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SINOPSIS

Rungutan dan keluhan penggunapengguna perkhidmatan pengangkutan bas dalam
kampus seringkali terdengar justeru ketidakcekapan dan Kketidakberkesanan pihak
yang mengendalikan operasi bas berkenaan. Sehubungan itu, kajian ini dilakukan
bagi menilai keberkesanan sistem pengangkutan bas dalam kampus Universiti Utara
Malaysia dari segi kualiti perkhidmatannya. Pembolehubah bersandar di dalam
kgjian ini ialah kepuasan pelgar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus,
manakala pembolehubah-pembolehubah penentu yang dipertimbangkan ialah masa
menunggu bas, kekergpan penggunaan bas, kesdesaan dan kemudahan bas,
maklumat mengenai jadual perjalanan bas dan sikap pemandu-pemandu bas.
Keadah pengumpulan data diperolehi melalui pengagihan soalselidik. 409 orang
pelgar iaitu lebih kurang 5 peratus daripada keseluruhan jumlah pelgar Universiti
Utara Madaysia (termasuk pelgar-pelgar Matrikulas) telah dipilih dengan
menggunakan kaedah persampelan secara sistematik. Ujian korelas dan analisa
regresi berganda telah digunakan bagi menganalisa data untuk menguji beberapa
hipotesis yang berkenaan .

Hasl kagjian telah menunjukkan 27 peratus dari varians di dalam kepuasan pelgjar
terhadap kuditi perkhidmatan bas telah dijelaskan oleh kelimalima pembolehubah
penentu yang berkaitan. Masa menunggu bas dan maklumat mengenai jadua
perjalanan bas merupakan pembolehubah-pembolehubah yang paing signifikan di
ddam meramakan tahap kepuasan pelgar terhadap kualiti perkhidmatan
pengangkutan bas dalam kampus. Hasil kgian juga menunjukkan tahap kepuasan,
masa menunggu bas, kesdesaan dan kemudahan bas, jadua perjaanan bas dan
skap pemandu-pemandu bas adalah saling berhubungan di antara satu dengan yang
lain.

Beberapa cadangan telah disarankan bagi memperbaiki dan meningkatkan
keberkesanan kualiti perkhidmatan bas dalam kampus. Antaranya termasuk:

1. Menyediakan satu model jadua perjalanan bas yang bersesuaian dengan

persekitaran di dalam kampus dan boleh mewujudkan kompromi di antara
keselesaan penumpang dan kos perkhidmatan.

2. Mempamerkan jadual perjalanan bas di tempat-tempat yang strategik.

3. Memperbaiki penjaduaan bas, penjaduaan pemandu-pemandu bas dan
penjadualan penyenggaraan bas bagi meningkatkan kepuasan pemandu-
pemandu bas.

4. Memperbaiki rangkaian laluan bas ke tahap yang optima; dan

5. Para pelaar hendaklah lebih berdisiplin dan jangan suka mengulangi
perbuatan menaiki bas pada saat-saat terakhir waktu kuliah akan dimulakan.

Kaedah penyediaan jadual perjalanan bas telah dikemukakan secaraterperinci di
dalam laporan kajian.
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BAB 1

PENGENALAN

PENDAHULXJAN

Salah satu daripada matlamat Universiti Utara Maaysia (UUM) iaah
mewujudkan sumber tenaga profesional yang terlatih dan terdidik, serta
memainkan peranan yang cergas dan berkesan dalam pembangunan negara

(Panduan Pelgjar, U.U.M. Ses 1993/1994, m.s. 3).

Sehubungan itu, Jabatan Hal Ehwal Pelgar telah diberi tanggungjawab dalam
merancang dan mengadakan persekitaran yang sesuai dan mempergiatkan
usaha ke arah pembangunan sahsiah pelgjar. Di daam usaha mengadakan
persekitaran yang sesuai, Jabatan Hal Ehwal Pelgar telah menawarkan
perkhidmatan bermutu dalam hal-hal kebgikan yang merangkumi khidmat
nasihat, kerjaya, kewangan dan kesihatan di samping menyediakan kemudahan
sukan dan kemudahan penginapan dalam suasana yang selesa dan harmoni

kepada pelgar.



Bagaimanapun, memandangkan keluasan kampus Sintok dan jarak perjaanan
yang jauh antara kawasan kolg  kediaman, blok pentadbiran, sekolah,
perpustakaan, dewan kuliah dan sebagainya, maka satu sistem perkhidmatan

pengangkutan penumpang telah diwujudkan untuk kemudahan pelgar-pelgar.

Sgiarah Perkhidmatan Bas Kampus UUM Sintok telah bermula pada 29
Januari 1991 agpabila satu kertas kerja Perkhidmatan Bas Kampus UUM Sintok
yang dikemukakan oleh Unit Pentadbiran dan Kewangan, Hal Ehwal Pelgjar
telah diluluskan dalam Mesyuarat Pengurusan bertempat di Bilik Mesyuarat
Cansdlori dan dipengerus oleh Yang Berbahagia Dato’ Naib Canselor.
Segala bentuk pengurusan dan pengendalian sistem perkhidmatan bas telah
diserahkan dengan persetujuan ahli mesyuarat kepada Persatuan Mahasiswa

Universiti Utara Malaysia

Pada 19 Februari 1991, Persatuan Mahasiswa UUM telah menubuhkan satu
badan pengendalian dikenali sebagai Kitaran Kampus Enterprise (KKE).
Matlamat utama  badan ini ialah untuk menyediakan perkhidmatan
pengangkutan pelgjar di dalam kampus secara berkesan dan mencukupi. Dan,
pada 26 Oktober 1991, perjanjian secara rasmi telah dibuat di antara Kitaran
Kampus Enterprise (KKE), Persatuan Mahasiswa, Universiti Utara Maaysia
dan Syarikat Kenderaan Sala Sdn. Bhd. dan Pegawai Hal Ehwal Pegar,
Universiti Utara Maaysia. Mengikut kontrak perjanjian, lima buah bas akan

disewa oleh KKE daripada Syarikat SALA secara pakeg) berjumlah nilai



$150,000.00 (Ringgit: Seratus Lima Puluh Ribu Sahga) untuk tujuan
perkhidmatan pengangkutan pelgjar di ddam kampus UUM bagi tempoh
bermula  daripada 01 Julai 1991 dan berakhir pada 7 Mei 1992.
Bagaimanapun, atas sebab-sebab tertentu pihak Universiti telah mengambil
keputusan untuk menamatkan perkhidmatan Syarikat Kenderaan SALA Sdn.

Bhd. mula 16 Mac 1992.

Perkhidmatan bas dalam kampus WM telah diuruskan oleh Pejabat
Pembangunan dan Jabatan Hal Ehwa Pelgar apabila Kitaran Kampus
Enterprise dibubarkan mulai 8 April 1992. Jabatan Hal Ehwal Pelgjar telah
menawarkan pengendalian perkhidmatan bas dalam kampus kepada Syarikat
Danau Eksklusif Sdn. Bhd. dan perkhidmatan ini telah disambung untuk sesi
1992193 mulai 3 Julai 1992. Bagi sesi 1993/94, Syarikat Danau Eksklusif
Sdn. Bhd. (disebut sebagai Syarikat Danau sahaja) sekali lagi telah membuat
perjanjian dengan UUM bermula pada 26 Jun 1993 dan akan terns
berkuatkuasa bagi tempoh § tahun, tertakluk kepada syarat-syarat yang
dinyatakan di dalam perjanjian perkhidmatan bas daam kampus WM. Ini
bererti bahawa pihak UUM telah bersetuju menswastakan perkhidmatan bas
kampus Universiti dengan cara pemberian hak kepada Syarikat Danau

Eksklusif Sdn. Bhd. untuk menguruskan perkhidmatan bas berkenaan.
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Syarikat Danau Eksklusif Sdn. Bhd. adalah syarikat 100% bumiputra dan
telah memulakan perkhidmatan pengangkutan pelgar di dalam kampus pada

8 April 1992,

Operasi dan organisas Syarikat Danau mempunyai dua struktur:

(a) Lembaga Pengarah: yang terdiri daripada Pengerusi, Pengarah Urusan
dan Pengarah.

() Organisas Pengurusan: yang terdiri daripada Pengurus Besar,
Pengurus Litar, Penolong Pengurus Litar, seorang kerani, seorang

pembantu am dan seorang mekanik.

Bagaimanapun, operasi pengangkutan bas kampus dikendalikan secara
langsung oleh Pengurus Litar dan dibantu oleh Penolong Pengurus Litar.
Pengendalian pengangkutan dan kenderaan dijalankan oleh sebelas (11) orang

pemandu. (Silalihat Rgjah 1.1 yang menunjukkan carta organisasi syarikat).



Rajah 1.1

CARTA ORGANISASI SYARIKAT

DANAU EKSKLUSIF SND. BHD.

PENGUTUS LITAR

PENOLONG PENGURUS PEMANDU-PEMANDU
LITAR BAS

Pada permulaan perkhidmatan, Syarikat Danau menyediakan enam (6) buah
bas, kemudian pada sesi 1992/93 syarikat menambah 2 buah bas lagi
menjadikannya 8 buah bas kesemuanya.  Syarikat juga telah memberi
perkhidmatan “Bas Tambang" pergi-balik ke Pintu Besar Kampus UUM mula
1 Disember 1992. Bagaimanapun, perkhidmatan ini telah ditamatkan mulai

15 Julai 1993.

Menurut syarat tawaran perjanjian, jumlah bas yang diperlukan iaah sepuluh
(10) buah, akan tetapi Syarikat Danau hanya mampu menyediakan sembilan

(9) buah bas setakat ini.



1.3

Pengangkutan dikendalikan dengan menggunakan dua (2) laluan, iaitu “Laluan
A” (Kolg 1, 2, 3 dan 10) dan “Laluan B" (Kolgj 4, 5, 6, 7, 8 dan 9).

Perhentian utama Laluan B idah di hadapan Dewan Kuliah Gugusan 1,
manakala perhentian utama laluan A ialah di hadapan Sekolah Pengurusan.
Laluan perjalanan bas adalah seperti yang ditunjukkan di dalam Peta Lokasi

Kampus Universiti Utara Malaysia - Lampiran 1.

