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Abstract

The car assembly industry continues to grow, especially in Indonesia. Logistics is one of the
fields that supports the car assembly industry such as the Cross-dock warehouse. The Cross-dock
warehouse itself has a capacity limit in receiving queues of containers received in the truck unloading
waiting area. Queue analysis was carried out at the Cross-dock company in the car assembly industry
in Cikarang using the Queue method (M/M/S). Where the current container receiving capacity is
obtained at a maximum of 12 containers per hour and the unloading capacity of 2 containers per hour
will not exceed the waiting capacity for container unloading as many as 8 containers, if it is found that
the arrival of containers exceeds 12 containers, it will result in the container being outside the Cross-
dock system and must be outside the Cross-dock warehouse.
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Abstrak

Industri perakitan mobil terus berkembang khususnnya di Indonesia. Logistik adalah salah
satu bidang yang mensupport industri perakitan mobil seperti adanya gudang Cross-dock. Gudang
Cross-dock sendiri mempunyai batasan kapasitas dalam menerima antrian container yang diterima
di area tunggu bongkarang truk. Analisa antrian dilakukan pada perusahaan Cross-dock di Industri
perakitan mobil di Cikarang dengan menggunakan metode Antrian (M/M/S). Dimana didapatkan
kapasitas penerimaan container saat ini sudah maksimal dengan 12 container perjam dan kapasitas
bongkaran 2 kontainer perjam tidak akan melebihi dari kapasitas tunggu bongkaran kontainer
sebanyak 8 kontainer jika didapati kedatangan kontainer melebihi dari 12 kontainer maka akan
mengakibatkan container berada diluar dari system Cross-dock dan harus berada di luar dari gudang
Cross-dock.

Kata kunci: Antrian, Cross-dock, M/M/S, Kontainer

1. Pendahuluan

Perkembangan industri perakitan mobil terus berkembang di area ASEAN
khususnnya di Indonesia [1]. Perkembangan ini tidak saja tentang teknologi dalam
perakitan mobil tetapi termasuk industri pendukung dari perakitan mobil yaitu logistik [2].
Logistik adalah salah satu industri pendukung untuk industry perakitan mobil yang
sangat penting, hal ini dikarenakan oleh proses logistik akan memastikan ketersedian
barang dan proses pengiriman barang dari barang mentah sampai dengan barang jadi
dan diterima di pembeli unit kendaraan|3].

Proses logistik yang baik adalah proses logistik yang dapat menghilangkan
pemborosan seperti waktu menunggu dan dapat meningkatkan utiliasai baik dari orang
dan peralatan di operasional logistik tersebut. Seperti diketahui bahwa biaya dari logistik
di Indoensia saat ini mencapai 30% dari suatu produk tersebut [4], baik dari segi
transportasi, gudang, sistem supporting yang berjalan, packing, peralatan logistik dan
juga biaya orang yang bekerja didalamnya [2].

Biaya logistik adalah biaya yang tidak dirasakan oleh pembeli dimana biaya
tersebut adalah biaya yang harus dibayarkan agar barang yang mereka inginkan sampai
ke tanggan pembeli [4]. Dalam industri perakitan mobil biaya logistik sangatlah tinggi.
Biaya ini bisa dimulai dari para pemasok barang baik dari import ataupun dari dalam
negeri [1].
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Gudang Cross-dock ini digunakan untuk proses penerimaan barang dari container.
Dimana nantinya barang akan dikirimkan dalam bentuk barang yang diperlukan saja
sesuai dengan order dari line produksi perakitan mobil [5]. Gudang Cross-dock
digunakan sebagai gudang sementara agar tidak menumpuk di gudang perakitan mobil.
Gudang Cross-dock juga digunakan untuk mengurangi kedatangan dari kontainer
dengan menyimpan barang yang akan digunakan nanti dan focus dengan mengirimkan
barang yang dibutuhkan untuk produksi pada hari tersebut. Berikut dibawah adalah
gambaran system untuk system gudang Cross-dock di industry perakitan mobil [6].
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Gambar 1. Warehouse cross dock

Barang yang biasa dikirimkan adalah barang import part dimana barang yang
dikirimkan oleh para pemasok berasal dari luar negeri biasanya barang yang dikirimkan
dari negara pabrikan perakitan mobil tersebut. Barang yang dikirimkan didalam container
biasa nya terdiri dalam bentuk pallet besi dimana didalamnya terdapat part dalam bentuk
packing yang lebih kecil [7].

