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BAB 1 PENDAHULUAN 
 

1.1 Latar Belakang 

 

Sebagai kepulauan terbesar di dunia terdiri dari sekitar 18.000 pulau, Indonesia memiliki garis pantai 
sepanjang 108.920 kilometer  (68.075 mil) dan  terhubung dengan enam  lautan  seluas  lebih dari 3 
juta  kilometer  persegi.  Hal  ini membuat  Indonesia  sebagai  negara  bahari  besar  dengan  potensi 
ekonomi yang tinggi. Berbagai pantai di Indonesia dikenal luas di mancanegara karena keindahannya 
dan menjadi daerah wisata  yang didukung banyak  aktivitas mulai dari eco  tourism  sampai wisata 
olah raga. Taman Nasional Bunaken, Raja Ampat, dan Pantai Kuta, adalah beberapa diantaranya. 

 

Wisata  olahraga  sebagai  salah  satu  produk  pariwisata memiliki  berbagai  jenis,  diantarnya  adalah 
snorkeling, berselancar, berlayar (yachting/sailing), dan menyelam. Olahraga perahu  layar dan  juga 
perahu wisata  lainnya memiliki potensi untuk dikembangkan di wilayah  Indonesia  sebagai wisata 
yang menarik  dan  sebagai  salah  satu  produk  unggulan  wisata.  Jika  dikelola  secara  baik,  sektor 
perahu  layar  dan wisata  dan  bisa memberikan  banyak  keuntungan  tidak  hanya  untuk  komunitas 
sekitar tetapi juga perekonomian nasional. 

 

Akan  tetapi,  walaupun  di  Indonesia  terdapat  beberapa  perkumpulan  dan  pelatihan  untuk 
mendukung aktivitas  ini, peraturan yang tidak ramah dan manajemen yang buruk membuat sektor 
ini  tetap  tidak berkembang  sebagai produk wisata unggulan dan menjadi halangan bagi  sektor  ini 
untuk tumbuh. 

 

1.2 Valuasi Sektor Olahraga Perahu Layar dan Wisata di Indonesia 

Perahu layar sebagai wisata olahraga dan juga kapal wisata dapat menjadi sektor yang bernilai tinggi 
dan dapat memberikan banyak keuntungan untuk  sektor pariwisata  serta perekonomian nasional. 
Kenaikan  jumlah wisatawan yang menghasilkan pendapatan untuk daerah dan negara, penciptaan 
lapangan kerja, dan nilai tambah lainnya merupakan bagian dari valuasi ekonomi dari sektor ini. 

 

Nilai  ekonomi  lainnya  adalah  hubungan  sektor  hulu  dan  sektor  hilir  dari  sektor  ini  dalam 
mempengaruhi perekonomian nasional, dan nilai dari efek pengganda. 

 

 

 



Dampak Ekonomi Sektor Perahu Layar dan Wisata di Indonesia‐Divisi Keel Boat PORLASI 2010 

 

2 

 

Tujuan Penelitian 

 

Tujuan penelitian ini adalah untuk mengukur semua nilai terkait dengan sektor perahu layar dan 
pesiar, untuk menentukan nilai yang sesuai. 

1. Mengobservasi dan menganalisa seluruh dampak ekonomi langsung maupun tidak langsung dari 
sektor perahu layar. Dan wisata 

2. Menganalisa kebijakan dan peraturan nasional yang mengatur sektor perahu layar dan wisata. 

3. Menganalisa dampak‐dampak ekonomi dari sektor perahu layar dan wisata dalam meningkatkan 
Pendapatan Domestik Bruto (PDB), pendapatan rumah tangga nasional dan penciptaan lapangan 
kerja. 

4. Menganalisa Manajemen Rantai Penyediaan (Supply Chain Management) dan mengindentifikasi 
nilai tambah serta penciptaan lapangan kerja. 
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BAB 2 METODOLOGI PENELITIAN 
 

2.1 Metodologi 

 

Secara umum, penilaian utama yang akan dilakukan dalam studi ini adalah penilaian dampak 
ekonomi. Aktifitas tersebut meliputi kajian literatur, analisa data, survey lapangan, dan wawancara 
mendalam terhadap pihak yang relevan dan pelaku industri. Sebagai tambahan, dibutuhkan 
pencarian data berupa peraturan kebijakan dan statistik dari aktivitas perekonomian. 

 

Metodologi yang digunakan dibagi menjadi dua bagian. Pertama adalah metode kuantitatif, 
mengkhususkan penggunaan metode input output untuk mengkaji dampak‐ dampak ekonomi pada 
sektor tersebut. Kedua adalah metode kualitatif untuk analisa terhadap kebijakan dan menentukan 
dampak dari supply chain management. Untuk mendapatkan informasi aspek kualitatif, studi ini 
membutuhkan studi lapangan berupa pengumpulan data dan informasi pada daerah terpilih sebagai 
kajian tolak ukur. 

 

2.2 Pendekatan Kuantitatif 

 

Dampak ekonomi akan diukur dari dampak‐dampak langsung seperti benefit untuk penyedia, 
pengelola, pelanggan, pemilik modal dan sektor publik. Keterkaitan ekonomi ini mencangkup gaji 
dan upah pekerja, dan konsumsi pekerja pada perekonomian lokal dan regional. 

Analisa dampak ekonomi pada dasarnya akan menggunakan model kuantitatif terutama model 
multisektor dengan model input‐output. Dengan model ini akan dapat diestimasi dampak dari 
industri terhadap pendapatan rumah tangga, penyerapan tenaga kerja, pendapatan pemerintah, dan 
nilai tambah Produk Domestik Bruto. 

 

Analisa Dampak Ekonomi 

 

a. Konsep Input‐Output (I‐O) Model 

Pada  dasarnya  setiap  sektor  ekonomi  tidak  berdiri  sendiri  namun  saling  memiliki  keterkaitan. 
Kemajuan suatu sektor ekonomi tidak akan terlepas dari dukungan yang diberikan oleh sektor‐sektor 
lainnya,  sehingga  fenomena  keterkaitan  antar  sektor  ini  dapat  dimanfaatkan  untuk  memajukan 
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seluruh sektor‐sektor yang terdapat dalam perekonomian. Dengan mekanisme keterkaitan ini dapat 
dilihat pula dampak kemajuan suatu sektor terhadap perekonomian secara keseluruhan. 

 

Dengan melihat keterkaitan antar sektor dan memperhatikan efisiensi dan efektifitas yang hendak 
dicapai dalam pembangunan, maka sektor yang mempunyai keterkaitan tinggi dengan banyak sektor 
pada dasarnya merupakan sektor yang perlu mendapatkan perhatian lebih. Hal ini karena jika sektor 
utama  yang mendapatkan  perhatian  lebih  tersebut mengalami  pertumbuhan, maka  sektor  yang 
terkait dengannya akan mengalami pertumbuhan juga. 

 

Tabel  I‐O  adalah  suatu  matriks  data  (juga  sekaligus  sebagai  model  ekonomi)  yang  merekam 
fenomena  keterkaitan  antar  sektor  ekonomi  dalam  sebuah  perekonomian  di  suatu wilayah  atau 
negara pada waktu tertentu. 

 

Analisa  Input Output adalah alat yang akan digunakan untuk melihat keterkaitan antar sektor yang 
terdapat dalam perekonomian. Kegunaan dari analisa Input Output ini adalah : 

 

1. Memperkirakan dampak permintaan akhir dan perubahannya terhadap berbagai output 
sektor produksi, nilai tambah bruto, kebutuhan impor, pajak, kebutuhan tenaga kerja dan 
sebagainya 

2. Memproyeksikan variabel‐variabel ekonomi makro, 

3. Mengamati komposisi penyediaan dan penggunaan barang atau jasa sehingga 
mempermudah analisa tentang kebutuhan impor dan kemungkinan substitusinya, 

4. Menganalisa perubahan harga, di mana perubahan biaya input mempengaruhi baik langsung 
maupun tidak langsung terhadap perubahan harga output 

5. Memberi petunjuk mengenai sektor‐sektor yang mempunyai dampak terkuat terhadap 
pertumbuhan ekonomi serta sektor‐sektor yang peka terhadap pertumbuhan perekonomian 
nasional. 

Tabel I‐O digunakan untuk melihat dampak pengganda (multiplier effect), nilai output, nilai tambah 
bruto,  pendapatan  dan  kesempatan  kerja  sebagai  akibat  adanya  aktifitas  sebuah  kegiatan  atau 
industri. 
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Tabel 1. Kerangka Dasar Model Tabel Input Output 

  Alokasi 
Output 

Permintaan Antara  Permintaan 
Akhir 

Jumlah Output 
Sektor Produksi 

Struktur Input    1  2  3  4     

  1  x11  x12  x13  x14  F1  X1 

Sektor  2  x21  x22  x23  x24  F2  X2 

Produksi  3  x31  x32  x33  x34  F3  X3 

  4          F3  X4 

Nilai Tambah  VI  V2  V3  V4     

Jumlah Input  XI  X2  X3  X4     

     

 di mana 

Xij = nilai input sektor j yang berasal dari output sektor i 

Vj = nilai tambah sektor j 

Xj = nilai input total sektor j 

Xi = nilai output sektor i 

Fi = nilai permintaan akhir sektor i 

 

Selain  itu,  Kerangka  analisa  IO  tersebut  akan  digunakan  untuk  melakukan  analisa  keterkaitan 
antarindustri  (interindustrial  linkage analysis). Analisa  ini pada dasarnya melihat dampak  terhadap 
output dari kenyataan bahwa pada dasarnya  sektor‐sektor  industri dalam perekonomian  tersebut 
saling mempengaruhi satu sama  lainnya. Keterkaitan antar  industri  itu sendiri dapat dikategorikan 
dalam dua hal, yaitu keterkaitan ke belakang dan ke depan (backwai'd a?:dfo?ward linkages). 

 

Analisa keterkaitan antarsektor  industri  ini banyak digunakan untuk menentukan apa yang disebut 
dengan  sektor  unggulan  dalam  perekonomian.  Sektor  dengan  keterkaitan  paling  tinggi  berarti 
memiliki potensi menghasilkan output produksi  yang  tinggi pula. Dengan  faktor  konversi  tertentu 
dari output ke pendapatan rumah tangga dan angka lapangan pekerjaan, maka jelas sektor produksi 
dengan  angka  keterkaitan  tinggi  akan  menghasilkan  tambahan  pendapatan  rumah  tangga  dan 
tambahan lapangan pekerjaan tertinggi pula. Konsep keterkaitan antar sector dapat dilihat dibawah 
ini: 
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Gambar 1. Concept of Linkages 

 

 

 

 

 

 

 

b. Asumsi Dan Keterbatasan Model Input Output 

Walaupun model  I‐O mampu membelikan  gambaran menyeluruh mengenai  pengaruh  perubahan 
variabel  eksogen  terhadap  total  output,  namun  secara metodologis model  tersebut mempunyai 
beberapa keterbatasan. Hal  ini antara  lain disebabkan karena asumsi yang melandasi penggunaan 
model ini yaitu: 

 

• Keseragaman 

Setiap  sektor  hanya  memproduksi  satu  jenis  output  yang  seragam  (homogeneity)  dari 
susunan input tunggal. Antara output suatu sektor dengan output sektor lainnya tidak dapat 
saling mensubstitusi. 

 

• Kesebandingan 

Kenaikan  penggunaan  input  berbanding  lurus  dengan  kenaikan  output  (proportionality), 
yang  berarti  perubahan  tingkat  output  tertentu  akan  selalu  didahului  oleh  perubahan 
pemakaian input yang sebanding. Dengan lain perkataan, setiap sektor hanya memiliki satu 
fungsi  produksi  dimana  input  berhubungan  secarafixed  proportional.Asumsi  ini 
menyampingkan  pengaruh  skala  ekonomis,  artinya makin  banyak  output  yang  dihasilkan, 
biaya produksi per unit makin kecil sehingga penggunaan Input Antara semakin efisien. 

• Penjumlahan 

Efek total dari kegiatan produksi di berbagai sektor merupakan penjumlahan (additivity) dari 
proses produksi masing‐masing sektor secara  terpisah.  Ini berarti seluruh pengaruh di  luar 
sistem input‐output diabaikan. 

 

 

Primary Sector 

Primary Sector 

Primary Sector 

Primary Sector 

Primary Sector 

Primary Sector 

Primary Sector 
Backward Lingkage Backward Lingkage
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c. Konsep dan Definisi Variabel Model Input Output 

 

• Output 

Output ialah nilai produk yang dihasilkan oleh sektor‐sektor produksi dengan memanfaatkan 
faktor  produksi  yang  tersedia  di  suatu  wilayah  dalam  periode  waktu  tertentu,  tanpa 
memperhatikan asal‐usul pelaku produksinya. 

 

• Input Antara 

Input Antara adalah seluruh biaya yang dikeluarkan untuk barang dan  jasa yang digunakan 
habis dalam proses produksi. Komponen  Input Antara  terdiri dari barang  tidak  tahan  lama 
dan jasa yang dapat berupa hasil produksi dalam negeri dan impor. Barang tidak tahan lama 
adalah barang yang habis dalam sekali pakai atau barang yang umur pemakaiannya kurang 
dari satu tahun. Contoh  Input Antara adalah bahan baku, bahan penolong,  jasa perbankan 
dan sebagainya. 

 

• Permintaan Akhir 

Permintaan Akhir adalah permintaan atas barang dan  jasa baik yang berasal dari produksi 
dalam  negeri  maupun  impor  untuk  konsumsi  akhir  (bukan  untuk  proses  produksi). 
Permintaan Akhir  terdiri dari pengeluaran konsumsi  rumah  tangga, pengeluaran konsumsi 
pemerintah, pembentukan modal tetap bruto, perubahan stok dan ekspor. 