Walaupun mengikut perjanjian, masa perjalanan bas adalah seperti yang
ditunjukkan di dalam Jadua Perkhidmatan Bas Dalam Kampus - Lampiran
2, akan  tetapi atas Sebab-sebab yang akan kita perolehi  melaui
penemuan-penemuan dalam kagian seterusnya, perlaksanaan operasi
pengangkutan bas tidak mampu menepati jadua perjalanan yang telah

ditentukan.

KEPENTINGAN KAJIAN

Tujuan utama kgian ini adalah untuk mengenalpasti faktor-faktor yang
mungkin bolen menyebabkan  ketidakberkesanan dan ketidakcekapan
perkhidmatan pengangkutan bas daam kampus UUM, dan secara tidak
langsung menimbulkan kesulitan kepada Syarikat Danau untuk mengadakan

satu jadua perjalanan bas yang tetap dan sistematik.
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Hasil kgian ini nanti dihargpkan boleh membantu pihak Syarikat Danau
mengendalikan perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus UUM dengan
cekap dan berkesan. Dan, pada masa yang sama ianya secara tidak
langsung dapat memberi perkhidmatan pengangkutan yang cekap, cepat dan
selesa kepada pelgjar sebagai pengguna bas. Segala rungutan dan apa-apa
kesulitan yang timbul sebelum ini, walaupun tidak boleh dibasmikan sama
sekali kerana adanya sikap manusia yang bermacam ragam dan sukar diubah,

tetapi setidak-tidaknya boleh dikurangkan atau diminimakan.

OBJEKTIF KAJIAN

14.1 Objektif Umum

Objektif utama kgian ini addah untuk  mengenapasti

sgjauhmana perkhidmatan bas dalam kampus UUM menepati
keperluan pengangkutan yang cekap, cepat dan selesa serta
mampu memberi kepuasan kepada pelajar dari segi

keberkesanan kualiti  perkhidmatan.

1.4.2 Objektif  Khusus

i) Mengenalpasti secara menyeluruh tanggapan pelgjar

terhadap keberkesanan sistem pengangkutan dari segi



ii)

1.5 SKOP KAJIAN

kuditi perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus

UUM.

mengenalpasti  faktor-faktor yang perlu bagi
memperbaiki perkhidmatan pengangkutan bas dalam

kampus.

mengenalpasti satu jadua perjalanan  yang sesual
dengan keadaan semasa kgjian dilakukan berdasarkan
kepada data-data dan maklumat-maklumat yang akan

diperolehi dari hasil kajian kelak.

Kaian ini dilakukan ke atas pihak-pihak yang terlibat dengan operasi

perkhidmatan bas dalam kampus UUM iaitu para pelgar UUM dan pihak

Syarikat Danau Eksklusif Sdn. Bhd.

1.6 PERNYATAAN MASALAH

Menyedari keluasan kampus Sintok dan jarak perjalanan yang jauh antara zon

kolgj dan bangunan Pentadbiran, Perpustakaan dan zon Dewan Kuliah



menyebabkan perlunya diadakan sistem perkhidmatan pengangkutan

penumpang yang sempuma demi untuk kemudahan pelgjar-pelgar.

Mengikut rekod bilangan kenderaan yang didaftarkan pada tahun 1992, (sila
lihat Jadual 1.1) lebih kurang seramai 2,066 orang daripada pelgar di UUM
mempunyai kenderaan sendiri (239 buah kereta dan 1,827 buah motosikal).
Ini bermakna lebih kurang 25 peratus pelgjar sahgja memiliki kereta atau
motosikal. Jumlah kesemuanya pelgar UUM seperti pada 19 Julai 1993 ialah
8,246 orang (termasuk pelgar matrikulas). Oleh yang demikian, sebilangan
besar pelgjar akan bergantung kepada perkhidmatan pengangkutan bas dalam

kampus untuk menuju ke destinas masing-masing.

Jadual 1.1: Bilangan Kenderaan Didaftarkan pada Tahun 1992
Bil. Golongan Kereta Motosikal
! Stef 545 419
2 Pelgjar 239 1827
3 Pekerja Awam 336 168
Jumlah: 1120 3414

Sumber: Jabatan Keselamatan, Universiti Utara Malaysia

Memang tidak boleh dinafikan bahawa semenjak perkhidmatan bas dalam
kampus diperkenalkan di UUM sehingga sekarang, beberapa langkah wajar
telah diambil bagi memperbaiki perkhidmatan pengangkutan bas dalam

kampus. Ini kerana adanya kerjasama di antara Jabatan Hal Ehwal Pelgar



Universiti dan pihak Syarikat Danau Eksklusf Sdn. Bhd. yang begitu prihatin

dengan masalah-masaah pengangkutan di dalam kampus.

Bagaimanapun, hasil pemerhatian serta temuduga tidak berstruktur dengan
pelgar, kakitangan Jabatan Hal Ehwa Pelgar UUM, serta pihak Syarikat
Danau Eksklusif Sdn. Bhd. masih terdapat beberapa masalah yang boleh

dianggap serius berhubung dengan operasi perkhidmatan bas dalam kampus.

Beberapa masalah yang masih lagi menjadi rungutan ialah seperti masa
menunggu bas yang agak lama (15 minit ke 30 minit), terlewat sampai ke
dewan kuliah kerana ketinggalan bas atau sekiranya ada bas, ia sudah penuh
sesak dengan penumpang sehingga ke pintu  keluar-masuk bas. Pada
waktu-waktu tertentu pula, bas didapati mengelilingi kampus tanpa penumpang
dan ini secaratidak langsung memberi implikasi negatif dari segi kos kepada
Syarikat Danau. Sdlain daripada itu pemandu bas yang sedia ada silih

bertukar ganti kerana tidak sanggup menanggung beban tugas yang dikatakan
berat dan mencabar, tidak cukup masa rehat dan waktu makan yang tidak
menentu. Ada juga pihak-pihak yang terlibat memberi pandangan bahawa
bilangan bas yang sedia ada (9 buah) tidak mencukupi dan tidak boleh
menampung jumlah pelgjar yang semakin bertambah. Pihak Syarikat Danau
juga pernah mendakwa bahawa oleh sebab mereka tidak tahu jadual kuliah
yang sebenamya, maka tidak ada jadual perjalanan yang tetap dan teratur

boleh disediakan, dan perkara ini menjadi semakin rumit lagi menjelang
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1.7

waktu peperiksaan.  (Sila lihat Lampiran 3 yang menunjukkan beberapa

gambar foto yang menggambarkan suasana di dalam kampus secara “visua”).

Oleh yang demikian, penglibatan dan kerjasama di antara pihak Syarikat

Danau, pegar dan pensyarah perlu diwujudkan untuk menghasilkan satu

sistem pengangkutan bas dalam kampus yang cekap dan berkesan.

ANDAIAN-ANDAIAN DAN KEKANGAN-KEKANGAN KAJIAN

Kajian ini dijalankan berlandaskan andaian-andaian berikut:

b)

)

d)

Maklumat yang didapati daripada setiap responden adalah benar dan
bolen dipercayai.

Responden memberi jawapan yang jujur.

Pelgar yang dipilih untuk menjawab soalselidik mewakili populas

pelgar di Universiti Utara Malaysia

Persekitaran di dalam kampus seperti dari segi bilangan bas, bilangan
pemandu bas, jadual kuliah dan laluan bas tidak berubah.

Masa penggunaan bas tidak berubah.
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1.7.2 Kekangan Kajian

b)

Kekangan Masa Dan Kos

Masa yang terhad selama empat bulan atau satu semester
merumitkan keadaan kerana dalam tempoh yang sama perhatian
terpaksa ditumpukan juga kepada dua kursus yang lain iaitu
Pengurusan Strategik dan  Komunikas Untuk Pengurus.
Data-Data sekunder terpaksa didapati di tempat lain
disebabkan bahan rujukan yang diperlukan tidak boleh
diperolehi dari perpustakaan UUM. Maklumat-maklumat bagi
tujuan ulasan karya terpaksa dicari di perpustakaan Institut
Teknologi Mara (ITM), Shah Alam, Universiti Sains Malaysia
(USM) dan Perpustakaan Negara di Kuala Lumpur. Masa dan
kos yang banyak diperlukan untuk berulang-alik dari Sintok ke

Kuaa Lumpur dan Pulau Pinang.

Respon Kepada Kajian

Berkemungkinan jawapan kepada soalan-  soalan yang

dipaparkan di dalam borang soalselidik tidak dijawab dengan
tepat atas sebab-sebab seperti berikut iaitu:-
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@

(if)

(i)

Semasa borang soalsdlidik diedarkan ujian pertengahan
semester 1993/94 sedang berlangsung . Ada
kemungkinan pelgar menjawab soalan berdasarkan
kepada tanggungjawab  untuk memenuhi kehendak
pengkagi  tanpa memberi pertimbangan yang teliti

terhadap persoaan yang dibangkitkan.

Tidak ada kajian percubaan (pilot study) dilakukan bagi
memastikan sama ada soalan-soalan dalam soalselidik
adalah menepati  kehendak kgian (reliable) dan sah
(valid). Faktor masayang terhad  tidek mengizinkan

kagian percubaan dilakukan.

Sodsdlidik kepada pihak Syarikat Danau Eksklusif Son,

Bhd . berkemungkinan tidak memberi gambaran dengan

tepat .
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2.1

BAB 2

PENGANGKUTAN SECARA UMUM

DEFINISI PENGANGKUTAN

Pengangkutan merupakan satu jenis perkhidmatan tetapi ianya bukan satu
produk fizikal dan nyata (tangible). Pengangkutan ialah satu perkhidmatan
kepada pengguna. Bagaimanapun ia mempunyai Ciri-Ciri asas yang menyerupai

perkhidmatan yang sama seperti pembclian barangan-barangan dagangan.

