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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-IOT) 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 
yang 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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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.
[1],[7]

Gambar 1. Data 10 tahun terakhir Pelabuhan Cartagena

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

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 

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).
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kenaikan sampai 212% dan ini menjadikan nilai 
rata –rata 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 I-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.
[1],[2],[9]

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 I-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 dibawah ini :

ISU!\-e-,'S_!D.:tn�·111 
Afm.m·tSOllfces 
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Tabel 2. Dampak ekonomi dari industri 
pelabuhan,2011

Tabel 3. Dampak ekonomi pihak pemberi 
penawaran,2011

Tabel 4.Dampak ekonomi pihak pelamar

Tabel 5. Distribusi pengeluaran penumpang

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

nasional

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.

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

terhadap otonomi daerah.

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 
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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 kita 
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 negara-negara 
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
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 tersendiri 
dalam hal peningkatan: emisi gas rumah kaca, 
air konsumsi, limbah dan kehilangan atau 
degradasi habitat pesisir,keanekaragaman 
hayati dan layanan ekosistem.[25]

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 ekonomi sektor 
kelautan, dimulai dengan penilaian awal dan 
kritis valuasi. Hal Ini akan memberikan dasar 
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 t e r j a g a 
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

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,Jombang,Kota 
Mojokerto, hanya sebagian kecil wilayah yang 
tidak memiliki laut. Jawa Timur dengan luas 
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 

NO SEKTOR EKONOMI NllAI EKONOMI (MILYAR 
DOlAR AS/TH) 

1. Ptribn,n T1ncbp 12 

2. Ptribn,n Budid,yll 80 

3. lndustri Ptneollun Hlsil Ptribn1n 100 

4. lndustri Biottknoloei KNutin 180 

5. ESDM 210 

6. P111wism Bluri 60 

7. T11nsporqsl llut 30 

8. lndustri din JUI M11itim 200 

9. �IFor.stry 8 

10. Sumbtr Ol'fi Wilayih Pullu Ktcil 120 

11. Sumbtr dl'fi No-Konwnsionll 200 

Total 1.200 
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belaka ataukah hal ini menjadi renungan untuk 
dijadikan semangat m e m b a n g u n , 
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 I-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 



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

Hadi Prasutiyon, RO Saut Gurning

24

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.
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