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Abstract

Paying system for delivery depends on the delivery area and the type of truck. All transporters have different

rental cost. Best selection of transporter and type of truck will achieve the minimum transportation cost. To get

this minimum transportation cost, this research attempts to use linear programming. Delivery process need

information, such as route plan, transporter, and the type of truck bring used. Routed will be planned per day

when the truck is ordered deliver to one area there is no different area combination. Linear programming model

i
is used to analyze transporter and the selection of the type of truck. This research develops three alternative

solutions. These three alternative solutions compared to the real condition in terms of the cost and the number

of truck in order to get the minimum transportation cost for PT XYZ.

Keywords: Transportation Cost, Transporter, Type of Truck, Route Plan, Linear Programming Model.

Pepdahuluan

Kegiatan operasional suatu perusahaan
membutuhkan suatu penghubung dari satu tempat
ke tempat lain. Salah satu bentuk penghubung yang
dimaksud adalah transportasi. Transportasi
memberi pengaruh yang besar terhadap kinerja
logistik karena merupakan sumber daya terpenting
dalam sistem pendistribusian (Bowersox, et al.,
2010). Transportasi berperan sebagai pusat
kegiatan operasional dimulai dari mengirim bahan
baku dari pemasok menuju ke tempat produksi,
memindahkan persediaan (inventory) ke pabrik
lain atau pusat pendistribusian (distribution
center), serta mendistribusikan produk ke
konsumen (Stank dan Goldsby, 2000).

Transportasi memberi kontribusi yang besar
terhadap keseluruhan biaya operasional
perusahaan. Sehingga perusahaan harus memilih

transportasi yang tepat untuk dapat meminimalkan
biaya operasionalnya. Perusahaan yang akan
dibahas merupakan perusahaan yang
menggunakan ekspedisi eksternal perusahaan atau
jasa perusahaan transportasi lain (ransporter).
Sehingga biaya transportasi di perusahaan ini
adalah biaya sewa penggunaan kendaraan untuk
pengiriman barang. Variabel-variabel yang
mempengaruhi biaya sewa adalah kapasitas
maksimum truk, jarak tempuh pengiriman, dan
ketersediaan armada yang dapat disediakan
masing-masing transporter.

Dengan meminimalkan biaya sewa yang
merupakan biaya transportasi diharapkan dapat
meminimalkan biaya operasional perusahaan.
Untuk meminimalkan biaya transportasi digunakan
linear programming model yang merupakan
salah satu teknik yang digunakan untuk mengambil
keputusan. Dalam penelitian ini digunakan 3
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alternatif untuk menentukan alternatif mana yang
memiliki biaya transportasi paling rendah. Ketiga
alternatif menggunakan cara yang berbeda-beda
mengenai penentuan fransporter maupun
penentuan jenis truk.

Penelitian ini dilakukan dengan beberapa
batasan antara lain: (1) Tidak mempertimbangkan
variabel waktu tempuh; (2) Tidak
mempertimbangkan waktu bongkar di setiap toko;
(3) Hanya membahas pengiriman untuk klien PT.
AIndonesia dan PT. B Indonesia karena kedua
klien tersebut menyerahkan sepenuhnya kegiatan
operasional logistik perusahaan kepada PT. XYZ
temtamayangbeﬂmitandenganpengirimanbarang;
(4) Hanya membahas area Pulau Jawa karena
penelitian ini hanya membahas transportasi darat
dengan menggunakan alat transportasi truk.; (5)
Diutamakan untuk meminimalkan biaya
transportasi; (6) Tidak mempertimbangkan
kemampuan operasional di gudang untuk
melakukan proses bongkar muat.; dan (7) Tidak

memperhitungkan biaya asuransi.