Coyle et. d (1986) telah menyenaraikan tiga aspek atau faktor pengangkutan.
Aspek pertama idah pengangkutan merupakan satu perkhidmatan pergerakan.
Ini termasuk kelguan (speed), keboleh-percayaan (reliability), dan kekerapan
(frequency) perkhidmatan. Faktor kedua ialah peraatan (equipment) yang
digunakan . Sebagai contoh, bagi penumpang atau orang perseorangan,
peralatan memberi kesan ke atas keselesaan dan kesdlamatan.  Bagi
pengangkutan barangan dengan kapal, peralatan akan  mempengaruhi

persediaan perkapalan, saiz kapal, dan kos-kos muatan dan pemunggahan.
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2.2

Akhir sekali ialah kos yang dikenakan ke atas penggunaan perkhidmatan
pengangkutan. Antaranya  idah kadar bayaran yang dikenakan atas
penggunaan perkhidmatan pengangkutan. Lain-lain kos termasuklah kos
penghantaran dan pengambilan, kos pembungkusan, kerosakan dan bayaran
yang dikenakan bagi perkhidmatan istimewa seperti kos pendinginan

(refrigeration) dan pemanasan terutama sekali untuk barang-barang makanan.

KEPENTINGAN PENGANGKUTAN

Satu sstem pengangkutan yang direkabentuk dengan  sempurna akan
menimbulkan kesan-kesan sampingan yang positif dari segi sgjarah, ekonomi,

persekitaran sosid dan politik, iaitu seperti berikut:-

2.2.1 Kepentingan  Segjarah

Pertumbuhan tamaddun manusia berkaitan secara langsung
dengan perkembangan sistem pengangkutan. Sebagai contoh
kekuatan ~ tamaddun sejarah Mesir telah menggambarkan
bagaimana satu bentuk pengangkutan, iaitu melalui Sungai Nil
telah menjadi asas kepada  pertumbuhan masyarakatnya.
Sungal Nil memainkan peranan penting di dalam pengangkutan
barangan, satu cara komunikasi, dan memudahkan askar-askar

Mesir bergerak bagi melindungi negara mereka. Sunga Nil,
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sama seperti sistem pengangkutan yang lain, memberi kesan

terhadap perkembangan politik dan budaya masyarakat Mesir.

Di negara kita Malaysia, sgjarah perkembangan pengangkutan
jadan, khususnya di Semenanjung Malaysia telah bermula
selepas pemerintahan Jepun. Semasa Jepun menduduki negara
ini, banyak jalan raya dan jambatan yang rossk akibat
pengeboman. Pembinaan dan penyelenggaraan jalan tidak
mendapat perhatian daripada pemerintah Jepun. Setelah negara
mencapai  kemerdekaan pada tahun 1957, ussha untuk
memajukan kawasan luar bandar mula dijalankan. Pembinaan
jdan-jaan penghantar (feeder roads) telah diberikan perhatian
ddam Rancangan Madaya Pertama dan Rancangan Madaya
Kedua (1956-1965), untuk menyambungkan kawasan luar
bandar dengan kawasan bandar. Jalan-jaan penghantar yang
baru telah dibina untuk menyediakan laluan ke kawasan tanah
pertanian baru terutamanya yang diwujudkan oleh Lembaga
Kemajuan Tanah Persekutuan (FELDA) (Ibrahim Wahab,

1991).
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2.2.2

Dan, pada masa kini, kita dapat melihat betapa kepesatan
kemgjuan dan pembangunan di daam dan di luar bandar di
seluruh negara  Madaysia, berkembang selaras dengan
perkembangan sistem pengangkutan di negara ini.  Sistem
pengangkutan telah meningkatkan taraf hidup kita, dan telah
membantu dalam pembentukan satu masyarakat majmuk yang

bersatu-padu dari segi politik, budaya dan pendidikan.

Kepentingan  Ekonomi

Cara untuk memenuhi keperluan dan kehendak manusia
mempunyai ciri yang sama, iatu memerlukan alat
pengangkutan. Kegiatan ekonomi yang terlalu primitif sahgja
yang boleh berfungsi tanpa pengangkutan. Seseorang  tukang
kasut kampung umpamanya, perlu pergi ke rumah pelanggan
untuk menjual atau menukarkan barang keluarannya dengan
barangan lain. Dalam sistem ekonomi berskala besar yang
lebih moden, sistem pengangkutan  akan menjadi lebih
sofistikated. Pengeluaran ~ berskala besar, kilang kasut
misalnya, memerlukan bekalan bahan mentah seperti kulit dan
bahan ini perlu dibawa ke unit pengeduarannya. Tenaga
manusia dalam bidang seperti reka bentuk, pengeluaran,

pemasaran,  pengedaran dan pengurusan perlu dibawa ke
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kawasan itu. Barangan yang dikeluarkan harus dibungkus dan
dibawa ke depot di berbagai-bagal tempat untuk dismpan dalam
gudang, dipamer, dijua dan kemudian diedarkan ke tempat

yang pengguna sedang menunggu bekalan tersebut.

Pengangkutan dianggap oleh ahli ekonomi sebagai sebahagian
daripada proses pengeluaran. Menurut ahli ekonomi, sesuatu
proses pengeluaran hanyaah lengkap jika barangan itu dapat
digunakan oleh pelanggan yang terakhir. Oleh itu, jika
seseorang pekerja dapat membawa suatu barangan itu dari titik
pengeluaran hinggalah ia digunakan, pekerja itu telah

melakukan suatu perkhidmatan berproduktif dan bermanfaat.

Sesuatu perkhidmatan yang sedia ada tidak berproduktif jika
tiada orang yang menggunakan kemudahannya.  Sebagai
contoh,  seseorang pemandu bas persiaran yang membawa
pelancong mengelilingi Pulau Pinang adalah berproduktif
kerana semua penumpangnya telah mendapat kepuasan daripada
percutian mereka.  Oleh itu, pengangkutan merupakan suatu
unsur ekonomi dan keperluan pengangkutan adalah diunjurkan

daripada kehendak-kehendak ekonomi manusia
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2.2.3

Kepentingan Persekitaran

Pengangkutan bolen menyebabkan pencemaran  kepada
persekitaran dan mengeksploitsumber- sumber adli . Antara
kesan negatif yang dikaitkan dengan pengangkutan ialah seperti

pencemaran udara, bunyi dan pencemaran air dan tanah.

Bagaimanapun ramal berpendapat bahawa faedah-faedah yang
disediakan oleh sistem pengangkutan melebihi kesan-kesan
negatif yang mungkin timbul. Pihak kergaan telah dan
sentiasa berusaha mengawal keadaan ini dengan mengenakan
beberapa peraturan tertentu  dan tegas seperti mengenakan
denda yang berpatutan sggar dengan kesalahan yang
dilakukan.

Sam lagi kesan pengangkutan ialah dari segi kemalangan yang
boleh mengakibatkan kehilangan nyawa. Di Semenanjung
Malaysia sahaja, jumlah kemalangan jalan raya semakin hari
semakin - meningkat. Untuk melihat jumlah kemalangan di
negara kita antara tahun 1974 - 1985, lihat Jadual 2.1, Rgjah
2.1 dan Rajah 2.2. Antara tahun tersebut, tahun 1985

merupakan tahunyang paling banyak berlaku kemalangan, iaitu
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Jadaal 2.1: lakjusat Kemalangan (Semenanjung Nalaysia)

Kenderaan

Yang lerl ibat Junlah
shun | Pendudk | Kenderaan | dalam Kemalangai | Jalan (ka) | Kemalangan
1676 | 10,044,550 (1,829,958 61,122 21,430 56,021
1676 |11,188,630 (1,089,301 94,788 22,035 57631
1980 | 1,442,088 |2,357,388 99,405 23113 58,014
1661 |11,734,839 (2,631,948 100,175 23616 56,766
1082 | 12,039,195 (2,830,101 116,647 24,434 68,330
1083 | 12,344,758 [3,233,20 126,166 21,440 72,634
1084 | 12,817,130 |3,565,527 126,666 28,562 73,721
1985 |13,156,501 |3,825,492 131,614 29,692 75,360
1986 | 13,491,549 (4,005,172 124,626 29105 71557
1667 (13,855,073 (4,116,527 116,064 30,862 66,066
Sumber; PPRAT, Statistical Report Road Accident Malaysia,

Kuala Lumpur, 1867, Jadaal 1.
Ibrahin Wahab, 1301, hln. 43)
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gati

1,900
1,676
2,001
1,755
1,851
2,262
2,303
2,116
2,124

1,675

Kemalangan 0l ah Karosakan
rpada  Kendcraar

erius | Ringan | Jualah dan Harta

(Ringpit)
4535 | 15215 | 21,656 18,142,723,00
6012 | 14620 | 22611 23,309, 572,00
5257 | 14,736 | 22,404 26,512,735.00
5496 | 13333 | 20345 | 28,847,581.00
6,057 | 13217 | 20,666 36,056,940.00
6,535 | 15516 | 23,828 40,682,774.00
6052 | 14722 | 23,077 | 30,818,703.00
626 | 13167 | 21524 | 49,050,200.00
6,642 | 12600 | 21,066 |  30,044,458.00
5772 | 11,628 | 16,375 35,252,126.00




Rajah 2.1: Jumlah Kemalangan Yang
1987 di Semenanjung Malaysia

Melibatkan Kenderaan antara Tahun 1974-
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Rajah 2.2: Kadar Kematian di Semenanjung
Malaysia, Tahun 1977 = 1987
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Sumber: Ibrahim Wahab, Pengangkutan

Bandar DI Malaysia, 1991,



Jadual2.2: Kemalangan Mengikut Negara

Negara Kematian Bilangan Terbunuh
(Setigp 10,000 Kenderaan)
Jepun 9,073 2.12
United Kingdom 5,934 2.99
USA 49.268 31
New Zesland 674 4.82
Audtrdia 3,348 5.32
Singapura 307 6.97
Malaysia 1,951 25.4
India 20,000 33.36
Pakistan 3,180 43.55
S Lanka 691 60.37
Sumber: New Sunday Times, 13 Januari, 1985 him. 2 (Ibrahim Wahab, 1991,

blm. 49)
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Rajah 2.3: Jumlah Kemalangan (Peratus)
Mengikut Negara, tahun 1981 = 1982

Negara

Jepun
U.Kingdom
Amerika

New Zealand

Australia N

Singapura \\\\\\‘
Malaysia

India
Pakistan \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\ '

Sri Lanka

0 10 20 30 40 50 60
(%)
Sumber: Ibrahim Wahab, Pengangkutan
Bandar DI Malaysia, 1991, him. 46.
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Rajah 2.4: Jumlah Kemalangan (Peratus)
Mengikut Negara, tahun 1981 = 1982

Negara

Jepun
U.Kingdom
Amerika
New Zealand
Australia

Singapura

Malaysia
India [

Pakistan [

.

