

0 
1 

0 

0 

0 

1 

0 

0 

0 

266 

1 

226 

3 

329 

0 

212 

0 

137 

0 

271 

9 

541 

5 

336 

14 

336 

0 
77 

0 

274 

0 

81 

3 
428 

0 

73 

0 

190 

0 

338 

0 

175 

6 

456 

0 

345 

5 

290 

0 

255 

0 

210 

8 

45 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

BOXES 

4.494 

341 

7.042 

139 

7.320 

144 

6.304 

326 

8.228 

380 

7.156 

1.444 

7.420 

1.097 

6.477 

118 

7.433 

453 

5.944 

332 

6.852 

631 

TEUS 

4.811 

446 

7.791 

197 

7.818 

210 

6.872 

457 

8.869 

548 

7.668 

2.154 

8.200 

1.554 

7.089 

152 

7.950 

625 

6.~ 

465 

7.339 

950 

26.063 I 3.986 I 1 I 80.176 I 89.162 I 65.458 I 3.325 I 13 I 15 I 8 I 3.005 I 2.841 I 5 I 74.670 I 80.862 

1.580 I 855 I 341 6.401 I 9.182 I 3.019 I 2.309 I 21 I 1 I 1 I 32 I 22 I o I 5.405 I 7.758 

OPERAllONS DEPUTY MANAGER 

AGUNG KBESNO SABWONO 

TOTAL 
4- DISCH I LOAD 
"·.'·CONTAINER 

BOXES I TEllS 

10.039 

945 

14.196 

258 

14.856 

510 

13.741 

446 

17.013 

775 

15.506 

2.710 

15.221 

2.072 

13.243 

876 

14.864 

1.016 

11.913 

726 

14.254 

1.470 

11.034 

1.394 

15.779 

394 

16.089 

673 

15.228 

612 

18.931 

1.185 

16.998 

4.218 

16.821 

2.823 

14.715 

1.129 

16.004 

1.378 

13.040 

1.035 

15.385 

2.099 

- ,-.~."' 

TRANSHIPMENT 

20140120140 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

65 

0 

93 

0 

248 

0 

2S4 

0 

0 0 0 

0 0 0 

0 " 0 
0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

0 0 0 

23 0 0 

0 5 1 

51 9 0 

0 0 0 

118 53 6 

0 0 0 

92 153 6 

0 0 0 

... ,:,;. .. , !' .~.K-"-

20 l"li4SI2014014SI PTHN 

8 

0 

29 

0 

13 

0 

9 

0 

28 

0 

16 

0 

3 

0 

0 

0 

6 

0 

5 

0 

1 

0 

3 

0 

5 

0 

5 

0 

0 

0 

4 

0 

1 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 1 2 0 

0 0 0 0 

0 2 5 0 

0 0 0 0 

0 6 2 0 · 

0 0 1 0 

0 0 12 0 

0 0 0 0 

0 1 1 0 

0 0 0 0 

0 4 7 0 

0 0 0 0 

0 40 16 0 

0 1 0 0 

0 8 2 0 

0 0 0 0 

0 10 3 0 

0 0 0 0 

0 7 0 0 

0 0 0 0 

0 12 2 0 

0 0 0 0 

57 

22 

88 

11 

93 

7 

80 

14 

57 

17 

57 

79 

56 

42 

104 

0 

129 

36 

36 

4 

23 

12 

154.846 170.024 I 660 I 284 1215112 I 118 I 18 I o I 91 I 52 I o 780 

11.806 16.940 I o I o I 5 I 1 I o I o I o I 1 I 1 I o 244 

ADMINISTRATION & DOCUMENT ASS. MANAGER 

Drs. ACHMAO ARIEF 

)"'" 
-~ 

·, REMARK'S 

-~;.-: v-..~- :-_.,..._ .. 

DOMESTIC SHIP'S 

INTERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTIERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTIERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTIERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTERNATIONAL SHIP'S 

DOMESTIC SHIP'S 

INTIERNATIONAL SHIP'S 



WTPS~ INTERNATIONAL CONTAINERS THROUGHPUT REPORT 

PT. TEPJoiilW. lmB4.&S SJIW!AYA YEAR: 2000 . 
'<! ,;,r.~~ G-::* ~ ~"'. ;~~ -~. ~~,.;f:.;.· ~i .. ~ J' 7,,:;1MPOR_T · £O_NTAI~e~~;~~'1f1.r ;~t,.· :.~.~ "'~;:~.~ -- •. •• fj . CONTAINER . -~~~ .... --~;· ~- ..,;· ~ -~~·t-1~:~· "' 

~Jf 
'.:::~~:._~ >( ·~ ... ~: :·0 ~t EXPORT 7-.":f' 

·. r: ·-
~~l-~"Ct 0_;; 

