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Abstrak

Dampak ekonomi dari pengembangan Pelabuhan Cartagena sangat pesat dalam kurun waktu 10 tahun
terakhir. Hal ini ditunjukkan dengan adanya kenaikan Product Domestic Regional Bruto(PDRB) sektor
kelautan dengan Gross Value Added(GVA) dari nilai 1,1% menjadi 3,81% dan nilai 0,1% menjadi
2,11% untuk sektor tenaga kerja. Dengan metode Regional Input-Output Tables(R-10T) dan metode
pendekatan Input-Output(I-O) didapat data dan angka — angka yang bisa memberikan beberapa
terobosan pengembangan dari sektor forex pelabuhan maupun sektor pariwisata maritim, sehingga
Pelabuhan Cartagena sebagai pemberi impact terbesar ke 5 dari 28 pelabuhan yang ada di Spanyol
dan menempatkan Spanyol menduduki peringkat 2 dalam hal kedatangan turis dengan kapal pesiar di
Eropa setelah Italia.

Indonesia juga mencontoh dengan strategi yang sama sektor-sektor yang mempengaruhi PDRB,
tenaga kerja pada sektor kelautan,keringanan bidang pajak, kemudahan bidang tenaga kerja, jaminan
keamanan bagi investor yang menanam modalnya disektor kelautan, dengan didukung oleh akses-akses
transportasi yang mudah, cepat, dan simpul-simpul kemacetan ditiadakan. Seluruh akses yang menuju
kepusat-pusat ekonomi kelautan diperbaiki, industri pendukung baik dari sektor swasta maupun Badan
Usaha Milik Negara(BUMN) juga berbenah. Indonesia mulai memandang laut sebagai masa depan,
tidak lagi membelakangi laut, seluruh aktifitas dan kebijakannya bersifat sustainable .Potensi kelautan
yvang demikianlah yang dapat menjamin masa depan generasi mendatang menjadi lebih baik.

Kata Kunci: Dampak ekonomi pelabuhan, tabel keluar masuk wilayah, dampak, efek langsung dan
tidak langsung, Pelabuhan Cartagena Spanyol

Abstract

Economic impact of the development of the Port Cartagena very rapidly within the last 10 years. it is
shown in the presence of an increase product domestic gross regional (GDP) Marine sector with gross
value added (GVA) of the value of 1,1% to 3,81% and the value of 0,1% to 2,11% for the sector labor.
Method regional input-output tables (R-iot) and the approach input-output (I -o) obtained data and
figures - numbers can give you some breakthrough development of the sector Forex Port and tourism
sector maritime, so the Port Cartagena as giver impact largest to 5 of 28 Port that is in Spain and put
the Spanish rank 2 in the case of the arrival of tourists with the cruise ship in Europe after Italia.
Indonesia also modeled with the same strategy sectors that affect the GDP, labor on Marine sector, relief
field tax, ease of the field of labor, security for investors growing their capital sector Marine, supported
by accesses transportation easy, fast, and nodes hours eliminated. All access to the central-economic
Center Marine repaired, industrial supporting both in the private sector and state-
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owned enterprises (state) also improve. Indonesia start looking at sea as the future, no longer distance
sea, the entire activity and discretion is sustainable. Potential Marine so that can guarantee the future
of the next generation be better.

Keywords : Port economic impact, regional input—output tables, direct; indirect and induced effects;

Port of Cartagena (Spain).

1. PENDAHULUAN

Dampak ekonomi dari pengembangan
Pelabuhan Cartagena sangat pesat dalam kurun
waktu 10 tahun terakhir. Hal ini ditunjukkan
dengan adanya kenaikan PDRB dari nilai 0,1%
menjadi 2,11% pada sektor tenaga kerjaan dan
dari nilai 1,1% menjadi 3,8% dari sektor GVA. Hal
ini bisa dicapai karena adanya terobosan baik dari
sektor proyek utama pelabuhan maupun sektor —
sektor prioritas pendukung pelabuhan (kelautan).
[1],[2]

Terobosan — terobosan tersebut diantaranya:
Memberikan informasi dan kemudahan yang
terkini (Uptodate) mengenai indikator — indikator
yang berhubungan dengan sektor kelautan
diantaranya mengenai : Upah tenaga kerja yang
murah dan Berkualitas, Sistem perijinan yang
mudah dan jemput bola, jaminan keamanan
investasi, keuntungan yang kompetitif di sektor
ini baik sektor forex, pariwisata,industri — industri
pendukung,dan lain lain. [2],[3],[5]

Hal inilah yang dibuat promosi besar —
besaran untuk mendatangkan investor, mengingat
posisi Pelabuhan Cartagana yang persis berada
pada persimpangan perdagangan dunia, yang
tepatnya berada pada wilayah Mediterania, yang
berada pada 2 persimpangan pelabuhan besar yaitu
jalur perdagangan yang akan menuju ke negara
Perancis dan jalur perdagangan yang menuju ke
Italia dan Eropa Timur.[4],[8]

Menyadari posisinya berada pada jalur
persimpangan perdagangan dunia khususnya
wilayah Eropa pemerintah setempat dengan cepat
bergerak menata diri dengan berbagai —berbagai
persiapan diantaranya : sektor infrastruktur :
- Seluruh infrastruktur yang menghubungkan
sektor pelabuhan baik dari segi transportasi,
jalan, kemacetan , kondisi kendaraan, semua
direvitalisasi dan diadakan pembaharuan. —
Kendaraan — kendaraan yang dipakai harus
berstandar dan memakai teknologi ramah
lingkungan, terutama mengenai mesin — mesin
kendaraan harus berstandar Eropa.[6],[20],[21]

2. PEMBAHASAN
Pelabuhan Cartagena salah satu pemberi

dampak terbesar ke 5 dari 28 yang ada di Spanyol.
Hal ini bisa dilihat dari data 10 tahun terakhir.