Proses penerimaan barang dari kontainer ini mempunyai permasalahan terhadap
jadwal pengiriman dari Pelabuhan Indonesia ke gudang luar hal ini dikarenakan
selesainya proses document di pelabuhan dan ketersedian truk pengangkut kontainer
yang menjadikan masalah [8]. Walaupun sudah dilakukan penjadwalan akan sulit dalam
membuat perencanaan kontainer dalam hitungan yang tepat dengan toleransi yang kecil
seperti dalam satuan menit [9]. Dikarenakan oleh permasalahan ini jadwal penerimaan
kontainer biasannya dibuat dalam hitungan penerimaan perhari dimana tidak diketahui
ketepatan waktu penerimaan. Hal ini juga dikarenakan oleh lokasi industri perakitan
mobil yang berada di Cibitung, Cikarang, Karawang dan Puwakarta [10]. Posisi dari
Pelabuhan Indonesia yang ada di Jakarta Utara juga menyulitkan dalam proses
pengiriman karena jarak yang jauh dan juga banyaknnya titik kemacetan dari kedua jarak
tersebut [11].

Dengan adanya kendala tersebut maka kedatangan dari kontainer akan berbentuk
bilangan poisson dimana kedatangan hanya dapat dibuat dengan satuan jam. Dengan
kedatangan poisson tersebut akan membuat perencaan dari utilisasi docking unloading,
peralatan dan administrasi dokument akan tidak maksimal [12]. Penelitian akan
dilakukan di gudang Cross-dock industri perakitan mobil Dimana nantinnya akan
melakukan penelitian terhadap kapasitas dari waiting container area. Hal ini diharapkan
agar dapat menentukan kapasitas penerimaan kontainer didalam system Cross-dock
yang sedang berjalan. Gudang Cross-dock mempunyai beberapa target yang harus
dipenuhi yaitu biaya operasional dan juga sistem Cross-dock itu sendiri Dimana truk
kontainer tidak boleh menunggu di luar dari area kontainer menunggu yang sudah
disiapkan [13]. Jika ada kontainer menunggu diluar dari gudang Cross-dock dapat
mendapatkan teguran dari bagian keamanan dan pengelola Kawasan industri Dimana
nantinnya bisa membuat truk tersebut di putar keluar dari Kawasan dan waktu
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menunggu dari kontainer tersebut menjadi lebih lama dan sulit untuk dilakukan
pencarian karena posisi truk menunggu tersebut. Target lainnya adalah dengan
melakukan analisa pada saat terjadinnya kenaikan kontainer pada lebaran dan tahun
baru Dimana diperkirakan kontainer yang diterima mencapai 12 kontainer per jam. Untuk
itu perlu diketahu kapasitas maksimal dari gudang Cross-dock tersebut.

2. Kajian Pustaka
2.1 Teori Antrian

Suatu kegiatan dimana permintaan pelayanan melebihi dari kapasitas akan
mengakibatkan adannya antrian ataupun proses menunggu. Teori antrian adalah suatu
teori matematika dari fenomena antrian, barisan dan proses menunggu [14]. Dasar dari
antrian adalah kapasitas yang berlebihan dimana penunggu fasilitas tidak dapat
langsung menggunakan atau mendapatkan fasilitas yang diinginkan sehingga adanya
antrian, Dengan melakukan penambahan fasilitas dapat mengurangi antrian akan tetapi
akan ada faktor peningkatan biaya didalamnya sehingga menurunkan keuntungan dari
operasional yang dijalankan.

