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Abstrak

Selama hampir tiga dase warsa pidusir atamonf nasional telah wanhuh dan herkembang schingga mencapai
kandungan hampir mencapai 45 % untvk kendaraan miaga dan kurang dari 40 % untuk kendaraan
penumpang pribadi. Perubahan besar telah terjadi dengan adanya krisis ekonomi vang dimulai pada tahun
1997, ditamhah lagi  dengan kekalahan Indanesia i panel WTO mengenai MOBNAS mengakibatkan
herbagai konsekuensi, diantaranya adalah diputuskannya oleh WTO bahwa kebijakan lokalisasi komponen
alomoltif dengan sistem insentif tidak boleh diteruskan, regulasi perpajakan bidang otomotif nasional harus
diganti dengan yang adil, Untuk itulah muncul Paket Kebijakan Indusiri Otomotif 1999, Yang menjadi
permasalahan yang akan dikaji adalah bagaimana dampak regulasi 1999 terhadap produk olomotif nasional
dan apakah produk nasional khususnya produk “C'” masih bisa bertahan dalam persaingan setelah regulasi
1999 tersebut berlaku? Untuk nrengkaji masalah ini pendekatan yang digunakan adalah analisis sistem
rantai nilai ( Value Chain System) Hasil kajion menunjukkan balwa regulasi tidak menimbulkan dampak
yang berarti bagi penurunan biaya proses perakitan “C" di dalam megeri, tetapi sangat berarti dampaknya
bagi produk CBU. Dengan penurunan biaya bea masuknya membual harga produk CBU di rang'nn
konsumen menjadi jauh lebih rendah dibanding sebelum regulasi, hal ini membuat strukur pasar
diperkirakan dapat bergeser ke produk CBU, khususnya untuk produk yang volume permintaan
konsumennya rendah. Dampak terhadap persaingan baru pasca regulasi ditentukan oleh citra produk dan
Nilai Tukar. Munculnya pesaing baru dalam bentuk CBUJ diperkirakan akan lebih banyak merebut pangsa
pasar dari kelompok produk yang berada di Papan bawah dihanding menyedot dari produk yang berada di
posisi citra yang jauh lebih tinggi seperti produk “C"".

Kata kunci: Otomotif, Deregulasi, Value Chain dan Persaingan

1. Latar Belakang dan Obyek Kajian komponen impor, schingga instrumen
perpajakan memiliki  peranan yang cukup
menentukan dalam kegiatan manufaktur dan
bisnis otomotif di Indonesia. Bagi pemerintah

Sebagai tanggapan dari dunia usaha
atas  kebijakan substitusi impor yang
dicanangkan pemerintah, industri otomotif instrumen perpajakan  ini  dimaksudkan
nasional mulai tumbuh pada awal tahun 70- scbagai alat proteksi dan pengendalian untuk
an dengan berdirinya beberapa Agen Tunggal pengurangan  ketergantungan  tersebut,
Pemegang. Merek (ATPM) yang melakukan sehingga dengan  instrumen ini produk
perakitan. produk-produk otomotif yang J
sebelumnya diimpor dalam keadaan utuh
(CKD). Sesuai dengan kemampuan
penguasaan teknologi yang dimiliki, industri
ini kemudian berkembang dengan membuat
beberapa komponen sendiri, sementara
komponen yang teknologinya tinggi masih
tetap dimpor. Selama hampir tiga dasa warsa
industri ini telah tumbuh dan berkembang
sehingga mencapai kandungan lokal hampir
45% untuk kendaraan niaga dan kurang dari
40% untuk kendaraan pribadi pada waktu
sebelum terjadinya krisis ekonomi,

produk pesaing luar negeri. Hal ini membuat
industri otomotif di Indonesia terkesan manja
dan kurang ada kemauan untuk mandiri.
Ujung dari semua itu adalah rentannya
industri  otomotif di Indonesia terhadap
perubahan  regulasi,  khususnya yang
berkenaan dengan regulasi perpajakan.

Dengan kekalahan Indonesia di panel WTO
mengenai  MOBNAS, mengakibatkan
berbagai konsekuensi, diantaranya adalah
diputuskannya olch . WTO bahwa kebijakan
lokalisasi komponen dengan sistem insentif
tidak bolch diteruskan, regulasi perpajakan
bidang otomotif nasional harus diganti
dengan yang adil. Untuk itulah muncul Paket
Kebijakan Industri Otomotif 1999, (yang

Disini dapat diamati bahwa sebagian besar
industri otomotif di Indonesia khususnya
Jenis kendaraan penumpang masih belum
dapat melepaskan ketergantungannya pada
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otomotif masional masih diuntungkan dari -

terdinn dan PP No 59 tahun 1999,
Kep. Mempenndag, — 275/MPP/Kep/6/ 1999,
290/MPP/Kcpl/6/199Y. Kep MenKeu

No.344/KMK 01/1999, 345/KMK 01/1999,
346/KMK.01/1999, 347/KMK 0171999,
348/KMK.01/1999, 349/KMK.01/1999)
untuk  mengpantikan  sistem  lokalisasi
komponen dan perpajakan bidang industni
otomotif. Regulasi baru ini pada prinsipnya
berist perubahan bea masuk  impor  dan
perubahan  tata maga industri dan bisnis
otomotif nasional. Dengan rcgulasi ini,
produk yang sudah mecmpunyai kandungan
lokal tinggi (di atas 40% untuk jenis
kendaraan niaga ) yang semula memperoleh
fasilitas bea masuk 0%  terhadap sub
komponen maupun bahan baku yang masih
diimpor, justu akan menjadi naik bea
masuknya dari scmula 0% terscbut menjadi
15%. Scbaliknya regulasi menguntungkan
bagi produk yang belum mempunyai
komponen berkandungan lokal yang tinggi.
Bila pada waktu sistem insentif dengan
kandungan lokal kurang dari 40% ( misal
produk kendaraan pribadi/sedan ) scmula
terkena bea masuk 25% maka dengan
regulasi baru ini bea masuk akan turun
menjadi 15%.© . :