[11.[7]
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Gambar 1. Data 10 tahun terakhir Pelabuhan Cartagena

Tabel 1. Lalu lintas total dan posisi relatif dari sepuluh
otoritas pelabuhan Spanyol, 2005-2012

2005 2012

Port authonity

Position | Percentage | Portauthority | Position | Percentage
| of total of total
Bahia de 1 15,09 Bahia de 1 18.69
algeciras algeciras

arcelona 2 10,24 Valencia 2 13.94
Valencia 3 9.36 Barcelona 3 8.94
Bilbao 4 7.75 Tarragona B 7.00
Tarragona 5 7,09 Cartagena B 6,40
Cartagena 6 6,12 Bilbao [ 6,21
Las palmas 7 5,67 Huelva T 6,03
Gijon 8 4,95 Las Palmas 8 5,23

uelva 9 4,78 Gijon 9 3,63
Sta. Cruz 10 4,49 Sta. Cruz 10 3,08
Tenerife Tenerife
Source : Prepared by the authors on the basis of State Ports Authority (various

rears); Bold figures highlight the values for the port of Cartagena

Baik mengenai jumlah lalu lintas
perdagangan maupun jumlah tonase yang di
kirim melalu Pelabuhan Cartagena seperti terlihat
di Grafik 1 dan Tabel 1. Dari data diatas baik
gambar maupun tabel bisa memberi informasi
bahwa jumlah lalu lintas perdangan yang melalui
Pelabuhan Cartagana mengalami kenaikan sampai
3,25% da tahun 2012 sepanjang sejarah kenaikan
jumlah tonase yang bisa diangkut melalui
Pelabuhan Cartagana sampai 30 juta ton, angka
ini adalah angka terbsar sepanjang sejarah dan
mewakili 6,4% lalu lintas semua pelabuhan yang
ada di Spanyol.[1],[2],[7]

Kenaikan ini sebagai akibat dari : -.
Pengiriman hasil pengeboran, yang mengalami
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kenaikan sampai 212% dan ini menjadikan nilai
rata —tata komulatif menjadi 12% secara nasional.
- Angka inilah yang dipakai Spanyol untuk
menarik investor agar mau berinvestasi di Spanyol
khususnya sektor kelautan, Industri penunjang,
dan sektor pariwisata maritim.[8],[19]

Sektor pariwisata dengan cepat berbenah
baik mengenai paket — paket tempat wisata yang
berbasis budaya, kota bersejarah dan lain — lain.
Juga sarana transportasi wisata baik mengenai
kapal pesiarnya, prahu —prahu tradisional, dan
kegiatan — kegiatan wisata kelautan yang lain. —
Adanya perluasan dan pengembangan Pelabuhan
Cartagana. — Dengan kemasan seperti itu Spanyol
menempati urutan ke 2 dalam hal kedatangan
turis dengan kapal pesiar di Eropa dibawah Italia.
[13],[14],[20]

Regional input—output tables. Kemajuan
seperti diatas kita perlu menganalisa dampak
ekonominya secara langsung baik mengenai
industri wisata kapal pesiar dan elemen — elemen
pendukungnya, juga mengenai dampak terhadap
otoritas pelabuhan . Untuk menganalisa kedua
dampak langsung tersebut dipakailah pendekatan
metode Input — Output (I-O).[1],[14],[ 18]

Data-data input Output diperoleh dari
data —data WorkSheets yang didapat dari otoritas
pelabuhan. Worksheet ini perlu untuk mengukur
dampak ekonomi dan dampak transportasi
perdagangan yang melalui sektor maritim pada
Pelabuhan Cartagena.[1],[18]

Dari data — data yang diperoleh yang paling
update adalah data yang disampaikan oleh Daniel
dan Gregori (2013) dimana analisis [-O nya
menampilkan data —data / konstribusi variabel —
variabel terbaru mengenai : “Industri Pelabuhan
dan Industri yang bergantung pada pelabuhan”.

Industri yang bergantung pada pelabuhan
meliputi: otoritas Pelabuhan Cartagena, lembaga
umum yang mengenai , ekspor impor (forex),
layana teknis yang meliputi manajemen pelayaran
(rute, jarak antar kapal, dll), operator dok, dan lain
— lain yang merupakan aspek pelabuhan sebagai
sektor ekonomi terpadu dan industri pendukung.

[11.[2],[9]
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Gambar 2. langkah-langkah dasar dalam analisis
dampak ekonomi.

Pada gambar 1 dapat dilihat bahwa dampak
ekonomi menyebabkan timbulnya 3 efek yaitu
efek langsung, tidak langsung, dan induksi.[1],[16]

Dampak ekonomi langsung bisa dilihat
pada sektor tenaga kerja, nilai tambah, dan lain —
lain sebagai akibat aktifitas pelabuhan dan industri
terkait penggiat sektor kelautan.[2],[10]

Dampak ekonomi tidak langsung, kegiatan
dari berbagai sektor yang tidak berhubungan
langsung dengan aktifitas pelabuhan namun hasil

— hasilnya dalam hal distribusi memerlukan
atau melalui jasa — jasa pelabuhan.[2],[15]

Dampak Ekonomi Induksi, adanya pihak
swasta/pengusaha yang tercipta sebagai akibat
efek langsung dan tidak langsung dengan adanya
aktifitas sektor pelabuhan dan industri pendukung.
Dari beberapa referensi didapat data — data : I-O
dari Murcia dimana penelitian ini memberikan
data — data tentang kerangka kerja yang kohern.
Sedangkan [-O dari Miler dan Blair memberikan
data — data tentang pengeluaran pembelian dan
investasi. Dari berbagai persamaan, dev vektor
dampak meliputi : sektor pelabuhan, pengeluaran,
inventaris. Dan efek variabel ekonomi meliputi

pekerjaan, gaji,usaha ilegal. Sesuai dengan
laporan data (CRE-INE, Region De Murcia, Serie
2008 — 2010, Cuenta de Renta de los Hogares)
menyatakan : Pendapatan didapat dari sumber —
sumber, renumerasi karyawan, pajak, ppn, dan
kontribusi sosial dari pendapatan daerah.[3],[11]

Dari 2 item tersebut yaitu pajak dan sosial didapat

56,2% total upah nasional dan dari angka ini
didapat 3,5% dari renumerasi sebesar 51,5%.