Selain itu untuk menyederhanakan sistem
maka digunakan asumsi, yaitu: (1) Waktu tempuh
relatif sama; (2) Setiap truk hanya bisa mengirim
ke area yang sama dan tidak mengirim dari satu
area ke area yang lain; (3) Semua truk memiliki
kapasitas maksimum volume dan berat yang sama
untuk tipe truk yang sama meskipun berasal dari
perusahaan penyedia jasa transportasi
(transporter) yang berbeda. Asumsi tersebut juga
digunakan oleh PT. XYZ sebagai bahan
pertimbangan untuk perencanaan muatan; (4)
Semua transporter bisa mengirim ke manapun
sesuai dengan pérmintaan pengiriman PT. XYZ;
(5) Berat dan volume setiap jenis produk standar
(homogen); (6) Satu trip yaitu keberangkatan dari
titik asal ke titik tujuan saja dan tidak termasuk
keberangkatan dari titik tujuan ke titik asal; (7)
Biaya operasional pengiriman barang yaitu biaya
sewa yang merupakan seluruh biaya transportasi
yang dikeluarkan untuk pengiriman barang (seperti
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tol, BBM, kuli, supir, biaya tunggu dll) dan tidak
ada lagi biaya lainnya selain biaya sewa untuk biaya
pengiriman barang. Asumsi ini berlaku jugauntuk -
truk milik perusahaan.

Faktor Ekonomis Biaya Transportasi

Menurut Bowersox, et al. (2010), ada 7
faktor ekonomis yang mempengaruhi biaya
transportasi, yaitu distance, weight, density,
stowability, handling, liability, dan market.
Semakin besar jarak (distance) maka semakin
besar biaya. Semakin berat (weighf) muatan yang
dibawa maka semakin kecil biaya per kilogram.
Semakin padat muatan yang dibawa maka
semakin kecil biaya per unit. Adapynkepadatan
(density) RGN

=3

{
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Linear Programming Modef\

Linear Programming (LP) merupakan
teknik yang menggunakan model matematika untuk
membantu manajer dalam perencanaan dan
pengambilan keputusan berdasarkan alokasi
sumber daya (Render et al., 2006). Menurut
Render et al. (2006), model LP memiliki beberapa
property, diantaranya:

1. FirstLP pfoperty, yaitu permasalahan yang

memiliki tujuan untuk dimaksimalkan atau
Jirminimurmkan.

2. Second LP property, yaitu derajat pembatas
(constraints) untuk membatasi tujuan yang

3. Third LP property, yaitu harus tersedia
beberapa alternatif.

4. Fourth LP property, hubungan matematika

yang linier.

Menurut Balakrishnan, et al. (2007), terdapat
3 tahap untuk pengembangan model LP, yaitu:




1. Formulation, yaitu mengungkapkan suatu 3. Interpretation, menjelaskan nilai dari hasil
masalah dalam bentuk model matematika model matematika.
yang mudah.
2. Solution, yaitu memecahkan model
matematika untuk mencari nilai dari suatu
variabel.

Kerangka Pemikiran

Partner/Principals

4
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Gambar 1. Kerangka Pemikiran

Source: Studi Literatur
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Situasi Perusahaan PT. XYZ

Transportasi yang digunakan perusahaan PT.
XYZ berasal dari transporter (perusahaan
ekspedisi) yang alat angkut truk. Pembayaran
biaya sewa berdasarkan area tujuan pengiriman
yang mana pembayaran didasarkan pada jumlah
truk yang disewa bukan berdasarkan jumlah
barang yang dibawa. Sehingga berapa pun jumlah
barang yang dikirim dan selama hanya
menggunakan 1 unit truk maka perusahaan harus
membayar sewa 1 unit truk. Setiap transporter
memiliki harga sewa yang berbeda satu sama
lainnya. Tidak ada standarisasi harga sewa truk
dan harga sewa truk tergantung dari negosiasi yang
dilakukan perusahaan dan transporter
sebelumnya. Setiap transporter memiliki
keterbatasan diantaranya keterbatasan dalam hal
jumlah truk, jenis truk yang dimiliki maupun area
pengiriman.

