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INTISARI

Sistem Barﬁas-Ka al Dorong adalah suatu sistem angkutan laut yang prinsip dasarnya
sama dengan sisem TRUK-GANDENGAN yang telah” mampu memecahkan berbagai
masalah gqéja anﬁ]kut n darat. L . . .

Berbagal masal ah,rang selama ini dialami oleh armada niaga nasional telah mengzakl-
batkan angka produktivitas san([;at rendah: 15,71 Ton/Dwt/Tahun untuk armada Nusantara,
dan 10,90 ton/Dwt/Tahun unfuk armada lokal (target 20 TonjDwtlTahun) antara lain
adalah: Waktu di pelabuhan terlalu lama, Armada yang berumur sudah tua, Muatan yang
tidak tersgdla,berkesmambungan _ . .

Pada sistem Bargas-K Fa[ Dorong, hari berlabuh dapat ditekan dan akan diperoleh
beberapa keuntungan lain dalam proggam pembangunannya. Diperkirakan sistem ini akan

sesuai digunakan untuk pengangkutan batu bara dimasa mendatang.
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PENDAHULUAN

Umum.

penyambungan antara kapal pendorong dengan bargas yang berfungsi se-

bagai ruang.muatan. Hasil sambungan antara kedua bagian utama ini
sedemikian rupa sehingga tak ubahnya dengan suatu bentu:< kapal normal-~
yang juga dapat melayari jenis pelayaran yang tak terbatas.’ : ]

Sistem ini dapat menawarkan hal-hal yang menarik bagi perusahaan ang-
kutan laut, antara lain kapal pendorongnya tidak terlalu lama sandar di pela-
buhan, kemudian dengan segera dapat _difungsika'n kembali untuk mendorong
bargas yang telah terisi menuju pelabuhan asal. Dalam hal proses pembangunan,
kedua bagian utama ini yaitu Kapal Dorong {(Pusher) dan Bargas, dapat dibangun
pada dua tempat yang berlainan'dengan demikian waktu pembangunan akan
relatif singkat. Sistem ini telah dlpergunakan oleh perusahaan angkutan di
leandla dan sekarang ini telah duajakl pula penggunaannya di Australia.

ﬁonsep dasar Bargas-Kapal Dbrong {Pusher-Barge) ini adalah suatu cara .

: Metode Pendekatan '

Dalam hal penggunaan 5|stem angkutan ini tldak hanya d|dasarkan atas
' perdekatan aspek teknis, melainkan juga harus dldasarkan pada pertlmbangan- .
pertimbangan ekonomls serta’ Jems dan Jumlah persedlaan muatan yang akan di- . -
angkut : ces
Slstem Bargas kapal Dorong (Pusher Barge) lm _pada prlnsmnya sama de-i,-V
ngan sistem- transportasv darat yang menggunakan "Slstem Truk Gandengan”
yang telah mampu mengambil aI|h sebaglan besar dan muatan yang ada untuk
Jarak-jarak yang jauh. . .

Ide penyambuingan antara kapal pendorong dengan bargas telah berkem- L

bang sedemikian majunya sehingga pelepasan dan penyambungan antara kedua-

nya dapat dilakukan dengan cara yang sangat cepat dan lancar, dan bisa dlper”-‘ - o
tahankan untuk dapat mengarungi lautan bebas,. yang tldak kalah ba;knya dn-_"_, ;

banding kapal barang normat.
Dari segi penghematan’bahan bakar; blaya pemeliharaan, serta segu keamanan-
nya, secara keseluruhan dapat’ dlpenuhl oleh sistem ini.

BARGAS—KAPAL DORONG (PUSHER BARGE)
. Konsep Dasar.

Pada pemecahan permasalahan transportasi dengan sistem lm kapal di-
bagi atas dua bagian utama vyaitu:
— Kapal-Dorong (Pusher Tug) sebagai alat Penggerak.
- >Bargas,(Barge) sebagai ruang muat.



Sermua peralatan yang penting pada sistem ini disentralisasi pada alat pendorong-
aya {Pusher). Tetapi berat dan volume daii pusher tersebut harus ditekan sekecil
mungkin, dengan maksud mengurangi atau memperkecil gaya-gava kerja vang
rimbulf pada komponen cenvambung.