Sri Lanka
0 10 20 30 40 50 60

(%)

Sumber: |Ibrahim Wahab, Pengangkutan
Bandar DI Malaysia, 1991, him. 47
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2.2.4

2.2.5

Kepentingan  Sosial

Pengangkutan memberi kebaikan kepada manusia dengan
menyediakan pekerjaan dan memudahkan perjalanan. Sektor
pengangkutan menggunakan 3.8 peratus daripada tenaga
pekerja. Lihat Jadual 2.3 yang menunjukkan perbandingan

tersebut di Malaysia.

Kepentingan  Politik

Permulaan dan pengendalian sistem pengangkutan adaah
bergantung kepada  kergaan. Campur tangan Kkergjaan
diperlukan bagi membina jalan raya atau lebuh raya, dan juga

pel abuhan-pelabuhan dan lapangan terbang .

Di Maaysia khususnya, peruntukan untuk sistem pengangkutan
diperuntukkan dalam semua Rancangan Maaysia. Rancangan
Malaysia bermula dari tahun 1956. Peruntukan untuk sistem
pengangkutan dalam setiap rancangan bermula dari Rancangan
Malaysia Pertama  sehingga Rancangan Maaysia Ketujuh
adalah seperti dalam Jadua 2.4. Daam semua Rancangan
Maaysia, peruntukan untuk sistem pengangkutan meningkat

daripada $230.1 untuk tahun 1956 - 1960 kepada $4116.07
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untuk tahun 1981 - 1985. Dari segi peratusan sistem
pengangkutan mendapat peruntukan antara 10 peratus hingga
24 peratus antara 1956 - 1985. Ini menunjukkan kergjaan amat
perihatin dengan perkembangan sistem pengangkutan di negara

kita, Maaysia

Kergaan juga bertanggungjawab mengawal kos pengangkutan
yang dikenakan oleh pihak-pihak tertentu supaya ianya tidak
membebankan para pengguna sistem pengangkutan berkenaan.
Juga, adalah menjadi tanggungjawab kergjaan memastikan
pembangunan sistem pengangkutan dapat membantu segenap
lapisan masyarakat menjalankan urusan perdagangan dan
perniagaan mereka dengan cekap dan berkesan demi untuk

kemajuan negara pada keseluruhannya
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Jadual2 3:  Peratus AgihanPekerjaanlengibut Sektord a r

Bandar, Tabun 1060
Sektor Malaysia P . Piasag| K. Luwpur Ipoh J . bahrw | K, Bakruw | Seremban

|

Pertanian 40 .6 7.3 3.6 1.6 7.6 0.6
Perlonbongan 1.7 0.2 i
Peabua tan 15.6 27.1 18.7 22.4 20.6 6.5 21.5
Utiliti Avam 1.0 0.1 '
Pesbinaan 5.2 6.9 4.5 4.6 4.6 4.6 A
Borong/Runcit/Hotel 12.7 22.7 20.6 16.3 6.2 38.7 15.7
Peaganghutan 3.6 4.4 1.6 6.6 4.3 3.6 4.6
Kevangan 1.0 3.5 10 .7 4.3 2.1 3.1
Perkhidmatan Avan 13.6 21.0 26.6 14.1 26.5 35.5 oA
Perkhidnatan Persendirian 4.3 6.4 11.4 23.7 28.9
lain-lain 1.3 4.5
Jumlah 100 100 100 100 100 100 100

Sumber: Pelbagai Laporaa Pemeriksaan PelanStruktur
(IbrakinWahab,1 6 6 1 hin.40),
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Jadual 2. 4 Permntakan Vatuk fiataa Pengangkutan Tabua 1856-1985

Raacangan Jualah Paruntakan Penangkutan Paratrs

Rancangan Malaya Partaaa 1,008.7 230.7 22.48
(1956 - 1960)

Rancangan Nalaya Kedua 3,108.8 7470 24.03
(1161 »1885)

Rancangan Malaysia Katiga 4,22.4 544.9 12.64
(1988 - 1070)

Rancangan Halaysiga Kaaapat 8,050.43 1,562.08 17.45
(1971 - 107%)

Rancangan Malaysia Kal iaa 3, 147,01 4,482.99 14.33
(1876 - 1880)

Rancangan Wa laysia Keenan 39,328.50 4,116.07 10.47
(1981 - 1985)

Rarcangan Malaysiaketujuh $9,000.00 10,760.93 15.6
(1986 - 1900)

Susber:  Ibrahia Wahab, Paagaagkrtaa gaadar Di
Balaysia, 1001, hin, 36.
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Jadval 2 . 5 : Hakiwmat, Objektif dan Pengukur Kekesansn

Hatlamat Objcttif Peagukur Kekesanan
Peabaikan I . Pembaikamparasperkhidmatan  a. Jumlahmasaperjalananpergerakanyang
Pergerakan diarbi | oleh seseorang.

b. Purata kelajuan gatak perjalanan yang
dianbil oleh seseorang.

2. Peabaikan perjalanan bandar a. Perbezasnantara setiap gasaperjalanan,
3. Nengadakan alternatif yang a dunieh pengguns
lebih menarik wntuk penggu- b.Perpuivhanpodais p | i t

a8k kenderaan persendirian c. Prrata muatam sctiap kenderaan untuk
sesvatu perjalanan.

4 . HNengadakanperkhidmatan a. perpulvhan kumpulan tertenty yang diadakan
tertentu yang baik dan sesuaty kemudahan,
maRpy untuk penggunaan
orang-orang tua, cacat, b. Purata pcrberaan antara masa perjalanan
viskin dan kanak-kamik, dsngan aed.

5. Perbaikan keavdahan yatuk a . Junlah jarak wateh sistem pejataniakia t a u
perjalanaa  buk&n  kenderaan atau basikal seiepas pembaikan.

{pejatan kaki, basikal)
b. Jumlah jarak perjalanan
daripada sistem basital

Pembaikan L. Neningkat kemudehanstdia a . Huatankenderaand i titit-
kekesanan ada untrk pcrgerakan manusia titik tertentedalankonteks
aspel dar barangan unit-unit penumpang Lereta
skononi sejam dan jumlah penumpang
penangkutan atau pengguna sejam.
2 . Nengurangkankos peribadi a. Kos per kaita sctiap pemgguna setahun.

perjalanan bandar
b . Jemlah kos pengguna setahun.

¢ . Kogperjaianan,

d. Kes perjalanan sctiap peagguma sctiap

perjalanan
3 . Hengurangkan kos avan untuk a. Kos bersih tabunan untuk pemilikan dan operasi
sisten pengangkutan. kenudahen penganghutan wengikutm o d jumiahkos

kos tolak tambang, fol dan bayaran fetakkerets,
b. Kog bersih tahunam per kapita wntuk kawasam bandar.

¢. Perpuluhan perbelanjaan avap untuk kavasas bandar
dibandirgkar dengankeos pengangkutan.

Sumber: MizwoK i t h i t a 1986, Nethodology on Long Tera Transportation, Simposium Netodologi
Perancangan Penganphutan Leabah kedang, JPH JICA, Sesi 6, (1brakin Wabab, 1980, hin.2 7 3
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Rajah 2.5:

Proses Perancangan Pengangkutan Yang Menggabungkan

Pendekat an Si stem

ORGARISAST DAN CIPTAAN

—, BATLAMAT DAN OBJEKTIF

Organisas

Rangka kerja. Teknikal dan Dasar
Pcngl ibatan awam

Pengumpuian data

Penduduk

Aktiviti ekonoai

Guna tanah

§istem pengangkutar
Perjalaaaa rrdarg-andang gam
peraturan

Dasar  kerajaan

Sumber kerangan

Nilai koruniti

Pemeriksaan ketepatan

3

AMALISIS KEADAAN SEDIAAD A
Operasi model
Tugasan lalulintas
Guna tanah
Pengeluaran pcrjalanan
Agihan perjalanan
Seperti nodal
Letak kereta
Pembentukan tindakan
Pertengahan
Pelan

|
V

UNJURAN BIDANG-LUAS

Penduduk
tkononi
Guna torah
Perjalanan
Crkai-cukai

¥

ANALISIS ALTERNATIF MASA DEPAN

Penbentukan aiternatif
Yodel peaggunaar

Guaa tamah

Pengeluaran perjalanan
Agihan perjalanan
Seperti modal

Letak kereta

Tugasan lale lintas
Pemeriksana pelan
Penilaian dan pemil ihan

PROGRAN JANGEA PENDEK
Perancangan projek
Progran pembaikan modal

v

]

PERANCANGAN BERTERUSAN
Tujuen

~> |Penilaian

Peabangunan atur cara
Perkhidratan
Laporan tahunan

SINULAS| PELAKSANAAN

Simulasi pelaksanaan pelan ter-
pilih, amalisis kesan cadangan
penganghutan terhadap guna

\
v

PELAN TERPILIH YANG DIUBAHSUAI

A

I
v

PENILATAN PENGUBAHAN

|
v

PELAKSANAAN

Sumber: Bruton, M.J., Introduction to Transportation Planning
Edisi Ke2 Londong: Eutchinton, 1975, hlm 171-173

Ibrahim Wahab, Tekni k Sistem Lalu Lintas Dan Pengangkut an

1990, hlm, 17).
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2.3

PROSES PERANCANGAN/PELAN PENGANGKUTAN

Secara umum, terdapat beberapa peringkat yang digunakan dalam kgian

pengangkutan. Antara yang utama ialah seperti yang ditunjukkan di dalam

Raah 2.5 dan disenaraikan secara ringkasnya seperti di bawah.

(@)

(b)

©

@

)]

Merumuskan matlamat dan objektif.

Pengumpulan maklumat tentang guna tanah, penduduk, ekonomi dan

bentuk perjalanan pada kaedah masa kini (Rajah 2.5).

Membentukkan pertalian antara pergerakan masa kini dengan guna

tanah, penduduk dan faktor ekonomi.

Meramal guna tanah, penduduk faktor ekonomi ke tarikh sasaran dan

pembentukan pelan guna tanah.