~-: ... . . ;._ ~- ·~· TOTAL '~:· 
~~~1;:i:2~ ;..I 

.~~~;~·i\n:L ~i~~~}~ ~l\J;<E~Pll~~;~;: fl T2.TA_},fP~~· :.i<?T'\L .. Mtvj; -~ j,9;;.1M~RT ~- -~':4.J~~~ FULl ·-~ 
.. !;~EMPTY 

._ ~- IMPORT I EXPORT 
~~t ...I 

;~ ~ ,; TOTAL FULL . TOTAL MTY ,. ) ~OT.I¥.l'J:>ORT~ , . 
NO ~?.' MONTH . -< .. f ;: :.. ... ;.:t· }: o .-
ri·.' -'~~ -... ..,. ll.t;. '!! -r....,~ ' . . ~ ~- ·-;,• i- .. 

' .. ' 

~ ~' ~ ·1: ~- 20' 40' 45' 20' 40' 45' ~ BOX ' , TEUS BOX TEUS BOX · TEUS 20' ·~ ,~· 40' . 45' 20' ' 40' 45' BOX TEUS · BOX TEUS BOX ·TEUS BOX TEUS 

1 JANUARY n 7.919 4.844 8 3.082 3.430 116 12.n1 17.623 6.628 10.174 19.399 27.797 10.172 6.812 n 629 87 0 17.061 23.950 716 803 17.777 24.753 37.176 52.550 

2 PEBRUARY 70 7.396 4.751 13 2.841 3.007 86 12.160 16.924 5.934 9.027 18.094 25.951 13.274 9.264 162 181 81 3 22.700 32.126 265 349 22.965 32.475 41 .059 58.426 

3 MARCH n 8.560 6.550 12 3.396 3.753 125 15.122 21.684 7.274 11.152 22.396 32.836 13.363 9.879 156 311 254 3 23.398 33.433 566 825 23.966 34.258 46.362 67.094 

4 APRIL 84 9.176 7.555 24 2.846 2.738 141 16.755 24.334 5.727 8.606 22.482 32.940 13.038 9.672 169 198 234 1 22.879 32.720 433 668 23.312 33.388 45.794 66.328 

5 MAY 85 7.615 7.137 5 3.316 3.016 63 14.757 21 .899 6.395 9.474 21 .152 31 .373 12.822 10.223 106 474 236 0 23.231 33.560 710 946 23.941 34.506 45.093 65.879 

6 JUNE . 87 7.495 7.048 7 3.600 3.913 78 14.550 21.605 7.591 11 .582 22.141 33.187 13.974 9.726 62 188 270 0 23.762 33.550 458 728 24.220 34.278 ' 46.361 67.465 

7 JULY 95 9.509 5.760 8 5.397 2.097 106 15.2n 21.045 7.600 9.803 22.8n 30.846 15.434 9.889 117 209 82 0 25.440 35.446 291 373 25.731 35.819 48.608 66.667 

8 AUGUST 1tl2 8.006 5.152 14 2.997 2.206 111 13.172 18.338 5.314 7.631 18.486 25.969 13.752 8.711 89 261 205 0 22.552 31.352 466 671 23.018 32.023 41 .504 57.992 

9 SEPTEMBER 104 7.515 5.412 6 5.830 2.288 101 12.933 16.351 6.219 10.608 21 .152 28.959 15.719 9.383 118 241 238 0 25.220 34.721 479 717 25.699 35.438 40.851 64.397 

10 OCTOBER 96 8.571 5.398 5 6.841 2.3n 117 13.974 19.3n 9.335 11.829 23.309 31.206 15.943 9.350 104 104 125 0 25.397 34.851 229 354 25.626 35.205 48.935 66.411 

11 NOVEMBER 91 8.128 5.969 40 5.711 3.895 257 14.137 20.146 9.863 14.015 24.000 34.161 14.136 9.303 103 106 75 0 '23.542 32,g.(S 181 256 23.722 33.204 47.723 67.365 

12 DECEMBER ...--"..:::::: \ .. -~---.._ 

155.608( ~9.880 i 
TOTAL 968 89.890 65.576 142 45.850 32.720 1.301 221.~ 113.901 235.488 335.227 151 .627 102.212 1.263 2.902 1.887 7 255.182 358.657 14.796 6.690 259.976 365.347 495.466 700.574 

,/ 

" ' _/ .-j/• 
v' ... ---



frps~ DOMESTIC CONTAINERS 
YEAR 

THROUGHPUT 
2000 

REPORT 

PT. TERMINAl. !mOOS 9JJSAYA 

NO MONTH 

1 !JANUARY 

2 IPEBRUARY 

3 IMARCH 

4 lAP R I L 

5 IMAY 

6 IJUNE 

7 iJULY 

I 8 

I :. 
AUGUST 

SEPTEMBER 

OCTOBER 

''~""'' .;·~'""'~f::-:" ;.J::Z<.:f~ .IMPORT "coN,..AINER ~- i;r3: - ~i-"4.\\l:l~'i,"'~. "' ,;,.,, . ~'!:.i' · • EXPORT CONTAINER · " '.' . ·' · -•. ., ·'~".:._ '!; •. 
-·~·- .. ~,· . .,:, -~~- . .i :~-~ '?'--:.~~ ~-,_ ... ·- .§.. t ·- .- . i'"~ _ .. .-~:~·f:'-~:l-..> ~-\~:"· ~~-.;-.:-.: . ~- , ·:~:: · TOTAL ' 

..J • ; · ,., , ~w>~¥c-~'•""""'"" ._., · · IMPORT/EXPORT ;t FULL ·<·'\ -~ :i!;.TOTAL FULL' ~ :':!'>i'~~,,·.FULL~;.~, ...• EMPTY. • TOTAL FULL TOT. EXPORT 
0 ~· -..-t .-- ,.:.P.:.:;,::.:~-:· ' r."".- -' • 

20' 40' 
I ; -~ 

45' 20' ' 40' 45' I ) BOX TEUS BOX . I TEUS BOX TEUS , 20' · 45' 20' 40' I 45' BOX TEUS BOX I TEUS BOX TEUS BOX TEUS 

56 I 2.608 415 o I 2.259 263 0 3.023 3.438 2.522 2.785 5.545 6.223 3.911 236 o I 266 I 81 I o 4.147 4.383 347 I 428 I 4.494 4.811 10.039 I 11 .034 

70 I 3.528 473 o I 2.792 361 0 4.001 4.474 3.153 3.514 7.154 7.986 6.067 321 01226142810 6.388 6.709 654 I 1.082 I 7.042 7.791 14.196 I 15.779 

64 I 3.924 209 o I 2.877 526 0 4.133 4.342 3.403 3.929 7.536 8.271 6.493 425 0132917310 6.918 7.343 402 I 475 I 7.320 7.818 14.856 I 16.089 

73 I 4.217 466 o I 2.301 452 4.683 5.149 2.754 3.207 7.437 8.356 5.524 378 o I 212 I 182 I o 5.902 6.280 402 I 592 I 6.304 6.872 13.741 I 15.228 

85 I 5.160 702 o I 2.348 575 0 5.862 6.564 2.923 3.498 8.785 10.062 7.450 303 o I 137 I 338 I o 7.753 8.056 475 I 813 I 8.228 8.869 17.013 I 18.931 

10 I 5.114 541 10 I 2.256 429 0 5.685 6.216 2.685 3.114 8.350 9.330 6.373 337 o I 271 I 175 I o 6.710 7.047 446 I 621 I 7.156 7.668 15.506 I 16.998 

78 I 4.635 544 o I 2.346 276 0 5.179 5.723 2.622 2.898 7.801 8.621 6.099 324 o I 541 I 456 I 0 6.423 6.747 997 I 1.453 I 7.420 8.200 15.221 I 16.821 

67 3.574 418 0 2.332 442 0 3.992 4.410 2.774 3.216 6.766 7.626 5.529 261 336 345 5 5.791 6.053 686 1.036 6.477 7.089 13.243 14.715 

76 4.149 422 0 2.659 201 0 4.571 4.993 2.860 3.061 7.431 8.054 6.580 227 0 336 290 0 6.807 7.034 626 916 7.433 7.950 14.864 16.004 

65 3.642 418 0 1.711 198 0 4.060 4.478 1.909 2.107 5.969 6.585 5.356 244 12 77 255 0 5.612 5.868 332 587 5.944 6.455 11 .913 13.040 

11 !NOVEMBER I 70 I 4.576 381 o I 2.182 263 0 4.957 5.338 2.445 2.708 7.402 8.046 6.091 277 0 274 I 210 I o 6.368 6.645 464 694 6.852 7.339 14.254 I 15.385 

~ 

12 !DECEMBER 