 

• Input Primer 

Input Primer atau Nilai Tambah Bruto adalah  input atau biaya yang  timbul  sebagai akibat 
dari pemakaian faktor produksi dalam kegiatan ekonomi. Faktor produksi antara lain terdiri 
dari  tenaga  kerja,  tanah, modal  dan  kewiraswastaan.  Dalam  praktek,  nilai  tambah  yang 
dimaksud  adalah merupakan  selisih  antara output dan  Input Antara,  yang  terdiri dari:  (1) 
upah dan gaji,  (2) surplus usaha,  (3) penyusutan barang modal, dan  (4) pajak  tak  langsung 
neto. Penjelasan mengenai komponen input primer ini adalah sebagai berikut: 

 

− Upah dan Gaji 

Upah dan gaji mencakup semua balas jasa dalam bentuk uang ataupun barang dan 
jasa kepada tenaga kerja yang ikut dalam kegiatan produksi, kecuali pekeraj keluarga 
yang tidak dibayar, sebelum dipotong pajak penghasilan. 
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− Surplus Usaha 

Surplus usaha merupakan  selisih nilai  tambah bruto dengan  jumlah upah dan gaji, 
penyusutan,  pajak  tidak  langsung  neto.  Surplus  usaha  antara  lain  mencakup 
keuntungan  sebelum  dipotong  pajak  penghasilan,  bunga  atas modal,  sewa  tanah 
dan pendapatan atas hak kepemilikan lainnya. 

 

− Penyusutan 

Penyusutan  atau  depresiasi  mencakup  penyusutan  barang‐barang  modal  yang 
digunakan dalam proses produksi. Yang diartikan dengan penyusutan di sini adalah 
nilai penggantian (penyisihan) terhadap barang sebesar turunnya nilai barang modal 
oleh karena digunakan dalam proses produksi. 

 

− Pajak Tak Langsung Neto 

Pajak  tak  langsung  neto  adalah  selisih  antara  pajak  tak  langsung  dengan  subsidi. 
Pajak  tak  langsung mencakup  antara  lain  pajak  impor,  pajak  ekspor,  bea masuk, 
pajak pertambahan nilai, cukai dan sebagainya. 

 

2.3 Pendekatan Kualitatif 

 

Di samping metode kuantitatif, analisa dampak ekonomi juga akan dilakukan dengan metode analisa 
deskriptif. Metode kualitatif  ini digunakan sebagai komplemen dari analisa kuantitatif sebagaimana 
telah  diuraikan  pada  bagian  terdahulu.  Tidak  semua  dampak  ekonomi  dapat  dianalisa  secara 
kuantitatif, antara lain karena keterbatasan data. 

 

Untuk itu dalam analisa kualitatif, dampak ekonomi dari keberadaan industri perahu layar dan kapal 
pesiar  ini akan dilakukan dengan melihat bagaimana pengaruh kegiatan  industri perahu  layar dan 
pesiar terhadap pendapatan dan penyerapan tenaga kerja melalui analisa supply chain dari kegiatan 
produksi, mulai dari hulu hingga hilir. Analisa kualitatif  ini  juga mengkaji  industri perahu  layar dan 
kapal pesiar di Phuket, Thailand. 

 

Dalam rangka untuk mendapatkan informasi aspek kualitatif, penelitian ini membutuhkan kunjungan 
lapangan  ke beberapa  instansi pemerintah  serta perusahaan  yang  terlibat dalam  sektor  tersebut. 
Data  akan  dikumpulkan  melalui  wawancara  mendalam  dengan  pembuat  kebijakan  dan  pelaku 
industri. 
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a. Analisa Supply Chain Management 

 

Dalam pengertian umum, supply chain atau rantai penyediaan adalah kombinasi proses  inter‐relasi 
dan  inter‐dependen  yang  meliputi  seluruh  aktivitas  dalam  sebuah  perusahaan,  mulai  dari 
pengambilan bahan‐bahan mentah  ke produksi produk  akhir  hingga  sampai  ke  tangan pelanggan 
dan  bahkan  termasuk  pelayanan  purna  jual.  Rantai  penyediaan  perusahaan  melibatkan  banyak 
aktor, organisasi, dan bahkan perusahaan‐ perusahaan  lain. Setiap perusahaan ataupun organisasi 
yang  terlibat  ini  memberikan  nilai  tambah  bagi  produk  melalui  supply  chain.  Dampak  industri 
terhadap masyarakat sekitar akan bisa ditemui melalui analisa ini.  

Studi supply chain management industri wisata olahraga perahu layar dan kapal wisata memerlukan 
pendekatan mikro pada level perusahaan. Dalam analisa ini, aktifitas hulu dan hilir yang merupakan 
proses  inter‐relasi  dan  inter‐dependen  antara  masyarakat  lokal  dan  organisasi  termasuk  proses 
pembuatan  produk  atau  jasa  untuk  konsumsi  akan  dapat  diidentifikasi.  Sebagai  tambahan  untuk 
proses  identifikasi  aktifitas  ini,  analisa  tersebut  akan meliputi  proses  transformasi  dan  interaksi 
antara penyedia dan pelanggan. 
 

Pertanyaan yang akan diangkat dalam analisa  rantai penyediaan, diantaranya adalah; siapa pelaku 
utama yang memegang peran dominan dalam aktifitas ekonomi yang diciptakan  industri  ini seperti 
dalam penyediaan input, pengelolaan produk, penggunaan, dan sejauh apa masyarakat lokal terlibat 
dalam sektor ini. 

 

b. Analisa Dampak Ekonomi Langsung dan Tidak Langsung 

 

Mengetahui  struktur  pasar  untuk  sektor  olahraga  perahu  layar  dan  kapal  pesiar  diperlukan  guna 
menganalisa  dampak‐dampak  ekonomi  langsungnya.  Bagaimana  kharakteristik  penyedia  dan 
pengguna  jasa  ini? Bagaimana dampaknya  terhadap pengelola  jasa dan perekonomian masyarakat 
sekitar? Studi  literatur dan  interview mendalam terhadap masyarakat dan  institusi berkepentingan 
akan dilaksanakan untuk mengetahui hal ini. Sementara untuk dampak ekonomi tidak langsung akan 
dilihat dampaknya terhadap kegiatan bagi sektor lain.  
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Tabel 2. Daftar Responden 

No  Nama  Instansi  Jabatan  Aspek Wawancara 

1  Harwan 
Ekoncahyo 
W. 

Departemen 
Kebudayaan  & 
Pariwisata 

Kasubdit Produk 
Pariwisata 
Unggulan 

Potensi & Permasalahan Sektor 
Perahu Layar & Wisata (Yacht) di 
Indonesia, serta Aspek Terkait 
(Regulasi, Institusi, Dampak 
Ekonomi) 

2  Abid Rahman 
Hakim 

Departemen 
Keuangan 

Staff Direktorat 
Anggaran 
(Kementerian) 

Penerimaan PNBP sektor Yahct 

3  Kasnadi  Departemen 
Keuangan 

staff  Direktorat 
Anggaran  (Non 
Kementerian) 

Penerimaan PNBP Sektor Yacht 

4  Sethapan 
Buddhani 

Tourism 
Authority of 
Thailand (TAT)

Director of TAT's 
Phuket 

Situasi Pariwisata Phuket, 
Keberadaan Industri Yacht di 
Phuket dan Aspek Terkait 
(Regulasi, Pengelolaan, Dampak 
Ekonomi, dll) 

5  I an Hewwit  Sunsail and 
Moorings 
Company, 
Thailand 

Manager  Situasi Industri dan Peran 
Perusahaan dalam Industri Yahct 
di Phuket, Supply Chain. 

6  Rob Williams  YahctPro 
Thailand 

Managing Director  Situasi  Industri  dan  Peran 
Perusahaan  dalam  Industri  Yahct 
di Phuket 

7  Bill O'Leary  Pelaut 
Profesional & 
Konsultan Ahli 
Yacht 

  Berbagai Aspek Sektor Yacht di 
Phuket (Permasalahan, 
Perkembangan, Pengelolaan, 
Dampak Ekonomi), Komparasi 
dengan Indonesia. 
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BAB 3 ANALISA DAMPAK EKONOMI 
 

3.1 Klasifikasi Ekonomi Sektor Perahu Layar & Wisata 

 

Sektor  Industri perahu  layar dan kapal wisata atau pesiar bukan merupakan bisnis  tunggal karena 
memiliki  cakupan  yang  luas  meliputi  berbagai  aktivitas  komersial  seperti:  bangunan  kapal  dan 
penjualan; marina, hotel, spa, kondominium, restoran dan pusat perbelanjaan; galangan kapal untuk 
refits  dan  perawatan;  perusahaan  konstruksi  untuk  membangun  marina;  operasi  yacht  carter; 
manajemen yacht; jasa perbaikan dan reparasi yacht; penyediaan supply; mesin penjalan kapal. 

 

Bisnis‐bisnis  tersebut  sudah  jelas  merupakan  dampak  langsung  dari  industri  ini.  Ditambah  lagi 
dampak  untuk  ekonomi  lokal,  seperti  restoran,  binatu,  penyediaan  telekomunikasi  dan  teknologi 
informasi, penyewaan kendaraan, angkutan umum dan keuntungan finansial besar lainnya. 

 

Karena secara aplikasi belum ada yang memasukan aktivitas perahu layar dan wisata dalam kesatuan 
sub  sektor,  maka  untuk  mempermudah  kategori  yang  paling  mungkin  bisa  digunakan  untuk 
menganalisa  kegiatan  ini  secara  umum  berdasarkan  klasifikasi  IO  sektor  175  tahun  2005  adalah 
dengan memisah‐misah  sub  aktifitas  yang  dimiliki  sektor  ini  kedalam  beberapa  katagori  sebagai 
berikut: 

 

Tabel 3. Klasifikasi dalam Sektor IO 175 Tahun 2005 

Sektor IO 175 

Sektor 2005 
KBLI 2000  Definisi 

154  61115 Angkutan Laut Domestik Khusus Untuk Wisata 

  61125 Angkutan Laut Internasional Khusus Untuk Wisata 

157  63420 Agen Perjalanan Wisata 
  63430 Jasa Pramuwisata 

163  71120 Persewaan Alat Transportasi Air (Tanpa Operator) 

168  80929 Jasa Pendidikan Keterampilan Swasta Lainnya 
172  92419 Kegiatan Olahraga Lainnya 

  92432 Wisata Air 

Sumber: Tabel IO BPS Tahun 2005 
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Sedangkan untuk katagoiisasi IO 66, sektor perahu layar dan wisata dapat diklasifikasikan dalam sub‐
sub kegiatan yang mewakili: 

 

Tabel 4. Klasifikasi dalam Sektor IO 66 Tahun 2005 

Sektor IO 66 Sektor 2005  Definisi 

57 Angkutan Air 

59 Jasa Penunjang Angkutan 

62 Usaha Bangunan & Jasa Perusahaan 

64 jasa Sosial Kemasyarakatan 

65 Jasa Lainnya 

Sumber: Tabel IO BPS Tahun 2005 
 

3.2 Dampak Pengganda Sektor Perahu Layar & Wisata dalam Perekonomian 

 

Selanjutnya, karena  tabel  IO  tahun 2005  sektor 175 memiliki keterbatasan penyediaan data maka 
analisa IO  lebih  lanjut akan menggunakan tabel IO tahun 2005 sektor 66. Transaksi yang digunakan 
dalam tabel IO 2005 ada dua jenis, yaitu transaksi total dan transaksi domestik. Tabel IO 2005 juga 
menggunakan dua  jenis harga untuk  setiap penilaian  setiap  transaksi yang digunakan, yaitu harga 
pembeli dan harga produsen. 

 

Pada  transaksi  atas  harga  pembeli,  semua  transaksi  dinilai  atas  dasar  harga  yang  dibayar  oleh 
pembeli  yang mencangkup  juga margin  perdagangan  dan  biaya  pengangkutan.  Sedangkan  pada 
transaksi atas harga dasar produsen  yang digunakan adalah harga dari produsen barang dan  jasa 
yang bersangkutan  tanpa margin perdagangan dan biaya pengangkutan. Untuk analisa selanjutnya 
akan digunakan harga produsen. 

 

a. Dampak Pengganda Transaksi Domestik 

Transaksi domestik mencangkup semua transaksi barang dan jasa yang berasal dari produksi dalam 
negeri  (output domestik),  tidak mencangkup  sektor  impor. Output domestik merupakan nilai dari 
produksi barang dan jasa yang dihasilkan oleh sektor‐ sektor produksi di wilayah dalam negeri tanpa 
membedakan asal‐usul pelaku industrinya. 
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Tabel 5. Multiplier Output Sektor Perahu Layar & Wisata (transaksi domestik harga produsen) 

Sektor IO 66  Definisi  Multiplier Output 

57  Angkutan Air  1,371 

59  Jasa Penunjang Angkutan  1,423 

62  Usaha Bangunan & Jasa Perusahaan  2,231 

64  Jasa Sosial Kemasyarakatan  1,183 

65  Jasa Lainnya  2,425 
  Rata‐rata  1,726 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 

Besaran  penganda  (multilplier  output)  1,726  menunjukkan  bahwa  setiap  kenaikan  1  rupiah 
permintaan  akhir  dari  sektor  perahu  layar  dan wisata  akan meningkatkan  output  perekonomian 
sebesar  1,726  rupiah.  Sedangkan  untuk  perbandingan  dampak  pengganda  dalam  perekonomian 
antar  sektor, multiplier  output  perahu  layar  dan wisata  berada  ekuivalen  dengan  nilai  sektor  di 
antara peringkat  18  (tebu) dan  19  (industri  alat pengangkutan dan perbaikannya) dari  66  sektor, 
dengan multiplier output tertinggi dalam perekonomian adalah sektor perdagangan sejumlah 4,277 
diikuti dengan sektor penambangan minyak, gas & panas bumi sebesar 3,784. 