Pengembangan Model

Dalam rangka mengembangkan model
matematika yang bertujuan meminimalkan biaya

sewa dibutuhkan beberapa informasi, diantaranya
rencana rute pengiriman, fransporter yang
digunakan dan jenis truk yang digunakan. Rencana
rute pengiriman dibuat per hari dengan
pertimbangan batas akhir tanggal pengiriman, area
pengiriman, serta jumlah kapasitas maksimum
volume dan berat setiap jenis truk. Pembuatan
rencana rute pengiriman (routes plan) tidak
menggabungkan area yang berbeda sehingga setiap
truk akan mengirim ke area yang sama. Informasi
kedua yaitu data mengenai masing-masing
transporter. Data yang diperlukan, seperti jumlah
truk dan jenis truk yang dimiliki, area pengiriman
yang bisa dijangkau, serta jumlah truk rerata per
hari yang dipasok ke perusahaan. Informasi yang
terakhir adalah jenis truk yang akan digunakan.
Dibutuhkan data seperti kapasitas maksimum
volume dan berat yang bisa dibawa masing-masing
jenis truk. Terdapat 6 jenis truk (alat angkut),
diantaranya carry, small, medium, truk fuso,
truk tronton, dan truk trailer. Kapasitas volume
dan berat masing-masing alat angkut dapat dilihat
pada Tabel 1.

Tabel 1. Volume maksimum dan berat maksimum muatan barang yang bisa dibawa oleh
masing-masing jenis truk

v

Jenis Volume )

Kendaraan Maksimum Berat Maksimum
Carry 1m’ 800 kg
Small 7m’ 2.000 kg
Medium 12 m’ 4.000 kg
Fuso 22 m® 7.000 kg
Tronton 30 m® 9.000 kg
Built-up 45 m° 15.000 kg

. Sumber: PT. XYZ. 2010. (diolah)

Akan diuji 3 alternatif dan masing-masing
alternatif'terdiri dari 2 model yang bertujuan untuk
menentukan fransporter dan jenis truk yang akan
digunakan agar mencapai total biaya yang

..
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Pada alternatif 1, tahap pertama yaitu
mengalokasikan jumlah truk, jenis truk dan
transporter secara tetap (fixed) untuk masing-
masing area. Alokasi tersebut menjadi acuan untuk




semua hari. Model matematika pada tahap
pertama diwakili oleh model A. Kemudian di tahap
kedua menentukan jumlah truk, jenis truk, dan
transporter yang akan digunakan dengan
memasukan data alokasi yang diperoleh dari tahap
pertama. Model matematika pada tahap kedua
diwakili oleh model B.

Pada alternatif 2, tahap pertama yaitu
mengalokasikan jumlah truk, jenis truk dan
transporter dengan menyesuaikan (flexible)
permintaan setiap area pengiriman. Sehingga jika
di suatu area tidak terdapat permintaan pengiriman
maka di area tersebut tidak akan dialokasikan.
Model matematika pada tahap pertama diwakili
oleh model C. Kemudian di tahap kedua
menentukan jumlah truk, jenis truk, dan
transporter yang akan digunakan dengan
memasukan data alokasi yang diperoleh dari tahap
pertama. Model matematika pada tahap kedua
diwakili oleh model D.

Pada alternatif 3, tahap pertama yaitu

menentukan jumlah truk dan jenis truk yang akan

digunakan. Model matematika pada tahap
pertama diwakili oleh model E. Kemudian di tahap
kedua menentukan transporter yang akan
digunakan. Model matematika pada tahap kedua
diwakili oleh model F. Berbeda dengan alternatif
1 dan 2, pada alternatif 3 tidak perlu melakukan
alokasi truk.

Model A

Berikut adalah model matematika dari
objective function pada tahap pertama:

Meminimalkan
a=1 i=1
Dimana:

f(e,t) = total alokasi biaya sewa truk untuk
masing-masing jenis truk

a.., € =area pengiriman

i, .., m = jenis transporter

Coi = Biaya sewa truk per unit untuk area
dari transporter 1

Lai = Jumlah truk yang dialokasikan untuk
area dari transporter I

Berikut adalah model matematika dari constraints
Junction pada tahap pertama :-

Pembatas :

Z bai <5 untuk semuai= 1,2,...m
a=1
m 4

Ztm- =m, untuksemuaa=12,..¢
=1

t;; = 0 untuk semua j dan j

Dimana :

tei = Jumlah truk yang dialokasikan untuk area

dari transporter I ( selalu tetap nilainya
dan menjadi acuan untuk semua hari)