Meramal tempat asal, tempat tuju dan agihan permintaan pergerakan
masa depan, dengan menggunakan pertalian yang telah dibentukkan
pada keadaan sekarang dengan ramalan pendudukan guna tanah dan

faktor ekonomi.
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()

(4]

by

@

@

Meramal pergerakan individu dengan penggunaan pelbagai ragam

pengangkutan atau perjalanan pada tarikh sasaran.

Pembangunan |ebuh raya dternatif dan rangkaian pengangkutan awam
untuk disesuaikan dengan guna  tanah yang diramalkan dan

menempatkan pergerakan yang telah dianggarkan.

Penilaian keberkesanan dan faedah ekonomi terhadap altematif
rangkaian pengangkutan dari segi kos-kos ekonomi dan sosia serta

faedah-faedah.

Meramalkan perjalanan ke pelbagai atematif rangkaian pengangkutan

atau sistem.

Pemilihan dan pelaksanaan rangkaian pengangkutan yang paling sesuai

(Rejah 2.5).

Rajah 2.5 mencadangkan bahawa menerus setiap fasa perancangan terdapat

interaks dengan masyarakat dan juga interaks antara semua peringkat

perancangan. Kadang kala timbul keadaan, iaitu terdapat bantahan atau

penolakan proses perancangan sistem pengangkutan. Keadaan ini mungkin

disebabkan oleh masyarakat sendiri yang telah mengubah sikap atau memberi

kesan lain terhadapat persekitaran.
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2.4

Kertas tesisini bertujuan untuk menilai keberkesanan sistem pengangkutan,
secarakhusus, perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus meldui

tanggapan para pelgjar di Universiti Utara Malaysia.

PENILAIAN SISTEM PENGANGKUTAN

Untuk memastikan pelan dan dasar pengangkutan yang lebih berkeupayaan
dan berkesan (efektif), beberapa kriteria digunakan dalam proses penilaian
pelan pengangkutan. Secara amnya, terdapat pilihan atau metodologi untuk
menilai  projek-projek  pengangkutan.  Metodologi yang dimaksudkan (lihat

Rajah 2.6) adalah seperti berikut:-

(a) Analisis Kesesuaian Berfungsi
(b) Analisis Kewangan
©) Analisis Ekonomi

(Ibrahim Wahab, 1990)
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Rajah 2.6: Contoh Prosedur Penil aian

> Pelan
Pengangkut an
> alternatif <—

v \4
Analisis Analisis
ekonom kewangan

|
v
Analisis
Hesesual an
Ber f ungsi
v v

' Penilaian dari segi lain msalnya

| npak alam sekitar

- Pertinbangan penbangunan
Keadilan dari segi sosial
Sistem politik

Sunber : | brahim Wahab, Teknik Sistem Lalu grintas
Dan Pengangkutan, 1990, hlm. 269.

2.4.1 Analisis Kesesuaian Berfungsi

Dalam metodologi ini (Rajah 2.6), apa yang penting dan menjadi
kriteria utama penganalisisan ialah sejauh manakah sesuatu dasar atau

pelan pengangkut ani t udapat nemenuhi dannenepati  kehendaksistem

pengangkutan pada masa depan.
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Terdapat banyak petunjuk yang digunakan dalam  menganaisis
kesesuaian rangkaian jalan raya, jenis pengangkutan dan dasar

pengangkutan.  Antara kriteria dan petunjuk yang dimaksudkan ialah:

(@) Darjah Kesesakan
(b) Kelguan Perjaanan

(©) Masa Perjalanan

Peningkatan kesesakan mencerminkan bahawa keselesaan tidak wujud
dan penganalisisan seperti ini juga mencerminkan yang sesuatu
tindekan perlu dibuat untuk memenuhi objektif-objektif pengangkutan

(Ibrahim Wahab, 1990, balaman 271).

Penganalisisan antara penggunaan lorong bas (lihat Rgjah 2.7) juga
menunjukkan yang kelguan perjalanan sistem pengangkutan awam
dapat ditingkatkan . Menurut Janes (1983) kesesuaian sistem lorong
bas juga merupakan antara strategi yang mampu menyelesaikan masalah

pengangkutan (Ibrahim Wahab, 1990, him. 271).
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Jadual2.7: Kelajuan Bas di Lorong Bas dengan Laluan yang Digunakan oleh

Kesemua Lalu Lintas

Bandar Raya Laluan Yang Mempunyai | Lorong Bas
KesemuaLalu Lintas (Km/jam)
(Km/jam)
Bangkok 18 35
Belfast 12 40
Perth 22 35
Hiroshima 12 20
Washington D.C. 11 27-75
Manchester 18 24
Esex 20 30
Sumber : Janes 1983, Urban Transport Systems, London, him 252-342

(Ibrahim Wahab, 1990, hhn. 271)

Jika tidek diawas dan dirancang dengan sempuma, keadaan perjalanan
akan memburukkan keseluruhan sistem pengangkutan. Peningkatan
masa perjdanan bukan sahgja melewatkan  perjdanan malah
meningkatkan lagi kos perjaanan kepada pengguna dan pengusaha.

Keadaan seurnpama ini turut mencerminkan yang kesesakan di

jalan-jalan tersebut meningkat.
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Ddam ussha meningkatkan kualiti perjalanan bandar, penilaian
terhadap sistem  pengangkutan yang dicadangkan dapat dibuat
berasaskan matlamat dan objektif. Mengukur keberkesanan sistem
pengangkutan untuk mencapal matlamat dan objektif tertentu sering
digunakan. Kriteria yang dijadikan ukuran telah dikenalpasti seperti
yang terdapat dalam Jadual 2 .5. Teknik penilaian seperti ini telah
digunakan di Kuala Lumpur untuk menilai dan memastikan yang

maksud penyediaan sistem pengangkutan tercapa .

2.4.2 Analisis Kewangan

Menurut Mizuo Kishita (1986), metodologi analisis kewangan
menitikberatkan untung rugi Sesuatu skim atau sistem (lbrahim Wahab,
1990, him. 274). Misalnya, untung rugi dalam mengendalikan sistem
pengangkutan awam, atau laluan bas dan sistem letak kereta
merupakan  antara kriteria untuk penentuan melakukan  sesuatu
keputusan untuk merancang, dan melaksanakan sistem pengangkutan

tertentu.

Analisis kewangan seperti ini antara lain mencerminkan kesesuaian

sesuatu projek atau dasar. Kerugian bukan menjadi pengukur untuk

menerima atau menolak cadangan tertentu, malah digunakan untuk

menolong  penganalisis mewujudkan satu pilihan tambahan untuk
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menyokong sesuatu sistem jika ia perlu memenuhi objektif sosial.
Contoh penggunaan metodologi analisis kewangan ialah di dalam
projek Sistem Transit Lgju (Rapid Transit-LRT & MRT) yang telah

dicadangkan di Kuala Lumpur (Ibrahim Wahab, 1990, him. 279).

2.4.3 Analisis EKonomi

Analisis ekonomi pula melibatkan perbandingan antara kos untuk
mengadakan perkhidmatan  pengangkutan dengan faedah yang
diperolehi daripada perkhidmatan tersebut (Ibrahim Wahab, 1990,
him. 279). Jika terdapat beberapa atematif, perbandingan kos dan
faedah seperti yang tersebut di atas dibuat untuk memilih altematif
yang lebih baik. Dalam konteks ini, empat teknik sering digunakan

untuk menila projek pengangkutan. Teknik-teknik tersebut ialah:-

(a) Analisis Nisbah Kos Faedah
(b)  Analisis Pulangan Tahunan
©) Analisis Kadar Pulangan

(d)  Analisis Nilai Semasa
Kaedah (@) dan kaedah (b) dinilai dari segi keuntungan bersih
berasaskan sesuatu tahun dan kosnya puladinilai dari segi kos bersih

tahunan. Manakala kaedah (c) dan kaedah (d), struktur kos dan
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keuntungan untuk satu jangka  waktu dibandingkan berasaskan

penganalisisan aliran tunai terdiskaun.

2.43.1

Analisis Nisbah Kos Faedab

Dadam kaedah ini, nisbah untuk kebaikan bersh
tahunan dan kos bersih tahunan ditentukan. Menurut
Bruton, M.J. (1975), kebaikan dinilai untuk sesuatu
tahun dan biasanya digunakan tahun pertama
perlaksanaan projek tersebut atau tahun pertengahan

untuk jangkaan projek tersebut siap (Ibrahim \Wahab,

1990,hlm. 279).
Nisbah Kebaikan untuk tahun tertentu [B]
N) = Kos tahunan [C]

= K ebaikan (kos penggunaan jalan sediaada
- Kos penggunaan jalan baru) bagl tahun tertentu
K os tahunan(kos tahunan pembinaan jalan yang
baru
K os tahunan pembinaan jalan sedia ada)

(@ ]
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2432

Nisbah B/C mencerminkan kebaikan yang dijangka
akan diperoleh. Jika banyak projek dikendalikan,
nisbah B/C bagi setiap projek perlu dipastikan untuk
menilai yang mana Satu lebih bermanfaat dalam konteks
metodologi ini. Nisbah yang lebih daripadafaktor 1.0
menunjukkan yang setigp kos tambahan yang terlibat
daam pembangunan atau pembakan adalah lebih
rendah daripada kebaikan yang dijangka akan
diperolehi. Ini menunjukkan sesuatu projek itu sesuai

atau berdaya maju (viable).

Kadar Pulangan Tahun Pertama

Jka kaedah ini digunakan, beberapa perkara patut

diambilkira. Antaranya iadah:

(@) Faedah yang dijangka akan diperoleh daripada

perlaksanaan skim atau projek tertentu pada

tahun pertama.

(b)  Mengetahui kos moda projek tersebut.

(©) Bandingkan antara faedah (a) dengan kos (b).
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2.4.3.3

Keputusan daripada perbandingan faedah dengan kos
merupakan manfaat yang ditunjukkan dalam bentuk

perpuluhan (%) pada tahun pertama dan dikendli
sebaga kadar pulangan tahun pertama.