TOTAL 7741 45.127 I 4.989 I 10 I 26.063 I 3.986 50.126 I 55.125 I 30.050 I 34.037 I 80.176 I 89.162 I 65.473 3.333 13 I 3.005 I 2.833 I 5 I 68.819 I 72.165 I 5.851 I 8.697 I 74.670 I 80.862 I 154.646 I 170.024 



c 
A 

NO. MONTH L 
L 

1 JANUARI 66 

2 PEBRUARI 5 

3 MARET 69 

4 APRIL 71 

5 MEl 67 

6 JUNI 7~ 

7 J U Ll 68 

8 AGUSTUS 7( 

9 SEPTEMBER 69 

10 OKTOBER 67 

11 NOPEMBER 73 

12 DESEMBER 77 

I TOTAL 1124 

LAPORAN PRODUKSI BONGKAR MUAT CONTAINERS 
TAHUN : 1996 

DISCHARGE CONTAINER LOADING CONTAINER 
t- U L L CONTA l'lt:t1 U L L 1.. U 1'1 _,_ i 1'1 t: t1 

EMPTY EMPTY 
F . C . L L . C . L TOTAL DISCH F . C . L L . C . L 

STANDARD OH/OW STANDARD 
CONTAINER 

STANDARD OH/OW STANDARD 
CONTAINER 

20' 40' 45' 20' 40' 20' 40' 45' 20' 40' 45' BOXES TCUS 20' 40' 45' 20' 40' 20' 40' 45' 20' 40' 45' 

4288 3793 8 45 31 73 192 1255 1472 79 _11236 16811 5866 5307 69 2 1 15 10 394 276 1 
'• • 

4035 3254 18 31 95 108 594 1493 75 9703 14664 5244 4874 80 4 6 11 257 142 1 

4386 3982 31 213 54 80 206 1787 2017 37 12888 19250 7217 6326 70 1 1 5 5 6 225 579 

5092 4093 27 164 18 74 129 719 1362 53 11731 17413 6749 5784 95 2 8 9 17 11 278 753 1 

4970 3922 17 128 36 108 178 1031 1457 104 11951 17665 6779 5752 87 2 2 16 9 12 305 772 1 

5689 4637 17 121 32 91 176 1585 1748 44 14141 20795 7716 6198 78 3 21 23 4 112 386 2 

5145 4137 8 52 31 lt1 117 1454 1750 40 13009 19200 6798 5284 95 4 1 14 15 2 162 320 6 

5888 3492 4 27 17 97 157 1109 1615 41 12671 18079 6907 5763 62 14 6 7 138 258 2 

5657 2859 13 11 18 99 80 1598 1762 72 12444 17341 8390 6305 65 1 1 24 3 410 533 

4918 2613 14 42 117 98 . 1878 1946 51 12059 17046 7888 5697 57 15 2 3 70 242 1 

5505 3015 10 10 51 104 111 '2833 ~401 72 14301 20062 7637 6050 68 1 < 23 8 1 440 302 

5691 2927 1 14 94 76 178 2479 2299 74 13886 19506 8598 6526 86 5 1 26 4 114 232 

61492 42806 136 817 455 1095 1730 0 18803 21940 742 150020 217832 87035 70510 912 23 16 174 118 56 2905 4795 15 

TOTAL 
DISCH/ 

TOTAL LOAD LOADING 

BOXES TEUS BOXES TEUS 

11941 17621 23177 34432 

10619 15727 20322 30391 

14449 21438 27337 40688 

13707 20376 25438 37789 

13737 20372 25688 38037 

14543 21234 28684 42029 

13017 18837 26026 38037 

13532 19729 26203 3780S 

15885 22882 28329 40223 

14634 20826 26693 37872 

14811 21369 29112 41431 

15684 22570 29570 4207E 

166559 242981 316579 46081~ 



.~:t~ ;":~~ >if:. 
NO~ 

.::~~jf~ 
~Om,;H:;: 

;·", 

I ~~,- ~/~"!§;~~ 

1 JAN 

2 PEB 

3 MAR 

4 APR 

I : MEl 

JUN • 
~ 7 

JUL 

8 AUG 

' 9 SEP 

10 OKT 

11 NOV 

12 DES 

T 0 TAL 

~ ' :;;.'_..-

~~ ... ,....,:;:~ 
c:;t:J c 
~~;!;% 

II: 

64 

8E 

7!: 

Ill 

II(] 

&I 

8E 

II( 

89 

81 

PRODUKSI BONGKAR 
TllliUN 

~,.J';-,;i"Jq"~:J".(~&");""*:,iO , I . S -C ;H A 'R.G ·E·· [), ;;_p.£>f.cO :N '•T.~Aq·N • E ·R *P.J?J>.;,.c.;¢~~:?-.~'Y'~". 

;=;~!~~~~~-:~~.~~-~~r~~~~~~T;}~~~~':;~~:t:~~ ~{({it~~ ~r~~~~-
~ .. '~. J -···· •.-.v~~-.., .. <• ... • · · ·- - -~ •• ,..~ ···~-· .CQNTAINER "'-"'~ - I LOIS"HARGEO • 
~-J:'STANOARO l'i~ .,:;~oP. lOW:--;-.< .'-f'i"1i•·STANDARD'~; 'OH/OW -;c>. ~.,,, . .;_:~-•""·':•%~ "'e<•;"<-'!1:1-":'·<'-~'::•-':'• 
>' 20';:<: ·::-tO' ·"'-' 45' -":20' ''{ ''-40'';': ··' 20'5,· '•, 40' .1' 45' '20' -- 0:!'10'.• ,;o20'-F ·:~-40' ~~ _45'_ BOXES ''TEus · 

6.240 3.611 2 25 51 94 134 1 1.805 2.458 69 14.490 20.815 

4.218 2.608 3 12 19 53 138 1.696 2.241 84 11 .132 16.225 

5.788 3.757 6 65 47 146 172 1 2.291 2.911 54 15.238 22.186 

6.394 4.030 7 87 36 119 111 2.024 3.621 77 16.506 24.388 

6.Q11 4.453 24 133 59 79 137 13 1.578 2.536 46 15.686 22.954 

6.495 4.628 9 140 52 94 81 1 1.506 .2.045 15 15.066 21.897 

6..Qi1 4.375 6 125 76 84 90 1 1.248 2.333 68 15.057 22.006 

7.1W 5.106 27 206 42 74 140 3 1.458 1.815 63 16.702 23.895 

7.HI 5.051 5 22 71 85 107 2 2 1.939 1.774 92 16.499 23.601 

7.1S!J 4.334 ,, 24 51 74 87 6 1.472 2.413 138 15.779 22.819 

5.!111 3.799 3 14 55 69 106 1 3.290 2.239 110 15.587 21 .899 

-I!! 6.1M 3.9« 15 33 4.9 68 55 0 0 0 3.173 2 . 661 94 16.310 23.148 

99: 7SI5I!l 49716 118 886 608 1039 1358 1 7 23 23480 29047 910 184052 26583: 

MUAT CONTAINERS 
1997 

£"·:"f:\f; ~:;~~,; .. :~~-;:)-*:.~~;;;~)~J~i:?-£·-:;;:~--:.-:; ... L 0 A 0 IN G , _;;:~_ 1C ~o N 'T A ~ I N :e R-.","·:,:~-~?-~~-t;;.;.:::t";,~;,a:~~~;fi~:r;t:~;:-1~ 

:::~;~~~:~;~ ~:.~u~~:,~;-; "··~;~c,o ~:T A ~~~~~~;.~<i';:··;;; :~.:~]"Ji~~~:~rr~1~~ ~~~i;o:r·~~ 
••~;:..-.-.:sTANDARCd OH/OW "' ~• ' STANDARD -,; 'OH/OW . .,.:: :C~NT~I~-~~ 1:1~{" •·:·(;.'~01P N,(;~';' 
.i 2o• ·: ?40' ·. 45' - ' 20' ' 40' • 20' 40' 45' , 20' 40' 20' 40'_ :· 45' . BOXES •'ecTEUS 

7.660 5.67-S 68 5 7 18 7 1 108 174 1 13.724 19.657 

6.210 4.960 48 13 5 68 158 11.462 16.633 

8.698 8.037 80 5 2 21 2 105 277 2 17.229 25.629 

8.098 6.805 87 6 6 2 1 209 183 1 15.398 22.481 

9 .586 7.481 52 7 4 101 416 11 17.658 25.622 

9.539 7.519 49 6 3 245 352 17.713 25.636 

8.889 6.880 74 13 5 797 304 16.962 24.225 

10.431 7 .292 86 14 1 809 550 19.183 27.112 

9.622 6.911 100 38 1 912 618 5 18.207 25.842 

10.910 7.741 110 23 1 443 1.114 20.342 29.308 . 
10.542 7.366 104 19 20 7 665 754 19.477 27.721 

10.582 7 . 113 134. 21 2 0 0 0 0 0 115 329 0 18.296 25.874 

110767 83780 992 157 52 611 15 1 ·a 0 4577 5229 20 205651 29574( 

~t~t!rt~~~ 
',:i:),gc-;t ii.oAo~1:' 
~~~q~~:;T~;., ::.=~~".-?~t 
-BOXES TEUS -< 