5; = Jumlah truk yang dimiliki oleh
transporter i

M, = Jumlah maksimum truk untuk area

Model B

Berikut adalah model matematika dari objective

-] L
f(c £) = Z Z Coila; function pada tahap kedua :
! a

n

m
Z= ZZC,-juij

i=1j=1

Meminimalkan

Dimana:
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z = total biaya sewa. truk untuk masing-
masing area

i, ..., m = jenis transporter

j, . n = jenistruk

Cij = Biaya sewa truk per unit dari
transporter dengan jenis truk
Uij = Jumlah truk yang digunakan dari

transporter dengan jenis truk

Hasil dari alternatif 1 ada padanilai dan yang
ada pada objective function di model B. Nilai
yang ada pada model A akan dimasukan ke dalam
yang ada pada constraints function di model B.
Berikut adalah model matematika dari constraints

Junction pada tahap kedua :

m n
Pembatas : Z Vi Uy = dyol
i=1j=1
m n
z Z bjju;j = dyon
i=1,=1
m n
PR
i=1j=1
u;; = bilangan bulat (infeger)
u;; = 0 untuk semua i dan j
Dimana:
v; = Volume maksimum per truk dari

transporter i dengan jenis truk f

Jumlah truk yang digunakan dari
transporter dengan jenis truk

b;; =Berat maksimum per truk dari transporter
dengan jenis truk
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dgg = Permintaan pengiriman barang dalam
satuan kubikasi (volume)

dton = Permintaan pengiriman barang dalam
ton . .
satuan tonasi (weight)

tj = Jumlah maksimum truk yang bisa
digunakan dari transporter dengan jenis
truk

Model C

Model C memiliki model yang sama dengan
model A. yang membedakan hanya pada nilaim,,
yang terdapat pada constraints function. Jika di
area ex tidak terdapat permintaan untuk pengiriman
barang maka Mq = 0 sehingga nilai fai = 0.
Perbedaan ini dilakukan karena terdapat beberapa
area yang tidak setiap hari menjadi tujuan
pengiriman. Sehingga jika di suatu area tidak
terdapat pengiriman dapat dialokasikan ke arca
lainnya.

Model D

Model D memiliki model yang sama dengan
model B. Objective function dan constraints
Junction keduanya sama. Yang membedakan
terdapat pada nilai £, = 0 karena nilai yang ada
pada model C sama dengan nol. Hasil dari
alternatif 2 ada padanilai Z dan u, yang adapada
objective function di model D.

Model E

Berikut adalah model matematika dari
objective function pada tahap pertama :

n

fEw =) gy

j=1

Meminimalkan

Dimana



f (¢, u)= total biaya rerata yang menjadi
taksiran untuk biaya sewa truk untuk
masing-masing area

Jreeeryt = jenis truk

c = Biaya rerata sewa truk per unit
dengan jenis truk

u, = Jumlah truk yang digunakan dengan
jenis truk

Berikut adalah model matematika dari
constraints function pada tahap pertama :

Pembatas : Z Yy = dyg
}' =
n
Z bjuj = dion
j=
u= bilangan bulat (integer)
uj 20 untuk semua j
v = Volume maksimum per truk dari

transporter i dengan jenis truk j

u, = Jumlah truk yang digunakan dari
transporter i dengan jenis truk ;

b, = Berat maksimum per truk dari
transporter i dengan jeni$ truk j

d, = Permintaan pengiriman barang dalam
satuan kubikasi (volume)

., = Permintaan pengiriman barang dalam

satuan tonasi (weighf)

Model F

Berikut adalah model matematika dari
objective function pada tahap kedua :

e m
Z= zzcaiuai

a=1i=1

Meminimalkan
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Dimana:

z = total biaya sewa truk untuk masing-
masing jenis truk

a..., e = areapengiriman

i, ..., m= jenis transporter

Biaya sewa truk per unit untuk area dari

c . =
transporter i
u = Jumlah truk untuk area dari

transporter i

Hasil dari alternatif 3 ada pada nilai dan yang
ada pada objective function di model F. Nilai
yang ada pada model E akan dimasukan ke dalam
yang ada pada constraints function dimodel F.
Berikut adalah model matematika dari constraints

Jfunction pada tahap kedua :
Pembatas :
e
Uy <s; untuksemuai=1,2,.m

a=1

m
Z Uy, = d, untuksemuaa=1,2,..¢e

Jumlah truk yang disewa untuk area a
dari transporter i

t
Il

Jumlah maksimum truk yang bisa
disewakan oleh transporter i

W
I

Jumlah permintaan truk untuk area a

Pengujian Solusi

Perhitungan dari masing-masing model
dilakukan dengan Add-in solver yang ada



Microsoft Excel. Setelah solusi diperoleh
selanjutnya membandingkan solusi dari enam
model untuk masing-masing alternatif tersebut
dengan realisasi di perusahaan. Hal yang akan
dibandingkan berupa jumlah truk yang digunakan
dan total biaya sewa berdasarkan tanggal
pengiriman.