Khusus untuk produk CBU, perubahan
penting yang terjadi adalah dengan turunnya
bea masuk produk CBU (Completed Built
Up), dari semula 200% menjadi 70%.
Disamping itu tefjadi pula adanya deregulasi
pada tata niaga impomya, dimana tidak
hanya agen tunggal pemegang merk (ATPM)
saja yang boleh mengimpor seperti pada
sistem terdahulu, namun dengan deregulasi
baru ini importir umum juga bisa mengimpor
sendiri produk CBU terscbut untuk segala
merk produk. Ditambah lagi dengan adanya
image dari sebagian masyarakat Indonesia
bahwa produk CBU lebih tinggi kualitasnya
dibanding produk lokal menjadikan produk
CBU ini sebagai pecsaing baru  yang
mempunyai keunggulan bersaing yang tinggi,
sehingga perlu dicermati secara serius dan
hati-hati oleh industri otomotif di Indonesia.
Disamping itu perlu diwaspadai juga
kemungkinan ATPM pesaing mengganti
produk lokalnya dengan produk CBU,
khususnya yang berpangsa pasar dan volume
penjualan rendah dengan alasan untuk
menyederhanakan operasional dan
menghindari  resiko  investasi.  Dengan
demikian  pasar otomotif nasional akan

dibanpn pemam barm khususnya produk
CBU, schimgea akan semakin subt untuk
mempertahankan pangsa pasar yang sudah
dicapai

Yang, menjads permasalahan vang akan dikap

dalam makalah mi adalah bagaimana dampak

regulasi 1499 terhadap  produk  otomotif
nasional dan apakah produk masional
khususnya produk “C™ masih bisa bertahan

dalam persamgan  sctelah  regulas: 1999

tersebut berlaku? Adapun maksud dan tujuan

kajian ini adalah:

1. Mengenal: rantai nilai produk otomotif di
Indonesia, dan penentu biaya  (cost
driver) dan tiap bagian Rantai nilai tadi
hususnya pada bagian yang terkait
langsung dengan regulasi baru terscbut,
serta akibat yang ditimbulkan terhadap
daya saing produk yang scdang begjalan.

2. Mengevaluasi daya saing produk “C™
sctelah adanya regulasi otomotif 1999
tersebut.  Apakah produk lokal *“C”
tersebut dapat bertahan atau tidak.

2. Pendekatan dan Metodologi

“Pendckatan yang digunakan dalam kajian ini

adalah analisis sistem rantai nilai ( Value
Chain System ), karena salah satu aspck
regulasi otomotif 1999 adalah perubahan
instumen perpajakan yang akan terkait secara
langsung dcagan perilaku biaya produk.
Menurut Porter rantai nilai dalam suatu unit

- perusahaan merupakan urutan fungsi bisnis

yang akan menambah nilai kegunaan
produk/jasa dimana fungsi-fungsi tersebut
meliputi  aktivitas nilai scbagai berikut:
Pemasok komponen, Riset & Pengembangan,
Produksi, Pemasaran, Layanan Distribusi,
Layanan Puma Jual dan Konsumen. Selain
ditentukan oleh sistem rantai intemal, rantai
nilai suatu perusahaan terkait erat dengan
sistem extenal yang berupa rantai nilai
pemasok dan rantai nilai konsumen. Rantai
nilai intemal menggambarkan kumpulan
aktivitas yang dilakukan oleh perusahaan
dalam arca fungsional yang meliputi antara
lain: Procurcment, Research & Development,
Manufacturing, Marketing, Distribusi dan
Scrvices.  Adapun metodologi yang
digunakan dalam kajian ini secara skematis
dapat digambarkan scbagz,. berikut:

ws
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Nilai

3. Industri dan Bisnis Otomotif Nasional

3.1 Situasi Bisnis Otomotif Nasional
Pasar otomotif nasional sampai dengan
1989 memyerap produk masih dibawah
200.000 wnit / tahun, namun pasar
berkembamg dengan cepat di era *90 s/d 94
schingga mclampaui 250.000 unit/tahun dan
mencapai 378.000 unittahun  di tahun 1995,
schubungas dengan  membaiknya kondisi
ckonomi dan pesatnya pembangunan fisik.
Hal ini ditandai dengan naiknya penjualan
kategori kendaraan niaga ( khususnya truk
dan bus ) di tahun-tahun tersebut. Tahun
1995 pasar nasional mulai dimasuki mobil
produk Keoréa menyusul adanya regulasi
pengurangan bea masuk dan agresifaya
pendatang-pendatang baru seperti  Espass,
Side Kick, Elantra, Blazer, dll. Sedangkan di
tahun selamgutnya , © 96 ~ *97 pangsa mobil
penumpang naik dengan -mulai masuknya
beramai-ramai jenis produk sedan murah.
Dan di pertengahan tahun 1997 krisis
ekonomi terjadi sechingga menurunkan

BCV 1 Ton
- 43%

Amnalisls Runtal

Repulasi 1999

ECV GP
BCVBAT 2%
4%
ocV 2 Ten
1%

Gambar 1. Bagan Alir Studi

permintaan karcna  pembangunan berhenti,
permintaan  truk dan bus hampir berhenti
total. Sctclah melalui masa krisis 1997 ~
1999, kondisi berangsur membaik dengan
dikeluarkannya. regulasi otomotif yang baru
di tahun 1999.