28.214 40.472 

22.594 32.858 

32.467 47.815 . 

31.904 46.869 

33.344 48.576 

32.779 47.533 

32.019 46.231 

35.885 51 .007 

34.706 49.443 

36.121 52.127 
I 

35.064 49.620 

34.606 49.022 

389.703 561 .573 



LAPORAN PRODUKSI ARUS PETI KEMAS 
TAHUN: 1998 

T PK. II 

! I IMPORT CONTAINER EXPORT CONTAINER I TOTAL l 
JNo.l BULAN CAll. RJl1. CONTAINER EMPTY CONTAINER TOTAL FULL TOTAL EMPTY TOTAL IMPORT FULL CONTAINER EMPTY CONTAINER TOTAL FULL TOTAL EMPTY TOTAL EXPORT IMPORT I EXPORT 

2ft 40' 45' 20' 40' 45' BOX TEUS BOX TEUS BOX TEUS 20' 40' 45' 20' 41J' 45' BOX TEUS BOX TEUS BOX TEUS BOX TEUS 

11

1 JANUARI 80 4.339 3.372 13 2.705 2.551 61 7.724 11 .109 5.317 7.929 13.041 19.038 18.815 6.377 75 164 170 2 15.267 21 .719 336 508 15.603 22.227 28.644 41 .265 I 
i 

~ 1 2 PEBRUARI 72 2.372 2.117 0 3.316 3.028 52 4.489 6 .606 6.396 9.476 10.885 16.082 8.522 5.561 68 110 41 4 14.151 19.780 155 200 14.306 19.980 125.191 36.062 I 
I 
I 3 MARET 82 2.189 2.544 0 7.289 5.098 69 4.733 7.277 12.456 17.623 17.189 24.900 11 .150 9.083 107 19 103 0 20.340 29.530 122 225 20.462 29.755 37.651 54.655 
I 
r . 

221 20.844 29.818 41.402 59.549 
:1 4 

APRIL 84 3.372 2.438 5 8 .013 6.581 149 5.815 8.258 14.743 21.473 20.558 29.731 11.844 8.637 142 26 195 0 20.623 29.402 416 

82 3.118 3.161 3 8.646 6.642 138 6.282 9.446 15.426 22.206 21.708 31 .652 12.140 8.511 130 27 96 0 20.781 29.422 123 219 20.904 29.641 42.612 61 .293 I 5 MEl 

i\ 6 J UNI 71 2.419 2.923 3 7.842 6.264 20 5.345 8.271 14.126 20.410 19.471 28.681 11 .534 8.457 66 26 58 0 20.057 28.580 84 142 20.141 28.722 39.612 57.403 

~ 7 JU Ll 82 4.075 3.947 11 8.213 5.761 23 8.033 11 .991 13.997 19.781 22.030 31.772 13.412 9.013 51 84 203 0 22.476 31.540 287 490 22.763 32.030 44.793 63.802 

j : 
A GUSTUS 86 4.1-49 2.836 15 7.764 5.468 38 7.000 9.851 13.270 18.776 20.270 28.627 12.929 9.114 37 31 152 0 22.080 31.231 183 335 22.263 31 .566 42.533 60.193 

SEPTEMBER 84 5.3S8 3.215 7 5.765 4.956 44 8.610 11 .832 10.765 15.765 19.375 27.5971 12.855 8.726 60 39 51 0 21.641 30.427 90 141 21.731 30.568 41 .106 58.165 

