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ABSTRAK

Andi Mahira MH (D311 16 506). Analisis Investasi Perahu Sandeq
Bermaterial Kayu Pada Wilayah Operasional Pangali-ali — Parompong
dibawah bimbingan Andi Sitti Chaerunnisa dan Misliah.

Analisa investasi merupakan analisa suatu usaha yang dilakukan untuk
mengetahui resiko kerugian atau hasil yang akan didapat. Perahu sandeq adalah
jenis perahu layar bercadik yang sudah lama digunakan oleh masyarakat suku
mandar dengan ukuran paling kecil 6 m dan ukuran paling besar 16 m. Melihat
pembuatan perahu sandeq dengan bahan kayu mengalami perubahan ketika sandeq
untuk menangkap ikan tak lagi dibuat. Melihat potensi perikanan yang cukup besar
khususnya ikan cakalang serta tingginya tingkat kegagalan dan besarnya biaya
operasional yang dibutuhkan maka sebelum melakukan pengembangan atau
investasi perahu sandeq maka harus dilakukan kelayakan investasi usaha tersebut.
Wilayah pengoperasian yang dilakukan berada pada wilayah operasional pangali-
ali — parompong di pesisir pantai kelurahan pangali-ali, Kec. Banggae, Kab. Majene
Sulawesi Barat. Parompong merupakan nama wilayah tempat penangkapan ikan
yang biasanya ditempati nelayan, dengan rute pangali-ali- parompong. Lokasi
tersebut terdapat banyak perahu sandeq yang masih dioperasikan sampai sekarang.
Penelitian ini ialah menentukan biaya investasi, biaya operasional, dan menilai
kelayakan investasi perahu sandeq bermaterial kayu berukuran 6 meter. Metode
yang dilakukan ialah metode observasi atau pengukuran langsung di lapangan.
Pengambilan sampel dalam penelitian ini menggunakan Teknik cluster random
sampling dengan populasi pada penelitian ini perahu sandeq dengan ukuran 6 meter
sebanyak 20 perahu sandeq, dan sampel sebanyak 10 perahu sandeg. Analisa data
menggunakan NPV, IRR, dan PP. Hasil penelitian semua sampel perahu sandeq
layak dengan nilai NPV dari 71.759.158,93 hingga mencapai 103.133.756 nilai IRR
dari 91% hingga 123%, dan nilai PP dari 2,2 tahun hingga 4 tahun.

Kata kunci: Sandeq, Investasi, NPV, IRR, PP, Biaya Operasional
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ABSTRACT

Andi Mahira MH (D311 16 506). Investment Analysis of Sandeq Boat with
Wood Material In Pangali-ali - Parompong Operational Area under the
guidance of Andi Sitti Chaerunnisa and Misliah.

Investment analysis is an analysis of an effort made to determine the risk of
loss or the results to be obtained. The sandeq boat is a type of sailboat that has long
been used by the Mandar tribe community with a minimum size of 6 m and a
maximum size of 16 m. Seeing the construction of a sandeq boat made of wood
underwent a change when sandeq to catch fish was no longer made. This means
that the sandeq made is of course also different in quantity: the order for sandeq for
competitions is much less than that for catching fish. Seeing the large fisheries
potential, especially skipjack tuna and the high failure rate and the amount of
operational costs required, before developing or investing in a sandeq boat the
feasibility of investing in the business. The operational area that is carried out is in
the operational area of Pangali-Ali - Parompong on the coast of the Pangali-Ali
Village, Kec. Banggae, Kab. Majene West Sulawesi. Parompong is the name of a
fishing area which is usually occupied by fishermen, using the pangali-al-
parompong route. This location has many sandeq boats that are still in operation
today. The purpose of this study is to determine investment costs, operational costs,
and to assess the investment feasibility of a 6 meter wooden sandeq boat. This
method is a method of observation or measurement that is directly involved ts in
the field. Sampling in this study using cluster random sampling, the population in
this study of 20 sandeq boats with a size of 6 meters, and a sample of 10 sandeq
boats. Which will produce NPV, IRR, PP and Sensitivity. From the results of the
analysis of all sandeq boat all were declared feasible with NPV values from
71.759.158,93 t0 103.133.756, IRR values from 91% to 123%, and PP values from
2.2 years to 4 years.

Keywords: Sandeq, Investment, NPV, IRR, PP, Operational Costs

xiii



BAB |

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Berbagai aspek kelautan telah tercipta antara lain alat transportasi laut seperti
perahu dalam berbagai jenis dan bentuk menurut kegunaan dan pemanfaatannya.
Di Sulawesi sendiri, tidak asing lagi di telinga kita jika mendengar nama kapal
phinisi. Kapal legendaris dari Sulawesi Selatan ini menjadi simbol tersendiri betapa
hebatnya kekuatan maritim masyarakat Sulawesi Selatan pada saat itu.Selain itu
masih banyak lagi perahu tradisional seperti lambok, bago, palari, salompong,
sandeq dan lain sebagainya yang telah ikut meramaikan lalu lintas pelayaran laut

nusantara hingga ke mancanegara.

Masyarakat Sulawesi Barat juga di kenal sebagai pelaut hebat sejak jaman
dahulu. Salah satu yang menjadi ciri kehebatan pelaut di wilayah Sulawesi Barat
ialah perahu sandeq sebagai alat berlayarnya. Keberadaan perahu tradisional sandeq
sendiri baru terlihat pada awal tahun 1930-an. Adalah seorang peneliti asal Jerman,
Horst H Liebner, yang kemudian melirik keindahan dari perahu sandeq ini sebagai
wujud budaya yang perlu dilestarikan. Lebih jauh Liebner menilai tidak ada perahu
tradisional yang sekuat dan secepat sandeq, dan dianggap sebagai perahu tradisional

tercepat yang pernah ada di Austronesia.

Yang tidak kalah menarik dalam proses pembuatan perahu tradisonal sandeq
lalah sejumlah aktivitas ritual atau prosesi upacara adat yang mengiri pembuatan
perahu tersebut. Serangkaian aktifitas yang dilakukan baik sebelum pembuatan

seperti pemilihan pohon hingga pada tahapan sebelum turun ke laut, dilakukan



dengan serangkaian ritual adat tertentu yang dipegang teguh oleh masyarakat suku

Mandar dan telah dijalani selama turun-temurun (Amrullah, 2015).