Teori antrian adalah proses stokastik dimana melakukan perhitungan dalam
tingkat kedatangan dengan tingkat pelayanan yang terjadi[15]. Didalam proses antrian
variable dalam bilang acak tidak terbatas sehingga kedaatangan dalam suatu antrian
akan berbentuk bilangan poisson. Teori antrian adalah teori yang menyangkut studi
matematis dari proses menunggu sampai dengan mendapatkan pelayanan :

1. Sistem pelayanan komersial, sistem ini adalah sistem perbandingan antara
kedatangan orang dengan orang yang melayani seperti antrian supermarket.

2. Sistem Pelayanan bisnis, system ini mencakup lini produksi, sistem material handling,
sistem pergudangan, dan sistem-sistem informasi computer

3. Sistem pelayanan transportasi untuk beberapa sistem kendaraan merupakan
pelanggan seperti mobil menunggu di lampu lalu lintas, truk menunggu muatan
dibongkar, pesawat terbang menunggu mendarat atau terbang dari landasan.

4. Sistem pelayanan social, merupakan sistem-sistem pelayanan yang dikelola oleh
kantor-kantor dan jawatan — jawatan oleh local maupun nasional, seperti kantor
registrasi SIM dan STNK, Kantor Pos, rumah Sakit, Puskesmas.

2.2 Element Dasar Antrian

Sistem gudang masuk kedalam pelayanan bisnis dan industri dimana melakukan
proses pelayanan transportasi baik ditruk dan juga di gudang dimana dalam proses
pergudangan juga terdapat adanya antrian untuk melakukan bongkaran baik dalam
bentuk barang dan juga document administrasi. Terdapat tiga element dasar yang
membentuk sistem antrian yaitu [14]:
1. Customer adalah orang atau sesuatu yang menunggu didalam pelayanan.
2. Queue adalah kelompok orang yang menunggu untuk dilayani
3. Server adalah orang atau sesuatu yang melayani.

2.3 Model Antrian
Antrian adalah tempat pelanggan menunggu sebelum dilayani sampai tersedia
server untuk memprosesnya. Antrian dapat terbatas dan tak terbatas. Antrian terbatas
dibatasi oleh kapasitas jumlah pelanggan, sedangkan antrian tak terbatas tidak dibatasi
oleh kapasitas jumlah pelanggan. Antrian dikelola oleh disiplin antrian yaitu aturan
keputusan yang menjelaskan cara melayani pelanggan.Terdapat 4 bentuk disiplin
antrian yang biasa digunakan :
1. First-Come First-Served (FCFS) atau First-In First-Out (FIFO); artinya lebih dulu
datang, lebih dulu dilayani(keluar).
2. Last-Come First-Served (LCFS) atau Last-In First-Out (LIFO); artinya yang tiba
terakhir yang lebih dulu keluar.
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3. Service In Random Order (SIRO); artinya panggilan layanan didasarkan pada
peluang secara random, tidak melihat siapa yang lebih dulu tiba.

4. Priority Service (PS); artinya prioritas pelayanan diberikan kepada pelanggan yang
mempunyai prioritas lebih tinggi dibandingkan dengan pelanggan yang mempunyai
prioritas lebih rendah, meskipun yang terakhir ini kemungkinan sudah lebih dulu tiba
dalam garis tunggu.

2.4 Model Server Antrian

Server atau mekanisme pelayanan adalah yang melayani pelanggan. Server atau
mekanisme pelanggan. Server atau mekanisme pelayanan dapat terdiri dari satu atau
lebih fasilitas pelayanan dan setiap fasilitas pelayanan terdiri dari satu atau lebih jalur
pelayanan parallel [14]. Mekanisme Pelayanan.
1. Singel Channel Single Phase/Single Server Single Phase (satu saluran satu tahap)
2. Multi Channel Single Phase/Multi Server Single Phase (Banyak Saluran Satu Tahap)
3. Single Channel Multi Phase/Single Server Multi Phase (satu saluran banyak tahap)
4. Multi Channel Single Phase/Multi Server Single Phase (Banyak Saluran Banyak