Scgmentasi pasar otomotif nasional
didasarkan pada fungsi dan penggunaannya
apakah untuk niaga atau penumpang
schingga segmen pasar terbagi menjadi 2
katcgori yaitn Kendaraan Niaga dan
Kendaraan. Penumpang. Masing-masing
kategori dibagi lagi menjadi segmen-scgmen
yang lebih kecil. Kendaraan niaga dibagi
berdasarkan berat kendaraan sedang
kendaraan penumpang  berdasarkan tingkat
kemewahannya. Produk “C” masuk ke
dalam segmen kelas “PC Kecil “ dengan
potensi pasar per segmen sebesar 5 % dari
total pasar otomotif nasional atau sekitar
21.000 unit per tahun (1997) seperti disajikan
pada gambar 2 berikut.

Gambar3.1. S'-gmen dan potensi pasar otomotif hasional

EPC mini

%
_BPC small
5%

BEPC medium

Berdasar data thn. 1997 , potensi pasar :
405.695 unit / tahun

Gambar 2. Segmen dan Potensi Pasar Otomotif
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Gambar 3.4. Graflk Penjualan Mobll Sedan, 1990-2000
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Gambar 3. Penjualan Mobil Sedan

A. Penjualan Produk Mobil Sedan

Tinjauan situasi penjualan produk sedan ini
dimaksudkan untuk mengetahui situasi pasar
mobil sedan, khususnya di segmen mobil Cec
kecil dimana produk “C" berada. Tinjauan
diperluas lagi ke scgmen di sckitar “Sedan
Kecil”  untuk  melihat  kemungkinan
terserapnya potensi pasar scdan kecil ke
segmen yang lain. Situasi penjualan kategori
mobil sedan terlihat pada gambar 3. Dan
tahun ke tahun segmen “Sedan CC Kecil” ini
berpangsa paling besar dalam kategori mobil
sedan (PC), tetapi sejak 1997 penyebaran
pangsa berubah , dimana posisi segmen
“Sedan CC mini” menggeser “Sedan CC
kecil” , schingga “sedan CC kecil”
menempati urutan kedua dikalahkan “sedan

CC mini”. Hal ini terjadi setelah berubahnya -

konsep pengembangan segmen “sedan CC
mini”, yang semula menckankan pada biaya
dan harga rendah dengan mengesampingkan
feature dan kualitas menjadi konsep biaya
dan harga tetap rendah , tapi featurc didorong
mendekati “sedan CC kecil”. Hal ini terjadi
terutama sctelah masuknya Timor, Honda
City dan Suzuki Baleno ke dalam segmen
“sedan CC mini” . Sehingga konsep segmen
“sedan CC mini” dapat dikatakan sebagai
produk “sedan CC kecil” berbiaya dan
berharga rendah.

Dari gambar 3. jumlah permintaan segmen
“sedan CC kecil” di tahun 2000 relatif tetap
dibanding tahun 1999. Scedangkan sebenarnya
permintaan sampai dengan Juni 2000 naik
drastis tetapi sebagian besar diserap oleh
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produk * Sedan CC mini”. Untuk itu periu
peninjauan ulang posisi konscp produk di
segmen “sedan CC kecil” , supaya dapat
menyerap tambahan permintaan tersebut.

B. Penjualan di Segmen “Sedan CC kecil”

Merujuk pada gambar 4. , terlihat produk C

sejak 1992 menempati posisi pertama saat

diluncurkannya generasi “Great C” sampai

dengan tahun 1995 saat umur produk “Great

C” habis dan digantikan “All new C" , dan -
mulai tahun 1995 mengalami penurunan

permintaan karena rancangan styling yang

terkesan mengalami kemunduran dibanding

“Great C", Untuk mendongkrak kelemahan

stylingnya, produk “C” dikembangkan

dengan mcnambah beberapa feature yang

sedang menjadi perhatian konsumen dan

belum diterapkan oleh pesaing, Penambahan

feature tersebut antara lain kantung udara (air

bag), Sistem keamanan (alarm). Pada tahun

1998 feature C ditingkatkan lagi dengan

merubah mesin dari 1600 Cc menjadi 18G0

Cc, merubah exterior yang lebih menarik
dengan memakai headlamp multi reflektor,

menerapkan sistem rem anti block (4BS :

Antiblock Brake System), serta merubah
kantung udara dari hanya satu di pengemudi
menjadi dua kantong udara di sisi pengemudi

dan penumpang. Upaya perbaikan feature
tersebut mampu mengangkat kembali
pencapaian pangsa pasar produk C serta tetap
dapat bertahan di urutan pertama disusul
Civic dan Laser.

/
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Gambard 5. Grafik Penjualen Sedsn CC Kecil 1990-2000 (unir)
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Gambar 4. Penjualan Sedan CC Kecil

3.2 Kemampuan Manufaktur Industri

Otomotif Nasional

Kemandirian  industri  otomotif  masih
merupakan angan-angan yang belum tercapai
dimana scbagian besar .bahan baku dan
komponen  penting  masih  diimpor.
Komponen yang sudah bisa dibuat di dalam
negeri, masih berkisar pada perakitan serta
pengerjaan  semi  finishing Sedang
kemampuan pembuatan bahan baku masih
ketinggalan, schingga sebagian besar bahan
baku untuk pembuatan komponen yang
dilakukakan pemasok dalam negeri pada
umumnya masih diimpor. Tabel 1.
merupakan gambaran kemampuan
manufaktur dalam negeri di bidang industri
otomotif. Kemampuan manufaktur nasional
dilihat dari jenis komponennya (tanpa
melihat pertimbangan volume  produksi)
dapat dibagi menjadi 3 kelompok yaitu :

A. Tidak ada kemampuan sama sekali

Komponen yang termasuk kelompok ini
adalah komponen yang berbasis teknologi
tinggi dan terbaharui  dengan cepat
teknologinya scrta bemilai investasi tinggi,
atau  komponen berakurasi tinggi dan
mempunyai fungsi/ peranan utama pada
kineja  mobil  dan/atau penjaminan
keselamatan penumpang. Komponen yang
masuk pada kelompok ini adalah
komponen mesin dan pelengkapnya (ECU,
EFI, dll), sistem rem ABS, sistem kantong
udara (air bag), transmisi otomatis, suspensi
(sedan), steering, komponen dengan basis
clektronik berteknologi tinggi ( kaca spion
elektronik, pengunci pintu, audio, pendingin
udara, motor, lampu).