[2],[17]
Lihat tabel dibawabh ini :
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Tabel 2. Dampak ekonomi dari industri

pelabuhan,2011

Gos  Gussvoe Employment lbgmnd ross operating

production odded surplus
Directeffeds  105,382,072.75 57,509,180.75 633,11  26,323,638.70  31,121,207.30
Indiecteffects ~ 22956,626.44 995146591 17941 455277579 535850448
Induced effecs  14,198,749.94 780415023 15572 352609887 421485804
T0TALeffects  141,937,447.14 75,210,796.80  968.24  34,402,813.37  40,69,749.82
9% MURCIA - 02943%  0.1773%  0.2585% 0.3367%

Tabel 3. Dampak ekonomi pihak pemberi
penawaran,2011

Gross Grossvolue  Employment  Wogesond  Gross operating

production odded solories surplus
Direct effects 63,830,329.41 2483048166 503.22  20,572,433.78 4,223,182.49
Indirecteffects  13,398,156.30 5570,462.15 9988  2,676,861.38  2,857,378.84
Induced effects ~ 10,677,908.21 5869,638.20 11712 2,651,859.50  3,170,463.04
TOTAL effects 87,906,393.92 36,270,582.01 720.22  25901,154.65  10,251,024.38
% MURCIA - 0.1418% 0.1319% 0.1946% 0.0848%

Tabel 4.Dampak ekonomi pihak pelamar

Gross production Gmsm{ue (mployment  Wogesand  Gross aperating

solaries surplus
Direct effects 496,583,507.16 382,205,240.85 1,173.42  86,751,291.53 288,041,323.98
Indirect effects  1,011,223,604.86 413,160,804.83 7,204.02 205,790,615.85 203,623,081.37
Induced effects  138,018,900.89 75,714,048.48 1510.36  34,300,961.13  40,805,633.44
TOTAL effects  1,645,826,012.92 871,080,184.16 9,977.79 326,842,868.51 532 ,470,038.80
% MURCIA - J4056%  182M%  24556% 4,4058%

Tabel 5. Distribusi pengeluaran penumpang

Sector Passengers (rew
Wholesale and retail trade % 5%
Accommodation and food services activities 3% 65%
Transportation 8% -
Travel agency and Lour operator activities % -
Cultural and recreational services 15% -
Telecommunications 1.5% 5%
Financial and insurance activities 1.5% 5%
Total 100 100

Tabel 6. Dampak ekonomi dari kedatangan turis
melalui kapal pesiar baik secara daecrah maupun

Diatas adalah potret dari negara Spanyol yang
secara geografis negara ini juga mempunyai
banyak pulau, hampir mirip dengan Indonesia.
[2],[32]

Namun negara Spanyol lain dengan
Indonesia, yang membedakan yakni Indonesia
negara bahari dan kepulauan terbesar di dunia.

Tabel 7. Menampilkan seluruh kegiatan
pelabuhan dari sektor industri.

Suctor Gowprduction  Gosvale  Empioyment  Mogesond  Groas spersting
odsed solures sl
Myrioattre, forwstry and fisning LIS LIMAND 8D WAB0d  RA500
ining and quarying STGEATLES  LIMINML Q43 LISETI0AE 11346650
Manufactum of food products, devarages and tadaces PINEI  IMOEINES 4642 2UMENH LML
Manufacten of tutias ané weartng appael LOMB0ST R4 B30 [EUT < RUR i F TR
Manufaction of laather and related products 15691428 aman 10¢ 1704734 1L330.57
Manufactes of wood and of products of wood and cort 415256070 MLSTRAL RLOT sS40 LD
Nasufactan ¢f papir and papar roducts; Printing ané repreduction SATSITAT  LRMMA0  A040 LALMSAE BT
of moorced meda
Nanufactsn of caumlcals 1nd chamial products I8 15,0 W08 054240986 BETLINGZ
Manufacten of rsaar and plastic products 1,565,555 B0 NLI038 B0SHA

Manfactsn of other non-metallic mineral products A1.2m A

8550,403.00  3,151,106.86

Nanufactors of basic metals and fabricated metal products 024540627 ! fiLR R Y §,200,854.80

Manufactens of machinesy and equipment 1AL INLYNLM 4130 21080105  LN6ENN

Marufactens of eectriaal safpmant, computer, elactronc and ey MM RN M2 NN
eptical prodects

Nanufacten of tamszent evipment NANIEE BN AT WLIBMNIE 260408090

Ot sanufactures L0 BOMNNGE 258 5SI000  ZINTN

3056240070 300179000 BALSZ 64,843,81108 269,638,60).00
TELIOAI0TE D00 AB400 523020 150,405,370.84 136796,600.4
A0550000N1 DAMOATNE  BOBDS  LA4MAD00 1LAL)T2684
A4 1H0N024] AN DSENM RIM0N.00

Electricity, gas, staam and water sznly
Comtruction

Wholesala ané retefl trada an rupai of motor veiricles
Accammodation ané foc senvice activities