Tahap)

2.5 Megukur Kinerja Antrian
Model antrian membantu para peneliti untuk membuat keputusan, dengan cara
menganalisis antrian diperoleh banyak ukuran kinerja sebuah antrian, yang meliputi
berikut :
1. Waktu rata-rata yang dihabiskan oleh pelanggan dalam antrian.
2. Panjang antrian rata-rata.
3. Waktu rata-rata yang dihabiskan oleh pelanggan dalam sistem(waktu tunggu
ditambah waktu pelayanan).
Jumlah pelanggan rata-rata dalam sistem.
Probabilitas fasilitas pelayanan akan kosong.
Faktor utilisasi sistem.
Probabilitas sejumlah pelanggan berada dalam sistem.

No Ok

Model antrian yang sering digunakan untuk ukuran- ukuran kinerja dari sistem
antrian antara lain dengan melakukan analisa lama waktu pelanggan harus menunggu
sebelum mendapatkan pelayanan. Presentase waktu fasilitas pelayanan yang tidak
digunakan atau menganggur karena tidak ada pelanggan. Ukuran-ukuran kinerja
tersebut merupakan parameter yang menentukan kinerja dari suatu fasilitas. Semakin
singkat waktu bagi pelanggan untuk menunggu dan semakin sedikit waktu menganggur
fasilitas pelayanan berarti kondisi sistem akan semakin optimal.

2.6 MODEL M/M/S (Multi Channel Single Phase atau Model Antrian Jalur Berganda)

Model antrian M/M/S mempunyai dua atau lebih dari jalur pelayanan yang
digunakan untuk melakukan pelayanan [14]. Dalam metode ini kedatangand dari para
penguna jasa berada dalam bilangan poisson dan pelayanan yang digunakan adalah
pelangan yang data pertama kali akan dilayani secara terlebih dahulu. Dalam
perhitungan M/M/S akan ada beberapa notasi dan termiologi dalam melakukan analisis
karakteristik model antrian yaitu :

A : tingkat atau laju kedatangan.

¥ : tingkat atau laju pelayanan.

S : jumlah server (jalur pelayanan paralel) dalam sistem antrian.
Po : probabilitas tidak ada pelanggan dalam sistem antrian.

Ls : ekspektasi jumlah pelanggan dalam sistem antrian.
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Lg : ekspektasi panjang antrian (selain pelanggan yang sedang dilayani).

Ws : waktu tunggu dalam sistem (termasuk waktu pelayanan) untuk setiap
individu pelanggan.

Wq : waktu tunggu dalam antrian (diluar waktu pelayanan) untuk setiap individu
pelanggan.

Berikut adalah beberapa persamaan yang akan dignakan pada penelitian
ini.
1
Py, = Pers.1

[ L)+ (B e

Persamaan satu ini adalah Po akan digunakan dalﬁm melihat potensi probabilitas
truk kontainer tidak ada didalam antrian. Aﬂ(}“/,u) 1

Ls = +=
TTM-DMp-D?" B pers.2

Persamaan dua adalah Ls akan digunakan dala ‘hitungan untuk
melihat potensi jumlah truk kontainer didalam proses p L =1 A diluar.
q— s,
* Pers. 3

Persamaan tiga adalah Lq akan digunakan untuk melakukan perhitungan
seberapa banyak truk container yang akan antri didalam sistem.

Ls Pers. 4
1 ers.

Ws=

Persamaan empat ini adalah Ws akan digunakan untuk menghitung waktu tunggu
truk container didalam sistem yang berjalan.

L

Wy = Tq Pers.5

Persamaan lima adalah Wq akan digunakan untuk melakukan perhitungan total
waktu tunggu didalam penelitian.

