
12Roland Berger |

B. Executive Summary – Kesimpulan 
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Angkutan penumpang: Ada ruang untuk peningkatan okupansi dan pricing strategy KA jarak jauh 
– Potensi peningkatan kapasitas terbatas karena KCIC

Snapshot angkutan penumpang KAI Induk

Sumber: KAI, Roland Berger

Jarak jauh Volume [jutaan 
pnp]

Pendapatan 
[IDR miliar]

Lokal 
(terma-suk 
LRT)

Volume [jutaan 
pnp]

Pendapatan 
[IDR miliar]

a

b

Okupansi [%]

Okupansi [%]

2019 2020 2021 2022 2023

7.745

2.051 1.722

5.735

8.180

+1,4%

47,0
14,1 10,2

30,2
41,2

43,8 17,5 12,8
23,6

12,1

2019 2020 2021 2022 2023

426 133 97 219 94

-31,4%

103%

71%

63%

19%

82%

56%

92%

60%

Statis Dinamis

102%

63%

55%

15%

76%

50%

75%

65%

Statis (KA Lokal) Dinamis (KA Lokal)

Pendapatan [Rp miliar]

Potensi pertumbuhan

Peningkatan 
okupansi

Peningkatan 
kapasitas

Pricing 

Tinggi Tinggi Moderat

Tinggi Rendah Moderat

Faktor eksternal

Faktor internal

Faktor eksternal

Faktor internal

• Okupansi dinamis 
di 60%, terdapat 
peluang untuk 
dioptimalisasi

• Potensi 
ditambahnya 
proporsi kereta 
non-ekonomi 
(30%)

• Pertumbuhan 
demand antar 
kota besar karena 
urbanisasi

• Demand layanan 
kualitas tinggi 
yang meningkat

• Potensi 
kanibalisasi dari 
kereta cepat di 
Pulau Jawa

• Peningkatan 
demand 
transportasi urban

• Tarif kereta 
ditentukan oleh 
pemerintah

• Peningkatan 
demand 
transportasi urban

• Okupansi dinamis 
KA lokal masih di 
65% dan LRT di 
27.5%

• Headway yang 
masih tinggi untuk 
LRT
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Angkutan barang: Dengan latent demand tinggi, kapasitas batubara menjadi prioritas 
pengembangan; cost-competitiveness menahan potensi non-batubara

Snapshot angkutan barang KAI Induk

Sumber: KAI, Roland Berger

Batubara

Non-
batubara

a

b

Pendapatan [Rp miliar]

Volume [ribu 
ton]

Pendapatan 
[IDR miliar]

Volume [ribu 
ton]

Pendapatan 
[IDR miliar]

24.242

8.918

23.798

8.788
25.419

12.940
28.811

16.617

32.419

18.598

4.409

963

2019

4.218

915

2020

4.823

1.358

2021

6.554

1.851

2022

7.841

2.312

2023

5.372 5.133
6.181

8.404

10.153+17,2%

PTBA Swasta

14.461 12.540

11.903

12.578 12.677

393

351

2019

301
279
309
266

2020

311
310

266
260

2021

361345

234
308

2022

388

385
257
318

2023

281

1.370
1.155 1.147 1.275 1.349

372

-0,4%

Peti kemas BBM Semen Lainnya

• Kapasitas belum 
mencukupi 
memenuhi 
demand

• Tarif diatur oleh 
Kemenko Marves

• Okupansi tinggi, 
WPG rendah

Faktor eksternal

Faktor internal

Faktor eksternal

Faktor internal

Potensi pertumbuhan

Peningkatan 
okupansi

Peningkatan 
kapasitas

Pricing 

• Latent demand 
dari batubara 
yang tinggi

• Cost-competitive-
ness dibandingkan 
moda lain

• Cost-competitive-
ness dibandingkan 
moda lain

• Cost-competitive-
ness dibandingkan 
moda lain

RendahModerat

• Turunnya potensi 
pasar dari core 
commodity KAI 
seperti semen

Rendah

• Sinergisasi BUMN 
logistik & 
komoditas baru 
melalui cargo 
owner BUMN

Rendah Rendah
Sangat
Tinggi

• Latent demand 
dari batubara 
yang tinggi
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Optimalisasi aset: Saat ini, baru terdapat 12,4% dari total lahan yang dimiliki oleh KAI yang 
teroptimalisasi – Pendapatan optimalisasi aset masih di tingkat 1 triliun

Snapshot optimalisasi aset KAI Induk

Sumber: KAI, Roland Berger

Optimali-
sasi aset

Pendapatan [Rp miliar]

% pendapatan 
optimalisasi 
aset dari total 
pendapatan

Pendapatan 
[IDR miliar]

9,6%

20,8%

48,6%

13,5%
7,4%

20,3%
10,1%

2020

59,9%

10,8% 2,2%
21,1%

6,0%

20212019

16,4% 1,2%

31,1%

12,4%

59,2%

10,8%

2022

48,6%

22,3%

12,0%

34,2%

7,4%

2023

4,3%

9,7%

607 567

774

970
1.071

-2,5%

Sewa Tanah

Sewa Gudang/Ruang Stasiun

Sewa Sarana Lainnya

Sewa Rumah Perusahaan

Lainnya (Sewa lahan parkir, periklanan, dll)

4,9%

4,0% 3,9%
3,6% 3,7%

8,3%
9,6%

11,4% 11,9% 12,4%

% aset tanah 
KAI yang telah 
terutilisasi

Peningkatan utilisasi

Potensi berdasarkan sumber pertumbuhan

Perubahan model bisnis

Sangat tinggi

• Internal: 

