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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
Portauthonity | Position | Percentage | Port authonty | Position | Percentage
| of total of total
Bahia de 1 15.09 Bahia de 1 18.69
algeciras algeciras

arcelona 7 10,23 Valencia 3 13.94
Valencia 3 9.36 Barcelona 3 8.94
Bilbao 4 7.75 Tarragona Ll 7.00

arragona 5 7,09 Cartagena s 6,40
Cartagena 6 6,12 Bilbao [ 6,21
Las palmas 7 5,67 Huelva 7 6,03
Gijon 8 495 Las Palmas 8 5.23

uelva El 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 dibawah ini :
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Tabel 2. Dampak ekonomi dari industri

pelabuhan,2011

Gross Gross volue  Employment WQS ond  Gross operating

production odded surplus
Direct effects 105,382,072.75 57,509,180.75  633.11  26,323,638.70  31,121,297.30
Indirecteffects ~ 22,356,624.44  9,057,465.91 17941  4552,775.79  5,358,504.48
Induced effects  14,198,749.94  7,804,150.23 15572 3,526,398.87  4,214,858.04
TOTAL effects 141,937,447.14 75,210,796.80  968.24  34,402,813.37  40,6%4,749.82

% MURCIA - 0.2943%  01773%  0.2585% 0.336%

Tabel 3. Dampak ekonomi pihak pemberi

penawaran,2011

(ross Gross volue ~ Employment  Woges and Gross operating

production odded solaries sumplus
Direct effects 63,830,329.41 24,830,481.66 503.22 2057243378  4,223,182.49
Indirect effects ~ 13,398,156.30 5,570462.15 9988  2,676,86138  2,857,378.84
Induced effects ~ 10,677,908.21 5.869,638.20 117.02  2,651,859.50  3,170463.04
T0TALeffects  87,906,393.92 36,270,582.01 72022  25901,154.65  10,251,024.38

% MURCIA - 0.0418%  0.1319%  0.1946% 0.0848%

Tabel 4.Dampak ekonomi pihak pelamar

Gross production Gmm'm Employment  Wogesand  Gross aperating

solones surplus
Direct effects 496,583,507.16 382,205,240.85 1,173.42  86,751,201.53 288,041,323.98
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 1,510.36  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 - 34056%  182M%  24558% 44058%

Tabel 5. Distribusi pengeluaran penumpang

Sector Passengers (rew
Wholesale and retail rade ™% 5%
Accommodation and food services activities 3% 65%
Transportation &% -
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 daerah 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.

Sector Gonprducton  Gosle  Emplymant mmnl (res eperating
odted sl
Areuttue, borustry and fiing LIANAY  LIMANDG B3 KeB0M  B26K500

Ninfng and qarrying 576602086 227810061 043 LISLTI0A 113466590

Manufacten offoos products, avwrages and tebaceo PIN0HEI4  IMOEINES 4642 21080700 LMLINA
Manufacten of tut s ané weartng apparel LOMB0SE 24 B30 (2] IR RUB T [ )
Manufactue of laatherand related products 15601428 wmn 104 17,347.54 1.30.57
Manufacten of wood and of products of wood and cork 415256070 MLSTAA 2L0T SIARLI0 3LTROD
Manufactenn of papr and papar product; Printing asé repreduction SATSITAT  LAMA00 4040 L2LBRIE AT
of meorcd medha

Nanufacten of coamicals and chamieal procucts PII0A06TT 15,114,70086 20983 1054246088 85713060
tanfacten of rsaar and plastic products LEESSSAS MO A DI

Manufactum of other non-matallic minenl products AW 2416

Manufactu of basicmetals and fabricated metal products

amans 1

W24500627 1282008 AN 12
2,100,019.5 l.:'!ll?lii

Nanufactus of machinery and equipment 1A481 IMILI M 30

Marufacten of eectrical saipmant, computer, alactronc and AMeARM MMM 1229 MR 0086080
cptical products

Nancfacteoe of transport eqvipment NATNAE 0N JNAT WIBMLTE  DELL060.50

Other rancfactures IS0 BO2ONA AR LIIINN 21N

300562,40L74 343,001,73000  BALS2 65,043,811 269,638,60).10
TALOOBAINIE 200040400 B230.29 150,405,370.84 134,796,660.24
4055006081 IMET0H0  BOBDS 44442000 1181072088

Iln"n; s, stuam and watat sl
Mnlul.ln: retadl trade and repir of motor veiicles

Aecommodation and food senvice activities 60544247 15003024) B4 DNSEM 528800000
Passanger nil tramsport 1508340 LA 10 404 34,947.80
Freight il trnsport .0 “@.n 00 wn o
Passenger ait transport 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Freighta¥ tnaspent 000 0.00 0.0 0.00 000
Passanger read transport 1,201,18800 103042 16.66 LR T R
Freight roed tansport BARANI DIMDLN LN 100ENU 1657700600
Passenper water trangport 000 .00 000 0.00 0.00
Freight watet branspert 780084 16,69.90 046 180837 1,808.54
Werehousing e support ecthvtfes for transportation 11005652638 00100075 59529 2000749040 30.280.460.10
Telecommunications LUINLY  LA016N  BLAD 60580 BN
Sucor G prodtin

o vele  Emplymest  Wogeeond  Grow pwnting
odfed solres iy

BS0AT0 10003060 BT 4HLOND  SINAMK
IR BIIA0DT  T0M 0RRLITAD 5684657004

Finandal and Insurance activites

Raal wstate acttes; Pofessioml scontifc and tachnlaal activites;
Suppert and adminlstrathon sarvice acthitles

Pesiic admnfstration and dafuncw; Compulsory soctal meurtty

fduation

Heman haaleh acthities

Othar personal ervica acthites

TOTAL

1685.0 npasse o 156 13U
JMN0LL JANT0LM G5 LMIMEN0  BMLE
101630240 706021730 R0 SN LIN6TE0.N0
BT 16NN LI 0IGINE 10.0

L055,520,000.88 970500100 1158 000140093 S790748.00

B DF] SERSTUARG SRR 10T S cur 066 LAF PRI I SOmalio i MO0 MR 1567 6201 D] SSNERN SR 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* 194 394
Cadiz 2006 4.00 398
Almeria 2009 un -
(artagena 2000 210 200
Cartagena 2011° 380 210
Cartagena 2011 181 21

“Crutse impact not taken into 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 Wyﬁw (ross operating

production odded suplus
Direct effects 1,056,998.43 84091360 197 502,483.10 336,967.00
Indirecteffecls ~ 3,284,885.49 191997215 4450 902,570.08  1,011,306.87
Induced effedts 650,761.74  357,013.94 112 161,717.19 192,490.44
TOTAL effects 4,992,645.67 311795970  59.68  1566,770.37  1,540,764.30
% MURCIA 0m2%  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-negara

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. | Industri dan 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.
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