3. Metode Penelitian

Metode pengumpulan data penelitian ini menggunakan data primer dan sekunder.
Dalam penelitian ini, Penulis mengambil data primer berupa data kedatangan dari
kontainer selama satu minggu yang dimulai dari pukul 08.00 sampai dengan pukul 17.00
data akan dibuat dalam kapasitas pelayaan per jam dan kedatangan container per jam.
Data tersebut nantinya akan dibuatkan rata — rata Dimana nantinnya akan dilakukan
Analisa per jam untuk kondisi yang berjalan. Tahapan selanjutnya adalah melakukan
Analisa terhadap kapasitas container berada di dalam system Cross-dock Dimana
diketahui bahwa kapasitas maksimal gundang Cross-dock didalam system ini adalah
sebanyak 7 container.
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4. Hasil Pengolahan Data

Jenis penelitian ini dilakukan dengan menggunakan penelitian terapan.
Penelitian terapan adalah jenis penelitian yang bertujuan untuk memberikan solusi dari
permasalahan tertentu secara praktis. Analisis data kedatangan dari kontainer yang
datanya didapatkan dengan melakukan pendataan waktu selama satu minggu dimulai
dari hari senin sampai dengan hari jumat dan dimulai dari jam 08:00 sampai dengan jam
17:00. Kedatangan dari kontainer tersebut setiap jam akan diberikan tanda (A) dan
tingkat pelayanan unloading docking container yang sudah dilakukan dan didiskusikan
dengan operasional warehouse Cross-dock akan diberikan waktu pelayanan rata — rata
per jam dengan lambang (u). Kapasitas pelayanan kontainer tersebut terdiri dari 2
docking. Penelitian dimulai dengan melakukan pendataan terhadap kedatangan
container dalam satu minggu berikut adalah data kedatangan kontainer tersebut :

Rata - rata Kedatangan Kontainer

14 12 12
12 . . 10 10 .
10 3
8
6
2
0
0800-  09:00-  11:00-  12:00-  13:00-  14:00-  1500-  16:00-
09:00 10:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00
Gambar 2. Rata — rata kedatangan kontainer
Jam Operasional Senin Selasa Rabu Kamis Jumat | Rata -Rata

Gambar 3. Tabel rata — rata kedatangan kontainer

Dari data tersebut memperlihatkan bahwa kedatangan pada jam 08.00 — 09.00 adalah
kedatangan kontainer dengan jumlah terendah Dimana hanya 8 kontainer saja dan
puncak penerimaan kontainer adalah pada jam 12:00 sampai dengan jam 14:00 dengan
jumlah kontainer mencapai 12 kontainer per jam. Hal ini terjadi kemacetan dan jarak dari
Pelabuhan meuju ke gudang Cross-dock. Pada akhir operasional yaitu pada jam 16:00
—17:00 kontainer yang akan diterima akan turun mencapai dengan 9 kontainer per jam.
Berdasarkan dengan data diatas maka dilakukan perhitungan untuk medapatkan nilai
Po, Lq, Ls, Wq dan Ws. Dalam penelitian ini data akan difokuskan untuk membahas
hasil perhitungan dari Ls yaitu jumlah kontainer yang berada didalam sistem antrian. Hal
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ini dikarenakan kapasitas maksimal Ls dalam sistem Cross-dock ini adalah 8 kontainer.
Perhitungan untuk setiap jam kedatangan dari kontainer tersebut dilakukan untuk
mendapatkan data sistem yang berjalan sehingga dapat melakukan Analisa apakan
area sistem dari gudang Cross-dock tersebut masih berada dalam toleransi atau sudah
melebihi dari kapasitas bongkaran gudang terebut.