;1 10 OKTOBER ~ 4.7C 3.575 8 6 .836 5.118 40 8.330 11 .913 11 .994 17.152 20.324 29.065 12.236 8.755 56 26 22 0 21.047 29.858 48 70 21.095 29.928 41.419 58.993 
I 

i 
1 11 NOPEMBER 115 5.2'18 4.010 14 5.646 5.160 35 9.302 13.326 10.841 16.036 20.143 29.362 12.390 9.488 64 20 21 0 21.942 31.494 41 62 21.983 31 .556 42.126 60.918 

: 12 DE SEMBER 90 5.231 4.269 9 6 .882 5.129 99 9.515 13.793 12.110 17.338 21 .625 31.131 12.204 9.371 59 22 59 9 21.634 31.064 90 158 21 .724 31.222 43.349 62.353 

~ 

TOTAL !liS o46Jill3 38.407 88 78.917 51.756 768 85.178 123.673 141 .441 203.965 226.619 327.638 140.031 ##### 915 594 1.171 15 242.039 344.047 1.780 2.966 243.819 347m3 470.438 674:651 



il 

....., - - :::=::::::::::: ----------PT. TERMINAl.. PETIKEMAS SURABAYA 

INTERNATIONAL CONTAINERS THROUGHPUT REPORT 
YEAR : 1 9 9 9 

IMPORT CONTAINER EXPORT CONTAINER TOTAL 
NO MONTH ICA~~~~~T=~-=~~~~~4-~~~~-+~~~~~~~~~~~~~~~~~4=~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

1 !JANUARY 

2 IPEBRUARY 

3 IMARCH 

4 !APR ll 

5 IMAY 

8 !AUGUST 

I 
90 I 6.960 ,3.944 I 21 I 5.720 I 5407 I 53 

81 C 6.887 5.219 I 25 I 4 097 I 4.004 I 57 

10.925 I 14.890 I 11 .180 I 16.640 I 22.105 7.687 42313010 55 

12.131 I 17.375 I 8.158 I 12.219 I 20.289 74 155 I 103 I 28 8.564 

88 I 7.180 I 5.917 I 27 i 5.339 I 4.527 86 13.124 I 19.068 I 9.952 I 14.565 I 23 076 10.192 121 258120215 

79 H 6.205 I 4.900 I 3 I 5.498 I 4.595 I 90 

31 .530 , 10.680 

29.594 ~ 11 .931 

33 633,,1 3.233 

11 .1081 16011 I 10.183114_868 121 .291 1 30.879 ~ 12.122 ! 9.901 l1 15 59 I 414 I o 

82 I 6.473 I 4.537 I 3 I 6.485 I 4 938 I 97 11 .013 l1 5.553 i 11.520 I1 6.555 I 22.533I 32 108 II13977 I 11418I 125 731 I 387 I o 

75 n 7 079 I 5.353 I 5 I 4.566 I 4.616 I 57 I 12.437 I 17.795 I 9.239 I 13.912 I 21.676 I 31.707 11 12.416 I 9.349 62 I 251 80 0 

77 110.0221 6.180 I 4 I 3.4271 4.591! 74 I 16.2061 22.390 I 8092 I 12.757 1 24.2981 35.147 H 13.341 I 9.377 76 1145 56 0 

18.422 I 26.164 I 453 I 483 I 18.875 I 26.647 I 40.980 I 58.177 

20.569 I 29.207 I 286 I 417 I 20.855 I 29.624 H 41.144 I 59.218 

23.546 

22.738 

25.520 

33.859,465 

32.7541473 

37.063 ,1118 

21 .827 1 31 .238 1 331 

22.794 I 32.247 I 201 

672 I 24011 I 34.531 H 47.087 I 68.164 

887 I 23.21 1 I 33.641 H 44.502 I 64.520 
I 

1.505 I 26.638 I 38.568 ~ 49.171 I 70.676 

411 I 22.158 I 31.649 II 43.834 I 63.356 

257 I 22.995 I 32.504 I 47.293 I 67.651 

74 111 .0441 6.3221 4 I 3.549 I 2.998 I 103 I 17.370 I 23.696 I 6.650 I 9.751 I 24.020 I 33.447 H 13.3821 8.882 I 73 I 156 I 32 o I 22.337 I 31 .292 I 188 I 220 I 22.525 I 31.512 I 46.545 I 64.959 

s !SEPTEMBER! 77 19.096 I 4.496 I 16 I 2.792 I 3.354 i 59 I 13.6081 18.120 I 6.205 I 9.618 I 19.813 I 27.738 i 14.618 I 8.640 I 101 I 215 1 66 o ! 23.559 I 32.500 I 281 I 347 I 23.640 I 32.847 I 43.653 I 60.585 

10 !OCTOBER I 81 I 7.208 I 4.222 I 22 I 2.9731 4.2031 164 I 11 .452 I 15.696 I 7.340 I 11.7071 18.792 I 27.403 0 15.101 I 9.500 I 138 I 31 72 o I 24.739 I 34.377 I 103 I 175 I 24.842 I 34.5521 43.634 I 61 .955 

11 !NOVEMBER I 77 17.960 I 4.5671 8 I 3.730 I 3.801 I 77 112.535117.110 I 7.608 111.4861 20.1431 28.596 U 14.0021 8.860 I 116 I 42 I 22 I 11 I 22.9781 31 .9541 75 I 108 1 230531 32.062143.196 I 60.658 

12IDECEMBER I 73 19.858 I 5.3821 21 I 3.434 I 3.8671 171 I 15.261 I 20.664 I 7.472 I 11 .510 I 22.733 I 32.174111 .682 I 8.566 I 158 I 44 I 55 o I 20.4061 29.130 I 99 I 154 I 20.505 I 29.2841 43.238 I 61.458 

TOTAL 954195.972161 .0391 159151 .610150.901(1 .0881 157.170(218.3681 103.5991155.5881260.7691373.9561157.0851111 .13611 .21412.51011 5191 44 1269.4351381 .78514.0731 5.636 1273.5081387.4211534.2771761 .377 