Heuntungan Khusus.

o

Sistem arga Kabal Dororq dap,_t dmuwa:xan uniuk “pelsyaran atau ruie
vang sarma bag! kap b rang normal. Teiapi karena adanya kemungkinan pemi-
sahan Kk apal dorons dari bargas, akan memberikan beberapa keuntungan aniara
fain: .
— Permasinan dan anak buah Kapai dapat bekerja ssoptimal mungkin, tanpa

rnembuang waktu vang .erlalu lama di pelabuhan padao saat bongkar muat

sebagaimana hainya kepel barang biasa,

- Untuk mengangkut ssjumian muatan, jumish kapal dorong dapat dipilih
dua tuah dengan jumiah bargas empat buzh, sedangkan uniuk kapai
parang biasa akan tetap merxggunm(or ampat buan kapai,

Dalam hal ini terdapat pengurangan jurniah mesin induk yang sudah barang

tentu dapat menghemat biaya yang sangat besar,

Kelavakan dari sistem Rargas-Kapal Dorong.

Dalam mengoperasikan sistem ini, kita dapat menekan jumlah kapal do-
rong yang diminta dan mereduksi kecepatan dan biaya bongkar muati.{cargo
handling cost).

Perbandingan antara satu kapal dorong dan satu cargas dengan satu kapal ba-
rang normal dengari muatan, kecepatan serta mesin vang sama dapat dilihat
sebagai berikut:

a. Bisya Pembangunan.

Pemisahan kapal dorong dengan bargas, sebagai satu kesatuan unit kapal,
akan meningkatkan biaya pembangunan antara lain disebabkan oieh:
- Tambahan plat baja untuk lambung, baik kapal dorong maupun Bargas.
— Adanya peralatan cari sistem sambungan.
- Adanya penguat tambahan pada bagian geladak.
— Komponen-komponen lain dari sistem ballast.
Tambahan-tambahan tersebut di atas diperkirakan dapm menambah biaya se-
besar 15% lebih tinggi dari pembangunan sebuah kapal normai.

b. Tingkat biaya bangunan baru,

Tingkat biaya permbangunan kapal pada setiap neujara sangat berbeda-bada
dan khususnva di Indonesia masih relatif tinggi dibanding dengan beberapa ne-
gara lan. di Asia seperti Korea dan Jepang. Demikian pula halnya antara peru-
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sahaan-perusahaan akan terdapat perbedaan-perbedaan_tingkat biaya yang di-
akibatkan oleh besar kecﬂnya blaya biaya over head yang ditangginq oleh
masing-masing perusahaan.
Pemisahan antara kapal dorong dan Bargas memungkinkan pembangunan
dapat dilakukan pada dua tempat yang berbeda baik antara negara yang ber-
beda maupun antara- perusahaan vang berbeda, mlsalnya saja kapal dorong yang
tingkat kerumitannya lebih tinggi, dapat dipesan diluar negeri, pada negara
'yang mempunyai standar biaya pembangunan kapal yang rendah, dan Bargas-nya
dibangun’ dalam negeri. Atau kapal dorong dibangun di PT. PAL Surabaya dan
-'Bargasnya .dibuat di- perusahaan- -perusahaan yang lebih kecil di dalam negen
seperti PT Kodja.

Kemudian dengan sistem ini juga dapat diproduksi menurut standar, untuk peng-
gunaan beberapa buah bargas yang mempunyai ukuran yang berbeda-beda.
Produksi dalam bentuk seri sekurang-kurangnya. 10 buah dengan menggunakan
jalur assemblmg yang khusus, memungkinkan biaya pembangunan dapat di-
reduksi sekitar 30%, -

Gambar berikut ini memperlihatkan hal-hal dimaksud di atas,

e Gambar 1.
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C. Pertimbangan Ekonomis.

Jika digunakan perincian biaya operasi untuk kapal barang normal, dapat
dilihat bahwa modal biaya yang lebih rendah 30% yang ditawarkan oleh ga-
langan, dapat memberi penghematan sekitar 12% dari total biaya keseluruhan.

Konsumsi bahan bakar pada sistem bargas-kapal dorong dapat dicapai

sebagaimana halnya pada kapal barang normal dengan catatan sistem sambungan-
nya dilaksanakan secara utuh penuh.
Pada banyak negara biaya anak buah kapal sangat tinggi, tetapi jumlah awak
untuk sistem ini sangat sedikit dibanding jumlah awak pada kapal barang normal,
dan biasanya hanya berkisar 1/3 nya saja atau diambil sama dengan jumlah awak
pada kapal tarik samudra.