Kapasitas VS Actual Waiting Kontainer

10
g 7.6 7.6
5.7 5.7 o4 o 5.7
6 5.2 : : :
0
08:00-  09:00- 11:00- 12:00- 13:00- 14:00- 15:00- 16:00-
09:00 10:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00
Gambar 4. Kapasitas vs actual waiting kontainer kondisi berjalan
Jam Operasional | Average Po L Ls W Ws

Gambar 5. Tabel kapasitas kondisi berjalan

Dari data diatas dapat dilihat pada gambar 4 terdapat garis merah yaitu kapasitas
dari kontainer didalam gudang Cross-dock yang sedang berjalan. Dari data perhitungan
didapatkan kedatangan tertinggi terdapat pada jam 12:00 sampai dengan jam 14:00
dengan kondisi kedatangan dari kontainer sebanyak 12 kontainer Dimana jumlah antrian
dari kontainer tersebut masih mencukupi dari system yang digunakan yaitu 8 kontainer.
Dari gambar 4 dapat dilihat bahwa dengan kondisi tersebut sudah menjadi kondisi
maksimal dari sistem Cross-dock yang sudah berjalan. Untuk sistem yang berjalan dapat
dilihat dari gambar 4 dibawah ini.
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CROSSDOCK WAREHOUSE
WAITING DOCKING STORAGE READY
UNLOADING GUDANG DELIVERY

Gambar 6. Sistem kondisi saat ini

Gambaran dari sistem yang berjalan ini digambarkan dengan kapasitas menunggu
dari kontainer adalah 8 kontainer dan kapasitas tersebut akan terisi dengan kondisi
minimal adalah 5.2 atau 6 kontainer pada saat awal bekerja yaitu jam 08:00 dan mulai
meningkat sampai dengan jam 12:00 dan akan menurunkan lagi menjadi 5.7 atau 6
container pada jam 16:00 sampai dengan jam 17:00. Data berikut adalah gambaran
Dimana kapasitas docking untuk melakukan bongkaran container adalah 2 docking.

Adanya permintaan analisa dari perusahaan perakitan order jika menghadapi
liburan lebaran dan liburan tahun baru biasa nya akan diadakan peningkatan
penerimaan kontainer. Penerimaan tersebut mencapai 14 kontainer per jam untuk itu
dilakukan perhitungan seperti diatas dan didapatkan data sebagai berikut :

Kapasitas Waiting Kontainer

10 89
8 = LS
6.4
6 59 5.7
4
2
0
8 9 10 11 12 14

Gambar 7. Kapasitas waiting kontainer
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Gambar 8. Data kapasitas dengan 2 docking

Dari data diatas didapatkan bahwa kapasitas maksimal dengan pelayanan
sebanyak 2 docking hanya berada di 12 saat sebanyak 14 kontainer maka kontainer
akan menunggu diluar dari system yaitu menunggu di luar gudang Cross-dock. Dibawah
ini adalah gambaran system yang berjalan jika kapasitas kedatangan kontainer
mencapai 14 kontainer per hari :

CROSSDOCK WAREHOUSE
WAITING DOCKING STORAGE READY
UNLOADING GUDANG DELIVERY
=
—
A=14 - OG0 vy———
5o —— o T 5o )
oo oo
wo—— o
= GO
——0

Gambar 9. Simulasi sistem kedatangan 14 kontainer per Jam

Gambar 9 menunjukan dengan kedatangan kontainer sebanyak 14 kontainer per jam
maka jumlah antrian didalam sistem akan sebanyak 9 kontainer Dimana adannya 1
kontainer diluar dari gudang dengan posisi menunggu diluar.

5. Pembahasan

Dari hasil perhitungan dapat terlihat bahwa:

Tingkat utilisasi paling rendah berada pada jam 08:00 sampai dengan jam 09:00
dimana didapatkan Tingkat kedatangan dari kontainer adalah 8 kontainer per jam
dengan Tingkat kepadatan di area waiting kontainer hanya mencapai 5.2 kontainer saja
dan didapatkan utilisasi adalah 65% sehingga kondisi parkir akan terlihat kosong.