 

Tabel 6. Perbandingan Multiplier Output Antar sektor 66 (Transaksi Domestik Harga Produsen) 

Peringkat 
No 

Sektor 
Sektor 

Multiplier

Output 

1  53 Perdagangan  4,277 
2  25 Penambangan minyak, gas & panas bumi  3,784 
3  41 Pengilangan minyak bumi  3,331 
4  61 Lembaga keuangan  3,179 
5  65 Jasa lainnya  2,425 
6  39 Industri pupuk dan pestisida  2,389 
7  24 Penambangan batubara dan bijih logam  2,314 
8  51 Listrik, gas, & air bersih  2,297 
9  62 Usaha bangunan & jasa perusahaan  2,231 
10  52 Bangunan  2,173 
11  32 Industri makanan lainnya  2,135 
12  40 Industri kimia  2,112 
13  56 Angkutan darat  2,102 
14  1 Padi  2,033 
15  48 Industri mesin, alat‐alat & perlengkapan listrik  1,941 
16  38 Industri kertas, barang dari kertas karton  1,875 
17  42 Industri barang karet & plastik  1,829 
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18  8 Tebu  1,829 

19  49 Industri alat pengangkutan & perbaikannya  1,720 

20  28 Industri minyak & lemak  1,658 
21  60 Komunikasi  1,613 
22  54 Restoran & hotel  1,492 
23  7  Karet  1,489 
24  18 Peternakan  1,487 
25  30 Industri tepung, segala jenis  1,435 
26  36 Industri tekstil, pakaian & kulit  1,426 
27  23 Perikanan  1,424 
28  59 Jasa Penunjang Angkutan  1,423 
29  47 Industri barang dari logam  1,411 
30  35 industri pemintalan  1,374 
31  57 Angkutan air  1,371 
32  17 Tanaman Lainnya  1,358 
33  10 Kelapa sawit  1,358 
34  37 Industri bambu, kayu & rotan  1,349 
35  3  Jagung  1,338 
36  20 Unggas & hasil‐hasilnya  1,323 
37  45 Industri dasar besi dan baja  1,305 
38  16 Tanaman Perkebunan lainnya  1,297 
39  26 Penambangan dan penggalian lainnya  1,295 
40  5  Sayur‐sayuran & buah‐buahan  1,279 
41  29 Industri penggilingan padi  1,263 
42  31 Industri gula  1,251 
43  27 Industri pengolahan & pengawetan makanan  1,242 
44  12 Kopi  1,239 
45  46 Industri logam dasar bukan besi  1,230 
46  21 Kayu  1,227 
47  58 Angkutan udara  1,184 
48  64 Jasa sosial kemasyarakatan  1,183 
49  2  Tanaman Kacang‐kacangan  1,175 
50  4  Tanaman umbi‐umbian  1,147 
51  43 Industri barang‐barang dari mineral bukan logam  1,144 
52  9  Kelapa  1,123 
53  19 Pemotongan Hewan  1,119 
54  44 Industri semen  1,100 
55  34 Industri rokok  1,076 
56  66 Kegiatan yang tak jelas batasannya  1,064 
57  14 Cengkeh  1,058 
58  33 Industri minuman  1,054 
59  50 Industri barang lain yang belum digolongkan 

manapun 
1,049 

60  22 Hasil hutan lainnya  1,045 



Dampak Ekonomi Sektor Perahu Layar dan Wisata di Indonesia‐Divisi Keel Boat PORLASI 2010 

 

15 

 

61  6  Tanaman bahan makanan lainnya  1,043 
62  63 Pemerintahan umum & pertahanan  1,037 
63  11 Tembakau  1,031 
64  13 Teh  1,022 
65  55 Angkutan kereta api  1,018 
66  15 Hasil tanaman serat  1,007 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 
 

b.  Dampak Pengganda Transaksi Total 

Transaksi total mencangkup semua transaksi barang dan jasa, baik yang berasal dari produksi dalam 
negeri  (output domestik) maupun yang berasal dari  impor. Transaksi  impor meliputi  transaksi atas 
barang‐barang  dan  berbagai  jenis  jasa  seperti  jasa  angkutan,  komunikasi,  asuransi,  perdagangan, 
hotel, restoran dan jasa lainnya. Pembelian langsung di luar negeri oleh penduduk suatu negara juga 
dikatagorikan  sebagai  transaksi  impor.  Transaksi  impor  dinyatakan  atas  dasar  biaya  pendaratan 
(landed cost) yang terdiri dari nilai cost, insurance andfreight (c.i.j) ditambah dengan bea masuk dan 
pajak penjualan impor. 

Jika  dianalisa  lebih  lanjut  dalam  tabel  IO  sektor  66  transaksi  total  harga  produsen,  didapatkan 
temuan sebagai berikut untuk aktivitas sektor perahu layar dan wisata: 

 

Tabel 7. Multiplier Output Sektor Perahu Layar & Wisata (Transaksi Total Harga Produsen 

Sektor IO 66  Definisi  Multiplier Output 

57  Angkutan Air  1,707 

59  Jasa Penunjang Angkutan  1,704 

62  Usaha Bangunan & Jasa Perusahaan  3,213 

64  Jasa Sosial Kemasyarakatan  1,264 

65  Jasa Lainnya  2,712 

  Rata‐rata  2,120 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 Besaran multilplier output 2,120 menunjukkan bahwa  setiap  kenaikan 1  rupiah permintaan akhir 
dari  sektor perahu  layar dan wisata  (Konsumsi,  Investasi, Belanja Pemerintah, Expor,  Impor) akan 
meningkatkan output perekonomian sebesar 2,120 rupiah. Sedangkan untuk perbandingan dampak 
pengganda  dalam  perekonomian  antar  sektor,  output multiplier  perahu  layar  dan wisata  berada 
ekuivalen  dengan  nilai  sektor  di  antara  peringkat  16  (industri makanan  dan  lainnya)  dan  sektor 
peringkat 17 (padi) dari total 66 sektor. Sementara sektor dengan multiplier output terbesar dalam 
perekonomian  adalah  sektor  penambangan minyak,  gas &  panas  bumi  sebesar  6,424,  kemudian 
diikuti sektor perdagangan sebesar 4,711. 
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Tabel 8. Perbandingan Multiplier Output Antar sektor 66 (Transaksi Total Harga Produsen) 

Peringkat  No 

Sektor 

Sektor  Multiplier 1 

1  25  Penambangan minyak, gas & panas bumi  6,424 
2  53  Perdagangan  4,711 
3  41  Pengilangan minyak bumi  4,654 
4  40  Industri kimia  4,396 
5  61  Lembaga keuangan  3,578 
6  62  Usaha bangunan & jasa perusahaan  3,213 
7  48  Industri mesin, alat‐alat & perlengkapan listrik  2,972 
8  49  Industri alat pengangkutan & perbaikannya  2,837 
9  24  Penambangan batubara dan bijih logam  2,791 
10  65  Jasa lainnya  2,712 
11  39  Industri pupuk dan pestisida  2,678 
12  51  Listrik, gas, & air bersih  2,482 
13  38  Industri kertas, barang dari kertas karton  2,319 
14  52  Bangunan  2,301 
15  56  Angkutan darat  2,255 
16  32  Industri makanan lainnya  2,231 

17  1  Padi  2,047 

18  45  Industri dasar besi dan baja  2,034 
19  42  Industri barang karet & plastik  2,031 
20  8  Tebu  1,860 
21  60  Komunikasi  1,722 
22  57  Angkutan air  1,707 
23  59  Jasa Penunjang Angkutan  1,704 
24  28  Industri minyak & lemak  1,695 
25  54  Restoran & hotel  1,614 
26  47  Industri barang dari logam  1,598 
27  46  Industri logam dasar bukan besi  1,537 
28  7  Karet  1,523 
29  18  Peternakan  1,495 
30  36  Industri tekstil, pakaian & kulit  1,486 
31  35  industri pemintalan  1,480 
32  26  Penambangan dan penggalian lainnya  1,465 
33  30  Industri tepung, segala jenis  1,461 
34  23  Perikanan  1,437 
35  10  Kelapa sawit  1,398 
36  37  Industri bambu, kayu & rotan  1,385 
37  17  Tanaman Lainnya  1,368 
38  3  Jagung  1,351 

39  16  Tanaman Perkebunan lainnya  1,344 
40  20  Unggas & hasil‐hasilnya  1,340 
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41  6  Tanaman bahan makanan lainnya  1,307 
42  31  Industri gula  1,299 
43  5  Sayur‐sayuran & buah‐buahan  1,298 
44  29  Industri penggilingan padi  1,279 
45  58  Angkutan udara  1,273 
46  27  Industri pengolahan & pengawetan makanan  1,273 
47  64  Jasa sosial kemasyarakatan  1,264 
48  2  Tanaman Kacang‐kacangan  1,263 
49  21  Kayu  1,246 
50  12  Kopi  1,243 
51  43  Industri barang‐barang dan mineral bukan logam  1,194 
52  15  Hasil tanaman serat  1,191 
53  50  Industri barang lain yang belum digolongkan 

manapun 
1,167 

54  4  Tanaman umbi‐umbian  1,152 
55  19  Pemotongan Hewan  1,128 
56  9  Kelapa  1,127 
57  44  Industri semen  1,106 
58  34  Industri rokok  1,104 
59  66  Kegiatan yang tak jelas batasannya  1,078 
60  14  Cengkeh  1,060 
61  33  Industri minuman  1,059 
62  22  Hasil hutan lainnya  1,054 
63  63  Pemerintahan umum & pertahanan  1,046 
64  11  Tembakau  1,032 
65  13  Teh  1,023 
66  55  Angkutan kereta api  1,021 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

Hal lain yang bisa disimpulkan dari besaran multiplier output transaksi total sektor perahu layar dan 
wisata  adalah  sektor  tersebut  akan  lebih  bernilai  ekonomi  tinggi  apabila  dijadikan  sebagai  usaha 
bangunan & jasa perusahaan dan jasa lainnya daripada hanya dijadikan sebagai komoditas angkutan 
air.  Jika disesuaikan  ke dalam  klasifikasi  tabel  IO  tahun 2005  sektor 175,  sektor perahu  layar dan 
wisata memiliki  nilai  ekonomi  dan multiplier  lebih  tinggi  apabila  diolah  sebagai  jasa  perusahaan 
untuk persewaan alat transportasi tanpa operator, dan kegiatan wisata & olahraga. 

 

c.  Perbandingan Multiplier Output Transaksi Total dengan Domestik 

Secara  keseluruhan,  jika  multiplier  output  transaksi  total  sektor  perahu  layar  dan  wisata 
dibandingankan  dengan  multiplier  output  transaksi  domestiknya  maka  terdapat  selisih  cukup 
signifikan yaitu sebesar hampir 0,4 untuk keunggulan transaksi total yang berasal dari selisih 2,120 
(output total) dan 1,727 (output domestik). 
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Tabel 9. Selisih Multiplier Output Transaksi Total & Domestik 

Jenis Transaksi  Multiplier Output 

Transaksi Domestik  1,727 
Transaksi Total  2,120 
Selisih  0,393 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

Besaran  ini hampir ekuivalen dengan selisih besaran sektor peringkat 11  (Lembaga Keuangan) dari 
total 66  sektor untuk  jumlah  selisih multiplier output  transaksi  total dengan domestik  (tabel 10). 
Terlihat bahwa sektor perahu  layar dan wisata memiliki dampak output ekonomi yang  lebih besar 
dengan adanya komponen transaksi impor. 

 

Tabel 10. Perbandingan Selisih Multiplier Output Transaksi Total & Domestik Antar Sektor 66 

Peringkat  Sektor  Sektor 66  Selisih Multiplier Output

(Total‐Domestik) 

1  25  Penambangan minyak, gas & panas bumi  2,640 
2  40  Industri kimia  2,284 
3  41  Pengilangan minyak bumi  1,323 
4  49  Industri alat pengangkutan & perbaikannya  1,117 
5  48  Industri mesin, alat‐alat & perlengkapan listrik  1,031 
6  62  Usaha bangunan & jasa perusahaan  0,982 
7  45  Industri dasar besi dan baja  0,729 
8  24  Penambangan batubara dan bijih logam  0,477 
9  38  Industri kertas, barang dari kertas karton  0,444 
10  53  Perdagangan  0,434 
11  61  Lembaga keuangan  0,399 

12  57  Angkutan air  0,336 
13  46  Industri logam dasar bukan besi  0,307 
14  39  Industri pupuk dan pestisida  0,289 
15  65  Jasa lainnya  0,287 
16  59  Jasa penunjang angkutan  0,281 
17  6  Tanaman bahan makanan lainnya  0,264 
18  42  Industri barang karet & plastik  0,202 
19  47  Industri barang dari loga  0,187 
20  51  Listrik, gas, & air bersih  0,185 
21  15  Hasil tanaman serat  0,184 

Sumber: tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 



Dampak Ekonomi Sektor Perahu Layar dan Wisata di Indonesia‐Divisi Keel Boat PORLASI 2010 

 

19 

 

Transaksi impor dalam perekonomian dapat terjadi karena beberapa alasan, antara lain: (a) barang 
dan jasa yang diimpor belum mampu dihasilkan oleh produksi domestik, (b) harga barang dan jasa 
impor lebih rendah dari produksi dalam negeri yang sejenis, (c) untuk memenuhi kebutuhan dalam 
negeri yang tidak dapat dipenuhi oleh produksi domestik dan (d) untuk mempertahankan 
keseimbangan perdagangan internasional. 

Masuknya  barang  dan  jasa  impor  ke  suatu  negara  akan  mempengaruhi  perekonomian  negara 
tersebut, terutama dalam hal tingkat produksi, pola distribusi, pola konsumsi, dan  investasi. Proses 
produksi  di  negara  sedang  berkembang  pada  umumnya  masih  mengandalkan  mesin  dan 
perlengkapannya  yang  diperoleh  dari  impor.  Disamping  itu  baik  di  negara maju maupun  sedang 
berkembang masih banyak menggunakan barang dan jasa impor sebagai input antara dalam proses 
produksi. 

Barang dan  jasa  tertentu  yang berasal dari  impor  sering memiliki karakteristik yang  sama dengan 
produksi dalam negeri. Dalam kondisi demikian barang dan  jasa  impor  tersebut dikatakan bersifat 
kompetitif.  Barang  dan  jasa  impor  yang  kompetitif  dan  harga  jualnya  lebih  rendah  dibandingkan 
harga  jual produksi domestik tersebut, yang pada gilirannya akan menyebabkan penurunan tingkat 
produksi  di  dalam  negeri.  Oleh  karena  itu  beberapa  negara  berupaya  melakukan  perlindungan 
terhadap  produksi  dalam  negeri  dengan  sistem  proteksi  atau  quota  atau  pemberian  pajak  impor 
yang tinggi. 

Sebaliknya barang dan jasa impor dikatakan non kompetitif jika barang dan jasa yang diimpor belum 
mampu dihasilkan oleh produksi domestik dan barang impor digunakan untuk memenuhi kebutuhan 
dalam  negeri  yang  tidak  dapat  dipenuhi  oleh  produksi  domestik.  Dalam  kondisi  demikian, maka 
untuk  meningkatkan  produksi  dalam  perekonomian  beberapa  negara  memberlakukan  beberapa 
instrumen untuk membuka  impor, diantaranya pemberian  insentif dengan menghapus pajak  impor 
atau pemberian subsidi. 