Sandeq adalah jenis perahu layar bercadik yang telah lama digunakan melaut
oleh nelayan Mandar atau sebagai alat transportasi antar pulau. Ukuran Sandeq
bervariasi, dengan lebar lambung berkisar antara 0,5 - 1 meter dan panjang 5 - 15
meter, dengan daya angkut mulai dari beberapa ratus kilogram hingga 2 ton lebih,
bentuknya yang ramping menjadikannya lebih lincah dan lebih cepat dibandingkan

dengan perahu layar lainnya.

Jenis perahu bercadik yang ukurannya cukup besar: sandeq kecil berukuran 5
m, sedangkan yang besar ukurannya sampai 16 m sehingga dapat memuat 3-4 ton.
Jenis perahu ini biasanya digunakan untuk menangkap ikan dan mengangkut
muatan jarak jauh — artinya, perahu sandeq terbiasa melayari seluruh lautan di
antara Sulawesi dan Kalimantan, bahkan ada perahu yang sampai ke Jawa dan
Sabah di Malaysia. Perahu sandeq terkenal sebagai perahu layar terlaju di Kawasan
ini, dan dengan angin yang baik dapat mencapai kecepatan 15-20 knot, sekitar 30-
40 km/h (Horst H. Liebner, Proyek Pengkajian dan Pengembangan Masyarakat

Pantai, UNHAS, 2002).

Dahulu perahu sandeq menjadi salah satu alat transportasi antar pulau paling
dominan sebab selain lincah dan cepat, sandeq juga dapat berlayar melawan arah
angin, yaitu dengan teknik berlayar zigzag (dalam bahasa Mandar disebut sebagai

"Makkarakkayi™).

Sekarang, jenis perahu sandeq asli kini hanya difungsikan untuk lomba

perahu yang belakangan populer dengan “Sandeq race” sebagai agenda tahunan


https://id.wikipedia.org/w/index.php?title=Perahu_layar&action=edit&redlink=1
https://id.wikipedia.org/wiki/Cadik

menjelang HUT Proklamasi. Kebanyakan perahu sandeq sudah tidak lagi memakai
layar, mereka menggunakan motor (mesin) untuk menjalankan perahu sandeq.
Adapun perahu sandeq yang mempunyai layar tetapi tetap menggunakan motor
(mesin), dalam artian layar tersebut dapat digunakan ketika angin sedang kencang
dan mesin dapat dimatikan. Perahu sandeq yang mempunyai layar sudah berkurang,
dikarenakan penggunaan motor (mesin) dapat lebih mempermudah nelayan dalam

pengoperasian perahu untuk mencari tangkapan.

e 3o amoera 4 g

| Muhammad Ridwan Alimuddin = Wi e
Gambar 1.1 Perahu Sandeq
Sumber: Muhammad Ridwan Alimuddin, 2006.

Melihat pembuatan perahu sandeq dengan bahan kayu mengalami perubahan
ketika sandeq untuk menangkap ikan tak lagi dibuat. Jumlah nelayan yang ikut
lomba dengan nelayan yang menangkap ikan tentu beda. Artinya, sandeq yang
dibuat tentu juga beda jumlah: pesanan sandeq untuk lomba jauh lebih sedikit

dibanding sandeq untuk menangkap ikan.



Tahun-tahun belakangan, perahu sandeq semakin terkenal disebabkan
semakin banyak perhatian orang luar Mandar (dalam dan luar negeri) terhadap
kebaharian Mandar. Sandeq Race, lomba bertaraf Internasional yang diadakan
dalam waktu 10 tahun terakhir, menjadi salah satu pendongkrak. Tapi banyak yang
tidak tahu, perahu yang dikirim ke Prancis dan menjadi Point Of Interest pada suatu

pameran kemaritiman 2012, menuju kepunahan (Ridwan Alimuddin, 2013)

Potensi perahu sandeq di era sekarang selain digunakan untuk mengikuti
lomba, perahu sandeq digunakan untuk menangkap ikan, karena masyarakat pelaut
merupakan orang-orang yang bergantung akan hasil laut. Perahu sandeq menjadi
salah satu kesejahteraan masyarakat nelayan Kab. Majene, dan merupakan sumber
utama mata pencaharian masyarakat nelayan. Perahu Sandeq di Kabupaten Majene
adalah contoh potensi yang dapat dikelola dan dikembangkan sebagai mata
pencaharian maupun desa wisata. Idealnya, suatu potensi mampu memberikan

manfaat bagi masyarakatnya jika dikelola sebagaimana fungsinya.

Penggunaan Kayu digunakan sebagai material utama dan dibutuhkan
ketersediaan kayu dalam jumlah yang besar. Saat ini, produksi kayu dari hutan di
Indonesia semakin menurun sehingga menyebabkan kayu menjadi terbatas dan
harganya tidak ekonomis, sehingga perlu adanya efisiensi penggunaan kayu.
Tingkat efisiensi ini dilihat dari tingkat pemanfaatan material kayu pada pembuatan

konstruksi kapal.

Ukuran pokok pada kapal menjadi penentu utama dalam penentuan desain,

kebutuhan material dan biaya investasi. Hubungan ukuran pokok dengan kebutuhan



material sangat penting dikarenakan jumlah material yang dibutuhkan berpengaruh

dengan biaya investasi material yang akan digunakan pada kapal.

Wilayah pengoperasian yang dilakukan berada pada wilayah operasional
pangali-ali — parompong di pesisir pantai kelurahan pangali-ali, Kec. Banggae, Kab.
Majene Sulawesi Barat. Parompong merupakan nama wilayah tempat penangkapan
ikan yang biasanya ditempati nelayan, dengan rute pangali-ali- parompong. Lokasi
tersebut terdapat banyak perahu sandeq yang masih dioperasikan sampai sekarang.
Ada beberapa Perahu sandeq tersebut memakai mesin dan mempunyai layar. Di
Kabupaten Majene hanya ada beberapa wilayah yang mengoperasikan perahu
sandeq, salah satunya wilayah pangali-ali termasuk wilayah pengoperasian perahu

sandeq.