ON MAY 19991NCLUOING 4 CALL WHICH ARE ALONG SIDE AT DOMESTIC BERTH 

ON JUNE 19991NCLUOING 7 CALL WHICH ARE ALONG SlOE AT DOMESTIC BERTH 

ON JULY 1999 INCWDING 3 CALL WHICti ARE ALONG SlOE AT DOMESTIC BERTH 

ON SEPTEMBER 19991NCLUOING 7 CALL WHICH ARE ALONG SlOE AT DOMESTIC BERTH 

ON OCTOBER 19991NCLUDING 4 CALL WHICti ARE ALONG SIDE AT DOMESTIC BERTH 

ON NOVEMBER 1999 INCLUDING WHICH ARE ALONG SIDE AT 

ON DECEMBER 1999 INCLUDING 4 CALL WHICH ARE ALONG SIDE AT DOMESTIC BERTH 



NOI MONTH 

JANUARY 

21PEBRUARY 

'MARCH 

' 4 I APRIL 

5 !MAY 

6 iJUNE 

7 IJULY 

SHIP'S 

CALL 

90 

81 

88 

79 

78 

68 

74 

8 !AUGUST I 68 

9 !SEPTEMBER I 70 

10 IOCTOBER 77 

1 1 !NOVEMBER 74 

12 !DECEMBER 70 

TOTAL 847 

AVERAGE 

G.T 

1.055.681 

962.207 

1.086.452 

966.961 

1.077.713 

954.275 

1.029.487 

942.237 

984.877 

1.034.098 

986.067 

833.405 

11.080.0S5 

INTERNATIONAL VESSEL OPERATION PERFORMANCE 
1 9 9 9 

BCH BVWHI BSH 
~B~O~X~E~S~~~~~~~~r-==~-+~~~~~~~~~~~==~-r.~~~~-=~~~~~~~~~+------r.-----r----~ 

G . T ETMAL REMARKS 
TEU~ OROSS I NET 

1.237.814.00 22.105 31.530 18.875 26.647 40.980 

1.133.580.75 20.289 29.594 20.855 29.624 41.144 

1.227.093.75 23.076 33.633 24.011 34.531 47.087 

1.169.083.50 21.291 30.879 23.211 33.641 44.502 

1 .225.909.25 21 .933 31.222 25.840 37.418 47.773 

1.051 .887.501 20.250 29.642 21 .331 30.483 41 .581 

1.180.343.25 23.588 34.033 22.540 31.848 46.128 

1.250.357.50 22.858 31 .959 21.780 30.472 44.638 

1 .258.829.25 18.398 25.703 22.837 31.449 41.235 

1.167.968.25 18.315 26.665 24.175 33.724 42.490 

1.018.975.50 19.596 27.792 22.533 31.354 42.129 

1.285.247.25 22.037 31 .175 20.316 29.050 42.353 

12.921.842.50 231.699 332.652 247.988 351.191 479.687 

58.177 455.331 646.411 5.341 1.59! 17.79 24.721 47.51 

55.218 507.951 731.091 4.791 1.321 17.47 23.5SI 46.69 

68.164 535.081 774.591 4.851 1.231 16.83 22.91 I 44.19 

64.520 563.321 816.71 I 4.041 1.291 19.00 24.331 42.11 

68.640 612.47 880.001 4.721 1.081 18.091 21.331 23.891 41 .83 

60.125 584.45 844.751 4.461 0.961 16.151 17.661 21.571 37.46 

65.881 623.35 890.281 5.091 0.961 18.881 22.521 24.921 41.26 

62.431 656.44 918.101 5.711 1.441 22.311 25.711 29.461 45.19 

57.152 589.07 816.461 6.011 1.041 21.311 25.541 28.361 46.37 

60.389 551.82 784.271 6.971 0.691 18.161 20.671 25.821 41 .35 

59.146 569.31 799.271 6.581 0.51 I 15.171 18.041 22.261 36.81 

60.225 605.04 860.361 9.251 0.921 19.641 20.541 29.811 46.00 

683.843 

581.66 43.06 

58.18 

59.22 

68.16 

64.52 

68.64 

63.36 

65.88 

64.96 

60.59 

61 .96 

60.66 

61 .46 

757.58 

18.87 

18.92 

1e.44 

19.19 

19.101Length of berth 1,000 M 

22.291" Net Is total working hours less
meal breaks only 

24.14!•• Net Is total working hours less

all delays I meal breaks and etc 

23.91 

17.99i 18.45 ··t 29.971 26.4814 VESSEL THAT ALONG SIDE AT 
DOMESTIC BERTH E.XCCLUDING 

16.031 19.28 •• J 29.241 28.0617 VESSEL THAT ALONG SIDE AT 

DOMESTIC BERTH EXCCLUDING 

15.991 20.15 ""I 28.881 26.5613 VESSEL THAT ALONG SIDE AT 
DOMESTIC BERTH E.XCCLUOING 

17.381 20.41 ••J 24.221 23.0816 VESSEL THAT ALONG SIDE AT 
DOMESTIC BERTH E.XCCLUDlNG 

18.121 20.57 ••J 25.251 21.5617 VESSEL THAT ALONG SIDE AT 
DOMESTIC BERTH E.XCCLUDING 

19.41 20.77 ••J 27.021 22.95 4 VESSEL THAT ALONG SIDE AT 
DOMESTIC BERTH EXCCLUDING 

18.361 21.58 ··t 32.931 26.6913 VESSEL THAT ALONG SIDE AT 
DOMESTIC BERTH EXCCLUDING 

18.431 21.58 -1 29.84j 21.11j3VESSEL THATALONGSIDEAT 
DOMESTIC BERTH EXCCLUOING 

17.71 23.83 



I. C. T II SHIP OPERATIONAL PERFORMANCE 
1 9 9 8 

----------- ---- - - ----- - -- - -- --- ---

IMPORT EXPORT 
TOTAL RATE 

BOB BTP 
MONTH PER SHIP'S 

SERVICE TIME I PER SHIP'S 
NO. SHIP'S IMPORT/EXPORT BCH BSH 

CALL BOXES TEUS BOXES TEUS BOXES TEUS BOXES TEUS NOT I.T E.T BWT B.T % TEUSIM 

1 JANUARI 80 13.041 19.038 15.603 22.227 28.644 41 .265 358.05 515.81 4.00 0.97 12.33 13.30 17.30 57.97 82.53 21 .08 21 .68 

2 PEBRUARI 72 10.885 16.082 14.306 19.980 25.191 36.062 349.88 500.86 4.29 0.84 11.10 11 .94 16.23 52.80 72.13 21 .67 22.47 

3 MARET 82 17.189 24.900 20.462 29.755 37.651 54.655 459.16 666.52 4.38 1.29 16.36 17.65 22.03 76.42 109.31 20.03 21 .51 

4 APRIL 84 20.558 29.731 20.844 29.818 41 .402 59.549 492.88 708.92 4.92 1.43 17.15 18.58 23.50 84.85 119.10 21 .70 21.16 