Tingginya  perbedaan  nilai multiplier  output  antara  transaksi  total  dengan  domestik  pada  sektor 
perahu  layar  dan wisata  di  Indonesia menunjukkan  bahwa  barang  impor merupakan  komponen 
penting dalam faktor produksi yang akan meningkatkan output perekonomian secara signifikan, dan 
juga  barang  impor  tersebut  bersifat  non  kompetitive  karena  digunakan  untuk  memenuhi 
kebutuhaan input yang tidak dapat dipenuhi produksi dalam negeri. 

 

3.3 Keterkaitan Sektor Hulu & Hilir 

 

Dari  tabel di bawah  terlihat bahwa  secara‐rata‐rataforward  linkagedari  sektor‐sektor perahu  layar 
dan wisata memiliki  besaran  yang  lebih  tinggi  daripadabackward  linkage.Hal  ini mengindikasikan 
bahwa  keterkaitan  sektor  perahu  layar  dan  wisata  ke  hilir  lebih  tinggi  daripada  keterikatan  ke 
hulunya. 
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Tabel 11. Backward Linkage dan Forward Linkage Sektor Perahu Layar & Wisata 

Sektor IO 66  Definisi 
Backward 

Linkage 

Forward 

Linkage 

57 Angkutan Air 1,04 0,87 
59 Jasa Penunjang Angkutan 0,98 0,9 
62 Usaha Bangunan & Jasa Perusahaan 0,87 1,4 

64 Jasa Sosial Kemasyarakatan 1,04 0,75 

65 Jasa Lainnya 1,01 1,52 
  Rata‐rata  0,98

8 
1,08
8 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 

3.4 Dampak Tenaga Kerja 

 

Untuk keperluan analisa dampak kegiatan ekonomi sektor usaha perahu layar dan wisata terhadap 
perekonomian Indonesia digunakan tabel Input‐Output 66 sektor, dimana terdapat dukungan data 
tenaga kerja (Sebagai catatan tabel IO 175 sektor tidak/belum didukung klasifikasi jumlah tenaga 
kerja yang spesifik di masing‐masing sector). 

 

a. Koefisien Tenaga Kerja 

Koefisien tenaga kerja(labor coefficient)adalah suatu bilangan yang menunjukkan besarnya jumlah 
tenaga kerja yang diperlukan untuk menghasilkan satu unit keluaran (output). Jumlah tenaga kerja 
yang diperlukan sebagai akibat dari satu unit permintaan akhir suatu sektor dapat diketahui melalui 
koefisien jumlah tenaga kerja. Koefisien tenaga kerja sektoral merupakan indikator untuk melihat 
daya serap tenaga kerja di masing‐ masing sektor. Semakin tinggi koefisien tenaga kerja di suatu 
sektor menunjukkan semakin tinggi pula daya serap tenaga kerja di sektor bersangkutan, karena 
semakin banyak tenaga kerja yang dibutuhkan untuk menghasilkan satu unit output. 

Sebaliknya sektor yang semakin rendah koefisien tenaga kerjanya menunjukkan semakin rendah 
pula daya serap tenaga kerjanya. Koefisien tenaga kerja yang tinggi pada umumnya terjadi di sektor‐
sektor padat karya, sedangkan koefisien tenaga kerja yang rendah umumnya terjadi pada sektor 
padat modal yang proses produksinya dilakukan dengan teknologi tinggi. 
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Tabel 12. Koefisien Jumlah Tenaga Kerja Sektor Perahu Layar & Wisata 

Sektor IO Sektor 66  Definisi  Koefisien Jumlah Tenaga Kerja 

57 Angkutan Air 0,012 
59 Jasa Penunjang Angkutan 0,014 
62 Usaha Bangunan & Jasa Perusahaan 0,005 

64 Jasa Sosial Kemasyarakatan 0,015 
65 Jasa Lainnya 0,021 

  Rata‐rata  0,0134 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005 

Dari  data  rata‐rata  koefiesien  tenaga  kerja  sektor‐sektor  di  atas  dapat  disimpulkan  bahwa  untuk 
memenuhi permintaan akhir  terhadap  satu unit output sektor perahu  layar dan wisata diperlukan 
tenaga  kerja  sebanyak  0,0134. Besaran  tersebut  dapat  diartikan  bahwa  untuk menghasilkan  satu 
juta rupiah output di sektor perahu layar dan wisata diperlukan 0,0134 tenaga kerja. 

Jika dibandingkan dengan keseluruhan koefisien  tenaga kerja 66 sektor, besaran koefiesien tenaga 
kerja sektor perahu layar dan wisata berada ekivalen dengan besaran sektor di peringkat menengah, 
di  antara  peringkat  35  dan  36. Hal  ini mengindikasikan  sektor  perahu  layar  dan wisata memiliki 
karakteristik sebagai sektor yang cukup padat karya sekaligus juga memiliki karakteristik cukup padat 
modal dengan penggunaan mesin dan teknologi sebagai faktor produksi pengganti tenaga kerja. 

 

Tabel 13 . Perbandingan Koefisien Jumlah Tenaga Kerja antar Sektor 66 

Peringkat  No.  Sektor  Koefisien Tenaga Kerja 
1  13  Teh  0,323 
2  11  Tembakau  0,320 
3  2  Tanaman Kacang‐kacangan  0,220 
4  6  Tanaman bahan makanan lainnya  0,205 
5  4  Tanaman umbi‐umbian  0,168 
6  1  Padi  0,136 
7  5  Sayur‐sayuran & buah‐buahan  0,134 
8  14  Cengkeh  0,131 
9  3  Jagung  0,118 
10  8  Tebu  0,112 
11  15  Hasil tanaman serat  0,108 
12  12  Kopi  0,096 
13  9  Kelapa  0,054 
14  18  Peternakan  0,048 
15  66  Kegiatan yang tak jelas batasannya  0,046 
16  10  Kelapa sawit  0,045 
17  53  Perdagangan  0,032 
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18  50  Industri barang lain yang belum digolongkan 
manapun 

0,032 

19  17  Tanaman Lainnya  0,031 
20  20  Unggas & hasil‐hasilnya  0,030 
21  7  Karet  0,029 
22  37  Industri bambu, kayu & rotan  0,028 
23  63  Pemerintahan umum & pertahanan  0,023 
24  23  Perikanan  0,022 
25  65  Jasa lainnya  0,021 
26  56  Angkutan darat  0,021 
27  43  Industri barang‐barang dari mineral bukan 

logam 
0,021 

28  16  Tanaman perkebunan lainnya  0,021 
29  21  Kayu  0,019 
30  55  Angkutan kereta api  0,017 
31  22  Hasil hutan lainnya  0,017 
32  64  Jasa sosial kemasyarakatan  0,015 
33  26  Penambangan dan penggalian lainnya  0,015 
34  19  Pemotongan hewan  0,015 
35  59  Jasa penunjang angkutan  0,014 

36  36  Industri tekstil, pakaian,& kulit  0,013 

37  57  Angkutan air  0,012 
38  54  Restoran & hotel  0,011 
39  44  Industri semen  0,011 
40  31  Industri gula  0,011 
41  35  Industri pemintalan  0,009 
42  60  Komunikasi  0,008 
43  52  Bangunan  0,008 
44  39  Industri pupuk dan pestisida  0,008 
45  62  Usaha bangunan & jasa perusahaan  0,005 
46  58  Angkutan Udara  0,004 
47  47  Industri barang dari logam  0,004 

Sumber: Tabe IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 

b. Jumlah Tenaga Kerja Sektoral 

Berdasarkan data yang diolah dari tabel IO tahun 2005 sektor 66, jumlah tenaga kerja sektor perahu 
layar dan wisata adalah sebesar 1.848.508 atau hampir 2 persen dari  total angkatan kerja seluruh 
sektor dalam perekonomian. 
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Tabel 14. Jumlah Tenaga Kerja Sektor Perahu Layar & Wisata 
 

Sektor IO 
Sektor 66 

Definisi  Jumlah Tenaga Kerja Sektoral 

57  Angkutan Air  772.697 

59  Jasa Penunjang Angkutan  540.118 

62  Usaha Bangunan & Jasa Perusahaan  904.061 

64  Jasa Sosial Kemasyarakatan  2.954.586 

65  Jasa Lainnya  4.071.076 

  Rata‐rata 1.848.508 

  Persentase 1,94 % 

Sumber: TabeI IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

Untuk perbandingan persentase angkatan kerja masing‐masing sektor 66, sektor perahu  layar dan 
wisata  memiliki  jumlah  tenaga  kerja  yang  cukup  besar,  persentase  sektor  ini  berada  ekuivalen 
dengan  besaran  sektor  di  antara  peringkat  14  (tanaman  kacang‐  kacangan)  dan  peringkat  15 
(perikanan), sementara persentase penggunaan angkatan kerja terbesar dimiliki sektor perdagangan 
dengan pangsa 17%, dan diikuti oleh sektor padi sejumlah 12,04%. 

 

Tabel 15. Perbandingan Jumlah Tenaga Kerja Sektoral antar Sektor 66 

Peringkat  No 
Sektor 

Sektor 66  Jumlah 

Tenaga Kerja 

Persentase

1  53  Perdagangan  16.226.48
5 

17,00%

2  1  Padi  11.498.39
1 

12,04%

3  5  Sayur‐sayuran & buah‐buahan  11.172.54
5 

11,70%

4  52  Bangunan  4.497.559  4,71% 

5  65  Jasa lainnya  4.071.076  4,26% 

6  4  Tanaman umbi‐umbian  3.618.609  3,79% 
7  63  Pemerintahan umum & pertahanan  3.345.905  3,50% 
8  56  Angkutan darat  3.284.462  3,44% 
9  3  Jagung  3.006.528  3,15% 
10  64  Jasa sosial kemasyarakatan  2.954.587  3,09% 
11  36  Industri tekstil, pakaian,& kulit  2.415.608  2,53% 
12  37  Industri bambu, kayu & rotan  2.388.440  2,50% 
13  54  Restoran & hotel  2.267.167  2,37% 
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14  2  Tanaman Kacang‐kacangan  2.246.457  2,35% 

15  23  Perikanan  1.625.277  1,70% 

16 20 Unggas & hasil-hasilnya 1.412.944 1,48% 
17 18 Peternakan 1.034.719 1,08% 
18 12 Kopi 910.316 0,95% 
19 62 Usaha bangunan & jasa perusahaan 904.062 0,95% 
20 10 Kelapa sawit 883.190 0,93% 
21 8 Tebu 809.610 0,85% 
22 60 Komunikasi 783.071 0,82% 
23 57 Angkutan air 772.698 0,81% 
24 43 Industri barang-barang dari mineral bukan 

logam 
695.938 0,73% 

25 7 Karet 675.313 0,71% 
26 11 Tembakau 670.684 0,70% 
27 19 Pemotongan hewan 600.898 0,63% 
28 50 Industri barang lain yang belum digolongkan 

manapun 
599.947 0,63% 

29 38 Industri kertas, barang dari kertas karton 555.844 0,58% 
30 26 Penambangan dan penggalian lainnya 550.726 0,58% 
31 61 Lembaga keuangan 541.463 0,57% 
32 59 Jasa penunjang angkutan 540.119 0,57% 
33 9 Kelapa 521.113 0,55% 
34 49 Industri alat pengangkutan & perbaikannya 492.524 0,52% 

35 29 Industri penggilingan padi 431.860 0,45% 
Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 

c. Jumlah Output yang Dihasilkan Tenaga Kerja 

Jumlah total output yang dihasilkan tenaga kerja pada sektor perahu  layar dan wisata berdasarkan 
perhitungan  dari  data  tabel  IO  tahun  2005  adalah  sebesar  134.923.327  (juta  rupiah)  atau  setara 
2,26% dari total output yang dihasilkan tenaga kerja seluruh sektor 66 dalam perekonomian. 

 

Tabel 16. Jumlah Output yang Dihasilkan Tenaga Kerja Sektor Perahu Layar & Wisata 

Sektor IO 
Sektor 66 

  Definisi  Jumlah Output Sektoral 
(Juta Rupiah) 

57  Angkutan Air  64.391.417 

59  Jasa Penunjang Angkutan  38.579.857 

62  Usaha Bangunan & Jasa Perusahaan  180.812.200 

64  Jasa Sosial Kemasyarakatan  196.972.400 

65  Jasa Lainnya  193.860.762 



Dampak Ekonomi Sektor Perahu Layar dan Wisata di Indonesia‐Divisi Keel Boat PORLASI 2010 

 

25 

 

    Rata‐rata  134.923.327 

    Persentase  2,26% 

Sumber: Tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 

Sementara  jika  jumlah output  sektoral  yang dihasilkan  tenaga  kerja dibandingkan dengan  seluruh 
komponen  yang  terdiri  dari  66  sektor,  besaran  sektor  perahu  layar  dan wisata  berada  ekuivalen 
dengan nilai  sektor di antara peringkat 17  (Industri barang karet & plastik) dan 18  (Penambangan 
minyak, gas & panas bumi). Output sektoral terbesar yang dihasilkan tenaga kerja berasal dari sektor 
bangunan sejumlah 9,40 % kemudian diikuti sektor perdagangan 8,48%. 