Kajian Investasi terhadap perahu sandeq dilakukan dikarenakan sebelumnya
tidak ada yang mengkaji terkait biaya investasi perahu sandeq. Kajian tersebut
meliputi berapa biaya investasi dan berapa biaya operasional perahu sandeq
pertahunnya. Penentuan kelayakan investasi digunakan analisis kelayakan investasi
yaitu Net Present Value (NPV) , Internal Rate Return (IRR), Payback Period (PP)

dan Analisis Sensitivitas Jumlah Hasil Tangkapan dan Jumlah Trip.

Analisis sensitivitas merupakan analisis yang dilakukan untuk mengetahui
akibat dari perubahan parameter-parameter produksi terhadap perubahan Kinerja
sistem produksi dalam menghasilkan keuntungan, Dengan melakukan analisis
sensitivitas maka akibat yang mungkin terjadi dari perubahan-perubahan tersebut

dapat diketahui dan diantisipasi sebelumnya.



Analisis sensitivitas dilakukan dengan menghitung IRR, NPV dan payback

period pada beberapa skenario perubahan yang mungkin terjadi.

Berdasarkan latar belakang diatas, maka penulis mengangkat judul penelitian

yaitu:

“ANALISIS INVESTASI PERAHU SANDEQ BERMATERIAL KAYU

DENGAN WILAYAH OPERASIONAL PANGALI-ALI - PAROMPONG”

1.2 Rumusan Masalah

1. Berapa biaya investasi yang dibutuhkan pada perahu sandeq bermaterial kayu
berukuran 6 meter dengan wilayah operasional pangali-ali — parompong?

2. Berapa biaya operasional yang dibutuhkan pada perahu sandeq bermaterial
kayu berukuran 6 meter dengan wilayah operasional pangali-ali —
parompong?

3. Bagaimana kelayakan investasi pada perahu sandeq bermaterial kayu

berukuran 6 meter dengan wilayah operasional pangali-ali — parompong?

1.3 Batasan Masalah
Mengingat kompleksnya permasalahan terhadap kelayakan investasi perahu
sandeq dan untuk mempermudah penulisan skripsi ini maka ruang lingkup masalah

dibatasi pada:

1. Ukuran perahu sandeq yang diteliti adalah perahu yang berukuran 6 meter.
2. Wilayah operasional yang menjadi kajian adalah wilayah Pangali-ali —

Parompong.



3. Metode yang digunakan dalam analisa kelayakan investasi adalah Net
Present Value (NPV) , Internal Rate Return (IRR), Payback Period (PP) dan

Analisis Sensitivas Jumlah Hasil Tangkapan dan Jumlah Trip.

1.4 Tujuan Penelitian
1. Menentukan biaya investasi pada perahu sandeq bermaterial kayu berukuran
6 meter dengan wilayah operasional Pangali-ali — Parompong .
2. Menentukan biaya operasional pada perahu sandeq bermaterial kayu
berukuran 6 meter dengan wilayah operasional Pangali-ali — Parompong.
3. Menilai kelayakan investasi pada perahu sandeq bermaterial kayu berukuran

6 meter dengan wilayah operasional Pangali-ali — Parompong.

1.5 Manfaat Penelitian
1. Manfaat Teoritis

- Penelitian ini diharapkan berguna bagi pengembangan studi perkapalan
khususnya bagi mahasiswa sebagai rujukan untuk melakukan penelitian
perahu tradisional sandeq.

- Penelitian ini juga bermanfaat untuk pemerintah agar dapat lebih mudah
mencari informasi mengenai perbandingan biaya investasi dan biaya
operasional perahu sandeq yang bermaterial kayu.

- Penelitian ini guna mempermudah pemilik kapal agar dapat melihat, dan
mempertimbangkan kebutuhan biaya investasi dan biaya operasional

pada perahu sandeq bermaterial kayu.



- Penelitian ini diharapkan menjadi masukan untuk masyarakat dengan
melihat jumlah hasil tangkapan yang diperoleh pertahun pada perahu
sandeq.

2. Manfaat Praktis

- Penelitian ini diharapkan menjadi masukan untuk memperoleh informasi
mengenai perbandingan biaya investasi dan biaya operasional perahu
sandeq yang bermaterialkan kayu.

- Untuk pembuatan skripsi guna memenuhi salah satu syarat dalam
memperoleh gelar sarjana pada Departemen Teknik Perkapalan Fakultas

Teknik Universitas Hasanuddin.

1.6 Sistematika Penulisan

Hasil penelitian akan dituang dalam tulisan secara terperinci dan tersusun

sebagai berikut :
BAB | : PENDAHULUAN

Dalam bab ini menjelaskan tentang latar belakang penelitian, rumusan masalah,

tujuan penelitian, manfaat penelitian dan sistematika penulisan.
BAB Il : TINJAUAN PUSTAKA

Dalam bab ini menguraikan dengan singkat tentang teori-teori yang digunakan

sebagai dasar dalam penelitian ini.
BAB Il : METODOLOGI PENELITIAN

Dalam bab ini dikemukakan mengenai lokasi atau daerah penelitian, waktu

penelitian, jenis penelitian, jenis data, dan metode pengolahan data.
BAB IV : HASIL DAN PEMBAHASAN

Bab ini mencakup data-data hasil penelitian yang dikumpulkan dan analisis

secara sistematis yang kemudian dibahas berdasarkan teori yang digunakan.



BAB V : PENUTUP

Bab ini memuat kesimpulan dari hasil pembahasan dan saran-saran yang sesuai

dengan manfaat penelitian ini
DAFTAR PUSTAKA

LAMPIRAN



BAB Il

TINJAUAN PUSTAKA
2.1 Pengertian Perahu Sandeq

Sandeq adalah jenis perahu layar bercadik yang digunakan nelayan Mandar
sebagai alat transportasi antar pulau. Nama Sandeq berasal dari bahasa Mandar
yang berarti runcing. Perahu runcing di bagian haluan dan buritannya. Pada haluan
disebut paccong uluang dan bagian buritan disebut sebagai paccong palaming.