B. Perakitan saja

Kclompok komponen ini pada dasamya
belum mampu  dibuat  oleh industri
manufaktur  nasional tetapi untuk
pengurangan biaya, atau pengurangan pajak
atau alasan teknis komponen ini dirakit di
dalam ncgeri. Komponen ini biasanya
diimpor dalam keadaan terurai tidak lengkap
(IKD). Kemudian dilakukan perakitan
menjadi kondisi CKD di lokal. Komponen
vang masuk dalam tingkat ini adalah enginc
(untuk jenis sedan), transmisi (kendaraan
niaga), propeler shaft, Axle, body (welding).

C. Machining (Semi finishing dan
finishing) dan casting

Pada umumnya produk dengan  volume
penjualan vang tinggi saja yang mampu
melakukan., Dan biasanya masih perlu
bantuan teknologi dari prinsipal . Misalnya
blok mesin, blok silinder -, pengerjaan
aluminium  (wheel disc). Keterbatasan
kemampuan dan kemandirian  manufaktur
otomotif nasional tersebut dikarenakan
beberapa kendala sebagai berikut :

1. Volume skala ckonomis industri
otomotif ini lebih besar dari pada
potensi pasar nasional yang ada,
sehingga komponen-komponen yang
mempunyai struktur biaya tinggi pada
pos investasinya terpaksa hars diimpor
dari negara lain yang mempunyai
potensi pasar vang jauh lebih besar.

2. Pada masa sebelum regulasi dan krisis
ckonomi vang baru alu, prinsipal
membatasi relokasi industrinya di luar
negeri khususnya pada  pembuatan
komponen-komponen otomotif sebatas
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hanva untuh mencapar batas mimnm
eepulast  Hal  wu berubah sctelah
tenadinva knsis ckononi di - regional
ASEAN, prmsipal memben keluasaan
kepada perusahaan patungannya di luar
ncgen melakukan relokas: komponen-
komponen  terscbit  scpanmjang  hal
terscbut memang menguntungkan.

3. Kemampuan  SDM  yang  kurang,
khususnya pada bidang pengembangan
produk dan penguasaan bahan baku.

4. Regulasi Otomotif 1999

Untuk bangkit dari krisis dan untuk
mengakomodasikan  desakan  komunitas
intemasional maka diluncurkan  paket
regulasi otomotif 1999 olch pemerintah yang
secara umum terdiri dari:

4.1 Perubahan Pajak dan Bea masuk

Perubahan pajak dan bea masuk yang
meliputi perubahan pajak penjualan Barang
Mewah. perubahan Bea masuk produk CBU,
CKD, IKD, dan perubahan Bea mMsuk
komponen dan bahan baku. Dengan regulasi
baru ini ditctapkan bahwa bea masuk
besammya tidak dikaitkan lagi dengan
kandungan lokal komponen yang terkait.
Scbagai gantinya dipakai sistem harmonize,
dimana besar bea masuk sudah ditctapkan
untuk tiap komponen tanpa melihat besamya
kandungan lokal komponen tersebut.
Rangkuman regulasi otomotif disajikan pada
tabel 2 berikut.

A. Perubahan Pajak Penjualan Barang
Mewah o

Perubahan regulasi PPnBM ini sebenarnya
ditujukan untuk menyeimbangkan beban
pajak antar segmen yang disebabkan oleh
perubahan bea masuk barang impor. Dalam
hal ini ada segmen yang kandungan lokalnya
sudah tinggi (pada saat sistem insentif) yang
semuila beban pajak bea masuknya rendah
akan mengalami kenaikkan biaya pajak
sedangkan di segmen yang lain (kandungan
lokal rendah) mendapatkan penurunan pajak
bea masuk.

Produk yang berada pada segmen kendaraan
yang mempunyai Kandungan Lokal yang
tinggi di masa insentif mendapat indentif dari

pemcnmtah berpa bea masuk  rendah
Repulasi baru i menpubah kondisi pajak
bea masuk tersebut dimana beban pajak atas
jems produk e bertambah tinggr karena
msenufl  dihapuskan. Untuk  mengimbangi
kenakan bea masuk terscbut maka PpnBM
diturunkan untuk scgmen i supaya jarak
perbedaan biaya dengan segmen sedan masth
proporsional sepertt scbelum regulasi 1999
Hal i terjadi di jems kendaraan maga dan
sedan  kelas mim, yang  micnurut strateg)
pemerintah merupakan  jemis ‘produk  bagi
pengembangan  ndustri - otomotif  nasional.
Hal schaliknya terjadi pada jenis mobil
penumpang/ sedan  kelas  keeil ke atas,
PPnBM  dinaikkan untuk  menjaga
kescimbangan perbedaan biaya atas beban
pajak dengan scgmen mobil niaga. Schingga
dapat disimpulkan perubahan PPnBM ini
tidak membawa dampak vang berarti bagi
bisnis otomotif yang baru.

B. Perubahan Bea Masuk CBU

Penurunan BM dan 200% menjadi kisaran
70% sangat berarti dan hanya berbeda di
sckitar 20% dengan impor CKD, menjadikan
makin kecilnya perbedaan harga antara CBU
dengan produk lokal. Hal ini membawa
konsekuensi makin tertariknya pelaku bisnis
otomotif untuk memakai regulasi ini untuk
mendatangkan CBU dan  menjualnya  di
dalam acgen yang terlibat scjak awal tahun
2000 dimana pasar otomotif nasional
dibanjiri banyak produk CBU, khususnya
dari Korca yang menerapkan strategi
keunggulan biaya dalam bersaing. Dengan
citra produk CBU dimata konsumen yang
unggl ftcrutama kualitasnya,  walaupun
berharga lebih mahal produk CBU ini
menjadi pesaing potensial bagi produk lokal.
Hal ini menuntut produk lokal yang sudah
ada di pasar lebih dahulu wntuk
meningkatkan daya saingnya supaya ftetap
bisa bertahan.