5 MEl 82 21 .708 31 .652 20.904 29.641 42.612 61 .293 519.66 747.48 4.63 0.85 15.62 16.46 21 .10 72.40 122.59 22.15 25.44 

6 JUNI 71 19.471 28.681 20.141 28.722 39.612 57.403 557.92 808.49 6.33 1.01 17.24 18.26 24.59 75.10 114.81 19.52 23.45 

7 J u Ll 82 22.030 31 .n2 22.763 32.030 44.793 63.802 546.26 n8.07 4.72 1.03 17.66 18.68 23.41 82.12 127.60 19.71 24.09 

8 A GUSTUS 86 20.270 28.627 22.263 31.566 42.533 60.193 494.57 699.92 4.60 1.30 16.18 17.48 22.08 81 .27 120.39 20.72 23.13 

9 SEPTEMBER 84 19.375 27.597 21 .731 30.568 41 .106 58.165 489.36 692.44 4.53 1.24 15.78 17.02 21 .55 81.18 116.33 20.90 23.48 

10 OKTOBER 87 20.324 29.065 21 .095 29.928 41 .419 58.993 476.08 678.08 4.66 0.69 13.86 14.55 19.21 71 .60 117.99 21 .35 25.59 

11 NOPEMBER 85 20.143 29.362 21.983 31 .556 42.126 60.918 495.60 716.68 4.70 1.02 15.99 17.01 21 .70 83.00 121 .84 20.92 23.70 

12 DESEMBER 90 21 .625 31.131 21 .724 31.222 43.349 62.353 481.66 692.81 5.30 1.49 18.75 20.24 25.54 82.56 124.71 20.47 19.50 

TOTAL 985 226.619 327.638 243.819 347.013 470.438 674.651 476.75 683.84 4.76 1.10 15.67 16.76 21.52 75.11 1.349.31 20.85 22.93 

NOMOA FORMAT : Of lOP .a711UTPK 

KEPALA DIVISI OPERASI KEPALA DINAS OPERASI KAPAL TPK. II 

D A R JAN T 0 . AGUNG KBESNO SARWONO, 

REMARKS 

I 

CC 05 OPERAS! 

01 MEl 'V8 

PANJANG 
DERMAGA MASIH 
SOOM 



IMPORT 
NO. MONTH SHIP'S 

CALL BOXES TEUS 

1 JANUARI 82 14.490 20.815 

2 PEBRUARI 66 11.132 16.225 

3 MARET 86 15.238 22.186 

4 APRIL 79 16.506 24.388 

5 MEl 83 15.686 22.954 

6 J UN I 80 15.066 21 .897 

7 J u Ll 84 15.057 22.006 

8 A GUSTUS 86 16.702 23.895 

9 SEPTEMBER 80 16.499 23.601 
I 

i 10 OKTOBER 89 15.786 22.832 

11 NOPEMBER 88 15.587 21.899 

12 DESEMBER 89 16.310 23.148 

TOTAL 992 184.059 265.846 

NOUOR FORMAT: OF/Ofl.071JU'I"Pt( 

MENGETAHUI 
KEPALA DIVISI OPERASI 

DARJANTO 

SHIP OPERATIONAL PERFORMANCE 
1 9 9 7 

--

EXPORT 
TOTAL RATE 

PER SHIP'S 
SERVICE TIME I PER SHIP'S 

IMPORT/EXPORT 
BOXES TEUS BOXES TEUS BOXES TEUS NOT I.T E.T BWT 

13.724 19.657 28.214 40.472 344.07 493.56 4.04 0.99 12.74 13.73 

11 .462 16.633 22.594 32.858 342.33 497.85 4.10 0.98 12.73 13.71 

17.229 25.629 32.467 47.815 3n.52 555.99 4.12 0.97 13.60 14.57 

15.398 22.481 31 .904 46.869 403.85 593.28 4.89 0.94 13.05 13.99 

17.658 25.622 33.344 48.576 401.73 585.25 4.40 1.08 14.58 15.66 

17.713 25.636 32.n9 47.533 409.74 594.16 4.51 1.27 16.04 17.31 

16.962 24.225 32.019 46.231 381 .18 550.37 4.05 1.01 13.13 14.14 

19.183 27.112 35.885 51.007 417.27 593.10 4.51 1.26 15.38 16.64 

18.207 25.842 34.706 49.443 433.83 618.04 4.72 1.08 14.90 15.98 

20.342 29.308 36.128 52.140 405.93 585.84 4.33 1.27 14.12 15.39 

19.4n 27.721 35.064 49.620 398.45 563.86 4.22 0.86 12.40 13.26 

18.296 25.874 34.606 49.022 388.83 550.81 3.98 0.69 11 .51 12.20 

205.651 295.740 389.710 561 .586 392.85 566.11 4.32 1.03 13.68 14.72 

BOR BTP 
BCH BSH 

B.T % TEUSIM 

11.n 61.17 80.94 19.23 19.50 

17.81 53.74 65.72 19.20 19.29 

18.69 66.80 95.63 19.65 20.27 

18.88 57.84 93.74 19.76 21 .47 

20.06 68.88 97.15 19.72 20.10 

21 .82 72.85 95.07 19.71 18.89 

18.19 63.94 92.46 20.03 21 .30 

21 .15 75.98 102.01 20.24 20.58 

20.70 71 .80 98.88 20.32 21 .79 

19.72 74.39 104.28 20.79 21 .39 

17.48 67.12 99.24 21.94 23.86 

16.18 62.30 98.04 21 .95 25.16 

19.04 66.40 1.123.16 20.21 21 .13 
, __ 

SURABAYA, 01 JANUARI 1998 
KEPALA DINAS OPERASI KAPAL. TPK. II 

AGUNG KRESNO SARWONO, 

REMARKS 
i 



ITPS~ 

NO. URAl AN 

1 PENUMPUKAN CONTAINER 
IMPORT I EXPORT 

2 LIFT ON I LIFT OFF 
IMPORT 

EXPORT ( LIFT OFF ) 