Perahu Sandeq adalah sebuah ikon kehebatan maritim masyarakat suku
Mandar. Kehebatan para pelaut ulung Mandar dibuktikan melalui pelayaran yang
menggunakan perahu bercadik ini. Tercatat dalam sejarah perahu sandeq telah
terbukti sanggup berlayar hingga ke Singapura, Malaysia, Jepang dan Madagaskar,
Australia dan Amerika.

Konon sandeq adalah perahu tercepat sedunia, warisan leluhur yang biasa
dipakai melaut dan sarana transportasi para pedagang pada masa silam untuk
menjual hasil bumi. Postur sandeq yang ramping memang membuat kapal layar
bercadik ini lebih lincah dan memiliki kecepatan yang baik dibandingkan dengan

perahu layar lainnya.

2.2 Jenis-jenis Perahu Sandeq dan Fungsinya

Dari segi kostruksinya perahu-perahu tipe sandeq kini digolongkan dalam dua
tipe utama, yaitu sandeq tolor dan sandeq bandeceng. Kedua tipe ini dibedakan oleh
cara memasang cadik. Pada sandeq tolor cadiknya dimasukkan kedalam lambung
perahu, sedangkan pada sandeq badenceng cadiknya diikat ke atas geladak perahu.

Tipe terakhir ini baru mungkin dibuat setelah tersedia tasi (monofilament).
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Para pelaut Mandar menjadikannya beberapa tipe tertentu yang
diklasifikasikan sesuai dengan penggunaanya: diantara lain terdapat tipe-tipe
berikut ini:

a. Sandeq pangoli: Dipakai untuk menangkap ikan dekat pinggir karang dan
wilayah pertemuan arus dengan menarik umpan yang terbuat dari bulu
ayam di belakang perahu (mangoli). Tipe perahu ini sangat laju dan
lincah serta dapat membalik haluannya dengan cepat agar dapat
memburu ikan dan tidak kena karang.

b. Sandeq paroppo: Dipakai untak menangkap ikan di rumpon (rappo) di
lautan bebas; tipe perahu ini cukup besar agar:

(1) dapat memuat dua-tiga sampan yang diturunkan di rumpon guna
meluas areal penangkapan.

(2) para pelaut dapat membawa perbekalan untuk pelayaran yang
berlangsung selama dua sampai lima hari.

(3) perahunya dapat menahan ombak yang besar dan angin yang kencang
di lautan bebas yang merupakan daerah penangkapan ikan itu.

c. Sandeq potangnga: Dipakai untuk mengarungi laut lepas demi
menangkap ikan dan mencari ikan terbang dan telurnya. Tipe perahu itu
besar agar bisa memuat bekal dan peralatan yang diperlukan dalam
mengarungi lautan selama dua-tiga minggu, terutama garam secukupnya
untuk mengawetkan ikan. Agar ombak tinggi yang biasanya ditemui di
daerah penangkapan ikan takkan sempat mengganggu dan membasahi
para pemancing, maka pada jenis perahu sandeq ini sering terdapat

tambahan beberapa "panggung" yang lebih tinggi daripada geladak
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lambung perahu yang terpasang kiri-kanan di belakang tiang (Horst
H.Liebner, Proyek Pengkajian dan Pengembangan Masyarakat Pantal,

UNHAS, 2001).

2.3 Konstruksi Perahu Sandeq

Lambung sandeq terdiri dari beberapa susunan papan, yang susunannya
diperkuat oleh beberapa rangka dan seluruh bagian atas ditutup untuk mencegah
masuknya air kedalm lambung perahu. secara rinci, lambung atau tubuh perahu
sandeq terdiri dari belang adalah bagian bawah atau bagian utama lambung perahu,

terbuat dari sebatang kayu yang utuh, biasanya palipi.

ajoq

Bpar petaq ole oroang paljarang
petaq
tangnga
Kalbndara lepar
angawng/
tubal pageaq
e lattang/
galxgarg
lepe
palajarang
Gambar 2.1 Konstruksi Perahu Sandeq
Sumber : Muhammad Ridwan Alimuddin, 2006.
Tabel 2.1 Keterangan konstruksi perahu sandeq
No | Nama Konstruksi Keterangan

Perahu Sandeq
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Lapar Palka atau penutup lambung yang berfungsi sebagai
palka pada sandeq.
Tajoq Gading-gading perahu atau balok melengkung yang

dipasang pada bagian dalam dinding perahu, dari atas
kebawah berfungsi sebagai kerangka atau tulang

perahu

Tubal/bumbungan

Tumpuan tiang agung, yang terbuat dari balok,
tengahnya berlubang yang berfungsi sebagai penahan
pallajarang, dipasang melintang dan menempel di
dinding dalam perahu bagian kiri dan kanan pada dasar
lunas, di tengah balok terdapat lingkaran yang
diameternya sedikit lebih besar daripada diameter

pallajarang yang berfungsi untuk menahan tiang.

Pallajarang

Tiang layar.

Oroang Pallajarang

Tempat tiang layar.

Kalandara Balok-balok pasak yang melintang di kedua sisi perahu
bagian atas yang berfungsi sebagai tumpuan lapar
perahu. biasa terbuat dari kayu jati.

Petaq Olo pintu masuk ke dalam ruang palka yang berada didepan
perahu.

Petag Tangnga pintu masuk kedalam ruang palka yang berada di

tengah perahu.

Sangawing/Pagleaq

terbentuk dari cabang kayu besar yang berbentuk V

(alami). paglea akan membentuk sudut depan dan
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belakang perahu dipasang di atas belang pada kedua

ujungnya.

10 | Lattang/Galagang | lantai rumah yang terbuat dari bilah-bilah bambu. juga
terdapat di dalam palka perahu yang dipasang di atas
lepe.

11 | Lepe kayu panjang yang dipasang diatas tajoq.