Bagian-Bagian Utama.

Pengaruh-pengaruh dari pada sambungan harus dipelajari dengan usaha
yang intensif, terutama dari segi kekuatannya dan tegangan-tegangan yang
timbul.

Salah satu cara untuk mengurangi hal tersebut adalah dengan mengopti-
malkan ukuran dan berat konstruksi dari pada kapal dorong-Unit-unit penyam-
bung diletakkan saling berjauhan yakni satu dihaluan yang terpasang sebagai
bagian yang tetap sedang lainnya terletak pada kedua sisi bagian buritan.

Bargas harus dibentuk sedemikian rupa agar dapat dimasukkan dengan
aman. Elemen penyambungan harus dapat dioperasikan untuk kondisi sarat
bargas yang berbeda-beda tanpa perlu adanya ballast pada bargas.

a. Kapal Oorong (Pusher).

Seluruh sistem yang mahai dan penting dikonsentrasikan pada kapal
dorong, sedang penggunaan mesin utama dapat dipilih mesin putaran rendah
atau sedang. Kedua alternatif tersebut menggunakarf heavy fuel oil dan mem-
punyai shaft generator dan boiler gas buang.

Baling-baling adalah jenis putaran rendah dan dapat dihubungkan pada steering
nozzle untuk selanjutnya meningkatkan efisiensi propulsi.

Alat-alat navigasi moderen sebagian besar terletak pada ruangan geladak
yang dapat bekerja secara rutin.

Pada anjungan terdapat pula stasion kontrol mesin dengan pengendalian jarak
jauh pada papan pengatur. Demikian pula halnya untuk pompa dan lain-lain.

Keseluruhan ruang akomodasi terletak pada bangunan atas dan satu ruang-
an disediakan untuk tukang reparasi atau untuk tenaga pengawas barang muatan.
Pada kapal dorong dengan mesin putaran rendah, ketinggian bangunan atas
dapat mereduksi getaran dan kebisingan.
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Pusher-Tug
Gambar 2
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#usher-Barga Unit For Baltic Operation
Gambar 3
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b, Sistem Sembungan.

Sistemn sambungan ini direncanakan sedemikian rupa agar sistem ini dapat
beroperasi dengan cara yang baik dan mampu beriayar untuk lautan bebas.
Sasaran uiama adalah menghasilkan bentuk dan ukuran dari alat penyambung
depan yang terpasang secara tetap dan berikut dengan alat sambungan lainnya
yang digerakkan secara hidrolis dan terletak jauh dibagian buritan pada kedua
sisi. Lobang pengunci pada ‘bargas terdiri dari 3 atau 4 buah yang mana dapat
memberi Kemungkinan ‘penyambungan untuk beberapa keadaan tinggi sarat
dari bargas.

Perencanaan pengikat ini hampw sama dengan sistem keria dart r|n sLab-hfer

" Gambar 4
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c. Bargas.

Bargas harus d|rencanakan dan dibangun untuk berbagai jenis barang dan
berbagai tipe serta untuk sistem bongkar muat yang berbeda. Bentuk lambung-
nya mirip dengan kapal barang normal moderen, yakni pada penyambungan
ke kapa. pendorong terlihat adanya bentuk buttock dengan tipe flow stern de- .
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ngan skeg yang besar sebagai tempat mesin, dengan baling-baling pada ujung
belakang

Penerapan

Sistem tersebut telah dicoba untuk dioperasikan di laut Baltic oleh perusa-
haan pelayaran Finl.andia.

Sistem dengan menggunakan 1 kapal dorong dengan 4 bargas, akhirnya
kapasitas daya angkutnya dapat ditingkatkan hampir 2 kali lipat setelah diada-
kan penambahan 1 kapal dorong dan satu bargas. Bargas tersebut berukuran
12.000 ton tipe muatan geladak dengan ambang palka yang tinggi. Oleh karena
itu lokasi barang tidak dapat dijangkau dengan mudah oleh kran atau belt
conveyor. Dengan demikian terdapat 2 ramp sisi dibagian atas, satu sisi untuk
ro-ro loading dengan menggunakan truk atau lori.

Kombinasi kapal dorong dan bargas ini sangat sesuai untuk muatan-muatan
curah terutama batu bara, batu kapur, namun tidak tertutup kemungkinan un-
tuk angkutan kayu gelondongan maupun kayu gergaj'ian. Mesin penggerak ter-
diri atas 2 mesin diesel putaran sedang dan dihubungkan dengan satu reduction
gear, ke baling-baling tipe CPP. Reduction gear ini juga dilengkapi dengan PTO
shaft untuk generator. Gas buang dari mesin induk dialirkan ke boiler untuk
menaapatkan tambahan energi.