Jumlah truk ketiga alternatif pada tanggal 4
Juni 2010 bisa diminimalisasi terutama untuk truk
jenis carry, small, dan medium. Tetapi untuk truk
Trailer jumlahnya lebih banyak hal ini dikarenakan

pengiriman ke area Bandung yang menggunakan
1 unit truk trailer, sedangkan pada realisasi di
lapangan menggunakan 4 unit truk medium.

Pada tanggal 16 Juni 2010, jumlah truk jenis
fuso pada ketiga alternatiflebih banyak 2 unit dari
realisasi di lapangan. Hal ini disebabkan 1 unit
digunakan untuk area Balaraja yang mana realisasi
di lapangan menggunakan 2 unit truk medium, dan
1 unit digunakan untuk area Surabaya yang mana
realisasi di lapangan menggunakan 2 unit truk
medium.

18 17

Perbandingan jumlah truk 4 Juni 2010
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Gambar 2. Grafik perbandingan jumlah truk pada alternatif 1, alternatif 2, alternatif 3, dan
realisasi di lapangan tanggal 4 Juni 2010
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Perbandingan jumiah truk 16 Juni 2010

14
12
12
§1o
- ?ggf oo B Alternatif 1
% 6 g'_§:§: 7: B Altemnatif 2
3, AN N\ Iég% S Alternatif 3
4 TN éz% AN 7N _
AN @Lapangan
AN AN A Y
o ANl /NIl 7Nl 7N

Carry Small Medium Fuso Tronton Buiit Up
Jenis Truk

Gambar 3. Grafik perbandingan jumiah truk pada alternatif 1, alternatif 2,
alternatif 3, dan realisasi di lapangan tanggal 16 Juni 2010

Pada tanggal 25 Juni 2010, jumlah truk fuso
dari ketiga alternatif lebih banyak 1 unit dari
realisasi di lapangan hal ini disebabkan oleh area
Bogor. Pada ketiga alternatif untuk area Bogor
menggunakan 1 unit truk medium dan 1 unit truk
fuso, sedangkan realisasi di lapangan menggunakan
1 unit truk small dan 2 unit medium. Jadi 1 unit

truk fuso dapat mengganti 1 unit truk small dan 1 -

unit truk medium. Sementara 1 tronton yang ada
pada ketiga alternatif akan digunakan untuk ke

area Jakarta. 1 unit tronton merupakan pengganti

dari 2 unit truk small dan 1 unit truk medium yang
digunakan pada realisasi di lapangan.

Perbandingan jumliah truk 25 Juni 2010

12
10
10
HRARAL 7~ -
% 6 - 2§§ I?%% | & Alternatif 1
£ ?§§ Ié§§ % BAlternatif 2
3 4 é§§ é§§ g§§ SAlternatif 3
A
0 - 45§ 45§ éE§

Carry Small Medium Fuso Tronton Built Up
Jenis Truk

Gambar 4. Grafik perbandingan jumliah truk pada alternatif 1, alternatif 2,
alternatif 3, dan realisasi di lapangan tanggal 25 Juni 2010
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Perbandingan jumlah truk 30 Juni 2010
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Gambar 5. Grafik perbandingan jumlah truk pada alternatif 1, alternatif 2, alternatif 3, dan
realisasi di lapangan tanggal 30 Juni 2010

Pada tanggal 30 Juni 2010, jumlah truk dari
ketiga alternatif lebih banyak 1 unit truk fuso dan
2 unit truk Trailer dari realisasi di lapangan. Untuk
1 unit truk fuso digunakan untuk pengiriman ke
area Bogor dan dapat menggantikan 1 unit truk
carry dan 1 unit truk medium yang digunakan pada
realisasi di lapangan. Dua unit truk Trailer
digunakan untuk pengiriman ke area Jakarta dan
Surabaya. Untuk ke area Surabaya 1 unit truk

Trailer menggantikan 3 unit truk medium.