© Muhammad Ridwan Alimuddin

Istilah-istilah kavu/pavan penvusun lambunge sandea.

papeng tobc

Gambar 2.2 Istilah — istilah kayu/papan penyusun lambung sandeq

Sumber : Muhammad Ridwan Alimuddin, 2006.
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Adapun keterangan konstruksi perahu sandeq yaitu :

A. Pada bagian Buritan

Paccong Buig adalah paccong yang terdapat di buritan terbuat dari kayu
nangka atau jenis lain, berbentuk limas segitiga, bagian tengah paccong
yang mengarah keatas ukurannya lebih kecil daripada bagian atas atau
dengan kata lain memiliki lekukan khas dibagian tengah.

Papang Lamma adalah papan yang menyusun dinding perahu yang
terdapat dibagian bawah (di atas belang pada perahu yang tidak
menggunakan lunas).

Papang Tobo adalah papan yang Menyusun dinding perahu yang terdapat
di bagian atas.

Sangawing/Pagleaq terbentuk dari cabang kayu besar yang berbentuk V
(alami). paglea akan membentuk sudut depan dan belakang perahu
dipasang di atas belang pada kedua ujungnya.

Belang/Belakang adalah bagian bawah atau lambung perahu terbuat dari

sebatang kayu utuh

B. Pada bagian Haluan

Paccong Olo adalah paccong yang terdapat di haluan terbuat dari kayu
nangka atau jenis lain.

Pali-paling adalah salah satu bagian Haluan perahu yang terdapat
dibawah pagjonga-jonga atau diatas sangawing pertama. sisi bawah pali-

paling sejajar dengan lapar (lantai palka perahu).
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- Pagjonga-jonga atau palleppeng adalah bilah kayu yang berbentuk V
yang fungsinya menjadi Haluan perahu Bersama dengan paccong dan
paglea. bagian ini terletak antara paccong dan paglea.

- Oroang baratang olo adalah tempat cadik pada Haluan. Baratang adalah
dua batang kayu balok Panjang ukuran 8:9 dengan panjang perahu.
Letaknya ada di depan tepat dibawah paccong depan dan yang satu

terletak ditengah badan perahu.

2.4 Kapal Kayu

Kapal Kayu adalah kapal yang semua konstruksinya terbuat dari kayu, ada
juga kapal kayu yang rumah kemudi—nya (Wheel House) menggunakan bahan
aluminium, dilengkapi dengan alat penggerak ( motor ) dan alat penggerak layar.
Kapal kayu secara khusus mempunyai tiga fungsi utama yaitu sebagai kapal barang,
sebagai kapal ikan, dan sebagai kapal pesiar ( beranggotakan 8 orang ). Kapal kayu
merupakan salah satu jenis kapal yang kebanyakan dibuat secara tradisional dengan
rata-rata koefisien blok ( Cb ) <0.50 Kapal kayu memiliki ukuran serta displasemen
yang relatif kecil tetapi memiliki daya apung lebih tinggi dibanding kapal baja.

Kayu yang dipergunakan untuk bagian konstruksi yang penting harus baik,
sehat, tidak ada celah dan tidak ada cacat-cacat yang dapat membahayakan dan
harus mempunyai sidat mudah dikerjakan. Kayu yang tidak tahan terhadap air,
cuaca, jamur dan serangga tidak boleh dipergunakan . kayu yang kurang tahan
terhadap perubahan-perubahan kering-basah yang permanen hanya boleh
digunakan untuk bagian-bagian dibawah garis air, umpamanya papan alas (BKI Vol

VI, 1996).
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Bahan tersebut tidak boleh menyebabkan korosi pada baja atau bahan logam
lain yang digunakan dan tidak boleh memberikan pengaruh buruk pada lem atau
proses pengeleman dalam hal penggunaan bahan laminat. Kayu lapis yang
digunakan harus direkat dengan lem yang disetujui, tahan air serta telah diuji dan
distempel oleh BKI, atau dibuat sesuai standar yang diakui dan harus mempunyai
kuat Tarik minimum 430 kg/cm2 pada arah memanjang dan 320 kg/cm2 pada arah
melintang. kayu lapis dapat digunakan untuk sekat dan bagian konstruksi lainnya.
untuk bagian yang tidak penting boleh digunakan kayu lapis yang tidak diuji oleh

BKI, asal tahan air dan tahan cuaca.

2.5 Kapal Ikan

Kapal Perikanan adalah kapal, perahu, atau alat apung lain yang digunakan
untuk melakukan penangkapan ikan, mendukung operasi penangkapan ikan,
pembudidayaan ikan, pengangkutan ikan, pengolahan ikan, pelatihan perikanan,
dan penelitian/eksplorasi perikanan.

Kapal perikanan dapat dibedakan berdasarkan alat penggerak, fishing ground,
alat tangkap yang digunakan maupun lainnya. Kapal perikanan berdasarkan alat
tangkap yang digunakan dan istilah yang sering digunakan adalah dengan
memberikan akhiran “er” pada alat tangkapnya, seperti: kapal purse seine disebut
juga purse seiners, sedangkan untuk kapal trawl adalah trwalers dan sebagainya

(Setianto, 2007).

Menurut Setianto (2007), beberapa jenis kapal perikanan antara lain :
1. Kapal Purse seine adalah yang secara khusus dirancang untuk digunakan

menangkap ikan dengan alat tangkap jenis purse seine atau sering juga disebut
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pukat cincin, kapal ini sekaligus digunakan untuk menyimpan, mendinginkan
dan mengangkut hasil.

2. Kapal Longline kapal secara khusus dirancang untuk menangkap ikan dengan
alat tangkap jenis long line atau sering juga disebut rawaii dan sekaligus untuk
menyimpan, mendinginkan, dan mengangkut hasil tangkapan sampai ke
pelabuhan. Kapal longline yang berukuran 30-100 GT pada umumnya
dioperasikan untuk menagkap ikan jenis tuna dengan hasil sampingan ikan
cucut, sehingga sering pula kapal tersebut disebut kapal tuna long line.