Kapal dorong direncanakan untuk dioperasikan dengan anak buah kapal
sebanyak 8 orang dan mempunyai kamar cadangan bagi tukang reparasi atau
pengawas barang.

Suatu contoh perbandingan ekonomis.

Biaya operasi dan modal kerja untuk suatu sistem transportasi laut dengan
kapasitas angkut sebesar 1 juta ton/tahun dipakai sebagai pembanding antara
kapal barang normal dari Wortsila Pusher-Barge system, dengan jarak pelayaran
kurang lebih 1000 nautical mile. Di sini digunakan 3 buah kapal normal untuk
mengangkut muatan tersebut.

Kecepatan rata-rata dari kapal tersebut adalah 15 knot dengan memakan
waktu 2 hari diseuap pelabuhan untuk bongkar muat. Untuk kapasitas muatan
sama dibutuhkan 2 kapal dorong dan 4 bargas yang mempunyai daya muat yang
sama dengan daya muat kapal barang normal tersebut.

Satu bargas diisi dan satu lagi dibongkar sedang 2 lainnya dalam perjaianan.

Proses penyambungan kapal dorong ke Bargas, serta pelepasannya hanya
memakan waktu tidak lebih dari 1 jam. Dengan penghematan waktu tersebut
mak3 sistem ini dapat dioperasikan dengan kecepatan yang lebih rendah yaitu
sekitar 13,5 knot dengan waktu 7 hari untuk satu round trip, sedang untuk
kapal barang normal digunakan 10 hari/satu round trip.
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Kecepatan yang rendah oleh kapal di laut merupakan salah satu cara peng-
hematan bahan bakar, ditambah pula dengan penghematan biaya dari segi awak
yang jumlahnya lebih kecil.

Kapal dorong ini direncanakan untuk 10 orang awak sedang pada kapal
barang normal jumlahnya sekitar 18 sampai dengan 20 orang. Berarti pada peng-
gunaan dua buah sistem ini dibutuhkan hanya 20 orang. Sedangkan untuk
3 buah kapal barang normal digunakan sebanyak 54 atau 60 orang.

Dalam hal investasi awal untuk pembangunan, pada sistem bargas-kapal
dorong (2+4) akan dibutuhkan biaya yang lebih tinggi tetapi dalam jangka waktu
tertentu Sistem ini akan kembali lebih unggul.

Berikut ini dapat diperlihatkan perbandingan antara kedua sistem tersebut di
atas:

Gambar 5.
Voyage
Bunker Costs
R Port Dues
Crew Cost Dally
. Runnin
M aintenance - = unning
- Costs
Administration
Depreciation
” And Capital
Interest Costs
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KEADAANI/ANGKUTAN LAUT DI INDONESIA SAAT INi

Armadmangifuwtan laut.

Armatdie angkutan laut terbagi atas dua bagian menurut jenis pelayarannya
masing:masiing:
A, Pelayarain Dalam Negeri : — Armada pelayaran Nusantara,
) — Armada pelayaran lokal.
— Armada pelayaran rakyat.
— Armada perintis.
Armada angkutan khusus,

Bi. Pelayarain Luar Negeri . — Armada pelayaran Samudra Umum.
Armada pelayaran Samudra Khusus,

Relayarran Dalam Negeri dikhususkan untuk melayani kebutuhan jasa
angkutam lautt di dalam negeri, baik muatan barang, hewan, maupun penumpang.

Felayaram Mlusaniars, lokai, dan rakyat teiah fama ada sebelumnya, szdangkan
pelayaramk-husus mulai ada sejak tahun 1574, yang diadakan sesuai dengan ke-
Butuhan: dian perkembangen ekonemi nasional dan pada umumnya digunaian
untuk- —gatan cair, pelavanan off shore, dan muaten-muatan industri, yang me-
liputi lshutanean, Perikanan, Aneka Industri dan Pertambangan,

Fielayaran Perintis bukan suatu bentuk perusahaan pelayaran melainkan
suatw. <egiatan vang berbentuk provek untuk maksud membuka hubungan ke
daera'n‘--:ia(-:rai‘; vang belum terjangkau oleh armada-srmada veng lain.