Passanger rofl tramszort 14508340 LA L% 44 36.947.80
Feight il transport .0 “@nn [ oAk ol
Passenge air tranport 000 00 00 (L] 0.00
Freight ¥ transpont 0.00 40 0.0 000 .00
Pagsenger roed tansport L2008507  mLMOA 1666 LR UE T AR
Freight road tanspot BARANIL DIMDEN UM 000K I85TN0N6N
Patsanper water transpert 0.00 .00 000 0.00 0.00
Feight witet transpert TR0 16,6390 0.6 180837 180854
Werehouaing end suppert activitles for tramsportation TU0056.92638 B00L064T5 529 26AVMANA 3124046010
Telecommunieations AUINLY L0 AL 05195 B
Stor Goupodictan  Grogyvoln  Employmast  Megerond  Gom cowntny

ol solares sl

WSO 10303065 BT BN BANAM
IR BIA0NT  T0M RRIA0 5644657004

Finandal and Inmurance activites
Raal wstatn actties; Pofessiomal, scontife and tachnlaal activites;

Support and adminlstrathon senvice acthitles
Pesicadmivistation ind éufincn; Compulsary socal maurty WARL e o AL T 31
Evaton JMNLY NI 6 LMMSI0  BUMLY
Fumin haalth athvites 0160240 T0602M00 TR0 SENAILAN  LINT60.N0
Othar personal servica acthites BABANT M0N0 WL IBAH 180
TOTAL LASR020 008 STLSITIGH LA 30401400900 70920 48800

I DV] SERSTRR SRS 10T O cur 66 14T PRI NA SR  ERBOe0s MR V67 6201 D] SONEII S 5107 <

Tabel 8. Pada tahun 2011 perbandingan hasil studi
terbaru dampak aktivitas Pelabuhan Cartagena
terhadap otonomi daerah.

Gross volue odded Employment
Santander 2005 6.10 450
Cadiz 2006* 194 39
Cddiz 2006 4.00 398
Almeria 2009 w -
Cartagena 2000 210 200
Cartagena 2011° 180 210
Cartagena 2011 181 an

“Culse impact not taken fnto account.

Jumlah pulau 17.504 buah, terdaftar di
PBB 13.466 buah pulau, dengan garis pantai
terpanjang kedua di dunia (95.181 km), dengan
luas darat 1,9 juta km2 setara dengan 190 juta ha
(25%) dan luas laut 5,8 juta km2 (75%)(1). Laut
Nusantara adalah wilayah laut diantara pulau-
pulau NKRI seluas 2,8 juta km2. Laut Teritorial

nasional
boss  Grossvolue  Employment me (ross operating
production odded suplus
Diectoffects 105699843  BA0.013.60 797 50248300 33696100
Indirecteffects ~ 3,284,885.49 191997215 4459 902,57008  1,011,306.87
Induced effecls 65076174 35707394 702 1671109 19249044
TOTAL effects 4,992,645.67 311795970 5968 1566,770.37  1,540,764.30
% MURCIA 00122%  0.0109%  0.0118% 0.0127%
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adalah wilayah laut dari coastal baseline sampai
12 mil ke arah laut lepas: 0,3 juta km2. Sedangkan
ZEEI adalah wilayah laut dari coastal baseline
sampai 200 mil ke arah laut lepas: 2,7 juta
km2(1,6). Dengan potensi diatas Indonesia punya
Bali dengan sebutan Paradise Of The World, surga
para dewa, ada Danau Toba, ada Raja Ampat, ada
Toraja, sekarang Bitung yang mulai sadar
dengan Tourism. Eksplorasi mengenai kekayaan
laut harus terus dilakukan, juga wisata bahari harus
jadi perhatian, mengingat sektor wisata bahari
tidak memerlukan biaya seperti sektor — sektor
lain yang butuh biaya infrastruktur yang cukup
besar. Kegiatan bahari yang berdampak kepada
kedatangan wisata harus jadi prioritas, begitu pula
lingkungan sekitar bahari juga harus mendukung
dalam konteks wisata terpadu. Sehingga menjadi
kekuatan ekonomi baru yang menjadi  dambaan
kesejahteraan masyarakat.[1],[2],[23]

Adapun beberapa hal yang perlu Kkita
dorong adalah:

a). Pemanfaatan keanekaragaman hayati
yang berkelanjutan. Pendekatan ekosistem
diperlukan agar faktor dalam pemulihan
keanekaragaman hayati dan terbarukan dapat
terlaksana. Karena eksploitasi besar-besaran
sumber hayati tanpa memikirkan dampak yang
di timbul kan akan memberikan ancaman pada
kerusakan lingkungan.[1],[2],[24]

b). Keamanan pangan

Dalam konteks ketahanan pangan, Ekonomi
Biru sangat erat terkait dengan kelanjutan
penggunaan keanekaragaman hayati, terutama
di mana berkaitan dengan eksploitasi perikanan
liar.[23]

Karena  masyarakat  di
berkembang tergantung pada makanan laut
sebagai sumber protein utama mereka. Untuk
itu Budidaya sumber daya hayati menawarkan
potensi besar untuk penyediaan makanan
dan mata pencaharian masyarakat sebagai
negara berkembang karena metode ini bersifat
berkelanjutan.[23]

c).Perikanan berkelanjutan

negara-ncgara

Budidaya merupakan sektor sumber makanan
yang cepat berkembang sekarang ini, dan

menyediakan 47% dari ikan, untuk manusia
sebagai konsumsi global. Sehingga dalam Tiga
dekade terakhir ini telah terlihat perkembangan
metode penggunaan akuakultur sehingga
mampu memberikan jaminan keamanan
pangan pada masyarakat global.[23],[24]

d). Laut dan wisata pantai

Wisata bahari dan pantai adalah kunci
penting untuk negara-negara berkembang
meskipun terjadi krisis ekonomi global. Data
menunjukkan bahwa kedatangan wisatawan
internasional meningkat sebesar 4%, menjadi 1
miliar lebih pada tahun 2012, dan menghasilkan
US §$ 1,3triliun pendapatan global. Sehingga
pariwisata menjadi tantangan
dalam hal peningkatan: emisi gas rumah kaca,
air konsumsi, limbah dan kehilangan atau
degradasi habitat pesisir,keanekaragaman
hayati dan layanan ekosistem.[25]

tersendiri

e).Tata Kelola dan kerjasama internasional.