Penggunaan model ini dapat membuat
perusahaan melakukan saving, hal ini terbukti dari
perbandingan di tabel 1. Dari ketiga alternatif
tersebut yang menghasilkan total biaya sewa
terendah adalah alternatif 3 berdasarkan tanggal

pengir

Tabel 1: Perbandingan total biaya sewa antara alternatif 1, alternatif 2, alternatif 3, dan

realisasi di lapangan.

Tanggal Alternatif 1 Alternatif 2 Alternatif 3 Realisasi
04/06/2010  Rp25,757,105 Rp25,757,105 Rp25,677,945 Rp31,552,440
16/06/2010  Rp17,197,355 'Rp17,197,355 Rp17,078,010 Rp22,706,054
25/06/2010  Rp21,179,502 Rp21,152,127 Rp21,022,960 Rp22,610,841
30/06/2010  Rp15,655,370 Rp15,627,995 Rp15,586,153 Rp22,394,630

Rerata Rp19,947,333 Rp19,933,646 Rp19,841,267 Rp24,815,991

Biaya rerata untuk alternatif 1 adalah
Rp19.947.333, biaya rerata untuk alternatif 2
adalah Rp19.933.646, biaya rerata untuk alternatif
3 adalah Rp19.841.267, dan biaya rerata untuk
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realisasi di lapangan adalah Rp24.815.991. Biaya
rerata pada alternatif 3 merupakan jumlah biaya
terkecil diantara ketiga alternatif tersebut. Jika
dibandingkan rerata biaya sewa dari masing-




masing alternatif dengan realisasi di lapangan,
ketiga altematif memiliki biaya sewa lebih kecil dari
realisasi di lapangan.

Selisih antara rerata bie\lya sewa alternatif 1,
alternatif 2, alternatif 3 terhadap realisasi di
lapangan masing-masing adalah Rp4.868.658,
Rp4.882.345, Rp4.974.724. Jika diasumsikan
dalam sebulan terdapat 26 hari kerja maka dengan
menggunakan salah satu dari ketiga alternatif
tersebut perusahaan dapat melakukan
penghematan sebesar 19,62% hingga 20,05% per
hari atau Rp126.585.108 hingga Rp129.342.824
per bulan.

Faktor Biaya Sewa Truk

Meskipun jumlah lokasi dan jumlah
permintaan pengiriman sama antara ketiga alternatif
dan realisasi di perusahaan, tetapi jumlah truk yang
digunakan ketiga alternatif lebih sedikit jika
dibandingkan dengan realisasi di perusahaan.
Sehingga biaya sewa truk realisasi di lapangan lebih
besar dari ketiga alternatif. Jadi, dengan
perencanaan rute yang lebih efisien maka jumlah
truk yang akan digunakan sedikit sehingga total
biaya sewa dapat mencapai titik minimum. Gambar
6 merupakan grafik hubungan antara jumlah truk
dengan biaya sewa.

Biaya Sewa Truk

Jumlah Truk

Gambar 6. Hubungan antara Biaya Sewa dengan Jumlah Truk -

Perbedaan jumlah truk yang digunakan juga
disebabkan oleh pemilihan jenis truk yang berbeda
antara realisasi di perusahaan dan ketiga alternatif.
Selisih harga dar 1 tipe truk ke tipe truk yang lebih
besar kapasitasnya hanya memiliki selisih harga
sewa yang kecil. Jika dibandingkan harga sewa
dengan kapasitas maksimum volume maupun

berat, truk yang paling besar akan memiliki biaya
sewa per kubik dan biaya sewa per tonase paling
kecil. Tabel 2 menjelaskan biaya sewa per kubik
dan biaya sewa per tonase masing-masing jenis
truk untuk area Jakarta. Biaya tersebut merupakan
biaya rerata dari semua transporter.
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Tabel 2: Tabel Biaya Sewa per Kubik dan Biaya Sewa per Tonase Untuk Masing-masing