C. Perubahan Bea Masuk CKD, IKD

Bea Masuk CKD mengalami penurunan
dibanding regulasi lama sebesar 20%-30%.
Konsekuensi dari penurunan BM CKD- ini
s adalah makin tersainginya komponen lokal.
+ Schingga produk komponen lokal harus
memperhatikan  keunggulan biaya supaya
dapat terus bertahan. Untuk itulah pemerintah
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dalam paket regulasi i membebaskan  bea
masuk bahan baku impor untuk pembuatan
komponen terschut  Disamping itu akibat
krisis ckonomi terdepresiasinya rupiah. justru
memperkuat daya tahan produk lokal karena
perbedaan harga  komponen impor  akan
menjadi lebih mahal. Dampak langsung yang
terasakan adalah:

I. Produk komponen lokal akan tertekan.
sclain karcna penurunan Bea Masuk CKD
juga  terjadinya  penurunan  volume
penjualan schubungan dengan penurunan
permintaan akibat krsis yang masih
terjadi. Walaupun produk lokal mendapat
keuntungan dengan depresiasi rupiah,
produk komponen lokal tetap harus
menyikapi siluasi  yang tidak
menguntungkan  tersebut  agar  tetap
bertahan. Misalnya dengan program
pengurangan biaya.

2. Pengaruh penurunan BM-CKD  akan
berakibat biaya menjadi turun khususnya
dari pos impor. Bagi pelaku bisnis hal ini
perlu disikapi dengan scksama apakah
penurunan biaya ini akan dipakai untuk
menurunkan harga ataukah akan dinikmati
langsung sebagai penambahan margin

4.2 Perubahan Tata Niaga Impor

Diatur dengan SK Men PerinDag
no290/MPP/Kep/6/1999.  yang isinya
perubahan ‘pelaku tata niaga impor yang
semula pelaku industri hanya oleh agen
tunggal dan importir tunggal, menjadi pelaku
umum (Importir Umum) juga bisa melakukan
impor atas produk otomotif (mobil CBU)
maupun  komponen spare-part. Dengan
demikian pelaku bisnis otomotif menjadi
bertambah  dengan  diperbolehkannnya
importir umum untuk mengimpor CBU dan
komponen suku cadang dan diperdagangkan
di dalam negeri. Hal ini semakin membuka
pasar nasional untuk segala jenis merek serta
dari berbagai sumber tidak hanya dari dalam
negeri saja. Perubahan ini membawa dampak
makin banyaknya pendatang baru, karena
rintangan masuk makin berkurang. Sehingga
akan meningkatkan persaingan dipasar, dan
tentunya peruusahaan otomotif yang sudah
ada harus meningkatkan daya saingnya untuk
menghadapinya, baik itu dari aspek biaya
maupun citra produk khususnya kualitas dan
feature,

4.3 Perubahan Struktur Industri Otomotif
Nasional
Pencabutan sistem msentif dan

diganuikannya dengan sistem harmonis dalam
ndustri otomotif nasional yang tertuang
melalui SK | MenPeninDag
no.275/MPP/Kep/6/1999  tentang  Industni
Kendaraan  Bermotor.  Dalam  pembinaan
industri otomotif nasional, ditctapkan pelaku
utama industn  otomotif nasional adalah
ndustri  perakitan - KBM  dan  industri
komponen. Untuk keperluan produksi bahan
baku dan komponen yang diperlukan dapat
diimpor dalam kondisi CKD atau IKD.
Sedang produk KBM yang dilakukan di
dalam negeri menurut jenisnya mengacu pada
pos HS: 8701 sd. 8705 ,serta 8711. Untuk
sctiap KBM yang akan diproduksi atau
diimpor wajib didaftarkan serta memenuhi
standard yang berlaku di Indonesia atan
standard lain yang diakui, scperti SNI untuk
Nomor Identifikasi Kendaraan (NIK), serta
harus memcnuhi ketentuan nilai ambang
batas emisi.

Impor dan perakitan KBM baik dalam
kondisi CKD maupun ‘IKD hanya dapat
dilakukan oleh perusahaan yang mempunyai
industri perakitan KBM. Demikian juga
impor atas bahan baku untuk pembuatan
komponen  otomotif  dilakukan  oleh
perusahaan yang mempunyai izin scbagai
perusahaan  industri  komponen.  Dan
ditetapkan pula pada SK ini bahwa kendaraan
yang dapat mempunyai STNK adalah
kendaraan yang diproduksi  perusahaan
perakitan terscbut diatas atau kendaraan yang
diimpor secara CBU dan telah didaftarkan
tipenya kepada pemerintah. Pengawasan atas
pelaku industri otomotif dilakukan dengan
kewajiban para pelaku untuk menyampaikan
laporan berkala setiap 6 bulan atas realisasi
mpor dan hasil produksi oleh setiap
perusahaan perakitan. Sedang importir CBU
harus menyampaikan realisasi impor CBU
serta nomor VIN. Pelanggaran atas ketentuan
vang dilakukan para pelaku industri dapat
dikenakan sangsi berupa pencabutan izin
usaha.