Setiap negara berdaulat bertanggung jawab
atas sumber daya sendiri dan pembangunan
yang berkelanjutan. Untuk itu Pendekatan
berbasis ilmu pengetahuan sangat penting
untuk  perkembangan
kelautan, dimulai dengan penilaian awal dan
kritis valuasi. Hal Ini akan memberikan dasar

ekonomi  sektor

untuk pengambilan keputusan dan manajemen
adaptif.[26][27]

Usaha utama ini harus terus disempurnakan
dan ditingkatkan sejalan dengan perubahan
keadaan, perkembangan teknologi, sehingga
dari beberapa isu di atas penggunaan konsep
ekonomi yang berbasis pengembangan sektor
kelautan.[26]

Beberapa peluang untuk memanfaatkan
lautan sebagai sumber ekonomi di antaranya:

a) Pengiriman dan Fasilitas Pelabuhan

Karena 80 persen dari perdagangan global,
lebih dari 70 persennya dilakukan di laut dan
difasilitasi oleh pelabuhan. Secara global,
ada sekitar 350 juta jiwa yang pekerjaannya
terkait dengan perikanan laut, dan 90% nya
adalah nelayan yang tinggal dinegara
berkembang.[28],[34]
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b) Perikanan

Terkait dengan perikanan laut, 90% nelayan
yang tinggal di negara berkembang.
Menggantungkan pada potensi laut mereka
masing- masing, untuk itu tindakan manajemen
kelautan yang baik akan membawa peningkatan
tangkapan yang berkelanjutan. dengan
demikian juga akan mengamankan mata
pencaharian guna meningkatkan ketahanan
pangan masayarakat global.[29],[34]

c) Wisata

Pariwisata adalah industri global utama.
Pada tahun 2012 kedatangan wisatawan
internasional meningkat sebesar 4% meskipun
terjadi krisis ekonomi global, dengan melihat
besarnya potensi wisata secara global, perlu
ada pendekatan konsep ekonomi yang berbasis
sektor kelautan, agar terjaga
keberlanjutannya.[35]
d) Budidaya

Budidaya adalah sektor pangan global
yang paling cepat berkembang, sekarang
menyediakan 47% ikan untuk konsumsi
manusia. Sehingga budidaya di harapkan
mampu melampaui perikanan tangkap sebagai
penyedia utama protein masyarakat global.
Karena sistem seperti itu sangat ramah
lingkungan dan sesuai dengan konsep ekonomi
yang berbasis sektor kelautan.[36]

Sektor-sektor ekonomi kelautan meliputi
perikanan tangkap, perikanan budidaya,
industri pengolahan hasil perikanan, industri
bioteknologi pertambangan dan energi,
pariwisata bahari, perhubungan laut, industri
dan jasa maritim, sumberdaya wilayah pulau
kecil, coastal forestry (hutan mangrove), non-
conventional resources.[36],[37] Seperti pada
tabel 9.

Total potensi ekonomi sebelas sektor
Kelautan Indonesia: US$ 1,2 triliun/tahun atau 7
kali lipat APBN 2015 (Rp 2.000 triliun = US$ 170
miliar) atau 1,2 PDB Nasional saat ini. Lapangan
kerja:

Tabel 9. Estimasi nilai ekonomi sektor —sektor
ekonomi kelautan Indonesia

NILAI EKONOMI (MILYAR

NO [SEKTOR EKONOMI DOLAR AS/TH)
1. | Perikanan Tangkap 12

2. | Perikanan Budidaya 80

3. | Industri Pengolahan Hasil Perikanan 100

4. |Industri Bioteknologi Kelautan 180

5. |ESDM 210

6. | Parawisata Bahari 60

7. | Transportasi Laut 30

8. | Industridan Jasa Maritim 200

9. | Coastal Forestry 8

10, | Sumber Daya Wilayah Pulau Kecil 120

11. | Sumber daya No-Konvensional 200

Total 1,200

40 juta orang atau 1/3 total angkatan kerja
Indonesia. Sebagaimana tercantum pada tabel
di atas. Kondisi yang demikian secara nasional,
sebenarnya merupakan suatu modal yang
bisa dipakai sebagai pijakan dalam menyusun
langkah-langkah pengembangan dan menetapkan
regulasinya. [36],[39]

Sebagai contoh Jawa Timur terdiri dari
38 Kabupaten/Kota, hampir semua memiliki
wilayah laut, hanya dua/tiga yang tidak memiliki
laut misalnya Kabupaten Ngawi,JJombang,Kota
Mojokerto, hanya sebagian kecil wilayah yang
tidak memiliki laut. Jawa Timur dengan Iluas
wilayah yang paling luas di Pulau Jawa, dengan
wilayah administrasi Kabupaten/Kota terbanyak
se-Indonesia dan dikenal sebagai Pusat Kawasan
Timur. [5],[7],[20]

Sejak kecil kita diberikan dongeng dan
cerita bahwa nenek moyang kita adalah seorang
pelaut, negara kita 74% adalah wilayah laut, Patih
Gaja Mada dari kerajaan Mojopahit yang terkenal
dengan “Sumpah Palapa” pernah menguasai
Nusantara sampai Asia Jauh, hal itu sebagai bukti
bahwa kita adalah negara besar dan kuat dari
sektor maritim.[5],[11]