 

Tabel 17. Perbandingan Jumlah Output Sektoral antar Sektor 66 (Juta Rupiah) 

Peringkat  No 
Sektor 

Sektor  Jumlah Output  Persentase

1  52  Bangunan  562.194.875  9,40% 

2  53  Perdagangan  507.077.656  8,48% 

3  48  Industri mesin, alat‐alat & perlengkapan 
listrik 

382.210.000  6,39% 

4  38  Industri kertas, barang dari kertas karton  277.922.000  4,65% 

5  41  Pengilangan minyak bumi  227.325.000  3,80% 

6  54  Restoran & hotel  206.106.000  3,45% 
7  64  Jasa sosial kemasyarakatan  196.972.400  3,29% 
8  24  Penambangan batubara dan bijih logam  194.302.000  3,25% 
9  65  Jasa lainnya  193.860.762  3,24% 
10  36  Industri tekstil, pakaian,& kulit  185.816.000  3,11% 
11  62  Usaha bangunan & jasa perusahaan  180.812.200  3,02% 
12  61  Lembaga keuangan  180.487.333  3,02% 
13  49  Industri alat pengangkutan & perbaikannya 164.174.667  2,75% 
14  56  Angkutan darat  156.402.952  2,62% 
15  63  Pemerintahan umum & pertahanan  145.474.130  2,43% 
16  40  Industri kimia  142.497.000  2,38% 
17  42 Industri barang karet & plastik  138.650.667  2,32%

18  25 Penambangan minyak, gas & panas bumi  120.637.000  2,02%

19  29  Industri penggilingan padi  107.965.000  1,81% 
20  28  Industri minyak & lemak  100.955.000  1,69% 
21  60  Komunikasi  97.883.750  1,64% 
22  51  Listrik, gas, & air bersih  95.592.500  1,60% 
23  32  Industri makanan lainnya  92.601.000  1,55% 
24  37  Industri bambu, kayu & rotan  85.301.429  1,43% 
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25  1  Padi  84.546.993  1,41% 
26  5  Sayur‐sayuran & buah‐buahan  83.377.201  1,39% 
27  47  Industri minuman  80.479.500  1,35% 
28  23  Perikanan  73.876.227  1,24% 
29  34  Industri rokok  70.588.750  1,18% 
30  27  Industri pengolahan & pengawetan 

makanan 
70.340.000  1,18% 

31  57  Angkutan air  64.391.417  1,08% 
32  30  Industri tepung, segala jenis  56.484.667  0,94% 
33  20  Unggas & hasil‐hasilnya  47.098.133  0,79% 
34  45  Industri dasar besi dan baja  45.670.000  0,76% 
35  35  Industri pemintalan  43.400.556  0,73% 
36  19  Pemotongan hewan  40.059.867  0,67% 
37  59  jasa penunjang angkutan  38.579.857  0,65% 
38  46  Industri logam dasar bukan besi  37.754.667  0,63% 
39  58  Angkutan Udara  37.444.000  0,63% 
40  26  Penambangan dan penggalian lainnya  36.715.067  0,61% 
41  43  Industri barang‐barang dari mineral bukan 

logam 
33.139.905  0,55% 

42  3  Jagung  25.479.051  0,43% 
43  7  Karet  23.286.621  0,39% 
44  21  Kayu  21.710.474  0,36% 
45  18  Peternakan  21.556.646  0,36% 
46  40  Industri kimia  21.539.339  0,36% 
47  44  Industri semen  20.550.545  0,34% 
48  39  Industri pupuk dan pestisida  20.139.375  0,34% 
49  10  Kelapa sawit  19.626.444  0,33% 
50  50  Industri barang lain yang belum digolongkan 

manapun 
18.748.313  0,31% 

51  33  Industri minuman  12.756.750  0,21% 
52  16  Tanaman perkebunan lainnya  12.174.381  0,20% 
53  31  Industri gula  10.392.727  0,17% 
54  20  Unggas & hasil‐hasilnya  10.211.168  0,17% 
55  17  Tanaman Lainnya  9.689.194  0,16% 
56  9  Kelapa  9.650.222  0,16% 
57  12  Kopi  9.482.458  0,16% 
58  8  Tebu  7.228.652  0,12% 
59  22  Hasil hutan lainnya  5.385.824  0,09% 
60  55  Angkutan kereta api  4.761.824  0,08% 
61  66  Kegiatan yang tak jelas batasannya  2.350.870  0,04% 
62  14  Cengkeh  2.326.405  0,04% 
63  11  Tembakau  2.095.888  0,04% 
64  6  Tanaman bahan makanan lainnya  1.328.132  0,02% 
65  13  Teh  771.607  0,01% 
66  15  Hasil tanaman serat  330.546  0,01% 
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    Jumlah   5.980.741.584  100,00% 

Sumber: tabel IO BPS Sektor 66 Tahun 2005, Diolah 

 

3.5 PNBP dari Sektor Olahraga Perahu Layar dan Wisata 

 

Sampai saat ini menurut Departemen Keuangan, Direktorat Penerimaan Negara Bukan Pajak, sektor 
olahraga perahu layar dan wisata belum memberikan kontribusi secara langsung ke kas negara 
sebagai Penerimaan Negara Bukan Pajak (PNBP). Ketiadaan kontribusi penerimaan ini disebabkan 
kebijakan dari sektor pariwisata yang tidak mengenakan pungutan PNBP karena kegiatan wisata 
ditujukan sebagai promosi serta kegiatan ini belum menjadi rutinitas bagi pemerintah karena sifat 
kegiatannya yang masih belum berkesinambungan di Indonesia. Penerimaan terbesar dari sektor ini 
justru datang dari penerimaan tidak langsungnya, seperti dari izin keimigrasian, pembuatan visa, 
pembelajaan wisatawan, dan sektor makro lainnya. 

 

3.6 Potensi Sektor Perahu Layar dan Pesiar di Indonesia 

 

a.  Cruise Yacht (Kapal Wisata) 

Berdasarkan Departemen Pariwisata Direktorat Produk Pariwisata, sektor industi wisata perahu 
terbagi menjadi kapal pesiar (cruise yacht) dan kapal layar/kapal perorangan (pleasure yacht). Untuk 
kapal pesiar dibagi tiga konsep pengembangan produk: 

1. Central Port, dengan konsep sebagai pusat pelabuhan 

2. Turn Around, merupakan produk kapal wisata dengan konsep kapal sebagai antar jemput 
penumpang di port‐port yang telah ditentukan 

3. Destination Port,dengan konsep hanya mengantar penumpang ke tempat tempat tujuan 

Saat ini Indonesia mengembangkan produkcruise yachtdengan konsepturn around karena hanya 
memerlukan biaya relatif kecil dibanding produk lainnya dan dapat memberi banyak dampak 
terhadap perekonomian. Pelabuhan Benoa (Bali) adalah contoh pelabuhan dengan konsep 
produkcruise yacht turn around. 

Sejumlah lokasi pelabuhan laut dapat ditetapkan sebagai entry dan exit point untuk cruise yacht: 

1  Kupang 

2  Ambon 

3  Bah 
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4  Saumlaki/Tual 

 

Pelabuhan‐pelabuhan ini akan menampung para pelayar yang datang dari selatan, seperti Australia, 
memiliki fasilitas pelabuhan laut kecuali Saumlaki. 

5  Biak 

6  Jayapura 

7  Sorong 

8  Manado/Bitung 

9  Nunukan 

 

Pelabuhan‐pelabuhan ini akan melayani para pelayar yang datang dari Papua New Gunea, Philipina 
dan Palau. Semua pelabuhan memiliki fasilitas pelabuhan laut. 

10  Jakarta 

11  Padang 

 

Pelabuhan‐pelabuhan ini akan melayani masuk dan keluarnya pelayar dan atau ke Pantai Barat 
Indonesia 

12  Natuna 

13  Sabang 

14  Batam 

15  Medan 

16  Kalimantan Barat (Sambas) 

 

Pelabuhan‐pelabuhan ini akan melayani masuk dan keluarnya pelayar dari Pantai Barat Malaysia dan 
Thailand, memiliki fasilitas pelabuhan laut. 

Entry  dan  exit  port  bagi  kapal  layar  dan  wisata  adalah  pelabuhan  persinggahan  pertama  dan 
pelabuhan  persinggahan  terakhir  bagi  kapal  layar  dan  wisata  asing  yang  melakukan  wisata  di 
Indonesia. 
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b. Pleasure Yacht (Perahu Layar) 

Pleasure yacht atau kapal  layar(sail)sudah mulai dikembangkan di  Indonesia dan  saat  ini  terdapat 
beberapa event‐event penting seperti: 

1. Rally Darwin‐Ambon (Sister City), yang diselenggarakan secara bersama‐sama oleh Departemen 
Pariwisata, Departemen Kelautan dan Perikanan, dan TNI. Rally ini melibatkan sekitar 110 kapal 
dan pernah menjadi event terbesar se Asia Tenggara. 

2. Sail Bunaken atau Sail Indonesia 

3. Rally Darwin‐Pulau Komodo 

 

Menurut Departemen Kebudayaan dan Pariwisata, pada tahun 2009 terdapat sekitar 126 yacht yang 
terlibat  dalam  event  sail  di  Indonesia.  Di  dalam  sebuah  kapal  umumnya  terdapat  sekitar  6 
penumpang  dan  setiap  satu  penumpang membelanjakan minimum  100  USD  untuk  logistik  dan 
bahan bakar setiap hari. Mereka tinggal di wilayah Indonesia total selama 3 bulan. Pada tahun 2008 
jumlah  kapal  yang  terlibat  event  sudah mencapai 120  kapal meningkat hampir  tiga  kali  lipat dari 
jumlah tahun 2004 yang hanya diikuti sekitar 49 kapal. 

 

Keunggulan  pleasure  yacht  dibanding  cruise  yacht  adalah  biaya  investasi  yang  dikeluarkan  tidak 
semahal cruise yach, pleasure yacht juga sesuai untuk dikembangkan di wilayah terpencil di mana di 
Indonesia banyak terdapat pantai indah di wilayah tersebut.  
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BAB 4 ANALISA INSTITUSI DAN PERATURAN 
 

4.1 Kajian Perundang‐undangan yang Mengatur Sektor Perahu Layar & Wisata 

 

a. Undang‐Undang No. 17 tahun 2008 tentang Pelayaran 

Berdasarkan UU No. 17  tahun 2008  tentang pelayaran, disebutkan definisi pelayaran  adalah  satu 
kesatuan sistem yang terdiri atas angkutan di perairan, kepelabuhanan, keselamatan dan keamanan, 
serta perlindungan lingkungan maritim. Sedangkan definisi dari angkutan di Perairan adalah kegiatan 
mengangkut dan/atau memindahkan penumpang dan/atau barang dengan menggunakan kapal. 

Namun  UU  No.  17  tahun  2008  tersebut  secara  eksplisit  belum memayungi  kegiatan  kapal  layar 
perorangan  (pleasure  yacht)  sehingga  tidak  ada  kejelasan  mengenai  tanggung  jawab  dan 
kewenangan penanganan administrasi kunjungan wisata kapal layar. 

 

b. Keppres RI no 16 tahun 1971 

Keppres RI no 16 tahun 1971 tentang Wewenangan Pemberian Izin Berlayar Bagi Segala Kegiatan 
Kendaraan Air Asing Dalam Wilayah Perairan Indonesia tidak mengatur mengenai kewajiban 
pengurusan security dan political cleareance bagi awak maupun kapal layar asing sipil asing. 

Namun di Indonesia diterapkan CAIT (Clearance and Approvalfor Indonesian Teritory). Keharusan 
memperoleh political clearance dari Departemen Luar Negeri dan security clearance dari Mabes TNI 
bagi kapal layar/ yatch asing untuk tujuan berwisata atau berlomba mengurangi minat para pelayar 
dunia untuk mengunjungi Indonesia. 

 

c. PMK No. 140/PMK.04/2007 tentang Impor Sementara 

PMK ini mengatur tentang Custom, kapal layar dan wisata (yacht) dikategorikan sebagai barang 
impor sementara sehingga dikenakan kewajiban menyerahkan jaminan impor sementara. Hal ini 
menurunkan daya tarik Indonesia sebagai destinasi wisata kapal layar (yacht) karena persyaratan 
tersebut sangat sulit dipenuhi oleh para pelayar luar negeri. 

Ketentuan kepabenan Indonesia untuk kapal layar/yacht asing dinilai tidak sesuai dengan perjanjian 
internasional (UNCLOS/ United Nations Convention on the Law of the Sea) 
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4.2 Kewenangan Pengelolaan Sektor Perahu Layar dan Wisata 

 

Berdasarkan Departemen Pariwisata, Direktorat Produk Wisata, pengelolaan sektor perahu layar dan 
wisata di Indonesia melibatkan berbagai institusi yaitu: 

1.  Unsur Kepariwisataan 

2.  Unsur Keimigrasian 

3.  Unsur Kepabeanan 

4.  Unsur Kesehatan 

5.  Unsur Keamanan 

6.  Unsur Politik Luar Negeri 

7.  Unsur Perhubungan 

 

Dengan banyaknya unsur dan institusi yang terkait maka kapal layar dan wisata yang akan masuk ke 
wilayah perairan Indonesia untuk tujuan berwisata (rally) atau lomba (race) harus menempuh 
prosedur administratif berupa: 

1.  Prosedur CAIT (Clearance of Approval for Indonesian Teritory), meliputi: 

a.  Political Cleareance (dari Departemen Luar Negeri RI) 

b.  Security Clearence (dari Mabes TNI) 

c.  Sailling Permit(dari Departemen Perhubungan RI) 

2.  Prosedur CIQP (Costum Immigration Quarantine Port) meliputi: 

a.  Kepabeanan (untuk barang) 

b.  Keimigrasian (untuk orang) 

c.  Karantina (untuk kesehatan) 

d.  Port Clearance(surat izin berlayar) 



Dampak Ekonomi Sektor Perahu Layar dan Wisata di Indonesia‐Divisi Keel Boat PORLASI 2010 

 

32 

 

BAB 5 ANALISA INDUSTRI PERAHU LAYAR & WISATA 
 

5.1 Karakteristik Industri 

 

Kurangnya minat  investor  terhadap  industri  perahu  layar  dan wisata  di  Indonesia  terkait  dengan 
karakteristik industri pelayaran yang padat modal, padat karya, tingginya teknologi yang dibutuhkan, 
dan  pengembalian  modal  lambat  ditambah  juga  masalah  peliknya  birokrasi  dan  institusi  yang 
menanganinya. Kemudian disebabkan juga produktifitas industri pelayaran di Indonesia yang rendah 
karena  peralatan  produksi  sudah  tidak  layak,  serta  tingginya  kandungan  komponen  impor  akibat 
kurangnya  penyediaan  domestik,  dan  kurangnya  kemampuan  dalam  mengelola  produk  jasa 
tersebut. 

Berikut merupakan kharakteristik sektor perahu layar dan wisata: 

• Padat modal, diperlukan biaya yang sangat besar untuk berinvestasi di sektor kapal layar dan 
wisata, dan barang input produksi masih bergantung komponen impor akibat kurang 
penyediaan sektor domestik. 