Kadar pulangan = faedah dari tahun pertama_
kos modal

Kaedah yang mudah seperti ini berkeupayaan
menunjukkan kebaikan dan keuntungan yang mungkin
diperolehi daripada sesuatu projek atau skim jika
dibandingkan dengan atematif lain. Pemilihan dari
segi keutamaan pasti dapat dilakukan dengan lebih
berkesan hanya berasaskan kadar pulangan tahun

pertama (Tbrahim Wahab,1990, him. 282).

Kadar Pulangan Dalaman

Kadar pulangan dalaman merupakan kadar yang telah
diperoleh selepas diskaun. Menurut Bruton, M.J.
(1975), ini bermakna bahawa manfaat kadar tersebut
akan bersamaan dengan perbelanjaan awaan (Ibrahim

Wahab, 1990, him. 282).
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Formula untuk mendapat kadar pulangan dalaman adalah seperti berikut:-

G

2434

= B -G, B, -C, R - N O
a+i (1 +1i) 1+
n
B.-C
= a1+
t=I
laitu:
C, = Kos modal pada tahun ‘O’
B, = Nilal faedah yang diperolehi pada t tahun ‘t’
C = Kos yang terlibat atau diperlukan pada t tahun

¢ t ’
i = Kadar pulangan tahunan

n = Jumlah tahun untuk penganalisisan projek ini.

Pemilihan sesuatu projek biasanya bergantung pada kadar
pulangan dalaman. Jika kadar ini melebihi kadar faedah, maka
ini mencerminkan kesesuaian projek tersebut dan menunjukkan
yang projek tersebut boleh diterima dan dilaksanakan jika ia

lebih manfaat berbanding dengan alternatif lain.

Nilai Bersh Semasa

Kaedah ini sebenarnya berasaskan teknik  aliran tunai

terdiskaun. Dalam kaedah ini, kos dan faedah projek-projek
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tertentu untuk jangka waktu yang tertentu dihitung dan
didiskaunkan dengan kadar diskaun yang dipilih untuk memberi

nila bersh semasa.

Dalam teknik ini, faedah yang diperoleh dianggapkan sebagai
positif dan kos sebagai negatif. Dengan proses membahagi
nila  bersih semasa yang diperolehi ialah positif, ia
menggambarkan sesuatu projek itu berkeupayaan dan boleh
diterima. Jka altematif ini mempunyai nilai positif yang lebih
tinggi dibandmgkan dengan atematif- aternatif lain, maka ia
lebih bermanfaat untuk dilaksanakan (Ibrahim Wahab, 1990,

him. 283).

Nila Bersh Semasa;

(NBS),=(B, - C,) + wmmemee + Frviid oo

latu:

NBS = Nilai bersih semasa pada tahun ‘o’
B = Nilai faedah yang diperoleh pada tahun ‘t’
C = Kos dalam tahun ‘t’
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2.4.3.5

= Kadar pulangan tahunan yang didiskaunkan

= Jumlah tahun untuk penganalisisan

Komen Tentang Penggunaan Kaedah

Kebaikan sesuatu kaedah itu bergantung pada keadaan
dan objektif sesuatu projek itu. Waaupun nisbah kos
faedah mempunya kebaikan yang tersendiri dan sexing
digunakan untuk menilal sesuatu projek, tetapi terdapat
juga beberapa kelemahan yang perlu diawas (Ibrahim
Wahab, 1990, hhn. 283).  Kelemahan-kelemahan

tersebut ialah:

(@ Andaian mesti dibuat untuk menentukan kadar
faedah yang sepatutnya dibuat selepas
mengetahui kos melepas. Kos ini pula sukar
dipastikan dan ia menjgjaskan  penggunaan
kaedah kos faedah ini dengan lebih berkesan.

(b)  Keberkesanan projek tertentu sebenamya sukar
dipastikan dengan tepat jika terdapat nisbah
beberapa pelan atematif yang hampir sama.

Misalnya, atematif ‘A’ mempunyai nisbah 1.20
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manakala alternatif ‘B’ mempunya nisbah 1.21.
Dari segi logiknya, walaupun atematif ‘B’
mempunyai  sedikit kelebihan tetapi imi tidak
membawa sebarang manfaat jika dibandingkan

dengan atematif ‘A’.

Kaedah nilai bersih semasa pula mempunyai
kelemahan sebab kadar diskaun perlu diandaikan
terlebih dahulu. Manakala kaedah kadar
pulangan daaman tidak menggunakan kadar
untuk didiskaunkan buat permulaannya, dan
lebih rumit gpabila menggunakan formulanya.
Kaedah pulangan tahun pertama sebdiknya akan
dapat mengelakkan kesulitan-kesulitan itu jika
ia digunakan. Walaupun ia menunjukkan
kebaikan sesuatu projek itu pada tahun pertama,
tidak semestinya, pada tahun-tahun berikutnya
keadaan yang sama akan berlaku. Kelemahan
seperti imi perlu disedari untuk menentukan
projek-projek jangka pendek dan jangka

panjang.
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2.5

2.4.3.6 Sebenamya tiada satu cara atau kaedah yang tetap dan
khusus untuk menilai sesuatu sistem pengangkutan.
Penilaian sesuatu projek melibatkan skop yang lebih
luas daripada perkara yang tersebut di atas. Antara
analisis yang penting ialah analisis yang berkisar dalam
konteks alam sekitar dan analisis dari segi penerimaan
sosial, ekonomi dan fizikal. Kriteria bagi penilaian
keberkesanan sistem pengangkutan dari segi nilai-nilai
tersebut akan dibentangkan dalam perenggan yang

berikutnya.

KRITERIA BAGI PENILAIAN KEBERKESANAN SISTEM

PENGANGKUTAN

Beberapa kriteria utama bagi menilai keberkesanan sistem pengangkutan dari

segi nilai-nilai ekonomi, sosid dan fizikal telah dikenalpasti. Antaranya iaah

seperti berikut : -

2.5.1 Kualiti Perkhidmatan

Kualiti perkhidmatan pengangkutan boleh  ditunjukkan dengan

mengukur perkara-perkara seperti berikut: -
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(@)

(b)

M asa Perjalanan

Masa perjdanan atau dalam kes ini, masa perjaanan bas
dimaksudkan jumlah masa yang diperlukan untuk berjalan ke
kenderaan pengangkutan awam di tempat asal, masa menunggu
kenderaan pengangkutan awam, masa yang diperlukan untuk
perjalanan kenderaan awam dan masa yang diperlukan untuk

berjalan dari kenderaan pengangkutan awam ke destinasi.

Oleh sebab masa perjalanan berkait rapat dengan keselesaan,
maka lebih lama masa perjalanan, semakin tertambah
ketidakselesaan yang ditawarkan oleh sistem pengangkutan
tersebut. Usia bas dan sama ada digunakan pada waktu puncak
atau bukan waktu puncak juga akan member-i kesan kepada

masa perjaanan pengangkutan awam.

K os Operasi

Kos operasi termasuk kos perjaanan, kos bersh tahunan untuk

pemilikan dan operasi kemudahan pengangkutan mengikut mod

jumlah kos tolak tambang, tol dan bayaran letak kereta, kos

minyak enjin, tayar, kos petrol dan lain-lain kos pengendaian.
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(©) K eselamatm

Kriteria ini boleh diukur dengan mengukur jumlah kemalangan
yang berlaku. Kos kemalangan boleh juga ditaksir daripada
perbelanjaan perubatan, kerosakan, kecederaan, kerosakan

terhadap harta benda dan polis insuran nyawa.

(d) Kemudaban dan Keselesaan

Kedua-dua kategori pengukuran ini berkaitan di antara satu
dengan yang lain. lanya boleh diukur dengan menggunakan
kriteria  seperti  darjah kesesakan, kekerapan perkhidmatan
pengangkutan awam, kelguan perjalanan, kebolehpercayaan
(reliability) sebagai contoh dari segi jadual perjalanan dan
sebagainya.

2.5.2 Kebolenmasukan (Accessibility)

Sistem pengangkutan yang boleh memasuki tempat-tempat yang

memudahkan penumpang mendapatkan kemudahan pengangkutan

awam dengan senang dan cepat akan memberi lebih kepuasan kepada

pengguna.
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253 Keberkesanan Ekonomi  (Economic  Efficiency)

Keberkesanan sistem pengangkutan boleh diukur dengan
membandingkan faedah-faedah yang diperolehi berbanding dengan kos.
Perancangan atematif yang paing berkesan iadah apabila ianya
memerlukan kos operasi yang paling minimum pada tahap kualiti

perkhidmatan pengangkutan yang diinginkan.

254 Panawaran Sistem dan Permintaan Perjalanan

(System Supply and Travel Demand)

(@) Penawaran Sistem termasuk

) Jarak (batu) perjalanan pengangkutan awam (vehicle

miles) pada muatan praktikal.

(i)  Jarak (batu) perjalanan manusia (passenger miles) pada

muatan praktikal .

(iii)  Kelguan ‘input’ perjalanan

(iv)  Jarak (batu) laluan (route)
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(b) Permintaan Perjalanan termasuk

§)] Jarak (batu) perjalanan pengangkutan avam
(i) Jarak (batu) perjalanan manusia
(i) Kelgjuan ‘output’ perjaanan

(iv)  Kepadatan (density) trafii pada laluan

2.5.5 Kesan Pengangkutan Terhadap Kehidupan Masyarakat

Kriteria ini merupakan satu faktor utama yang boleh menghalang
perlaksanaan sistem pengangkutan. lanya boleh diukur melaui
bilangan kawasan perumahan, kilang-kilang perindustrian
bangunan-bangunan bersgarah dan sebagainya yang mungkin akan
dipindahkan atau terjgjas dengan perlaksanaan sistem pengangkutan
yang dirancangkan. Selain dari itu jumlah pertambahan kemasukan
kenderaan bermotor di kawasan terbabit meninggalkan kesan dari segi
fizikal dan psikologi seperti  kemalangan, pencemaran bunyi,
pencemaran udara, kekotoran dan getaran yang dihasilkan oleh

kenderaan.
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2.5.6 Pencemaran Udara

Kenderaan berat seperti lori sering menghasilkan asap-asap tebal dan
hitam.  Manakaa ekzos kenderaan seperti kereta

mengandungi  paling banyak karbon monoksida, hidrokarbon, nitrogen
asid dan adehid. Kesan utarna yang diakibatkan oleh pencemaran
udara adalah keracunan udara dan gangguan mental terhadap mereka
yang sering terdedah kepada keadaan ini. Tahap pencemaran udara
boleh diukur dengan mendapatkan isipadu per unit gas-gas beracun
yang terkandung di dalam udara.  Lebih kurang/sedikit tahap
pencemaran udara yang dihasilkan, lebih baik sistem pengangkutan

yang berkenaan.