Tingkat utilisasi menengah di tunjukan pada 09:00 sapai dengan jam 12:00 dimana
kedatangan dari kontainer meningkat dari 8 kontainer per jam menjadi 9 kontainer per
jam. Dengan kondisi ini didapatkan utilisasi area waiting kontainer adalah 5.7 kontainer
saja dan didapatkan utilisasi sebanyak 71% meningkat 6% dalam kondisi ini area waiting
truk sudah terlihat akan penuh.
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Tingkat utilisasi tertinggi di tunjukan pada 12:00 sapai dengan jam 14:00 dimana
kedatangan dari kontainer meningkat dari 9 kontainer per jam menjadi 12 kontainer per
jam. Dengan kondisi ini didapatkan utilisasi area waiting kontainer adalah 7.6 kontainer
saja dan didapatkan utilisasi sebanyak 95% meningkat 24% dalam kondisi ini area
waiting truk sudah terlihat penuh.

Tingkat utilisasi menurun ditunjukkan pada 14:00 sampai dengan jam 16:00
dimana kedatangan dari kontainer menurun dari 12 kontainer per jam menjadi 10
kontainer per jam. Dengan kondisi ini didapatkan utilisasi area waiting kontainer adalah
6.4 kontainer saja dan didapatkan utilisasi sebanyak 80% menurun -15% dalam kondisi
ini area waiting truk mulai terlihat berkurang.

Tingkat utilisasi menurun lagi di tunjukan pada 16:00 sampai dengan jam 17:00
dimana kedatangan dari kontainer menurun dari 10 kontainer per jam menjadi 9
kontainer per jam. Dengan kondisi ini didapatkan utilisasi area waiting kontainer adalah
7.6 kontainer saja dan didapatkan utilisasi sebanyak 71% menurun -9% dalam kondisi
ini area waiting truk mulai terlihat berkurang lagi.

Dari data tersebut didapatkan bawah dalam kondisi saat ini gudang Cross-dock
dalam kondisi sudah mencapai maksimal pada 12:00 — 14:00 menjadi 95%. Kondisi
terlihat kosong akan terlihat di awal gudang mulai beroperasi dan di akhir operasi. Data
analisa untuk mempersiapkan kenaikan kontainer menjadi 12 kontainer per jam akan
membuat 1 kontainer yang berada diluar dari sistem yaitu utiliasi mencapai 113%.

6. Kesimpulan

Dari hasil perhitungan didapatkan bahwa dengan kondisi saat ini didapatkan
kondisi tidak maksimal ditunjukan ada saat awal bekerja yaitu pada jam 08:00 — 09:00
yaitu pada kondisi kedatangan 8 kontainer per jam hanya 65% saja yang terlihat bahwa
parkiran tunggu akan kosong. Akan tetapi pada jam 12:00 — 14:00 puncak dari
kedatangan kontainer akan menjadi maksimal yaitu pada angka 12 kontainer. Dengan
kondisi ini dapat dilihat bahwa utilisasi parking sudah mencapai 95% dan menurun
kembali pada akhir operasional gudang pada pukul 16:00 — 17:00 menjadi 71%. Adapun
kondisi yang diminta dari pabrikan mobil adalah adanya kemungkinan kedatangan
kontainer yang mencapai 14 kontainer. Dari data perhitungan ditunjukan bahwa jika
kedatangan 14 kontainer akan mengakibatkan adanya kontainer yang menunggu di luar
dari gudang cross-dock.

Perbaikan dibutuhkan untuk dapat mendukung kondisi ini yaitu dengan melakukan
penambahan docking bongkaran dari 2 kontainer menjadi 3 kontainer tetapi perbaikan
ini akan menambahkan faktor biaya. Hal ini dapat dilakukan jika kedatangan kontainer
tersebut merata dari awal bekerja sampai dengan akhir kerja. Tetapi jika kedatangan
dari kontainer tersebut hanya pada jam tertentu. Sistem kontrol dan perencanaan
kontainer dibutuhkan karena dengan melakukan perencanaan bongkaran kontainer
dapat dilakukan pemerataan. Pemerataan tersebut dapat dilakukan dengan kontainer
tersebut dibongkar pada saat pagi atau sore hari dengan kondisi bongkaran ada diangka
70%.
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