• Padat skilt. membutuhkan skill yang tinggi untuk mengoperasikan kapal dan juga mengelola 

• Tingkat pengembalian modal lambat : tingginya ketidakpastian bergerak di bidang bisnis ini 
karena resiko rugi, berbagai benturan peraturan, dll. 

• Padat teknologi dan membutuhkan SDM yang memiliki penguasaan yang tinggi terhadap 
teknologi. 

• Padat karya, dibutuhkan banyak tenaga kerja untuk menggerakkan sektor ini 

Sejumlah Perusahaan‐perusahaan yang bergerak di sektor Kapal Layar dan Wisata di Indonesia 
diantaranya adalah: 

1.  PT. Bah Nirwana ( Operator Kapal) 

2.  PT Batavia Sunda Kelapa (Marina Agent) 

3.  Songline Yacht (Ship Broker) 

4.  Silolona Sojourns (Yacht Charter) 

5.  Java Sea Charter (Yahct Charter) 

6.  PT Phinisi Duta Bahari (Yacht Charter & Tour) 

 

 



Dampak Ekonomi Sektor Perahu Layar dan Wisata di Indonesia‐Divisi Keel Boat PORLASI 2010 

 

33 

 

5.2 Minat Pelayat Untuk Berlayar ke Indonesia 

 

Dari informasi perkembangan permintaan CAIT menurut Departemen Pariwisata yang dihimpun oleh 
GAHAWISRI  (Gabungan  Wisata  Bahari  Indonesia),  berdasarkan  data  dari  perusahaan  yang 
menguruskan  CAIT  dan  dealing  dengan  perusahaan‐  perusahaan  shipping  agency maupun  yacht 
agent  lainnya  maka  bisa  digambarkan  perkembangan  minat  pelayar  untuk  melakukan  wisata 
yachting di Indonesia. 

Tabel 18. Perkembangan Penerbitan CAIT 

Tahun  Jumlah Penerbitan CAIT 

2007  470 Kapal 
2008  225 Kapal 

2009 (s/d Mei)  122 Kapal dengan perincian 
  Januari: 26 Kapal 
  Februari: 23 Kapal 
  Maret: 19 Kapal 
  April: 25 Kapal 
  Mei: 29 Kapal 

Sumber : Departemen Kebudayaan & Pariwisata, 2009 

Jumlah tersebut belum termasuk yang diurus oleh agen‐agen lainnya diluar data GAHAWISRI yang 
diperkirakan mencapai 30‐50%. 

 

5.3 Permasalahan Sektor Perahu Layar dan Wisata di Indonesia 

 

Menurut Departemen kebudayaan dan Pariwista, Indonesia memiliki beberapa permasalah serius 
mengenai kendala dalam kunjungan wisata kapal, yaitu: 

1. Mekanisme Kunjungan Wisata Kapal yang Rumit 

Kapal layar yang masuk ke Indonesia berdasarkan PMK. No. 140/PMK.04/2007 dianggap sebagai 
barang impor sementara sehingga untuk pembebasan biaya masuk harus diganti dengan 
jaminan atas barang mewah: 

a. Personal Guarantee, yaitu jaminan dari Eselon 1 Nasional (setingkat Direktorat Jenderal 
dari semua departemen nasional. 

b. Jaminan Tunai, sejumlah 5% dari nilai kapal, namun timbul masalah baru karena 
Indonesia belum memiliki mekanisme dan system untuk estimasi tersebut.  

c. Custom Bond 
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d. Bank Guarantee 

Jaminan‐jaminan tersebut di atas dimaksudkan sebagai antisipasi untuk adanya kemungkinan 
penyimpangan aktifitas dalam pelayaran, misalnya penyelundupan. Namun kebijakan jaminan 
ini tidak lazim dalam ketentuan kelautan internasional karena laut adalah perairan damai, kapal 
membawa bendera negaranya masing‐masing sehingga tidak boleh dibebani. 

Kemudian permasalah lain yang timbul dalam pengenaan jaminan tunai adalah tidak adanya 
mekanisme refund (pengembalian dana), tidak ditentukan dimana tempat pengambilan dana, 
sedangkan memasuki wilayah Indonesia dengan membawa uang tunai dalam jumlah banyak 
harus melalui izin negara dan juga tidak aman. 

Untuk jaminan berupa costum bond atau asuransi, juga tidak memungkinkan karena di 
Indonesia hanya terdapat 15 perusahaan asuransi nasional yang layak untuk mengeluarkan 
sedangkan kapal yang masuk ke Indonesia adalah kapal asing. Begitu juga untuk jaminan Bank 
Guarantee harus dari bank nasional. 

2. Masalah CAIT dan Visa 

Permasalahan pelik lainnya timbul dalam pengurusan CAIT dan Visa yaitu diperlukan waktu 
sekitar 3 bulan untuk approval CAIT sedangkan untuk wisatawan Visa on arrival hanya berlaku 
selama 30 hari. 

3. Biaya Operasional dan Perizinan yang Mahal 

Jika dibandingkan dengan negara ASEAN lainnya, Indonesia merupakan negara termahal untuk 
biaya pengoperasian dan perijinan bagi perahu wisata. Berikut perbandingan beberapa biaya 
operasional dan perijinan di Negara ASEAN: 

Tabel 19. Perbandingan Biaya Operasional & Perizinan Negara ASEAN ( US $) 

Pelabuhan  Belawan  Penang Port 

Kelang 

    Da 

Nang 

Negara  Indonesia  Malaysia Malaysia  Singapore  Brunei  Vietnam 
Harb our/Tonnage 
Dues 

11.161  1.366  2.051  9.119  5.350  4.831 

General 
Government 
Fee 

5.034  100  692  3.890  100  1.080 

Passenger Taxes  3.430  150  588      704 
Agency & 
Brokerage Fees 

2.450  1.301  1.600  1.227  1.400  1.250 

             
TOTAL  22.075  2.917  4.931  14.236  6.850  7.865 

Sumber: Departemen Kebudayaan dan Pariwisata, 2009 
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Gambar 2 Perbandingan Biaya Operasional & Perizinan Kawasan ASEAN 

 

 

 

 

 

  

 

 

4. Besarnya Pajak Penjualan Barang Mewah (PPBM) 

Berdasarkan Pasal 8 Undang‐Undang PPN, tarif pajak penjualan atas barang mewah adalah 
paling rendah 10% dan paling tinggi 75%. Menurut Departemen Pariwisata, biaya impor untuk 
yacht yang masuk adalah sekitar 50%. Dari aspek pariwisata sesungguhnya PPBM ini tidak tepat 
dikenakan untuk yacht karena yacht bagian dari wisata, tidak bisa dipisah antara orang dan 
yachtnya. 

Jumlah yacht yang diimpor perusahaan di Indonesia tidak terlalu besar karena kendala pajak 
yang besar dan juga mahalnya biaya sandar dan perawatan di Indonesia. Perusahaan di 
Indonesia lebih berfungsi sebagai agen (brokerage), seperti Song Line Cruise yang merupakan 
agen kapal layar Phinisi.  

5. Masalah Infrastruktur & Fasilitas 

Kurang memadainya infrastruktur dan fasilitas bagi pelayanan kunjungan wisata kapal layar dan 
wisata di Indonesia. Untuk membangun hub (terminal pengisian bahan bakar) atau pun marina 
memerlukan studi dan investasi yang mahal. 

Kemudian  adanya  masalah  antarmoda  yang  kurang  terkoordinasi,  misal  untuk  sistem  turn 
around  port,  para wisatawan  yang  telah  berada  Benoa  sering  kesulitan  untuk  berpindah  ke 
kawasan  wisata  lain  (misal  ke  Lombok)  karena  tidak  sesuainya  jadwal  penerbangan  dengan 
jadwal keberadaan mereka.  
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BAB 6 STUDI KASUS : WISATA PERAHU LAYAR & PESIAR DI THAILAND 

6.1  Pengantar 

 

Phuket merupakan  kawasan  industri  kapal  layar  dan wisata  yang  tumbuh maju  dan  pesat  untuk 
region Asia. Terletak  sekitar 862  kilometer di  sebelah  selatan Bangkok, Phuket, merupakan pulau 
terbesar  di  Thailand  yang  sering  dijuluki  sebagai mutiara  Kepulauan Andaman,  atau mutiara  dari 
selatan. Sumber daya alamnya‐Semenanjung berbatu, tebing‐tebing kapur, pasir putih pantai, teluk 
yang  luas  dan  tenang  serta  tanah  hutan  tropis  berkontribusi menjadikan  Phuket  sebagai  daerah 
terkaya  Thailand  Selatan,  daerah  paling  sibuk,  paling  sering  dikunjungi  dan  pulau  serta  propinsi 
paling popular. 

Gambar 3. Peta Kawasan Wisata Phuket, Thailand 
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Terletak di zona tropis di  lepas pantai barat bagian selatan Thailand di kawasan Laut Andaman dan 
Samudera Hindia, wilayah provinsi  ini meliputi 543 kilometer persegi  (tidak  termasuk pulau kecil). 
Total  panjang  pulau  dari  utara  ke  selatan  diperkirakan  sekitar  48,7  kilometer  dan  21,3  kilometer 
lebar. 

Phuket berbatasan dengan Provinsi Phang‐nga utara. Tiga sisi lainnya dikelilingi oleh Laut Andaman 
tempat banyak situs penyelaman terbaik berada. Pantai Patong, Pantai Kata, Pantai Chalong, Phi Phi 
Island merupakan destinasi yang sangat ramai untuk kunjungan kapal wisata. 

 

6.2 Perkembangan Industri Perahu Layar dan Pesiar di Phuket 

 

Industri  wisata  perahu  layar  Thailand  tumbuh  pesat  dalam  10  tahun  terakhir  ini  dan  sempat 
mengalami  stagnasi  ketika pajak  impor  kapal wisata mencapai  250 persen.  Pajak  yang  tinggi dan 
rumitnya  peraturan  seperti  izin  nakhoda  bagi  warga  non  Thailand,  prosedur  imigrasi  yang 
memberatkan telah mengakibatkan eksodus yacht ke pulau terdekat, Langkawi. 

Namun demikian besarnya daya tarik Phuket tetap membuat dua buah marinanya penuh dikunjungi 
hampir sepanjang tahun. Bisnis kapal  layar dan wisata di Thailand sangat bergantung pada Phuket, 
terutama karena daya tariknya yang tinggi di perairan Thailand. 

Tahun  2003  Pemerintah  Thailand mulai mereformasi  kebijakan  di  sektor  industri  kapal  layar  dan 
pesiar  seiring  dengan  diidentifikasinya  adanya  potensi  besar  bagi  negara  dan  prospektif  sebagai 
mesin pertumbuhan pariwisata, yang sudah pasti menarik perhatian  internasional dan mendorong 
minat  dunia.  Peraturan  lama  direformasi  dengan  peraturan  baru  yang  juga  menjadikan  Phuket 
sebagai pemimpin di kawasan regional untuk sektor pariwisata kapal layar dan pesiar. 

Pemerintah  juga melakukan review atas pajak  impor untuk yacht oleh Departemen Bea dan Cukai. 
Selain memberlakukan pajak nol persen, pemerintah Thailand juga memperpanjang secara otomatis 
satu  tahun  periode  tinggal  di  Thailand  untuk  kapal  dan  merubah  peraturan  kadaluarsa  yang 
menyulitkan  penyewa  kapal  pesiar  untuk  beroperasi  sesuai  standar  internasional  serta 
mempermudah urusan birokrasi. 

Phuket  juga  telah menjadi  tuan  rumah  bagi  Phuket  King's  Cup  Regatta  selama  16  tahun,  suatu 
kegiatan  tahunan  yang  sangat menarik  hingga  100  kapal  dan  1.000  pengunjung  datang  ke  pulau 
setiap tahunnya. Untuk event Phuket Race Week diperkirakan sekitar 40‐50 kapal  layar terlibat per 
tahun.  Dengan  direformasinya  kebijakan maka  kegiatan  tahunan  ini  semakin  banyak  diramaikan 
peserta dan pengunjung. 

Pada  tahun  2003  telah  diselenggarakan  pameran  internasional  besar  untuk  pertama  kalinya  di 
Phuket,  Phuket  Marine  Internasional  Expo  2003.Event  tersebut  membuktikan  Potensi  Thailand 
sebagai pemain utama di dunia wisata kapal layar Asia dengan adanya komitmen dari 90 perusahaan 
dan sekitar 5.000 pengunjung dari sepuluh negara. 
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Gambar 4. Marina Terbaru di Phuket, Ao Po Grand Marina 

 

6.3 Hasil Wawancara dengan Direktur Otoritas Pariwisata Thailand (TAT) untuk Phuket Office 

 

Saat  ini  jumlah wisatawan  yang  datang  berkunjung  setiap  tahunnya  ke  Phuket  sejumlah  5.6  juta 
dengan  jumlah  penerbangan  internasional  sebanyak  1137  dan  penerbangan  domestik  1481. 
Wisatawan mancanegara  yang  datang  ke  Phuket  umumnya  berasal  dari Australia,  Timur  Tengah, 
Eropa, India, Cyprus dengan jumlah terbanyak datang dari Australia, Inggris, dan Swedia. 

Untuk industri kapal layar dan pesiar di Phuket, walaupun jumlah wisatawan domestik yang datang 
menurun sekitar 10,7% dan untuk wisatawan asing menurun 14% pada tahun  ini disebabkan krisis 
ekonomi global namun jumlah yacht yang datang tidak mengalami penurunan dan malah cenderung 
meningkat sejumlah 25%, sekitar 135 kapal layar dan pesiar datang setiap bulan. Mereka umumnya 
akan tinggal di Phuket selama satu tahun. 

Untuk event regatta tahun ini terdapat sekitar 150 kapal layar terlibat dengan ratusan orang sebagai 
peserta dan ribuan pengunjung yang datang. Sedangkan Phuket's King Regatta melibatkan 130 kapal 
layar. 