P-oia ravek sisten angkutan yang tetap daiam negeri, diveruntukican bagi
pelava:an “Nusaniara, Lokeai dan Perinris, Pelayzran Luar Negeri dimaksudkan
aitiek meanin kelancsran perdagangan luar negeri vang sampai saal Nt hampir
stainnya diangkut meialui laut.

Senom dissbutkan di atas Pelavaran Luar Neger ni aibegakan aras aua

mactar vahoo pefayaran Samudrs Khusus, antuk mengangkut magiin muatan

)AL sesart kave, miges, Biji tambanc dan bulk. Sedancian peayaran Samu-

Crg o o opgrdntukkan bagr penga .gkutan muatan-icaian wem (General
Carce

Y oerjutayve dikEmLKakEn Mengeral SOLBASH 2 MAVA nE3I0M4. sLdl IN] Yang

Tennul képasitas dan produkuvitasnya.
2. i{zpasitas Armada,

ambaran mengenai kapasitas armada nasional (Lamg. No. 1) adalah
& peda tabun 1882 mencspai 4,393 Juta Dwt, 362.010 Brt, 410.215 HP
vang peda 1ahun sebelumnya hanya 3,3864 Juta Dwt.

-
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Pada tahun 1983 mengalami penurunan menjadi 3,742 juta Dwt, 806.960
Brt, 267.082 HP dan pada tahun 1984 menjadi 3,180 Juta Dwt, 732.585 Br,
493.938 HP, kemudian masih menurun terus menjadi 2,948 juta Dwt, 730.170
Brt, 679.079 HP pada tahun 1985 , dan saat ini dalam tahun 1987 dapatdlpastl-
kan bahwa kapasitas armada akan jauh lebih kecil dari tahun-tahun sebelumnya.
Berkurangnya kapasitas armada tersebut terutama disebabkan beberapa masalah
antara lain: )

- Dikeluarkannya kebijaksanaan Perﬁerihtah terhadap‘larangah beroperasi
. bagi kapal-kapal yang berumur 25 tahun ke atas (SK Menhub No. KM.-
57/Phb 84 tanggal 29 Maret 1084). - s

—  Berkurangnya penggunaan ‘kapal pengangku‘t kayu bulat sebagaz akibat
_kebuaksanaan pengurangan export. kayu bulat yang semula berjumlah
96 unit (636.285 Dwt) memadl 75 Unit 486,788 Dwt) pada tahun 1985.

— Adanya perubahan teknologn angkutan laut dari penggunaan kapal kapal -
konvensional yang. relatxp herkapaSItas besar, ke penggunaan kapal-kapal
. moderen seperti- Contamer Sem; Contalner Ro- Ro dan Multi. Purpose
" Ship. -
b. Produktivitas. . :
Produktivitas armada nasnonal saat |n| ma5|h relatlp rendah kecuah untuk
_armada khusus dan armada Samudra. : )
Angka produktnvntas yaltu perbandingan - antara Jumlah muatan dengan jumlah
ruang muat. Apabila dlpergunakan -angka- angka mengenai jumlah muatan menu-A__ '
rut BPS, maka angka produktlvnas armada domestik adalah:- oo :

Pada tahun 1982 ; 27.698. 345/4. 480 642 = 6,18 T/Dwt/Tahﬁ-n
Pada tahun-1984 =29 941 .835/3. 663 780 = 8,172 T/Dwt/Tahun
Catatan: D| konver5|kan 1Brt = 1 ,329 Dwt. '

T1HP = TDwt.

Angka produktmtas ini Ieblh rendah. dlbandmg perhitungan yang dlguna o
kan oleh Dit. Jen. Perhubungan-laut sebagai mana terlampir. :

Angka angka produktivitas sebagalmana terlampir pada. (Lamp No. 2)"
terlihat bahwa pada tahun'1983/1984 produktivitas armada Nusantara mencapai
15,71 Ton/Dwt/Tahun, armada fokal mencapai 10,90 Ton/Dwt/Tahun, armada
pelayaran Rakyat 15,87 Ton/Dwt/Tahun, sedang untuk armada Khusus -dan
armada Samudra masing-masing mencapai 55,565 Ton/Dwt/Tahun dan 25,91
Ton/Dwt/Tahun. Untuk sementara produktivitas armada Khusus dan armada
Samudra menunjukkan angka yang sangat baik.
— Angka-angka produktivitas yang dltargetkan dalam Buku Pelnta IV Ditjen