S. Analisis Rantai Nilai Produk “C”
Merujuk pada pendekatan yang digunakan

seperti diuraikan pada bagian 2. diatas yaitu
analisis  rantai nilai dan penentu biaya
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produk “C” dapat diwmgau tap aktivitas
mlamya schagai bernikut

A. Pemasok komponen/ bahan baku
Pemasok PT Tl terdii dan  pemasok
komponen impor dan pemasok komponen
lokal. Komponcn impor mempunyai penentu
biaya yang terdiri dan cinpat macam yaitu
Inflasi megara pembuat (Inf), Nilai Tukar
(NT). Spesifikasi dan Kualitas (S), dan Bea
Masuk(BM). Dari kecmpat pencntu biaya
terschut di atas, Nilai tukar dan Bea masuk
merupakan  pencntu  biaya vang  sangat
mempengaruhi struktur biaya produk “C"
yang dimmuskan scbagai berikut:

B impor = f ( Inf, NT, Fas, BM, S ) !
Disamping komponen diimpor ada scb_agmn
komponen yang dibuat di dalam negeri olch
perusshaan dalam negeri. Biaya komponen
lokal imi sebenamya terdiri dari dua unsur,
yaitu: wmsur biaya impor dan unsur biaya
lokal mumi, dimana unsur biaya impor akan
sccara langsung mempengaruhi  biaya
komponen lokal tersebut. Perumusan unsur
impor scperti pada komponen impor sebagai
berikut:

Biwper = CIF x (1+BM) x NT _
Sedangkan biaya material lokal merupakan
fungsi dani:

B iua =f(BM, NT, Inf)

B jaea = 1,1x (1+-%) x {(1+Int) x [CIF x
(14+BM) x NT + (OB+BbHOP) x (1-+Inf)]+
MKT x (1+inf)}

e MKT: Biaya pemasaran  ~  konstan
OP: Biaya produksi ~  konstan
« Bbl: Bahan baku lokal ~  konstan
0B: Biaya bank ~  konstan
¢ NT: Nilai tukar ~  variabel
BM: Bea masuk ~ wvariabel
= CIF: Harga barang impor ~  konstan
Inf: Inflasi ~ wvariabel

B. Riset-Pengembangan dan Rekayasa
Pembiayaan aktivitas riset pengembangan
serta mekayasa ditanggung oleh prinsipal,
yang kemudian dibebankan pada harga
komponen yang diimpor dari prinsipal dalam
bentuk fee pengembangan.

C. Produksi

Biaya produksi disini terdiri dari: {

1. Pemyusutan aset tetap: bapgm_\’m,
mesin, peralatan, alat, penjamiaan
kualitas, dan lain-lain. Mempuayai

S sl Fenajeen gfé
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penentu bina schagar berikut Volume
produks:, Nilw Tukar dan Kwalitas
Volume merupakan  vanabel  yang
mencntukan  dan berbanding  lurus
terhadap biaya yang ditimbulkan. Untuk
evaluasi  survival dalam  kajpan
diambil asumsi volume _scbesar 50
unit/bulan, berdasarkan data histons hasil
penjualan  sampai - dengan J_uni If)‘)‘).
Untuk kepentingan  cvaluasi survival,
diasumsikan nilar tukar adalah Rp.7800-
JUSS$, scedangkan_kualitas dianggap tetap
dari sebelum regulasi hingga kini.

2. Buruh Langsung

Biaya buruh langsung ini, n_aempa_lmn
unsur biaya langsung, disamping biaya
matcrial langsung. Penentu bta_ya yang
sangat terkait dengan biaya ini adalah
Volume Produksi. Tetapi pada dasamya
besar biaya per-unit dapat dikal:n.hn
tetap. Untuk itu karena analisa ini dilihat
per-unit maka biaya buruh langsung
dianggap tetap besamya.

D. Pemasaran .
Mcrupakan bagian dari rantai n_xl.:u yang
relatif tetap biayanya, karcna aktivitas dan
budget untuk pemasaran ini sudah tercncana
dan dapat dikontrol oleh manajemcn_. Tidak
ada penentu biaya yang tidak dapat d!kcmtml
oleh mamajemen. Maka bcgapat dlan‘;g;p
pemasaran menimbulkan beban yang ,
terencana, serta dan terkontrol secara intermal
dan tidak ada aspek cksternal yang

mempengaruhi,

E. Distribusi >

Biaya distribusi merupakan. prosentasc
proporsional tetap, yaitu 11% dari harga-
lepas  untuk  dealer/distributor  dengan
kescpakatan bahwa kebijakan harga di
tingkat konsumen diatur dan ditentukan 9lch
pembuat produk, dealer/distributor tidak
boleh merubah harga tersebut dalam k_onchsl
apapun. Besarnya biaya jasa dealer ini tetap
sepanjang kesepakatan tetap berlaku

F. Layanan dan jaminan o

Jenis layanan puma jual yang menjadi beban

biaya produk adalah:

1. Jasa pemeriksaan berkala: lt}OQ km _dan
5000 km pertama secara gratis. Biaya
jasa pemeriksaan ini dapat direncanakan,
sehingga terkontrol biayanya.
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2. Jamman (warranty) terhadap kerusakan
yang diakibatkan oleh cacat kualitas
produk,  baik  perbaikan maupun
penggantian - suku cadangnya sccara
eratis. Warmanty ini dibatasi sampai
dengan  50.000 km atau  bila sudah
mencapai 2 tahun si tangan konsumen
sciak dibeli. Besamnya biaya jaminan ini
tergantung pada kondisi kualitas produk
Untuk itu  penenty biayanya adalah
kualitas tersebut. Makin jelek  kualitas
produk, akan menyebabkan
pembengkakan biaya. Untuk perencanaan
biaya dipakai data historis atas biaya
warranty yang dikeluarkan per-unit,

G. Konsumen

Hal penting dalam bisnis otomotif pasca
pemasaran adalah kualitas layanan puma jual
yang terdiri dari ketersediaan suku cadang
dan  kemudahan mendapatkannya  serta
kehandalan jaringan dan sistem  layanan
perbaikan dan perawatan, Bagi perusahaan
yang baru berdiri, untuk memenuhi
kebutuhan konsumen atas tersedianya suku
cadang menjadi beban biaya {cost centre)
yang perlu diperhitungkan, tapi  untuk
perusahaan  yang sudah lama beroperasi
layanan purna jualnya sudah menjadi profit
centre. Dalam kajian ini biaya konsumen
sudah tidak menjadi beban biaya produk,
oleh karena layanan puma jual dan
penyediaan suku cadang sudah dapat
mendatangkan keuntungannya sendiri.