Industri  kapal  layar  dan  pesiar  di  Phuket  telah memberikan  banyak  dampak  ekonomi  terhadap 
pendapatan nasional dan juga perekonomian penduduk Phuket yang mencapai sekitar 223.000 jiwa. 
Para wisatawan yang berkunjung ke Phuket banyak membelanjakan uang mereka untuk penginapan, 
spa,  restoran,  binatu,  transportasi,  telekomunikasi,  perbaikan  kapal,  bahan  bakar  kapal  dan 
sebagainya.  Jika  dinilai,  hanya  untuk  konsumsi  makanan  saja  para  wisatawan  membelanjakan 
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minimum 1000 Bath per hari. Para pelayar terkadang juga membeli barang mewah seperti perhiasan 
dan properti di Phuket untuk investasi. 

Phuket memiliki  lima buah marina pada saat  ini  (diantaranya Ao Po Marina, Royal Phuket Marina, 
Yahct Haven Marina, dan Boat Lagoon). Dampak ekonomi dengan majunya  industri kapal  layar dan 
pesiar di Phuket  juga menjadikan  industri perbaikan, dekorasi dan perawatan  kapal  yang dikelola 
oleh penduduk  lokal  sebagai yang  terbaik di kawasan Asia. Phuket mendapat banyak pendapatan 
dari sektor ini. 

Lokasi  yang  strategis  sebagai  kawasan wisata  di  tepi  laut  Andaman,  keindahan  pantai  dan  alam 
Phuket,  makanan  yang  bagus,  pelayanan  turisme  yang  berkualitas  merupakan  faktor  yang  juga 
membuat  industri  kapal  layar  dan  pesiar  bisa  berkembang  pesat  di  Phuket  disamping  kebijakan 
pemerintah  yang  sangat mendukung.  Phuket  juga melengkapai  fasilitas  untuk wisatawan  dengan 
rumah sakit internasional, dan tenaga kerja terlatih. 

Gambar 5. Beragam Perahu Layar dan Wisata Bersandar di Ao Po Grand Marina, Phuket 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6.4 Hasil Wawancara dengan Pengelola Sunsail & Moorings 

 

Sunsail  and  Moorings  adalah  perusahaan  operator  penyewaan  kapal  terbesar  di  dunia.  Sunsail 
memiliki cabang di sekitar 20 negara dengan 29 rute tujuan pelayaran. Sunsail dan Moorings adalah 
penggabungan dua perusahaan, yaitu perusahaan Sunsail yang bergerak di sektor kapal layar dengan 
perusahaan Moorings yang merupakan penyedia penyewaan kapal bermesin. Sunsail berdiri  lebih 
dahulu dari Moorings dan mereka saat ini baru saja membuka cabang baru di Ao Po Grand Marina. 
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Selain  penyewaan  kapal, mereka  juga menyediakan  pelatihan  tentang  berlayar  dan  navigasi,  dan 
tour kapal pesiar ke sejumlah tujuan yang menarik. 

Menurut  Ian Hewitt, Manajer Sunsail & Moorings,  sebelum undang‐undang  yang berlaku  saat  ini, 
kebijakan  pemerintah  Thailand  di  sektor  industri  kapal  layar  dan  pesiar  sangat  menyusahkan, 
mereka memungut pajak  sebesar 250% untuk  impor kapal pesiar. Tujuan pemeritah adalah untuk 
melindungi  perusahaan  lokal,  namun  jika  dilihat  lebih  jauh  tidak  ada  perusahaan  lokal  yang 
kompeten. 

Perbaikan kebijakan  impor dengan menghilangkan pajak sangat membuat  industri  ini berkembang 
pesar di Phuket. Tidak hanya Phuket, negara seperti Kroasia juga sangat 

didukung oleh pemerintah mereka untuk memajukan sektor ini dengan membebankan pajak impor 
0 %. Kemudian Phuket juga didukung dengan infrastruktur yang bagus dan juga promosi yang sangat 
banyak  dari  Otoritas  Pariwisata  Thailand.  Departemen  Pariwisata  Thailand  banyak  melakukan 
eksibishi dan tour ke Eropa dan negara lain untuk mempromosikan industri ini. 

Sunsail  and Moorings memperoleh  kapal‐kapal  dari  ship  builder  negara  kawasan  Afrika  Selatan 
(Robert & Caine), dan umumnya dari Prancis  (Beneteau,  Jeaneau). Saat  ini dengan kebijakan baru 
pemerintah  Thailand, mereka  hanya  dikenakan  pajak  VAT  sebesar  7%  untuk  impor  kapal. Untuk 
penyewaan kapal ke pelanggan, umumnya berlangsung selama 1 minggu (bareboat chartered basic). 

Sunsail di dunia telah berdiri sejak 35 tahun  lalu, dan di Phuket sejak 15 tahun  lalu sebagai Limited 
Company  dengan  saham  sejumlah  51%  dikuasai  pengusaha  lokal.  Di  seluruh  dunia  total  armada 
kapal yang dimiliki Sunsail adalah sekitar 1.000 kapal. Untuk kawasan Thailand Sunsail memiliki lebih 
dari 20 kapal pesiar dan catamaran yang siap untuk disewakan. Untuk kawasan Phuket Sunsail and 
Moorings memperkerjakan 8 staf lokal dan 3 staf asing. 

Kompetitor terbesar Sunsail di Phuket adalah Asia Marine yang merupakan agen penyewaan kapal, 
kemudian Elite Yahcting yang  juga penyedia  jasa charter kapal pesiar. Event‐event besar di Phuket 
seperti King's Cup Regatta tahun ini memberi banyak dampak ke Sunsail and Moorings, mereka bisa 
menyewakan sebanyak 12 kapal layar ke peserta atau wisatawan. 

Sunsail dan Moorings juga mengoperasikan perusahaan lokal sebagai partner mereka dalam 
memelihara kapal layar, yang juga akan memberikan dampak ekonomi bagi masyarakat lokal dengan 
adanya industri ini. Sunsail and Mooring menghabiskan banyak biaya untuk industri reparasi, 
anggarannya sekitar 200,000 USD per tahun. 
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Gambar 6. Salah Satu Yacht Sunsail and Mooring di Ao Po Grand Marina 

 

6.5 Hasil Wawancara dengan Direktur YachtPro Thailand 

 

YahctPro Thailand merupakan perusahaan bergerak di  industri kapal  layar di Phuket dan memiliki 
kompetensi pada penyewaan kapal pesiar, penyediaan  tour berlayar, dan kursus berlayar  standar 
internasional,  dan  operator  boutique  charter.  Direktur  YahctPro,  Rob Williams,  juga mendirikan 
YahctPro di Melbourne yang merupakan sekolah terdepan untuk kursus berlayar di Australia. 

Yachtpro memiliki instruktur yang terkualifikasi, diantaranya untuk bidang ASA 

Instructor  Evaluator,  Yacht  Cruising  to  Offshore  Passage Making  (Yachtmasterj,  Yacht  Racing  to 
Offshore Racing Skipper, and Navigation. YachtPro juga telah terakreditasi oleh International Sailing 
Schools Association (ISSA), dan American Sailing Association (ASA). 

Menurut Rob Williams, sebelum kebijakan baru di sektor perpajakan dengan tarif 0%, Phuket 
mengenakan tarif pajak untuk import yacht sebesar 250% dan membuat industri kapal layar di 
Phuket tidak berkembang. Saat ini untuk pajak hanya dikenakan 7% sebagai Value Added Tax dan 
refundable bagi perusahaan. Yacht Builder untuk kapal‐kapal yang digunakan YahtPro banyak 
berasal dari Amerika dan Australia. 

Industri kapal layar dan pesiar di Phuket sangat maju disebabkan karena investasi yang bagus, 
infrastruktur yang memadai, pantai yang bagus dan kebijakan pemerintah yang mendukung. 
Mudahnya akses masuk atau peraturan imigrasi bagi kapal yang masuk juga merupakan kunci sukses 
berhasilnya industri ini di Phuket. 
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Event Regatta di Phuket tidak terlalu memberi pengaruh besar bagi pendapatan YachtPro namun 
memberikan dampak yang besar bagi perekonomian Phuket. Para wisatwan membelanjakan sekitar 
3000‐4000 Bath per hari (sekitar 100‐150 USD). Dan sektor ini juga banyak tercipta lapangan 
pekerjaan dan menyerap tenaga kerja dari penduduk lokal Phuket, seperti sektor transportasi, 
pemeliharaan kapal, penginapan, dan restoran. 

Gambar 7. Royal Phuket Marina 

 

6.6 Hasil Wawancara dengan Konsultan Yacht (Bill O'Leary) 

 

Bill O'leary merupakan pelaut profesional dan konsultan ahli kapal layar dan pesiar, yacht builder 
and charter,serta pengarang bukuSoutheast Asia Pilot dan Tsunami Stories Thailand. O'Leary telah 
tinggal di Phuket lebih dari 20 tahun. Beliau merupakan Pelaut profesional Australia yang berlayar ke 
Thailand sebagai awak kapal pesiar "Stormvogel" pada tahun 1987. 

Pada awal era tahun 90an di Thailand, jauh sebelum dibangun marina di Phuket, bersama teman‐
temannya O'Leary memulai sejarah industri kapal layar dan pesiar di Phuket dengan mendirikan 
Phuket Yacht Service (PYS). Pada awalnya PYS hanya bertujuan sebagai dermaga mengambang 
tempat perawatan kapal yang berbasis di Thailand, memberikan bantuan teknis kepada 
Amancruises, Thai Marine Leisure, East West Siam dan membantu bare‐boat charter base milik 
Sunsail yang pertama di Asia. PYS beroperasi dari tahun 1989 sampai 1995 sebelum akhirnya dijual 
ke konstruktor yang akan membangun Yahct Haven Marina di tempat tersebut. O'Leary dan kawan‐
kawan kemudian berinvesatasi pada Thai Marine Leisure Co. Ltd dan membangun penyewaan kapal 
serta pusat servis marina di Bang Tao Beach dan Rattanachai Shipyard di kota. 
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Menurut O'leary Industri kapal layar dan pesiar di Phuket untuk menjadi pesat seperti sekarang ini 
membutuhkan waktu sekitar 5 tahun yaitu terutama untuk merubah kebijakan‐kebijakan usang 
pemerintah. O'leary dan rekan‐rekannya banyak melakukan open publik ke sejumlah universitas dan 
berbicara ke Parlemen akan masalah ini. Akhirnya terdapat titik terang ketika pemerintah mulai 
menyadari betapa berpotensinya industri ini dalam menopang perekonomian Phuket sehingga mulai 
dihapuskan pajak impor dan cukai untuk kapal, serta mempermudah urusan imigrasi bagi kapal yang 
masuk. Kapal‐kapal layar dan pesiar dapat keluar masuk perairan Phuket tanpa ijin dari imigrasi 
tetapi mereka hanya diwajibkan untuk check‐in. 

Faktor lain yang membuat industri layar maju di Phuket adalah infrastruktur yang sangat mendukung 
seperti adanya hub, terminal pengisian bahan bakar, dan fasilitas seperti marina. 

Lebih dari 100 super yacht datang ke Phuket setiap tahunnya di luar kapal‐kapal layar regular. 
Mereka dapat tinggal di perairan phuket selama 6 bulan dan kemudian biasanya memperpanjang 
lagi untuk 6 bulan setelah berkunjung perairan sekitar lain seperti Langkawi. Untuk kapal layar 
standar yang berisi 6 penumpang, mereka umumnya membelanjakan kebutuhan sehari‐hari sebesar 
300 USD per orang setiap hari. Sedangkan untuk superyacht dengan banyak penumpang, total bisa 
menghabiskan 30.000 USD sehari untuk logistik sehari‐hari, bahan bakar dan perawatan. Hal ini 
merupakan hal yang sangat menguntungkan bagi perekonomian lokal Phuket dan juga nasional.  

O'Leary yang juga memiliki bisnis penyewaan dan perakitan kapal layar bersama rekannya di 
Surabaya dan telah berlayar mengunjungi banyak tempat di perakan Indonesia, berpendapat bahwa 
Indonesia juga memiliki potensi yang sama untuk pengembangan Industri ini karena memilik banyak 
pantai yang indah dan sesuai untuk kapal layar. Namun hal ini tidak akan terwujud selama 
pemerintah Indonesia belum mereformasi kebijakan di sektor imigrasi, custom yang peraturan lain 
yang memberatkan pelayar termasuk juga masalah korupsi oknum birokrasi. 

Birokrasi di Indonesia terlau padat sehingga sangat menyita waktu dan biaya bagi pelayar untuk 
datang. Sangat disarankan untuk menghapuskan sistem CAIT, dan menghapuskan tempat check in 
yang sangat banyak (cukup satu saja) karena jika berpindah ke lain port di Indonesia mesti 
membayar dan mengurus izin lagi. Beri kemudahan bagi superyacht dan yacht yang akan masuk ke 
Indonesia karena akan banyak memberikan dampak bagi perekonomian lokal dan nasional. Benoa 
merupakan daerah yang sangat berpotensi untuk dikembangkan. 
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Gambar 8. Royal Phuket Marina 
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BAB 7 KESIMPULAN DAN REKOMENDASI 

7.1 KESIMPULAN 

 

Analisa Dampak Ekonomi 

• Sampai  saat  ini kegiatan perahu  layar dan wisata belum dimasukkan dalam  satu kesatuan 
sub sektor ekonomi di  Indonesia dimungkinkan karena kegiatan  ini belum menjadi aktifitas 
yang  rutin  dan  berkesinambungan  bagi  perekonomian  negara,  kemudian  kegiatan  ini 
memiliki  aktifitas  yang  luas  dan  beragam.  Studi  ini merupakan  studi  awal  bagi  dampak 
ekonomi sektor perahu layar dan wisata di Indonesia dan belum ada kajian potensi ekonomi 
yang komprehensif akan kegiatan ini di Indonesia. 

• Dengan  luasnya definisi dan  cakupan perahu  layar dan wisata  sebagai  salah  satu kegiatan 
ekonomi,  analisa  dampak  ekonomi  kegiatan  perahu  layar  dan  wisata  hanya  bisa  dikaji 
dengan melihat  sub‐sub  kegiatannya  dalam  sektor  ekonomi  seperti  sub  sektor  angkutan 
laut,  jasa penunjang angkutan,  jasa perusahaan,  jasa pendidikan  swasta, hiburan,  rekreasi 
dan kebudayaan swasta. Secara lebih umum kegiatan sektor perahu layar dan wisata dapat 
dikaji melalui aktivitas sektor angkutan air, jasa penunjang angkutan, usaha bangunan & jasa 
perusahaan, jasa sosial kemasyarakatan, dan jasa lainnya. 