257 Kualiti Estetika (Aesthetic Quality)

Kualiti estetika sistem pengangkutan boleh diukur dari segi gambaran
‘visual’ (visua appearance) sesuatu sistem pengangkutan itu dan
kesesuaiannya (compatibility) dengan persekitaran di sekelilingnya.
Peningkatan dari segi gambaran nyata sesuatu sistem pengangkutan
itu boleh diukur secara sistematik dengan mengaitkannya kepada

struktur, bentuk (form) dan fungsi pengangkutan.

(Transportation System Evaluation, Am Arbor, Michigan, 1980).
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3.2

BAB3

ULASAN KARYA

Daam bahagian ini kita akan mengulas secara menyeluruh hasil penemuan
beberapa kagjian yang telah  dilakukan berhubung keberkesanan sistem
pengangkutan dari segi kualiti perkhidmatan pengangkutan awam, khususnya
perkhidmatan pengangkutan bas. Ciri-ciri kualiti perkhidmatan yang akan

diteliti ialah dari segi berikut:-

@) Masa perjaanan, khususnya, masa menunggu bas.
(i) Kebolehpercayaan (reliability)  perkhidmatan.

(iii) Kekerapan (frequency) perkhidmatan.

(iv) Darjah kesesakan dilihat dari segi muatan bas.

) Kemudahan dan keselesaan.

(vi) Sikap pemandu-pemandu bas .

Dumas dan Dobson (1979) telah mengkgi hubungan di antara keyakinan,
perasaan dan kelakuan pengguna terhadap penggunaan bas. Hasil kgian
mereka menunjukkan bahawa lebih baik penilaian secara keseluruhannya

mengenai perkhidmatan bas, lebih kerap bas berkenaan digunakan. Sikap
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3.3

pengguna bukan sahgja merama kekergpan penggunaan tetapi kekerapan
penggunaan mempengaruhi tanggapan terhadap kuditi perkhidmatan. Dengan
ertikata lam, penemuan kajian ini menunjukkan bahawa skap dan kelakuan
adalah berhubungkait di antara satu dengan yang lain. Lebih banyak
kemudahan yang ditawarkan oleh perkhidmatan pengangkutan bas, lebih baik
penilaian terhadap keberkesanan perkhidmatan bas. Dalam kajian ini Ciri-ciri
kemudahan perkhidmatan bas diukur dari segi mudah digunakan, menepati
masa, masa menunggu, kebolehpercayaan dan keselesaan semasa perjalanan

ke destinas terakhir.

Akban Ibanga Akpan (1980) dalam kajiannya ke atas penilaian sistem
pengangkutan di Lagos Metropolitan Area Transportation Studies (LMAYS)
telah menilai kualiti perkhidmatan pengangkutan bas dari segi keselamatan,
masa perjalanan, kesdlesaan, kemudahan, memelihara keadaan berdekatan
(preservation of  neighbourhood), kos perjalanan dan kualiti estetika.

Pemeringkatan (rankings) yang diperolehi daripada kgian LMAS
menunjukkan bahawa pengguna inginkan keselamatan dan kebolehpercayaan
pengangkutan tanpa menjejaskan keharmonian kawasan persekitaran. Dalam
kajian ini, keselamatan telah diperingkatkan oleh sampel populasi sebagai

kriteria yang paling penting.

Kriteria pengangkutan telah diperingkatkan seperti berikut:-
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Jadual 3.1 : Hasl Analisa Kriteria Pengangkutan

(Akban Ibanga Akpan (1980)

Kriteria Weight Rank
1 Keselamatan 6.39 1
2 Masa Perjalanan 4.83 2
3 Keselesaan 3.70 3
4 Kemudahan 3.49 4
5 Pemeliharaan 2.99 5

Kawasan Berdekatan

6 Kos Perjalanan 2.36 6
7 Estetik 2.34 7

Has| kgian (lihat Jadua 3.1) menunjukkan bahawa masa perjalanan telah
diperingkatkan sebagai kriteria kedua terpenting selepas keselamatan. Masa
perjalanan adalah termasuk masa yang diperlukan untuk kenderaan awam,
masa menunggu, masa yang diperlukan untuk pertukaran, masa untuk
perjdanan ke kenderaan pengangkutan di tempat asal dan masa untuk
berjalan dari kenderaan ke destinasi . Kekerapan perkhidmatan mempengaruhi
masa menunggu, dan seterusnya jumlah masa perjalanan. Menurut pengkaji,
Herbors (1970) daam kajiannya menunjukkan bahawa apabila kekerapan jatuh
di bawah satu kenderaan setiap lima belas (15) minit, kadar penggunaan bas
akan terjgjas. Sistem pengangkutan bas yang cekap seharusnya menyediakan

perkhidmatan yang lebih kerap bagi menarik pelanggan atau pengguna.
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3.4

Menurut pengkaji lagi, kajian psikologi yang dilakukan dalam SCELAT
Projek Report No. 8, April 1973, telah menunjukkan bahawa para penumpang
yang sedang menunggu menganggap bahawa masa menunggu mereka lebih
lama daripada apa yang sebenamya Masa menunggu yang lama
meningkatkan ketidekselessan  dan merupakan satu penghalang kepada
penggunaan perkhidmatan bas. Ketidakpastian jadua bas juga akan

meningkatkan purata masa menunggu.

Hasil kajian ini juga menunjukkan bahawa keselesaan diperingkatkan sebagai
kriteria ketiga terpenting selepas masa menunggu. Pemeringkatan ini
mendedahkan bahawa penduduk-penduduk di Lagos Metropolitan mahu dan
inginkan perkhidmatan bas yang bersih, berpeluang menggunakan tempat
duduk di dalam bas, ada mempunyai tempat perlindungan, kurang bising dan
skap pemandu dan kakitangan bas yang bersopan-santun.  Oleh yang
demikian, adalah penting supaya kriteria dan kemudahan-kemudahan ini diberi

perhatian sewgjamya apabila menyediakan perkhidmatan pengangkutan awam.

Dalam kgjian yang dilakukan olen Bowman dan Turnquist (1981), satu model
telah diwujudkan bagi menilai kesensitifan masa menunggu penumpang yang
dijangkakan terhadap kekerapan perkhidmatan dan kebolehpercayaan jadual
perjalanan (schedule reliability). Model ini menggambarkan satu kemajuan

berbandingkan model-model terdahulu kerana ianya  menggabungkan
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(incorporates) proses membuat keputusan oleh penumpang, daripada hanya
mengandaikan bahawa para penumpang tiba di perhentian bas secara rawak

(random).

Hasil kajian dengan cara mengubah kebolehpercayaan dan kekerapan
perkhidmatan adalah seperti yang ditunjukkan di dalam Rajah 3.1 dan Rajah

3.2.

Model Pililan Ketibaan Penumpang (Passenger-Choice Model) menunjukkan
bahawa sengitiviti adalah lebih cenderung kepada sisihan jadual, dan kurang
sensitif kepada kekerapan, berbanding dengan Model Ketibaan Rawak
(random arrival model). Perbezaan ini sangat penting keranaia menunjukkan
bahawa faedah-faedah  yang akan diperoleni dengan meningkatkan
kebolehpercayaan perkhidmatan mungkin |ebih banyak daripada apa yang

telah diramalkan sebelum ini.

Sebaliknya, pengurangan di dalam masa menunggu dengan hanya menambah
bilangan kenderaan bagi memperbaki kekerapan perkhidmatan tanpa berusaha
untuk menepati jadual, berkemungkinan menjadi lebih kurang daripada apa
yang diramakan oleh model ketibaan rawak. Keputusan ini memberi
implikas yang signifikan kepada pengendali bas (bus operator) dalam

merancang strategi bagi memperbaiki mutu atau kualiti perkhidmatan bas.
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Rajah 3.1: Jangkaan Masa Menunggu Bagi
Perkhidmatan antara Dua Bas Selama 10
minit

Average wait (min)

0 0.5 1.0 1.5 2.0
Deviation of arrival time (min)
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Rajah 3.2: Purata Masa Menunggu Sebagai
Fungsi Kekerapan perkhidmatan, Pada
Sisihan Tetap Ketibaan Bas (1.0 min)

Average wait (min)

10

4 5 6 7 8 9 10 1 12
Frequency, (buses/hours)

0
-
N
()

—— Passenger-choice —t— Random arrival model
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Jadual 3

2 . Penjimatan Masa Menunggu Akibat Peningkatan Kebolohpercayaan Perkhidnatan:
Ketibasn Ravak Vs Pilihan Penumpang (pinit)

Average grit Tire (min)  gait Tire Saving Fron
laproved Rel ithi | ity {nin)

Headway Bus Arrival Randon Passenger  Randoa Passenger Ratio of Choice
(win) Deviation Arrivals Choice Arrivals Choice to Raadom Savings
(nin)
5.0 0.5 2.55 2.17
5.0 1.0 2.70 2,456 5 39 3.6
10.0 0.5 5.03 3.37 .
10.0 1.0 5.10 4.02 07 .85 6.3
10.0 1.5 5.23 4.56 .20 1.19 6.0
10.0 2.0 5.40 5.00 37 1.63 4.4
15.0 0.5 7.52 §.11
15.0 1.0 7.57 4.66 .05 .85 11.0
15.0 1.5 7.65 5.66 1 1.57 12.1
15.0 2.0 1.1 6.32 25 2.21 6.6
15.0 2.5 7.12 .89 A0 2.76 7.0
20.0 0.5 10.01 457
20.0 1.0 10.05 5.57 N1 1.00 25.0
20.0 1.5 10.11 6.44 A0 1.47 16.7
20.0 2.0 10.20 1.22 A9 2.65 13.8
20.0 2.5 10,31 7.04 .30 3.37 11.2
20.0 3.0 . 10.45 §.5¢8 M 4.01 0.1

1. gait Tire Savings Due to a Reduction in the Standard Deviation of Vehicle Arrival Times to a
Yalue of 0.5 Hinutes

Sunber:

Bownan, L.A. dan Turnquist, N.A., "Service Frequency, Scheduie Reliabi | ity And Prsseger
guits Times At Transit Stops’, Transpa. Res,, Vol. 15A, go. 6, pp. 485-471, 196!
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Jadual 3.2 membandingkan pengurangan di dalam masa menunggu seperti
yang diramakan oleh kedua-dua model, Model Pilihan-Penumpang dan Model

Ketibaan-Rawak, bagi meningkatkan kebolehpercayaan perkhidmatan.