Nah, sekarang kita lihat bagaimana
semangat kita dengan pencanangan Pemerintahan
Presiden Jokowi mengenai Poros Maritim, Tol
Laut dan bagaimana peran pemangku kebijakan,
pelaku ekonomi, dunia usaha, dunia pendidikan,
masyarakat, apakah hal tersebut hanya slogan
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belaka ataukah hal ini menjadi renungan untuk
dijadikan semangat membangun,
memberdayakan, potensi kelautan sebagai sebuah
harapan.[5],[13],[19]

Pemerintahan ~ Pakde  Karwo  sudah
mencanangkan Jawa Timur sebagai Pusat
Kawasan Timur Indonesia (KTI), Koridor

Ekonomi Indonesia, secara makro ekonomi Jawa
Timur dengan share PDRB pulau Jawa = 14,61%
menempati urutan kedua setelah DKI Jakarta
dengan pertumbuhan ekonomi 5,45% yang juga
dibawah DKI Jakarta.[1],[2],[5]

Potensi  transaksi perdagangan Jawa
Timur surplus tumbuh 328,08% dengan rata —
rata potensi transaksi tumbuh 15% per tahun
dengan perkembangan inflasi 7,77% yang setara
dengan inflasi secara Nasional yang sebesar
8,36%. Parameter — parameter diatas memang
sebuah kebanggaan kita sebagai masyarakat
Jawa Timur, namun apakah itu sudah merupakan
refleksi perhatian terhadap potensi kelautan kita,
padahal hampir seluruh wilayah di Jawa Timur
ini mempunyai wilayah kelautan dan ini tidak
tercermin sama sekali pada rencana — rencana
kebijakan ekonomi yang notabene sebagai
barometer kemakmuran suatu daerah.[3],[11]

Conseptual Framework kebijakan ekonomi
juga tidak secara jelas memberikan porsi yang
mengembirakan dari sektor kelautan. Posisi
strategis Jawa Timur dalam pasar regional juga
merupakan potensi yang tidak bisa dipandang
sebelah mata.[5],[11]

Dengan pertumbuhan ekonomi yang
selalu berimbang dengan pertumbuhan ekonomi
Nasional, sebenarnya ini sudah bisa dipakai
sebagai sarana promosi untuk mendatangkan
investor ke Jawa Timur, mengenai struktur makro
ekonomi, kinerja perdagangan, perkembangan
inflasi, dan kinerja penanaman modal, bahkan
indeks gini Jawa Timur belum cukup untuk
memberikan informasi dalam peningkatan sektor
kelautan.[5],[11],[37]

Padahal di beberapa negara yang telah
sukses dengan pengembangan sektor kelautannya
hanya diperlukan perhatian yang khusus semisal
Spanyol, sebagaimana terurai diatas untuk
menggerakan dan memberdayakan sektor kelautan
bagi masyarakatnya hanya bermodal promosi

dari sektor PDRB dan tenaga kerja yang khusus
mengenai sektor kalautan ditambah dengan
keringanan di bidang Tax/pajak.[5],[32]
Kemudahan di bidang tenaga kerja, jaminan
keamanan bagi investor yang mau menanamkan
modalnya di sektor kelautan adalah salah satu
bentuk perubahan yang dilakukan, didukung oleh
akses — akses transportasi yang mudah, cepat dan,
simpul —simpul kemacetan ditiadakan. [6],[32]

Seluruh akses yang menuju ke pusat — pusat
ekonomi kelautan di perbaiki, industri — industri
pendukung baik dari sektor swasta maupun BUMN
juga berbenah. Hal-hal yang dilakukan seperti
Spanyol inilah yang perlu kita jadikan inspirasi
terobosan kedepan . Pembenahan di beberapa
sektor inilah kita punya harapan, sektor kelautan
bisa menjadi masa depan, kita tidak lagi dianggap
membelakangi laut. [26]

Potensi kelautan yang tak terhingga
jumlahnya harus dapat di manfaatkan, keberadaaan
ikannya, pemanfaatan perairannya, sebuah potensi
yang tak kunjung habis, ikan dilaut selalu ada,
tidak perlu tabur bibit, hanya bikinlah zona yang
aman dan nyaman supaya tumbuh kembang ikan
menjadi baik, hal ini juga menyangkut kondisi
kualitas air laut kita, kekayaan hayati laut harus
dilestarikan. Seluruh aktifitas dan kebijakan harus
bersifat sustainable.[6],[26]

Potensi laut juga milik anak cucu kita
dan harus kita pastikan bahwa anak cucu kita
mendapatkan kekayaan ini jauh lebih baik dari
yang kita nikmati sekarang.

3. KESIMPULAN

Pemakaian metode R — IOT dan metode
pendekatan [-O sesuai dengan kajian mengenai
otonomi daerah maka dapat disimpulkan bahwa
dampak ekonomi regional Pelabuhan Cartagena
adalah nilai GVA meningkat dan sektor tenaga
kerja juga mengalami peningkatan.

Hal ini yang membuat Pelabuhan Cartagena
sebagai Mediterania Koridor yang menghubungkan
Pelabuhan Certagena dengan Perancis, Italia dan
Eropa Timur. Hal ini merupakan prestasi tersendiri
menyangkut membawa dampak ekonomi yang
sangat pesat terhadap kemajuan Spanyol dari
sektor pemanfaatan potensi kelautan / sektor
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maritim dan menempatkan Spanyol pada urutan
ke 2 tentang pendatangan tourism melalui kapal
pesiar di Eropa dibawah Italia.