Jenis Truk
Jenis Truk
Camry Small Medium Fuso Tronton Built Up

Volume Maksimum (m®) 1 7 12 22 30 45
Berat Maksimum (kg) 800 2000 4000 7000 9000 15000
Biaya Sewa Rata-rata Rp332,720] Rp374,695| Rp512,329| Rp864,918] Rp977,906| Rp1,029,375
Biaya Sewa per Kubik | Rp332,720.17| Rp53,527.86| Rp42,694.08| Rp39,314.47| Rp32,596.87| Rp22,875.00
Biaya Sewa per Tonase Rp415.90] Rp187.35] Rp128.08 Rp123.56] Rp108.66 Rp68.63

Sumber: PT. XYZ. 2010. (diolah)

Dari tabel 2 dapat disimpulkan bahwa masing-masing alternatif berbeda
semakin besar jenis truk maka semakin kecil mengakibatkan biaya sewa truk ketiga alternatif
biaya sewa per kubik dan biaya sewa per tonase.  berbeda. Berarti penggunaan transporter dapat
Gambar 7 dan 8 menjelaskan hubungan antara mempengatuhi biaya sewa truk karena setiap
biaya sewa transporter memiliki harga sewa yang berbeda-

beda.

Ketiga alternatif memiliki jumlah unit truk
yang sama tetapi fransporter yang digunakan

Biaya Sewa per Kubik

Kapasitas Volume Maksimum Truk

Gambar7. Hﬁi;ungan antara Biaya Sewa per Kubik dengan Kapasitas Volume Maksimum
: ’ Truk
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Biaya Sewa per Tonase

Kapasitas Berat Maksimum Truk

Gambar 8. Hubungan antara Biaya Sewa per Tonase dengan Kapasitas Berat Maksimum
Truk

1

Dengan penggunaan jenis truk yang tepat, membuat total biaya sewa menjadi minimum.
penggunaan transporter yang memiliki biayasewa Gambar 9 di bawah ini merupakan diagram dari
terkecil dan perencanaan rute yang lebih efisien  faktor biaya sewa truk.

Penggunaan Jenis truk yang
tepat

A 4

Penggunaan transporter
dengan biaya terkecil

| Biaya Sewa Truk Minimum

Perencanaan rute
pengiriman yang efisien

\ 4

Gambar 8. Faktor Biaya Sewa Truk

Kesimpulan dengan realisasi di perusahaan. Hal ini
disebabkan rute perencanaan yang digunakan
berbeda. Berarti rute perencanaan yang
digunakan ketiga alternatif lebih efisien
dibandingkan rute perencanaan realisasi di
perusahaan.

1. Jumlah truk yang digunakan pada ketiga
alternatif tersebut memiliki jumlah yang sama
berdasarkan masing-masing jenis truk. Hal ini
menandakan bahwa jumlah truk yang
digunakan pada ketiga alternatif telah
mencapai titik minimum dari segi jumlahtruk. 3. Biayarerata dari ketiga alternatif berbeda-

beda meskipun jumlah truk yang digunakan

2. Jumlah truk yang digunakan pada ketiga sama. Jika biaya rerata dari ketiga alternatif

alternatif lebih sedikit jika dibandingkan
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diurutkan dari yang terbesar hingga terkecil
hasilnya adalah alternatif 1, alternatif 2, dan
alternatif 3. Berarti biaya rerata pada alternatif
3 merupakan yang paling kecil dibandingkan
ketiga alternatif tersebut. Perbedaan biaya
rerata dari ketiga alternatif disebabkan oleh
penggunaan transporter yang berbeda-beda.

4. Biayarerata dari ketiga alternatif lebih kecil
jika dibandingkan dengan biaya rerata
realisasi di perusahaan. Selain penggunaan
transporter yang berbeda, jumlah truk yang
digunakan realisasi di perusahaan lebih

banyak.

5. Penggunaan jenis truk, transporter, serta
perencanaan rute pengiriman dapat
mempengaruhi total biaya sewa truk. Semakin
besar jenis truk yang digunakan maka semakin
kecil biaya sewa truk per kubikasi maupun
per tonase. Pemilihan transporter dengan
harga sewa terendah akan meminimalkan total
biaya sewa truk secara keseluruhan. Dengan
mengefisiensikan rute pengiriman maka
jumlah truk yang digunakan akan lebih sedikit
sehingga biaya sewa truk menjadi lebih kecil.
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