3. Kapal Trawl adalah kapal yang secara khusus dirancamg dan dibangun untuk
menangkap ikan dengan alat tangkap jenis Trawl atau sering disebut juga pukat
harimau. Tujuan utama penangkapan adalah udang dengan hasil sampingan
ikan demersal, sehingga sering disebut juga pukat udang. \

4. Kapal pole and liner adalah kapal yang dibangun secara khusus digunakan
untuk menangkap ikan dengan alat penangkapan jenis pole and line atau sering
disebut juga huhate. Tujuan utama penangkapan ikan dari kapal pole and
line yang berukuran 30-100 GT adalah jenis cakalang (skipjack), dan ikan tuna
jenis yellow fin tuna, sehingga sering pula kapal disebut sebagai kapal skipjack

pole and line

2.6 Ukuran Pokok Kapal
2.6.1 Ukuran Utama pada Kapal Kayu

- Panjang kapal L adalah rata-rata dari Panjang garis muat L1 dan Panjang
digeladak L2, jadi L = % Panjang L1 adalah jarak antara sisi belakang

linggi buritan dan sisi depan linggi Haluan; Panjang L adalah jarak antara
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sisi belakang linggi buritan atau sisi belakang buritan datar dan sisi depan
linggi Haluan pada geladak.

Lebar kapal B diukur pada sisi luar kulit-luar pada lebar yang terbesar dari
kapal.

Tinggi H diukur pada pertengahan Panjang L1 sebagai jarak vertical antara
sisi bawah sponeng lunas dan sisi atas papan geladak pada sisi kapal.
Sarat air T diukur pada pertengahan Panjang L1 sebagai jarak vertical
antara sisi bawah sponeng lunas dan tanda lambung timbul untuk garis
muat musim panas (BKI Vol VI, 1996).

Untuk penjelasan tentang ukuran L, B, H, dan T. lihat gambar 1 dan 2:

R
! ]
— }
1
Ly
3 R

Gambar 2.3 Ukuran Pokok Kapal Kayu Memanjang
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Gambar 2.4 Ukuran Pokok Kapal Kayu Melintang

2.6.2 Ukuran Utama Kapal Ikan

Menurut Fyson (1985) dalam Umam (2007), dalam proses mendesain suatu
kapal terdiri dari berbagai tahap. Tahap pertama mulai dari outline dan general
arrangement yang diinginkan pihak pemilik kapal, preliminary design, proses
penggambaran, perhitungan-perhitungan yang dibutuhkan hingga tahap tes dan
evaluasi dari hasil pengoperasian kapal sebelum kapal tersebut selesai dan
diberikan kepada pemilik.

Dimensi utama yang terdiri dari panjang (L), lebar (B), dan dalam (D)
sangat menentukan kemampuan dari suatu kapal, oleh sebab itu dalam mendesain
suatu kapal. Hal ini perlu diperhitungkan dengan teliti. Ukuran dimensi utama kapal
meliputi:

1. LOA (Length over all); panjang seluruh kapal yang diukur dari bagian
paling ujung haluan sampai ujung buritan kapal.
2. Lpp (Length perpendicular); panjang kapal antara fore perpendicular (FP)

dan after perpendicular (AP).
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a. FP : Garis tegak lurus pada perpotongan antara Lwl dan badan pada

bagian haluan kapal.

b. AP : Garistegak lurus pada perpotongan antara Lwl pada bagian buritan

kapal.

c. Lwl: Garis air (wl) pada kondisi kapal penuh (load water line).

3. Lwl (Length of water line); panjang garis air yang diukur antara titik
perpotongan Lwl pada badan kapal bagian haluan dan badan kapal bagian
buritan.

4. B (breadth); lebar kapal terlebar yang diukur dari sisi luar bagian kapal yang
satu ke sisi lainnya.

5. D (depth), dalam/tinggi kapal yang diukur mulai dari dek terendah hingga
bagian badan kapal terbawah.

6. d (draft); dalam/sarat kapal yang diukur dari Lwl hingga ke badan kapal
terbawah atau lunas bagian atas.

Besar kecilnya nilai rasio dimensi utama kapal (L,B,D) dalam membangun
kapal dapat digunakan untuk menganalisa performa (bentuk) dan mempengaruhi
kemampuan dari suatu kapal. Nilai perbandingan L/D, L/B dan B/D perlu
diperhatikan dalam perhitungan teknis, jenis bahan yang digunakan maupun
ketentuan yang berlaku.

Telah diketahui bahwa bila perbandingan L/B mengecil akan berpengaruh
terhadap kecepatan kapal. Namun bila perbandingan L/D membesar akan
memperlemah kekuatan longitudinal kapal, sedangkan jika nilai B/D membesar
akan membuat stabilitas baik tetapi propulsive ability memburuk (Fyson, 1985

dalam Umam, 2007).
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Gambar 7. General arrangement kapal purse seine tampak ;PP l“d‘z“mm
samping dan tampak atas B dim
Skala 173

Digambar oleh : Misbahul Umam

Gambar 2.5. Rancangan umum kapal purse seine tampak samping dan atas.

Adapun gambar kapal ikan 15 GT Purse Seine sebagai berikut:
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KAPAL IKAN 15 GT PURSEINER

Dilarang menggunakan Dokument ini untuk kepentingan apapun
diluar produksi CV. ( Javar ) Tanpa seijin CV.J;

MAIN DIMENSION

LENGHT OVER ALL [LoA] | 14,00 Meter
BEAM OVER ALL [BoA] 3.00 Meter
HULL HEIGHT [H] 1,70 Meter
DRAUGHT [T] 0,60 Meter
ENGINE SUGGEST
SPEED

DESIGNED BY JAVANESEBOATS — SURABAYA

FIBERGLASS BOAT BUILDER

T )
JAVANESE BOATS
081703337505
Fax : 031-3729492
E-mail : Javaneseboat@gmail.com
VESS@L ¢
KAPAL IKAN 15 GT 14 METER — JF 1430A
e
GENERAL ARRANGEMENT
DRN :ARIE SURJONO‘ANQI DATE :27/10/200

| cxp :ARE S
DRAWING NO.1103 REV -0

Gambar 2.6. Kapal 15 GT Purse Seine

2.7 Kelayakan Investasi
2.7.1 Definisi Investasi

Investasi, yang lazim disebut juga dengan istilah penanaman modal atau
pembentukan modal merupakan komponen kedua yang menentukan tingkat
pengeluaran agregat. Dengan demikian istilah investasi dapat diartikan sebagai
pengeluaran atau perbelanjaan penanam-penanaman modal atau perusahaan untuk
membeli barang-barang modal dan perlengkapan-perlengkapan untuk menambah
kemampuan memproduksi barang-barang dan jasa-jasa yang tersedia dalam
perekonomian.