Peiia adalah’ sebagal berikut:

35



— 17,3 Ton/Dwt/Tahun untuk tahun 1984.
17,9 Ton/Dwt/Tahun untuk tahun 1985.
18,6 Ton/Dwt/Tahun untuk tahun 1986. -
19,3 Ton/Dwt/Tahun untuk tahun 1987. , .
20,0 Ton/Dwt/Tahun untuk tahun 1988,

Rendahnya angka Produktw:tas armada Na<|onal dvsebabkan karena bebe:
rapa faktor antara Ialn . ’

- Umur armada yang rata rata sudah tua yang pada tahun 1981 khususnya '
RLS dlperklrakan 188-buah. kapa! dengan kapasnas 210.000 Dwt telah
berumur di atas 20 tahun yang berartl saat ini kapal kapal tersebut sudah
dibesituakan. .

- '. Faktor umur ini mengaklbatkan pengoperasuan yang tidak ekonomls

- ditambah dengan sistem pemeliharaan yang kurang baik, akan beraklbat‘
Docking days sangat tinggi.
- ~ Port days. yang. masih relattp tinggi karena faktor muatan dan kecepatan
'.bongkar muat yang masih rendah : :

Kedua masalah ini akan beraklbat Comnss:on days yang rendah sebagai
contoh untuk pelayaran Nusantara hanya berkisar. + 300 sailing 'days/tahun, di-
banding 350-355 han untuk negara malu

Muatan. . . S )

. Voium angkutan barang antar pulau dari tahun 1980 s/d tahun 1984
memperlnh,a‘t an .angka yang cenderung meningkat. Pada tahun 1980 jumlah
muatan antar pulau mencapai 25,44 5L.ta ton kemvmaq pada tahun 1984 menca-
pai 29,941 juta ton. . g

' Dari !amplran No 3 tertihat pnrsentase mut’m S’e ing mencapm 43, 8% s/d
51,01% sedang snsanya adalah - muatan cair khusus naigas. Kompossae tersebut
memperhhatkan bahwa angkutan laut kita- berupa nfak Zary gas bumi adalah
sangat besar.. : . .

.. Dari muatan "ermu tersebu* sebagian besar ad&lah mua‘can curah: batk
‘yang dlangkut sbc:ara curah- murni maupun yang’ dxangkut dalam bentuk kan-
tong’an Muatanmuacdn curah tersebut seperti pupuk, semen, heras, pasir kwar-
sa, aspal dan yang terakhir banyak dibutuhkan untuk pembangkct tenzga listrik
dan pabrik-pabrik semen adalah batubara,

Gambaran mengenai muatan luar negeri da"l ia“:t v 1879 sampai riengan
1985 adalah sebagai berikut;
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Tahun Dry Cargo. Liquid Cargo. . Total Muatan

Jumlah : % ! Jumlah %
1979 40.296 32,48 83,737 67,52 124,033
1980 31,299 30,82 70,250 69,18 101,549
1981 28,647 25,75 82,571 74,25 101,218
1982 25,819 25,69 74,667 74,31 100,486
1983 31,147 31,54 67,599 68,46 98,746
1984 30,020 22,70 102,210 77,30 132,240
1985 27,097 28,10 69,306 71,90 96,403

Selanjutnya mengenai perbandingan kemampuan armada niaga samudra
nasional dengan armada samudra asing dalam share cargo export yakni pada
tahun 1983 mencapai 14% dari total muatan sebanyak 98,746 juta ton, kemu-
dian pada tahun 1984 berkisar 17,76% dari total muatan sebanyak 132,240 juta
ton dan pada tahun 1985 menurun menjadi 13% dari total muatan 96,403 juta
ton.

Dari prosentase muatan tersebut sebagian besar adalah muatan kering
(dry cargo) sedangkan untuk muatan cair masih didominasi oleh armada sa-
mudra asing. Angka prosentase ini masih sangat kecil oleh karena itu perlu di-
tingkatkan usaha-usaha untuk memperoleh share muatan yang lebih wajar dari
volume perdagangan internasional kita melalui laut.

Produksi batu bara sebagai sasaran penggunaan sistem angkutan Bargas-Kapal
Dorong (Pusher Barge).