• Analisa  dengan  Tabel  IO  Tahun  2005  sektor  66 menggunakan  transaksi  domestik  tanpa 
memasukan  komponen  impor menghasilkan multipler  kegiatan  perahu  layar  dan  wisata 
sebesar 1,726, yang menunjukan bahwa bahwa setiap kenaikan 1 rupiah permintaan akhir 
dari sektor ini akan meningkatkan output perekonomian sebesar 1,726 rupiah. 

• Sementara  analisa  menggunakan  transaksi  total  dengan  memasukan  komponen  impor 
menghasilkan multipler kegiatan perahu  layar dan wisata  sebesar 2,120 yang menunjukan 
bahwa  setiap  kenaikan  1  rupiah  permintaan  akhir  dari  sektor  ini  (Konsumsi,  Investasi, 
Belanja Pemerintah, Expor, Impor) akan meningkatkan output perekonomian sebesar 2,120 
rupiah.  Besaran multiplier  ini  berada  ekuivalen  di  antara  sektor  peringkat  16  dan  17dari 
keseluruh  66  sektor.  Adanya  komponen  impor  membuat  output  pengganda  dalam 
perekonomian meningkat cukup signifikan. 

• Adanya perbedaan yang cukup besar pada kedua  jenis penghitungan multiplier output dan 
dikaitkan  dengan  keterbatasan  penyediaan  faktor  produksi  domestik  pada  negara 
berkembang  maka  dapat  disimpulkan  bahwa  komponen  barang  impor  sektor  tersebut 
bersifat non kompetitif. 

• Sektor perahu  layar dan wisata memiliki derajat keterkaitan ke hulu sebesar 0,988 dan ke 
hilir sebesar 1,088. Lebih tingginya derajat keterkaitan ke hilir menunjukkan kekhasan sektor 
ini  yang  memiliki  lebih  banyak  dampak  ekonomi  pada  sektor  hilirnya  dari  pada  sektor 
hulunya. 

• Dari hasil dampak multiplier terlihat bahwa pemanfaatan perahu layar dan wisata akan lebih 
bernilai  ekonomi  tinggi  apabila dijadikan  sebagai usaha bangunan &  jasa perusahaan dan 
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jasa  lainnya daripada hanya dijadikan  sebagai komoditas angkutan air.  Jika disesuaikan ke 
dalam klasifikasi  tabel  IO  tahun 2005  sektor 175,  sektor perahu  layar dan wisata memiliki 
nilai  ekonomi  dan  multiplier  lebih  tinggi  apabila  diolah  sebagai  jasa  perusahaan  untuk 
persewaan alat transportasi tanpa operator, dan kegiatan wisata & olahraga. 

• Dari  analisa  dampak  tenaga  kerja  ditemukan  bahwa  untuk memenuhi  permintaan  akhir 
terhadap satu unit output sektor perahu layar dan wisata diperlukan tenaga kerja sebanyak 
0,0134. Besaran tersebut dapat diartikan bahwa untuk menghasilkan satu juta rupiah output 
di sektor perahu layar dan wisata diperlukan 0,0134 tenaga kerja. 

• Besaran  koefiesien  tenaga  kerja  sektor perahu  layar dan wisata berada  ekuivalen dengan 
besaran  sektor  di  peringkat  tengah  dari  total  66  sektor.  Hal  ini mengindikasikan  sektor 
perahu  layar  dan  wisata  memiliki  karakteristik  sebagai  sektor  yang  cukup  padat  karya 
sekaligus padat modal. 

• Dari  analisa  didapat  jumlah  tenaga  kerja  sektor  perahu  layar  dan wisata  adalah  sebesar 
1.848.508  atau  hampir  2  persen  dari  total  angkatan  kerja  seluruh  sektor,  dan  berada 
ekuivalen di antara sektor peringkat 14 dan 15 dari 66 sektor. Sementara jumlah total output 
yang dihasilkan tenaga kerja adalah 134.923.327 (juta rupiah), setara 2,26%, atau ekuivalen 
berada di antara peringkat 17 dan 18 dari total 66 sektor. 

 

Analisa Institusi dan Regulasi 

• Belum adanya payung hukum yang mengatur tentang pleasure yacht di Indonesia. 

• Rumitnya birokrasi bagi pelayar untuk memperoleh izin berlayar dengan adanya sistem CAIT 
yang  sesungguhnya  bertentangan  dengan  Keppres  RI  no  16  tahun  1971  tentang 
Wewenangan Pemberian Izin Berlayar. 

• Adanya kewajiban  jaminan yang menyulitkan bagi pelayar dengan adanya ketentuan PMK. 
No. 140/PMK.04/2007  tentang barang  impor  sementara bagi  kapal  layar dan wisata  yang 
akan masuk. 

• Terlalu  banyaknya  koordinasi  yang  akan  melemahkan  efektivitas  pelaksanaan  tugas 
pemerintah  dalam  pengaturan  sektor  perahu  layar  dan  wisata  dikarenakan  banyaknya 
institusi  dan  keberagaman  unsur  yang  terlibat  mulai  dari  Departemen  Pariwisata, 
Departemen Luar Negeri, Mabes TNI, sampai Departemen Perhubungan. 

 

Analisa Industri 

• Industri  bersifat  padat  modal,  diperlukan  biaya  yang  sangat  besar  untuk  berinvestasi, 
domesik  dan  diperlukan  banyak  komponen  impor  untuk  faktor  produksi.  Padat  ski  U: 
membutuhkan  skill  yang  tinggi  untuk  mengoperasikan  kapal  dan  mengelola.  Tingkat 
ketidakpastian  yang  tinggi  karena  resiko  rugi,  pengembalian modal  lambat,  dan  berbagai 
benturan  peraturan.  Padat  teknologi  dan membutuhkan  SDM  yang memiliki  penguasaan 
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yang  tinggi  terhadap  teknologi.  Padat  karya,  dibutuhkan  banyak  tenaga  kerja  untuk 
menggerakkan sektor ini. 

• Dari  data  permintaan  CAIT menurut  Departemen  Pariwisata  &  GAHAWISRI,  tahun  2007 
terdapat 470 penerbitan CAIT, tahun 2008 sejumlah 225, dan tahun 2009 sampai bulan Mei 
sebesar 122. 

• Permasalah industri ini di Indonesia adalah adanya mekanisme kunjungan kapal yang rumit; 
masalah pengurusan CAIT dan perizinan VISA; biaya operasional dan perizinan yang mahal; 
pengenaan pajak penjualan barang mewah (PPBM); serta belum memadainya  infrastruktur 
dan  fasilitas yang mendukung  industri perahu  layar dan wisata di  Indonesia, serta masalah 
antarmoda. 

• Berdasarkan  besarnya  nilai  multiplier  output  yang  dihasilkan  dan  juga  kharakteristik 
industrinyanya, dimana masih  tergantung  faktor produksi  impor, maka peningkatan  impor 
merupakan  faktor  penting  yang  akan  mendorong  tumbuhnya  output  perekonomian. 
Mekanisme untuk meningkatkan output  tersebut bisa dilakukan dengan penghapusan  tarif 
impor  atau memberlakukan  tarif  impor  0%,  atau pemberian  subsidi. Diharapakan dengan 
adanya mekanisme  tersebut  akan menghasilkan  peningkatan  output  yang  lebih  signifikan 
dalam perekonomian.  

 

Analisa Studi Kasus Sektor Perahu Layar & Wisata Phuket, Thailand 

• Industri wisata perahu  layar Thailand sempat mengalami stagnasi ketika pajak  impor kapal 
wisata mencapai 250 persen dan adanya peraturan serta birokrasi yang rumit. 

• Tahun  2003  Pemerintah  Thailand  mulai  mereformasi  kebijakan  seiring  dengan 
diidentifikasinya  adanya  potensi  besar  bagi  negara  dan  prospektif  sebagai  mesin 
pertumbuhan pariwisata dari  sektor  ini, yang  sudah pasti menarik perhatian  internasional 
dan mendorong minat dunia untuk berkunjung. 

• Peraturan  lama direformasi dengan peraturan baru  yang  juga menjadikan Phuket  sebagai 
pemimpin di kawasan  regional untuk sektor  ini; melakukan  review atas pajak  impor untuk 
yacht,  memberlakukan  pajak  impor  0%;  memperpanjang  otomatis  satu  tahun  periode 
tinggal  untuk  kapal; mempermudah  urusan  birokrasi  dan  imigrasi, menyesuaikan  dengan 
standar  internasional;  menjadikan  Phuket  sebagai  pemimpin  di  kawasan  regional  untuk 
sektor pariwisata kapal layar dan pesiar. 

• Keunggulan Phuket adalah  lokasi strategis, pantai bagus; pelayanan turisme & tenaga kerja 
yang bagus;  regulasi &  institusi  yang menunjang;  investasi  yang bagus;  infrastruktur  yang 
mendukung (fasilitas Marina, Hub); promosi pemerintah yang gencar. 

• Dari hasil studi  lapangan dan wawancara sejumlah pihak  terkait, didapat sekitar 135 yacht 
regular  datang  setiap  bulan  ke  Phuket  dan  100  superyahct  setiap  tahun,  ditambah 
kunjungan  kapal  non  regular.  Pengeluaran  wisatawan  mencangkup:  penginapan,  spa, 
restoran, binatu, transportasi, telekomunikasi, perbaikan kapal, bahan bakar kapal, investasi 
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properti & perhiasan, hiburan. Minimum pengeluaran wisatawan adalah 1000 Bath/hari (30 
USD)  untuk  konsumsi  makanan,  total  300  USD/hari  untuk  konsumsi  sehari‐hari.  Untuk 
Superyahct membelanjakan total 30.000 USD/hari untuk keseluruhan  logistik, bahan bakar, 
perawatan. 

• Dampak  ekonomi  lain  dari  sektor  ini  di  Phuket  adalah  industri  perbaikan,  dekorasi  dan 
perawatan kapal yang dioperasikan penduduk Phuket sebagai yang terbaik di kawasan Asia 
(Sunsail & Mooring menghabiskan 200,000 USD/tahun).  

 

7.2 REKOMENDASI 

 

• Dengan  melihat  besarnya  potensi  ekonomi  dari  sektor  perahu  layar  dan  wisata,  maka 
pemerintah  sebaiknya menyediakan  payung  hukum  untuk  pengelolaan  yang  lebih  efektif 
dan efisien. 

• Ubah  mekanisme  ketentuan  dalam  PMK.  No.  140/PMK.04/2007  tentang  jaminan  bagi 
barang impor sementara dengan mekanisme yang tidak memberatkan pelayar untuk datang. 

• Ubah mekanisme CAIT dengan  sistem yang  lebih akurat dan efektif untuk mengawasi dan 
mengendalikan  aktifitas  kunjungan  perahu  layar  dan wisata  di  Indonesia.  Termasuk  juga 
mekanisme perizinan dan biaya check in bagi kapal yang masuk yang wajib pada setiap port. 

• Pentingnya peranan  faktor  impor bagi  sektor  ini dalam peningkatan output nasional maka 
diperlukan mekanisme untuk memajukan komponen  impor  ini, yaitu dengan penghapusan 
tarif  impor  atau  tarif  impor  0%,  seperti  yang  dilakukan  oleh  Phuket  dalam  memajukan 
industri perahu layar dan wisatanya. 

• Perlu dipikirkan juga mekanisme insentif bagi perusahaan yang terlibar dalam sektor utama 
perahu  layar dan wisata, diantarnya  adalah dengan pemberian  subsidi  atau penghapusan 
tarif  impor barang mewah bagi yacht  (pasal 8 UU PPN) yang saat  ini masih mencapai 50%, 
sehingga  iklim  investasi dan  industri sektor  ini dapat tumbuh subur. Pengenaan tarif  impor 
yang  tinggi  pada  sektor  ini  untuk  melindungi  produksi  domestik  tidak  lah  tepat  karena 
barang  impor tersebut bersifat non kompetitif disebabkan sektor domestik kurang mampu 
untuk menyediakan.  Tingginya  tarif  impor  akan menjadi hambatan bagi  industri  ini untuk 
maju. 

• Kebutuhan  institusi  yang  kuat  dalam melakukan  koordinasi  antara  instansi  yang  terlibat 
perlu  diperhatikan  sehingga  bentuk  pengawasan  dapat  dilakukan  modifikasi  dengan 
menyerahkan kewenangan secara eksplisit kepada departemen dan kementrian negara yang 
paling terkait tanpa perlu melibatkan banyak koordinasi dari berbagai unsur. 

• Perlu adanya upaya pemerintah dalam merencanakan pemanfaatan sektor perahu layar dan 
wisata secara berkesinambungan dengan pembangunan dan penyediaan  infrastruktur serta 
fasilitas yang memadai bagi sektor ini, seperti terminal bahan bakar, marina, pariwisata dan 
hiburan, serta moda transportasi penunjang. 
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• Keterlibatan  Pemerintah  dalam  pengawasan  perlu  dioptimalkan  dengan  peningkatan 
kualitas sumber daya manusianya yang kompeten dan bebas dan praktek korupsi. Disamping 
itu,  Pengawasan  dan  pembinaan  Pemerintah  Daerah  diperlukan  untuk  membina 
keterlibatan masyarakat dalam aktivitas perahu layar dan wisata. 

• Besarnya dampak aktfitas  ini pada  sektor makroekonomi, maka pemerintah harus bekerja 
sama dengan perusahaan dalam merencanakan konsep pengelolaan sektor perahu layar dan 
wisata  yang  tidak  hanya  sekedar  bagian  dari  transportasi,  namun  perlu  dipikirkan  dan 
direncanakan kerjasama dalam jasa pariwisata dan hiburan untuk destinasi pelayar. 

• Dalam kegiatan sektor perahu  layar dan wisata, perlu diupayakan keterlibatan masyarakat 
lokal  industri  dalam  serta  upaya  transfer  teknologi  kepada  masyarakat  lokal  seperti 
keterlibatan  masyarakat  lokal  untuk  industri  penunjang  (industri  pemeliharaan  dan 
perawatan kapal). 