6, Analisa Dampak Terhadap Produk “C"
6.1 Dampak Térhadap Biuy;

Berdasarkan atas aktivitas penentu  nilai
seperti diuraikan diatas, selanjutnya akan
dibandingkan antara biaya sebelum regulasi
dan sesudah regulasi baik untuk produksi
lokal maupun impor CBU. Perbandingan ini
ditujukan  untuk mendapatkan  gambaran
konkret pengaruh  regulasi terhadap biaya
seperti ditunjukkan pada tabel 3 Dari tabel
tersebut terlihat bahwa:

. Biaya produk “C* sesudah regualasi
lebih rendah 4,75% dibanding sebelum
regulasi, yang dapat dilihat darj
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penunnan bava produks; lepas pabrik
(Cost Of G Manufacture)  dan
Rp 1229 juta menjade Rp 1171 yuga,
sedang  perbedaan harga produk “C
lebih keeil dibanding perbedaan biaya
yaitu, hanya 1.5%, perbedaanva sehelum
regulasi. Hal ini dikarenakan naiknya
PPnBM dari 35%, menjadi 40%,

2. Sesudah regulasi  produk ¢ yang
dirakit di dalam negeri dengan impor
dalam kondisi CKD/ IKD lebih rendah
harga jualnya di pasar nasional bila
dibandingkan dengan produk “C” impor
kondisi CBU, dengan perbedaan sebesar
kurang lebih 28%. Produk impor CBU
sebelum dan sesudah regulasi, harganya
turun jauh dari Rp.413,7 juta menjadi
Rp.243 8 Jjuta, atau turun Sebesar 41%

Dari kajian ini dapat disimpulkan bahwa
regulasi tidak menimbulkan dampak yang
berarti bagi penurunan biaya proses perakitan
“C” di dalam negeri, tetapi sangat berarti
dampaknya bagj produk CBU. Dengan
penurunan biaya bea masuknya yang sangat
signifikatif membuat harga pada tingkat
konsumen menjadi -+ jauh  Jebih rcndah
dibanding scbelum regulasi. Hal ini membuat
strukur pasar diperkirakan dapat bergeser ke
produk CBU, khususnya untuk produk yang
volume permintaan konsumennya rendah,
schingga Icbih aman diimpor dalam kondisi
CBU dibanding dalam kondisi terurai karena
harus investasi dalam Jumlah besar.

Sclanjutnya  akan dikaji
produk  “C”, tethadap  kemungkinan
perubahan ” beberapa varjabel biaya yang
peka terhadap faktor ckstemnal yaitu nilaj
tukar dan volume- penjualan. Dalam hal ini
nilai tukar dikaitkan dengan aspek eksternal
makro ckonomi, " sedang volume penjualan
erat kaitannya dengan daya saing produk
“C”. Kemudian dibandingkan dengan biaya
produk "C” kalau ditmpor dalam kondisi
CBU. Perumusan atas perhitungan kepekaan
ini didasarkan pada rantaj nilai dan penentu
biaya scperti yang sudah dijelaskan pada
bagian 5.

kepekaan biaya
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Gambar 4.3 Kcpchkaan Nilai twkar terhadap Harga
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Gambar 5. Kepekaan Nilai Tukar

A. Analisa Kepekaan Terhadap Nilai
Tukar

Gambar 5 di bawah ini adalah grafik
kepckaan nilai tukar terhadap biaya produk
“C" dengan asumsi volume dan suku bunga
tetap. Nilai tukar Rp.4.500-/USS mcn_xpakan
titlk impas. Bila nilai tukar dlbawal!
Rp4500-/USS maka tidak Iaya]_vc lagi
mencruskan perakitan produk “C" di dalam
negeri dan lebih baik mengimpor dalam
kondisi CBU, sedangkan apabila kl._ll'S' berada
diatas Rp.4500-/US$ produk “C" masih Jayak
dirakit didalam negeri.

B. Analisa Kepekaan Terhadap Volume
Penjualan

Perubahan atas permintaan dan pc_nju‘alan
akan berdampak pada berubahnya  biaya
overhead bila ada proses manufaktur da!gm
produksi “C™ di dalam negeri, sedang bila
ditmpor dalam kondisi CBU t|d_ak ada
pengaruh volume tersebut terhadap biaya dan
harganya. Schingga grafik kepekaannya akan
terlihat seperti pada gambar 6. Harga_ CBU
konstan terhadap unit volume penjualan,
sedang' CKD sengan volume di bawal? 35
unitbulan biaya dan harganya akan diatas
CBU, sebaliknya bila unit volume dia atas 35
unitbulan harga CKD akan dibawa.thBU.
Maka volume penjualan produk “C” ini harus
tetap diatas 35 unitbulan. Makin hes_ar
volume makin rendah biaya “‘C” _dan bila
harga dijaga tetap maka margin akan

[}

bertambah,  Untuk  itu Il‘nms ada upaya

menjaga agar volume pf:njualan harus tua!::

tinggi dengan berbagai cara yang bcdul
dengan variabel volume pcn_;ualanfm yaitu: !

1. Menjaga keunggulan faktor citra pmdu
(kualitas produk, feature, Jaruingan,
layanan pumna jual) agar tc‘l?p tinggi atau
paling tinggi dibanding pesaing,

2. Penerapan strategi >< citra yang tepat.
Schjingga konsumen mempunyai presepsi
bahwa produk “C” bercitra baik dengan
harga yang beralasan.