Seperti dikemukakan di atas bahwa muatan kering dalam negeri sebagian
besar terdiri atas muatan curah, dan salah satu diantaranya yakni Batu Bara.
Penggunaan batu bara dalam negeri sebagai sumber energi saat ini semakin di-
tingkatkan, terutama untuk pembangkit tenaga listrik dan pabrik semen.
Proyeksi penyediaan batu bara dalam negeri dapat dilihat sebagai berikut:

Tahun Proyeksi rendah Proyeksi sedang Proyeksi tinggi
(57%) dalam Ton (60%) dalam Ton (62%) dalam Ton
1985 1.965.000 1.965.000 1.965.000
1986 3.285.000 3.285.000 3.285.000
1987 5.140.000 5.640.000 6.140.000
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LokaS| produkm umumnya terdapat di Iuar pulau Jawa sedang penggunaan-

';.nya sebaglan besar .untuk pulau Jawa. Karena itulah _angkutan laut aka, sangat
bergg\ra\‘}.lj-ﬂm hal pengangkutannya

KESIMPU LAN DAN PENUTUP

Walaupun pada uraian di atas telah dlperllhatkan beberapa segi keuntungan

T Lyang dxperoleh pada sistem- Bargas Kapal Dorong, namun untuk penerapannya
_A di dalam negen khusUsnya untuk mengatasi masaiah: angkutan batu bara, masih -
’.banyak faktor yang harus diperhatikan dan dipertimbangkan termasuk masalah
i detmaga pelabuhan .masalah tenaga kerja, masalah pemeliharaan dan masih ba-
nyak - Jlagi hai-hal Iam yang tidak dapat dipisahkan dengan sistem angkutan laut.
-Oleh. karena ltu -tulisan ini hanya merupakan usulan. a]ternatlf yang masih periu .
"'d|kaJ| lebih* mendalam sebelum dipilih sebagal sistemn yang betul-betul meme-

o

'.b.w
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‘nuhl kebutuhan transportasu laut komodm tertentu di Indonesna
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No.

@ g KW N R

Jenis Pelayaran

Nusantara
Lokal
Rakyat
Perintis
Khusus/DN

Samudera

Sumber: Ditjenla.
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Produktifitas Armada Nasional (Ton/Dwt)

1979/1980

10,47
11,92
12,11
4,24
16,18
11,34

TAHUN
1981/1382 1932/1983 1983/1984

1980/1981

14,31
10,69
12,02

5,18
20,49
11,00

13,99
10,58
10,94

5,30
22,55
22,00

12,62
10,69
11,94

481
29,39
22,88

15,71
10,90
15,87

1,86
55,55
25,91

Lampiran No. 2.



'Sdg :4aquing

€ 'ON ueaidwe]

[ geg'Tv6'62  GC6'718'8C SY£'869°L2 €08°€T0°92 ¥.0 O¥¥'G2 [e30L yejwune
99€'8T¥'S 8EV'9EL Y €58°0LLV 965 1LYV 866°CLL°E =4 8
LT9TIV'8 98£'999°/ 0TV’ ¥60°8 08T ¥¥.'9 09%°808°9 ure eAuln Isynpoid &
TE9'VITT 608'TS5'¢C 699'T.V'Z 6210162 965 ¥TO'E yeue] seAuli .
089°¥TE'T 067 LEE'T L2T°S0V'T 088'760°2 G9.2°2.6T | uisuseg ©
962619 | 9v1'0LLC S6ET6LT v89°222'T v52'686'T yelusw twng seAuin =)
G6EL06°E GT9°09G°€ 8/5°186'C 092'6T2°C GZsSvIee nAe 8
226182 8€9°'T0E 291912 YTE 162 ogLeee eudoy €
ZST'6T0°T T8€0V8 2L 18L ¥T9°€6. 6.0°90G edejoy yeAwnmmes eAuln e
£26'€62 215682 125862 vTEL6T Y¥6°67E ! nbuay 2
695°95¥ 2€6°61S G89°/8¢ v19°90% 160 C9S AISed BIno =
65/°852'T 0S6'€T0'T 0TL9ST'T EVETLE 102582 = 8
960'86%'T 80S'¥S9'T 80S'¥S9'T 0TS'809'T G0Z'86€'T uswies &
65€°698'T 2£6'169'T 867°829°T 871°€06'T 022'929'T »ndnd

86T €861 2861 1861 0861 Bueseg swer N

(uol uenyes)
¥86T-086T unye] Bueleg jyodwo|ay 1ninuay nejnd Jeiuy Buereg ueinybuy

41