Pertambahan jumlah barang modal ini memungkinkan perekonomian tersebut

menghasikan lebih banyak barang dan jasa di masa yang akan datang. Adakalanya
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penanaman modal dilakukan untuk menggantikan barangbarang modal yang lama

yang telah haus dan perlu didepresiasikan.

Menurut Joseph Allois Schumpeter investasi otonom (autonomous

investment,) dipengaruhi oleh perkembangan-perkembangan yang terjadi di dalam

jangka panjang seperti:

[EY

Tingkat keuntungan investasi yang diramalkan akan diperoleh.
Tingkat bunga

Ramalan mengenai keadaan ekonomi di masa depan.
Kemajuan teknologi.

Tingkat pendapatan nasional dan perubahan-perubahannya.

Keuntungan yang diperoleh perusahaan-perusahaan

Nilai uang sekarang (present value)

Nilai uang sekarang menunjukkan nilai sejumlah uang saat ini yang dapat

dibungakan untuk mendapatkan jumlah yang lebih besar di masa

mendatang. Rumus matematis untuk present value ini adalah :
Pv=Fv/(1+i)™n

Keterangan;

Pv = Present value (nilai sekarang);

Fv = Future value (nilai akan datang) pada tahun ke-n;

i = interest (tingkat suku bunga);

n = jumlah tahun.

. Nilai uang akan datang (future value)

Nilai uang akan datang merupakan nilai uang yang diterima di masa

mendatang dari sejumlah uang yang disimpan sekarang dengan tingkat
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bunga tertentu. Karakteristik dari nilai uang akan datang adalah
kemungkinan jumlah uang yang dimiliki seseorang menjadi berlipat
ganda. Nilai dari uang akan datang ini sendiri bisa ditentukan dengan
mengalikan tingkat bunga dengan pokok pinjaman pada periode tertentu.
Rumus matematis untuk future value ini sendiri masih sama dengan rumus
present value di atas, sehingga di dapat rumusan:

Fv=Pv (1+i)*n
Keterangan;
Pv = Present value (nilai sekarang);
Fv = Future value (nilai akan datang) pada tahun ke-n;
I = interest (tingkat suku bunga);

n = jumlah tahun.

2.7.2 Kriteria Investasi
1. Payback Periode
Payback periode adalah waktu yang dibutuhkan agar investasi yang
direncanakan dapat dikembalikan, atau waktu yang dibutuhkan untuk mencapai
titik impas. Jika waktu yang dibutuhkan makin pendek, proposal investasi
dianggap makin baik. Kendatipun demikian, Kita harus berhati-hati menafsirkan
kriteria payback period ini. Sebab ada investasi yang baru menguntungkan
dalam jangka panjang (> 5 tahun)

2. Net Present Value
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Variable yang diperlukan dalam analisis ini adalah benefit dan cost yang
telah diPresent Valuekan dengan nilai tingkat discount rate. Rumus yang

digunakan adalah:

n
Bt — Ct

NPV =
i\t
& 1+

(Gittinger, 1986)

Keterangan:

Bt= Benefit / keuntungan kotor yang diperoleh pada tahun z

Ct= Cost/ biaya yang dikeluarkan pada tahun t

i = Discount Factor

t =umur proyek

Dengan kriteria usaha:

- NPV >0, maka proyek tersebut layak dijalankan.

- NPV =0, berarti proyek tersebut mengembalikan persis sebesar social
opportunity cost of capital.

- NPV < 0, proyek supaya ditolak artinya adanya penggunaan lain yang
lebih menguntungkan untuk sumber-sumber yang diperlukan proyek

(Kadariah et al., 1999).

3. Internal Rate of Return (IRR)
IRR merupakan suatu nilai petunjuk yang identik dengan seberapa besar

suku bunga yang dapat dihasilkan oleh investasi tersebut dibandingkan
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dengan suku bunga bank yang berlaku umum (suku bunga pasar atau
Minimum Attractive Rate of Return/MARR).

Cara menghitung IRR dipakai untuk menentukan sebuah investasi
dilaksanakan atau tidak, biasanya digunakan acuan kalau investasi tersebut
harus lebih tinggi dari Minimum acceptable rate of return atau Minimum
atractive rate of return.

Pada suku bunga IRR akan diperoleh NPV=0, atau biasa disebut dengan
IRR mengandung makna suku bunga yang dapat diberikan investasi, yang
memberikan NPV = 0. Syarat utamanya adalah apabila IRR> suku bunga
MARR.

IRR adalah discount rate yang membuat NPV sama dengan nol, namun
tidak berhubungan dengan discount 41 rate yang dihitung berdasarkan data
di luar proyek sebagai social opportunity cost of capital (SOCC) yang
berlaku umum di masyarakat (bunga deposito). Untuk bisa memperoleh
hasil akhir dari IRR Kita harus mencari discount rate yang menghasilkan
NPV positif, kemudian setelah itu cari discount rate yang menghasilkan

NPV negatif. Anda bisa menggunakan rumus IRR dibawabh ini :

i W

IRR =i +
(NPV, - NPV,)

Keterangan: IRR = Internal Rate of Return
i1 = Tingkat Diskonto yang menghasilkan NPV+

12 = Tingkat Diskonto yang menghasilkan NPV-
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NPV1=Net Present Value bernilai positif

NPV2= Net Present Value bernilai negatif

3.4.2 Faktor-faktor yang mempengaruhi tingkat investasi

1. Tingkat pengembalian yang diharapkan

a. Kondisi Internal Perusahaan. Kondisi internal adalah faktor-faktor yang
berada di bawah kontrol Perusahaan, seperti tingkat efisiensi, kualitas
SDM dan teknologi. Sedangka faktor non-teknis, seperti kepemilikkan hak
dan atau kekuatan monopoli, kedekatan denga pusat kekuasaan, dan
penguasaan jalur informasi.

b. Kondisi Eksternal Perusahaan. Kondisi eksternal yang perlu
dipertimbangkan dalam pengambilan keputusan akan investasi utama
adalah perkiraan tentang tingkat produksi dan pertumbuhan ekonomi
domestic maupun internasional.