3 GERAKAN EXTRA 
TANPA ALAT KHUSUS 
DENGAN ALAT KHUSUS 

4 PEMBATALAN MUAT 

5 SUPPLY LISTRIK 

6 MONITORING 

7 STRIPPING ( L ) 

8 STUFFING ( L) 

9 HAUlAGE ( L) 

10 OVER BRENGEN (L) 

11 OERMAGA 

12 BATAL STACK 

NB. TAGIHAN MINIMAL 

REKAPITULASI TARIP PELAYANAN JASA LAPANGAN DAN GERAKAN PETIKEMAS 
PT. TERMINAL PETIKEMAS SURABAYA 

BERDASARKAN SK. DIREKSI PT. ( PERSERO ) PELABUHAN INDONESIA Ill 

NOMOR: KEP.151PJ.5.031PIII TANGGAL, 31 MEl 2000 
-~ 

DRY CONTAINER CONTAINER 
OH I OW I OL I REFFER 

UNCONTAINERIZED 
CHASSIS 

MASA FULL EMPTY ( BARANG BERBAHAYA) < 20TON 20 s/d 35 >35TON 

20' 40" 45' 20' 40" 45" 20' 40' 

I ( 1·-- 5) 6,500 13,000 16,250 3,250 6,500 8,125 13,000 26,000 
( 6--10) 13,000 26,000 32,500 6,500 13,000 16,250 26,000 52,000 

11(11--dst) 19,500 39,000 48,750 9,750 19,500 24,375 39,000 78,000 

- 27,300 40,950 51,200 13,650 20,800 26,000 27,300 40,950 

- 24,600 36,900 46,100 13,650 20,800 26,000 24,600 36,900 

- 48,750 72,800 91 ,000 48,750 72,800 91,000 48,750 72,800 

- - - - - - - - -
- 71,500 107,250 134.000 35,750 53,950 67 ,450 71,500 107.250 

- - - - - - - - -
- - - - - - - - -
- 34,500 51 ,500 64,400 - - - - -
- - - - 34,500 51 ,500 64,400 - -
- 28,500 42,500 53,200 15,500 23,500 29,500 28,500 42 ,500 

- 23,900 36,000 45,000 12,900 19,600 24,500 23,900 36,000 

- - - - 15,650 23,400 29,250 - -
- 5,000 5,000 5,000 5 ,000 5,000 5,000 5,000 5,000 

Rp. 15.000 

45' 20' 

32,500 11,700 
65,000 23,400 

97,500 35,100 

51,200 ( R) 27,300 
IOH) 91 ,000 

46,100 IR) 24,570 
(OH) 81 ,900 

91,000 -
- 97,500 

134,000 ( R ) 71,500 

- IRJ 70,000 

- IR) 21 ,000 

- -
- -

53 ,200 ( R) 28,500 

45,000 (R) 23,900 

- -
5,000 5,000 

40' 45' TON 20' 

23,400 29,250 11 ,700 23,400 29,250 5,000 
46,800 58,500 23,400 46,800 58,500 10,000 

70,200 87,750 35,100 70,200 87,750 15,000 

40,950 51,200 91,000 136,500 170,650 -
136,500 170,650 - - - -

36,855 46,080 91 ,000 136,500 170,650 -
122.900 153,600 - - - -

- - - - - -
146,250 182,800 - - - -
107,250 134,000 - - - -
105,000 131 ,250 - - - -
21,000 21.000 - - - -
- - - - - -
- - - - - -

42,500 53,200 - - - -
36,000 45,000 - - - -
- - - - - -
5,000 5,000 5,000 5,000 5,000 -

SURABAYA, 12 SEPTEMBER ~ 
AN. OIREKSI PT. TERMINAL PETIKEMAS SURABAYA 

MARKETING & COMMERCIAL MANAGER 

OOOIET B. RAHA YU 
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10,000 
20,000 

30,000 

-
-
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-
-
-
-

-
-
-

-
-
-
-



ITPS~ 
REKAPITULASI TARIP PELA YANAN JASA TAMBAT , AIR & SA RANG 

PT. TERMINAL PETIKEMAS SURABA Y A 
BERDASARKAN SK. DIREKSI PT. ( PERSERO ) PELABUHAN INDONESIA Ill 

NOMOR : KEP.14/PJ.5.03/P.III- 2000 TANGGAL, 31 MEl 2000 

--~ ~--- --

BARANGUMUM BRG.MENGGANGGU BRG. BERBAHA YA 

~- .• 
NO '."':~· .. ..,. URAIAN_ .· -:"'i'- KET/MASA GT/ETMAL PERDOKUMEN 
~. ' ''l'o:- •• 

TON/M3 

1 PENUMPUKANBARANG I ( 1 s/d 10) Rp. 325.00 

II ( 11 s/d dst ) Rp. 650.00 

2 UANG DERMAGA Rp. 780.00 

3 DELIVERY Rp. 3,204.00 

4 RECEIVING Rp. 3,204.00 

5 MEKANIS Rp. 3,675.00 

TAMBAT 

1 INTERNATIONAL 

- NON REGULER 

- REGULER 

- BENDERA INDONESIA 

2 DOMESTIK 

BATAL DOKUMEN 

AIR KAPAL ( L) *ASING $ 3.77 

* DOMESTIC Rp. 11,500.00 

N.B. -TAG I HAN MI:\IMAL = Rp. 1~.000,00 ATALi l ;Ss ~.00 

SEWAKTl i-WAKTU TERJAOI PERliBAHA:\ SESUAI OE:'>'GA:'>' h:ESEPAKAT.A'i 
(TAHIINAN) ANTARA OPC APB\11 OENGA'i BPO Gl'iSI. I)PII GPEI, I)I'W C .·\ n :h:SI 
/1:-.'FA I)A:-1 OPC INSA. 

TON /M3 

Rp. 490.00 Rp. 

Rp. 980.00 Rp. 

Rp. 1,170.00 Rp. 

Rp. 3,844.00 Rp. 

Rp. 3,844.00 Rp. 

Rp. 3,675.00 Rp. 

I Ton 

I Ton 

TON /M3 

650.00 

1,300.00 

1,560.00 

4,806.00 

4,806.00 

3,675.00 

$ 0.111 

$ 0.072 

$ 0.056 

Rp. 48.00 

Rp. 

SURABAYA. 12 SEPTEMBER 2000 

MARKETING & COMMERCIAL MANAGER 
ttd 

DODIET B. RAHA YU 

-

5,000.00 

i 



REKAPT r ULA Si TARiP BO N G K AR I MUAT PETIKEMAS 

I'T. TERMINAl, PETiKEMAS SURABAYA 
BEROASARKAN SK. OIREKSI PT. ( PERSERO ) PELABUHAN INDONES!A Ill 

NOMOR: KEP.15/PJ.5.031P.III- 2000 1ANGGAL, 31 MEl 2000 

SURASAYA, 12 SEPTI:MBER 2000 
An.DIREKSI PT.TERKiNI..i. PETII<EMAS Sl!RABAYA 

MARK!: liNG & COMMERCIAL MANAGER 