Kebijakan yang demikianlah yang harus
jadi inspirasi Indonesia dengan dibarengi seluruh
aktifitas dan kebijakan yang sustainable, dengan
didukung oleh” political will dan political support”
yang konsisten oleh pemangku kebijakan. Tidak
ada kata YES tapi NO atau sebaliknya.

DAFTAR PUSTAKA

[1] Acciaro, M. (2008) Peran pelabuhan dalam
pengembangan Kepulauan Mediterania:
Kasus  Sardinia. Internasional
Transportasi Ekonomi/ Rivista internazionale
di economia dei trasporti 35 (3): 295-323.

[2] Acosta-Sero, M., Coronado-Guerrero, D.,
Cerban Jiménez, M.M. dan Lopez-Ortega,
P. (2009) El proceso de contenerizacion en
el Puerto Bahia de Algeciras. Tendencias
globales e impacto econdémico regional.
Revista de Estudios Regionales 84: 167-201.

[3] Arce, O., Prades, E. dan Urtasun, A. (2013)
La evolucion del ahorro y del consumo de los
hogares espafioles durante la krisis. Boletin
Economico, Banco de Espafia, Septiembre.

[4] Arthur D. Little, dan Asosiasi Penguasa
Pelabuhan Pesisir Pasifik. (1979) Port
Economic Impact, Pennsylvania State
University. Washington DC: U. S. Departemen
Perdagangan, Administrasi Kelautan, Kantor
Pengembangan Komersial, Kantor Pelabuhan
dan Pembangunan Intermodal. Pengumpulan
Dokumen no. 2

[5] Bennachio, M., Ferrari, C., Haralambides,
H.E. dan Musso, E. (2000) On the economi
cimpact of ports: Lokal vs biaya nasional
dan manfaat. Kelompok Minat Khusus
Transportasi Pelabuhan  Maritim.
Workshop Internasional, http://www.
informare.it/news/forum/2000/sig2/
genovaes.asp, diakses 20 Januari 2015.

[6] Bennachio, M. dan Musso, E. (2001)
Pelabuhan dan dampak ekonomi: Perubahan

Jurnal

dan

utama,  pendekatan  assesment  dan
disequilibrium distribusi. Trasporti Europei
17: 25-36.

[7] Bernal-Garcia, J.J. dan Garcia-Sanchez, A.

(eds.) (2003) El Puerto de Cartagena. Analisis
e impacto sobre la economia comarcal y
regional. Madrid, Spanyol: Thomson Civitas.

[8] Boske, L.B. dan Cuttino, J.C. (2003)
Mengukur dampak ekonomi dan transportasi
dari perdagangan maritimerelated. Ekonomi
dan Logistik Maritim 5 (2): 133—-157.

[9] Brida, J.G., Bukstein, D., Garrido, N., Tealde,
E. dan Zapata, A.S.  (2010) Impactos
econdmicos del turismo de cruceros.
Unanalisis del gasto de los pasajeros de
cruceros que visitan el Caribe colombiano.
Estudios y Perspectivas en Turismo 19: 607—
634.

[10] Castillo-Manzano, J.L., Lebén-Fernandez, C.
dan Loépez-Valpuesta, L. (1998) El impacto
econdmico del Puerto de Sevilla sobre
la economia andaluza. Madrid, Spanyol:

Sivitas.
[11] CARM. (2014) Perencanaan Strategis
untuk Wilayah Murcia 2014-2020,

http://planiris2020.carm.es/ web / pagina?
IDCONTENIDO =47453 & IDTIPO=100 &
RASTRO = ¢ $ m47432, diakses 18 Agustus
2015. CES. (2013) Informe sobre distribucion
de la renta en Espafia: Desigualdad, cambios
estructurales y ciclos. Coleccion Informe,
3/2013 Madrid, Spanyol: CES.

[12] CLIA. (2014) Industri Kapal Pesiar.
Kontribusi Cruise Tourism to the Economies
of Europe 2014 Edition. Cruise Lines
International ~ Association Europe, http://
www.europeancruisecouncil.com/  images
/ downloads / reports / CLIA 2014.pdf,
diakses 31 Mei 2015.

[13] Coronado-Guerrero, D. (ed.) (2008)
Evaluacion del impacto econdémico del Puerto
de la Bahia de Cadiz. Cadiz: Departamento
de Economia General, Universidad de Cadiz
(mimeo).

[14] Coto-Millan, P., Villaverde-Castro, J.
dan Mateo-Mantecon, 1. (2008) Impacto
Econémico del Puerto de Santander en la
Ciudad, en Cantabria y en otras Regiones
Espafiolas. Santander, Spanyol: Autoridad
Portuaria de Santander.

[15] Coto-Millan, P., Mateo-Mantecon, . dan
Villaverde-Castro, J. (2010a) Dampak
ekonomi dari pelabuhan: Pentingnya wilayah

24

p-ISSN : 2620-4916
e-ISSN : 2620-7540



Pengelolaan Pelabuhan Cartagena Spanyol Sebagai Kerangka

Optimalisasi Pelabuhan Di Negeri Sendiri

tersebut dan juga daerah pedalaman. Dalam:
P. Coto-Millan, M.A. Castaneda dan
J. Castanedo (eds.) Esai tentang Port
Economics. Berlin, Jerman dan Santander,
Spanyol: PhysicaVerlag, pp. 167-200.

[16] Coto-Millan, P., Pesquera, M.A. dan Galan,
J.C. (2010b) Sebuah diskusi metodologis
tentang studi dampak ekonomi pelabuhan
dan kemungkinan penerapannya untuk
perancangan kebijakan. Dalam: P. Coto-
Millan, M.A.Castanedaand].Castanedo
(eds.)EssaysonPortEconomics.Berlin,
GermanyandSantander, = Spanyol:
Physica- Verlag, pp. 151-160.