– Masih terdapat sangat banyak 
aset yang belum teroptimalisasi 
dengan baru 12,4% yang 
terutilisasi

– Namun, proses bisnis optimalisasi 
aset yang panjang dan kompleks

• Eksternal:

– Dorongan pengembangan TOD

– Terdapatnya mitra-mitra 
potensial kerjasama yang belum 
teroptimalisasi

Rendah

• Internal: 
Model bisnis yang terbatas di 
skema persewaan, dengan sedikit 
keterlibatan di downstream value 
chain properti
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Pendapatan dari bisnis angkutan penumpang, barang maupun non-angkutan terus meningkat; Isu 
utama berupa cost-competitiveness dari angkutan barang

Analisis internal – Evaluasi kinerja komersil

1) Optimalisasi tarif menyesuaikan musim perjalanan (misal peak season, low season, hari kerja, dan hari libur)

• Meskinpun terjadi penurunan jumlah penumpang KAI induk akibat delegasi sebagian rute lokal ke AP, total pendapatan angkutan penumpang mengalami pertumbuhan dengan 
diberlakukannya strategi optimasi tarif1)

• Proporsi penumpang eksekutif berkurang, sedangkan penurunan proporsi volume penumpang kelas bisnis disebabkan adanya perubahan rangkaian beberapa kereta api secara bertahap 
dari kelas Bisnis ke kelas Ekonomi

• Volume penumpang LRT Jabodebek terus meningkat walau sempat mengalami penurunan di bulan Oktober -November; Pendapatan yang diterima meningkat akibat diberlakukannya 
skema tarif progresif – Namun, belum mencapai target FS karena headway tinggi dan waktu tempuh yang rendah

• Volume dan pendapatan angkutan barang terus mengalami pertumbuhan sebesar CAGR 7,5% dan 14.3% masing-masing, didominasi oleh logistik pertambangan batu bara yang 
menyumbang  sebanyak 80% dari total volume angkut

• Pendapatan non-angkutan, bersumber dari optimasi aset, telah mengalami pertumbuhan CAGR 3.1%; Walau demikian, pendapatan tersebut hanya berkontribusi sekitar 6% terhadap 
total pendapatan KAI di tahun 2023

Semua
• Kompetisi internal - Terdapat kanibalisme antara anak perusahaan 

dengan perusahaan induk (contoh: KA Logistik dan KAPM dengan D1).

Angkutan
barang

• Cost-competitiveness - Angkutan barang non-batu bara di Pulau Jawa 
bersaing dengan truk, yang mana truk memiliki cost advantage berupa 
subsidi diesel

• Pembebanan biaya TAC - Perlunya evaluasi balance porsi pembebanan 
biaya prasarana TAC terhadap harga angkutan barang dan angkutan 
penumpang, yang mana perhitungannya saat ini masih berdasarkan berat 
sarana

Angkutan 
penum-
pang

• Integrasi antarmoda dengan transportasi lain yang belum sepenuhnya 
bisa difasilitasi baik dari aspek fisik (fasilitas interchange), sistem ticketing, 
dan aspek layanan

• Kapasitas yang terbatas di relasi dengan okupansi tinggi

• Kanibalisasi volume penumpang dari KCIC

Non-
angkutan

• Kesiapan aset – Banyaknya aset yang clean and clear namun tidak dapat 
dikomersialisasi dikarenakan aset tidak atraktif

• Proses bisnis - Persyaratan birokrasi yang rumit, dengan syarat 
persetujuan melalui Rapat Umum Pemegang Saham untuk kontrak 
kerjasama 15 tahun atau lebih

Key takeaways

Isu utama yang 
dihadapi

Sumber: KAI, Roland Berger
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Tingkat ketepatan waktu dari bisnis angkutan mengalami peningkatan sedangkan jumlah 
kecelakaan, korban, dan gangguan terus menurun

Analisis internal – Evaluasi kinerja operasional

• KAI berhasil meningkatkan tingkat ketepatan waktu kedatangan dan keberangkatan baik untuk angkutan penumpang dan angkutan barang dari tahun ke tahun

• Jumlah korban kecelakaan telah mengalami penurunan sejak tahun 2019 hingga 2023 dengan CAGR -5%; terjadi penurunan kecelakaan yang parah dengan penurunan jumlah korban 
meninggal dunia sebesar CAGR -8% dan penurunan jumlah korban luka berat sebesar CAGR -12% dari tahun 2019 hingga 2023

• Jumlah kecelakaan mengalami penurunan sejak tahun 2019 dengan CAGR -24%

• Jumlah kecelakaan dalam bekerja yang mengalami penurunan sejak tahun 2019 dengan CAGR -26%.

Semua
• Kurangnya jaminan keselamatan dimana tidak adanya ATP atau ATS 

menjadi salah satu faktor

• Digitalisasi operasi KAI masih tertinggal dibandingkan operator kereta 
api dari negara-negara lain, dan dibutuhkan investasi yang besar untuk 
modernisasi sistem

• Kurangnya SDM keamanan, terutama dikarenakan keterbatasan 
anggaran

• Kecepatan operasi yang relatif rendah dibandingkan dengan negara lain 
seperti Malaysia

Angkutan 
penum-
pang

• Kurangnya ketersediaan sarana yang berstatus operasional untuk 
menurunkan headway dalam pengoperasian LRT Jabodebek

Non-
angkutan

• Litigasi – Ketergantungan kepada divisi hukum dan daerah untuk 
menyelesaikan permasalahan litigasi, dengan divisi hukum tidak berada 
secara langsung di divisi non-railway assets

Key takeaways

Isu utama yang 
dihadapi

Sumber: KAI, Roland Berger
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