2. Biaya investasi
Hal yang paling menentukan adalah tingkat bunga pinjaman. Makin tinggi
tingkat bunganya maka biaya investasi makin mahal. Akibatnya minat
akan investasi makin menurun. Namun tidak jarang, walaupun tingkat
bunga pinjaman rendah, minat akan investasi tetap rendah. Hal ini
disebabkan biaya total investasi masih tinggi dan faktor yang

mempengaruhi adalah masalah kelembagaan.

3. Marginal Efficiency of Capital (MEC), Tingkat Bunga, dan Marginal

Efficiency of Investement (MEI)
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a. Marginal Efficiency of Capital (MEC), Investasi, dan Tingkat Bunga
MEC adalah tingkat pengembalian yang diharapkan dari setiap
tambahan barang modal.

b. Marginal Effeciency of Capital (MEC) dan Marginal Efficiency of

Investment (MEI)

2.8 Biaya Operasional
2.8.1 Pengertian Biaya Operasional

Biaya operasional merupakan salah satu jenis biaya yang dikeluar perusahaan
setiap tahunnya baik perusahaan besar maupun perusahaan kecil dalam jumlah
tertentu. Biaya operasional kadang juga disebut dengan biaya komersial. Biaya
operasional adalah seluruh biaya operasi kecuali biaya bunga dan biaya pajak
penghasilan.

Adapun yang menyatakan bahwa biaya operasional adalah biaya yang
muncul dari aktivitas penjualan barang dan jasa oleh perusahaan kepada pelanggan.
Selain itu ada juga yang kadang menggap biaya operasional sebagai biaya yang
memiliki pengaruh besar dalam mempengaruhi keberhasilan perusahaan untuk
mencapai tujuannya. Jadi dapat disimpulkan bahwa biaya opeasional merupakan
biaya yang berhubungan langsung dengan aktivitas perusahaan. Untuk mengetahui
biaya operasional suatu perusahaan maka dapat dilihat pada laporan keuangan
perusahaan, tepatnya pada laporan laba rugi.

Biaya operasional perahu sandeq yang didapat berdasarkan wawancara
adalah data historis yaitu biaya yang dikeluarkan oleh pemilik perahu sandeq

selama satu tahun. Adapun biaya-biaya tersebut dapat dilihat uraian berikut:
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A. Biaya Penyusutan
Biaya depresiasi atau penyusutan nilai dari suatu fasilitas dapat dihitung
dengan metode straingh-line (Misliah:2020). Pada metode ini depresiasi
dianggap sama setiap tahun.
Biaya Penyusutan = (I-L)/N
Dimana:
I =investasi kapal
L = harga akhir kapal
N = nilai umur ekonomi kapal
B. Biaya Bahan Bakar Saat Berlayar
Dalam buku “Ship Design and Ship Theory” oleh H. Phoels, Hal.12:

Ws, = (Pbme x Bme + Pae x bae) X (S / Veen) X 10° x (1,3 ~ 1,5)

Dimana:

Pbme = Total power of main engine in kW

Bme = Konsumsi bahan bakar spesifik main engine
Vs = kecepatan kapal

S = sea trial

C. Biaya Anak Buah Kapal (ABK)
Biaya ABK terdiri atas gaji atau upah, biaya konsumsi, jaminan sosial
dan biaya perjalanan. Dalam studi ini biaya jaminan sosial dan biaya
perjalanan ABK dimasukkan dalam biaya manajemen. Besar biaya awak
kapal ditentukan oleh jumlah awak kapal dan standarisasi penggajian.

D. Biaya Asuransi Kapal
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Biaya asuransi dihitung merata setiap tahun sebesar 1/n dari harga kapal,
interest rate (i) adalah 12%, umur kapal (n) adalah 10 tahun.

Penyerdehanaan dalam perhitungan biaya asuransi perhari adalah:

3,060 x Premi (%)x harga kapal
10 x 365 hari

Asuransi =

10
Dalam hal ini z 2971 pijaj adalah sama dengan 3,060, tingkat

n=1 1001+)n
premi untuk jenis pertaggungan total loss adalah 3%, dimana HK adalah
harga kapal.
Asuransi perhari = 2,551 xn 10°x (HK)
Biaya Minyak Pelumas
Minyak pelumas dipergunakan untuk penggantian secara periodic d=atau
disesuaikan dengan jarak pelayaran untuk pemeliharaan terhadap mesin-
mesin, jangka waktu penggantian, biasanya berdasarkan waktu atau jam
kerja mesin-mesin. Beberapa literatur mengemukakan tentang jumlah
pemakaian minyak pelumas dikapal, antara lain adalah informasi
galangan kapal BUMN PT.Kodja, menyatakan bahwa pemakain minyak
lumas tergantung dari tenaga penggerak kapal dan stroke mesin.
Pemakaian minyak lumas adalah 1,6-2,75g/kw/jam. Beberapa referensi
mengatakan sebanyak 3% dari pemakaian bahan bakar.
Biaya Manajemen
Kelompok biaya ini termasuk sejumlah biaya-biaya dikeluarkan untuk
kepentingan administrasi dan manajemen. Biaya inin tidak langsung
berhubungan dengan kapal, tetapi secara tidak langsung menunjang

pengelolaan operasi kapal, seperti biaya kesejahteraan, Pendidikan dan
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Latihan, kompensasi bagi karyawan, pengawasan dan biaya-biaya
administrasi lainnya. Merujuk dari bebrapa referensi, pada analisis
selanjutnya dapat digunakan pendekatan biaya manajemen sebesar 12%

dari biaya-biaya ABK, RMS, Asuransi dan minyak pelumas.
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