[17] Danielis, R. dan Gregori, T.
(2013) Perencanaan Pelabuhan: Kebutuhan
akan pendekatan baru? Maritime Economics
& Logistics 5 (4): 413-425.

Metodologi berbasis input-output untuk [29]
Notteboom, T. dan Rodrigue, J.P. (2005)
memperkirakan peran ekonomi pelabuhan:
Kasus sistem pelabuhan wilayah Friuli
Venezia Giulia, Italia. Ekonomi & Logistik
Maritim 15 (2): 222-255.

Regionalisasi pelabuhan: Menuju fase baru
dalam pengembangan pelabuhan. Manajemen
Kebijakan Kelautan 32 (3): 297-313.

[18] Dobson, S., Gill, A. dan Baird, S. (2002) A
[30] Pérez-Garcia, J.andGarcia-Lopez, G.
(2004)

Primer pada Industri Kapal Pesiar Pasifik
Kanada. Vancouver: Simon Fraser University.

[19] Dewan Cruise Eropa. (2012) Kontribusi
Pariwisata Pesiar ke Perekonomian Eropa
2012. Brussels, Belgia: Dewan Cruise Eropa.

[20] Komisi  Eropa. (2014) Core Network
Dampak ekonomi pelabuhan:
Literaturereviewpengumuman alternatif.

Jurnal Penelitian Maritim 1 (3): 85-104.

[21] Fernandez de Guevara, J. (2011) La
productividad  sektoral = Espafia.  Una
perspectiva  mikro.  Bilbao,  Spanyol:
Fundacion BBVA.

[22] Francou, B., Carrera-Gémez, G., Coto-
Millan, P., Castanedo-Galan, J. dan Pesquera,
M.A. (2007) Studi dampak ekonomi: Aplikasi
ke port. Dalam: P. Coto-Millan dan V. Inglada
del Turismo de Cruceros 2012. Malaga,
Spanyol: Sociedad de Plani fi cacién y

Desarrollo (SOPDE) dan Otoritas Pelabuhan
Malaga.

[23] Gripaios, P. dan Gripaios, R. (1995) Dampak
dari sebuah pelabuhan terhadap ekonomi
lokalnya: Kasus Plymouth. Kebijakan &
Manajemen Maritim 22 (1): 13-24.

[24] Guarnido-Rueda, A. (Ed.) (2010) Estudio de
impacto econdémico del Puerto deAlmeria.

Departamento de Economia Aplicada,
Universidad de Almeria (mimeo).
statistik ~ trafik  pelabuhan, http://

www.puertos.es/en-us/estadisticas/ Pages /
estadistica_mensual.aspx, diakses 20 Januari
2015.

[25] INE. (2010) La productividad
en [36] Verbeke, A. dan
M. (2008)
Espafia. En Panoramica de la Industria.

industri
Dooms,

Madrid, Spanyol: Instituto Nacional de
Estadistica.
[26] Martin ~ Associates.  (2014)  Dampak

ekonomi 2013 dari Port of Seattle, http://
www.portseattle. org / Mendukung-Our-
Community /  Economic-Development
/ Mengintegrasikan  konsep  gateway
diperpanjang dalam perencanaan pelabuhan
strategis jangka panjang: Sebuah studi kasus
Eropa. Acara Konferensi Meja Bundar
Gateway Pasifik 2007 dari Van Horne
Institute. Calgary, Kanada: Universitas
Calgary. Documents / 2014 economic
impact_ [37] Villaverde-Castro, J. dan Coto-
Millan, P. report martin.pdf, diakses 20
Januari 2015.

[27] Miller, R.E. dan Blair, P.D. (2009) Analisis
Input-Output:  Yayasan dan  Ekstensi.
Cambridge, UK: Cambridge University
Press.

[28] Moglia, F. dan Sanguineri, M. (2003) (1997)
Analisis dampak ekonomi dari pelabuhan
Santander di daerah pedalamannya. Jurnal
Internasional Transportasi Ekonomi / Rivista
internazionale di economia dei trasporti 24
(2): 259-277.

[29] Otoritas Pelabuhan Cartagena. (berbagai
tahun) Laporan Tahunan, http://www.apc.es,
diakses 20 Januari 2015.

Corridors. Laporan Kemajuan dari [32]
Otoritas Pelabuhan Malaga. (2013) Analisis

Jurnal Teknologi Maritim

25



Hadi Prasutiyon, RO Saut Gurning

Koordinator Eropa. Brussels: Komisi Eropa.

[30] Rodrigue, J.P. dan Notteboom, T. (2009)
The terminalisation rantai pasokan: Menilai
kembali hubungan logistik porthinterland.
Kebijakan dan Manajemen Maritim 36 (2):
165-183.

(eds.) Esai tentang Ekonomi Transportasi.
[34] Otoritas Pelabuhan Negara. (Berbagai
tahun)

Berlin dan Santander: Physica-Verlag, pp.
147-157.

[31] TEMA. (1994) Puertos Del Estado.
Elaboracion de una metodologia para
la evaluacion de los impactos dela
actividadportuariasobrelacconomia
(informesparciales)  .Madrid, = Spanyol:
PuertosdelEstado.

[32] Villaverde-Castro, J.andCoto-Millan, P.
(1998) Dampak ekonomi: Metodologi dan
aplikasi ke pelabuhan Santander. Jurnal
Internasional Transportasi Ekonomi / Rivista
internazionale di economia dei trasporti 25
(2): 159-179.

[33] Yochum, G.R. dan Agarwal, V.B. (1987)
Dampak ekonomi dari sebuah pelabuhan pada
ekonomi regional: Catatan. Pertumbuhan dan
Perubahan 18 (3): 74-87.

26

p-ISSN : 2620-4916
e-ISSN : 2620-7540