5.2 Dampak Terhadap Persaingan Produk
(&

Dampak terhadap persaingan baru pasca

mgul};si ditunjukan oleh citra produk seperti

ditunjukkan pada tabel 4_ d.an peta persaingan

oleh gambar 7. Disini lclzrhhat bahwa

munculnya Shuma dan Nubira mcnambﬂl

produk yang berada di kuadran P‘remmm :

Dengan harga yang berada di tmgah‘
mendekati Ford Laser dan Malwda 323 sen_a;_
Hyundai Elantra, sedang citranya relzu_
tinggi. Khususnya aspek f&h_:rc, sebagai
produk CBU mendapat persepsi yang bagus
dan lengkap dari konsumcn_. _Maka dapal:
diperkirakan pesaing baru ini aka.n chlk
banyak merebut pangsa pasar dari kelompo

produk yang berada di kuadran .bawah (laser,
M.323 dan H.Elantra) dibandlpg rpmycdot
dari produk yang berada di posisi citra yang
jauh lebih tinggi.
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Gambar 4.4. Kepekaan Vol.sales terhadap Harga
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Gambar 6. Kepekaan Volume Penjualan

Tabel 4. Perbandingan citra produk di kelas "PC Kecil"

Faktor Citra
= o
Nama Produk % g QE- elal8=] 5 ;‘”’
g2 |5q| 5| 8|23 g Z [CITRA TOTAL
g 2|58 & ._E; f iEé S| &
3 A &
Bobot(a) | 15 [ 20 [ 10| 25 [10] 10 | 5 | 5
o 15 [ 20 | 10 23810 10 | 5 |15 95,25
Civic 2117 (65|25(8| 9 |s5]1s 84
Laser 15| 7 | 4 [675]85] 15 [ 5 [225 45,5
Lancér 105/ 15°) 6 [195[95] 4a-[ 5 [15 7
M.323 751 7 | 4 [675(85] 1,5 | 5 [225 42,5
H. Elantra 750 3 | 3 [475]6] 05 ] 5[ 3 34,75
P.306 ST 75| 12| 6 [175|7 | 351 5 | 175 60,25
SHUMA 75010 4 [15|6 05| 5| 3 61
| NUBIRA 75110 | 3 |15 |45| o5 [ 5 [ 3 57.5 J
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Gambar 7. Peta Persaingan segmen “PC Kecil” (setelah regulasi)

Dengan demikian dapat diperkirakan produk
“C" yang berada di posisi atas tidak akan
terpengaruh secara berarti dengan hadimya
pesaing baru ini. :

5. Kesimpulan

l. Kemampuan  manufaktur  otomotif
nasional masih belum memadai sehingga
scbagian besar komponen masih diimpor.
Kandungan lokal terbesar adalah
komponen dari segmen mobil niaga yang
mencapai  sekitar 45% berdasarkan
penilaian sistem insentif sedangkan untuk
kendaraan penumpang pribadi masih
kurang dari 40%. Industri otomotif
nasional sangat peka terhadap suku
bunga "lan nilai tukar. Sedangkan suku
bunga dan nilai tukar tergantung pada
kondis. makro ckonomi maupun non
ckonomi. Oleh karena itu kelangsungan

Jumazl Manajemen

industri otomotif secara langsung sangat
tergantung pada situasi nasional dalam
bidang politik, ekonomi dan bidang lain.

2. Paket Kebijakan otomotif 1999 tidak
menimbulkan dampak yang berarti bagi
penurunan biaya proses perakitan “C” di
dalam negeri. Tetapi sangat berarti
dampaknya bagi produk CBU dengan
penurunan biaya bea masuknya membuat
harga di konsumen menjadi jauh lebih
rendah dibanding sebelum regulasi
sehingg strukur pasar diperkirakan dapat
bergeser ke produk CBU, khususnya
untuk produk yang volume permintaan
konsumennya terbatas. Dengan demikian
lebih  menguntungkan diimpor dalam
kondisi CBU dibanding dalam kondisi
terurai karena harus investasi dalam
jumlah besar.

3. Produk “C” dapat bertahan menghadapi
persaingan baru sebagai konsckuensi

% Telnologi Vol. 1, Juni 2002



dikcluarkannya regulasi 1999 terscbut

Dan bila situasi bismis untuk lima tahun

mendatang situasi cksternal (khususnya

kondisi makro  ekonomi)  tidak

mengalami penurunan maka produk “C”

memiliki kesempatan berkembang yang

cukup besar.

4. Nilai tukar Rp.4.500-/US$ merupakan
ttik impas. Bila nilai tukar dibawah
Rp.4.500-/US$ maka tidak layak lagi
mencruskan perakitan  produk “C" di
dalam ncgen dan lebih baik mengimpor
dalam kondisi CBU, scdangkan apabila
kurs berada diatas Rp.4500-/US$ produk
“C” masih layak dirakit didalam ncgeri.

5. Dari  analisa  kepekaan,  untuk
kelangsungan produk “C™ yang perlu
diperhatikan  adalah kemungkinan
penurunan volume penjualan dan hal-hal
yang menyebabkannya, yaitu:

a. Turunnya permintaan karena situasi
makro ekonomi yang memburuk
dengan ditandai oleh naiknya suku
bunga dan atau nilai tukar. Untuk ini
perlu  dicermati  situasi  makro
ckongmi dan persiapan antisipasinya.

b. Produk “C” kalah dalam persaingan,
schingga pangsa turun dan volume
penjualan menjadi turun. Untuk ini
produk “C” harus tetap terjaga agar
tetap memimpin pangsa pasar di
kelasnya. Dan yang terpenting
menjaga agar permintaan dan volume
penjualan atas produk “C” ini tetap
tinggi (jauh di atas 35 unit/bulan).

6. Kekuatan pesaing yang perlu diwaspadai
oleh produk lokal “C" adalah pendatang

" baru yaitu produk CBU serta produk dari
segmen “sedan CC mini” yang bisa
berlaku sebagai produk pengganti.
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