Sebagai contoh (lihat Jadua 3.2), di bawah mode ketibaan rawak, purata
masa menunggu telah dikurangkan sebanyak 0.15 minit (dari 2.7 minit ke
255 minit) dengan pengurangan di dalam sishan piawa (standard deviation)
ketibaan bas dari 1.0 ke 0.5 minit bagi perkhidmatan antara bas (headway
service) sdama 5 minit. Model pilihan-penumpang meramalkan pengurangan
di ddam purata masa menunggu sebanyak 0.39 minit (dari 2.56 minit ke 2.17
minit).  Ini menunjukkan pilihan - penumpang adalah 2.6 kali ganda lebih

besar dari ketibaan random.

Perbezaan di dadam penjimatan masa menunggu yang diramalkan adalah lebih
besar bagi perkhidmatan yang tidek kerap.  Model ketibaan rawak
meramalkan  pengurangan sebanyak 0.04 minit di dalam purata masa
menunggu bagi perkhidmatan antara bas sdlama 20 minit di bawah
pengurangan Sishan ketibaan bas yang sama iaitu dari 1 .O minit ke 0.5 minit.
Model pilihan-penumpang meramalkan penjimatan masa sebanyak 0.99 min,
25 kali ganda pengurangan yang diramalkan oleh model ketibaan rawak.
Perbezaan sedemikian amat berguna di dalam menilai sama ada hendak

melaksanakan strategi yang berkaitan atau tidak, memandangkan pengurangan
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3.5

dalam masa menunggu mungkin merupakan salah satu faedah utama yang

akan diperolehi.

Sebagai kesmpulan, modd pilihan-penumpang menunjukkan bahawa masa
menunggu penumpang adalah lebih sensitif kepada peningkatan dari segi
penetapan jadual daripada apa yang telah diandaikan sebelum ini. Ia juga
menunjukkan bahawa kesensitifan kepada kekerapan perkhidmatan adalah
kurang daripada apa yang biasanya diramalkan terdahulu. Kombinas di
antara kedua-dua ciri ini memberi maksud supaya pengendali bas yang
mempunyai  sumber-sumber yang terhad seharusnya cuba meningkatkan usaha

untuk menepati jadual daripada hanya menambah kekerapan perkhidmatan.

Woon Oii Leng (1982) dadam kgiannya mengenai perkhidmatan bas mini di
Petaling Jaya telah mendapati bahawa masa perjaanan yang tidak melebihi
10 minit ke laluan bas mini merupakan ciri yang paling penting ke atas
keberkesanan sistem bas mini bagi 92 peratus responden dari sampel populasi.
Kepentingan faktor ini tidek boleh dinafikan sebab jarak perjalanan yang jauh
dari laluan bas mini (melebihi 15 minit) telah didapati mengurangkan tarikan
kepada pengguna daripada melanggani perkhidmatan bas mini.

Hasil kgjian juga telah menunjukkan bahawa berpeluang mendapat tempat
duduk, tidak payah bertukar bas semasa daam perjalanan ke destinas
terakhir dan boleh menaiki bas mini apabila diperlukan merupakan tiga lagi

ciri-ciri terpenting keatas keberkesanan perkhidmatan bas mini berdasarkan
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3.6

kepada pandangan yang disuarakan oleh responden-responden di dalam

kawasan kgjian.

Satu tinjauan (survey) telah dibuat oleh Hensher, David A (1988) ke atas
sampel pengguna-pengguna bas awam di Sydney dan Newcastle (Australia).
Objektif utama kagian ini ialah untuk menilai rekabentuk berbilang-ciri
(multi-attribute) perkhidmatan yang ditawarkan bagi memperbaiki
perkhidmatan bas.  Penekanan utama dalam kgjian ialah menganalisalima
ciri rekabentuk: kualiti menunggu (wait quality), kualiti kenderaan (vehicle
quality), kualiti perjalanan (trip quality), kualiti maklumat (information
quality) dan dimens perjalanan umum (generic trip dimensions).

Pengagihan proportional berkadar (proportionate  distribution) ke atas
pengkelasan respon adalah seperti di bawah (sila lihat Jadual 3.3). Setiap

baris berjumlah 1 .0, tertakluk kepadaralat genap (rounding error).

Jadual3.3: Pengagihan Proportional Berkadar Pengkelasan
Responden (Hensher, David A., 1988)

Pengkelasan  Ciri: ! 2 3 4 5
Kualiti  Menunggu A7 .19 25 21 .18
Kualiti Kenderaan A2 17 25 260 20
Kuditi Perjaanan A9 27 29 24 12
Kualiti Maklumat 25 25 21 18 .07
Rekabentuk  Umum TIADA
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Model Keutamaan Bas (Bus Preference Models - lihat Jadual3.4)
mengenal pasti pengaruh-pengaruh utama pengkelasan
pengguna-pengguna bas ke atas berbagai-bagai senario perkhidmatan.
Dari segi kualiti menunggu, masa menunggu di perhentian bas dan
ketepatan waktu jadual perjalanan bas mempunya anggaran min
negatif yang amat signifikan. Ini menunjukkan bahawa terdapat
hubungan yang kuat di antara ketidakgunaan perkhidmatan bas dengan
masa menunggu yang lama dan  ketidakpastian ketibaan bas

dibandingkan dengan masa yang telah dijaduakan.

Tempat perlindungan berbumbung di perhentian bas memberi kepuasan
yang positif. Individu-individu yang menggunakan perkhidmatan bas
awam ke tempat  kerja lebih banyak merasskan kurang puashati
terhadap tahap tertentu perkhidmatan berbanding dengan mereka yang
bukan membuat perjdlanan ke tempat kerja.  Akhir sekali,
individu-individu yang menggunakan bas-bas awvam untuk perjalanan
jauh mempunyai tahap kepuasan yang lebih tinggi berbanding dengan
perkhidmatan-perkhidmatan lain pada senario masa

menungguketepatan masa/tempat perlindungan yang telah ditentukan.
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Jadual3.4: Bus Preference Model:Final Estimation Results for Public Bus
Users (Henser, David A., 1988)

(Note: dependent variableisrating with values 0, 1, 2, 3, 4. These are the original
ratings by subtracting 1 from each level. A condition of ordered probit is that the
scale commences with zero in order to establish starting values for the parameter
estimates for maximum likelihood estimation).

Model 1. Wait Quality 2469 obs

Explanatory ~ Variable estimated  Coeff t-value
Constant 2.278 22.5
Time at bus stop -.102 -10.7
Punctuality of bus -.175 -13.9
A roof and a seat at stop dummy 1.086 154
Long distance dummy 0.145 2.40
Work trip dummy -.199 -2.93
Sydney dummy -.236 -2.71
Long-likehood -3521.3

Model 2. Vehicle Quality 22458 obs.

Explanatory  Variable estimated  Coeff t-value
Constant 0.462 2.14
Vehicle modernity dummy 0.624 5.96
Cloth seats dummy 0.048 0.77
Coach seats dummy 0.064 1.01

Step height dummy 0.104 0.56
Interior cleanliness dummy 0.966 0.5

Leg room dummy -.010 -.09

Design set A dummy 0.084 1.01

Central business area dummy 0.265 1.81

Work trip dummy -.246 -3.30
Sydney dummy -.027 -.32

Log-likelihood -3489.1
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Model

Model

3. Trip Quality 2277 obs.
Explanatory ~ Variable

Constant

Stood al the way dummy
Stood half the trip dummy
Double boarding time dummy
Halved boarding time dummy
Ride quality dummy

Express set A dummy

Design set A dummy

Long distance dummy
Central business area dummy
Peak period dummy
Log-likelihood

4: Information Quality 2294
Explanatory ~ Variable

Congtant

Timetable information dummy
Destination signs  dummy
Timetable source dummy
Design set A dummy

Sex  dummy

Long-likehood

estimated  Coeff

1.802
-1.01
-.568
410
0.153
-.934
0.462
-.61
0.154
0.194
-.073
-3318.8

obs.
estimated  Coeff

0.516
1.028
-146

0.470
-, 131
-.066
-.066
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t-value

5.49
-3.20
-6.86
2.62
2.36
-3.56
4.10
-.67
2.61
135
-1.57

t-value

7.79
16.0
-2.59
8.17
2.68
-1.48
-1.48



Mode 5. Generic Design 2282 obs.

Explanatory ~ Variable estimated  Coeff t-value
Congtant 0.035 0.10
Fare level -.055 -.64
Wait quality -.111 3.05
Vehicle quality 0.127 4.21
Trip quality 0.021 1.00
Information  quality 0.152 1.91
Multiple buses dummy -1.86 -.80
Design set A dummy 0.016 0.17
Centra business area dummy 0.232 152
Off pesk day (1000-1530) dummy 0.069 147
Adult ticket dummy -.99 -3.11
Metro ten dummy -. 124 -1.69
Trave pass dummy -.235 -4.20
Sex  dummy -.124 -2.76
Log-likelihood -3329.7

Kualiti kenderaan mempunyai kaitan yang kukuh dengan kebersihan
di dalam bas dan umur bas. Dengan ertikata lain, imegj perkhidmatan
bas boleh ditingkatkan dengan lebih signifikan jika kenderaan itu
moden dan bersih. Perkakas-perkakas tempat duduk tidak begitu
diberi perhatian oleh pengguna- pengguna bas. Begitu juga dari segi
ketinggian tangga. Hasll kgian telah menunjukkan hubungan yang

lemah di antara ketinggian tangga dengan umur dan jantina.

Dimens kualiti perjalanan memperlihatkan  kepentingan kepada

pengguna-pengguna terhadap peluang mendapatkan tempat duduk,

masa menaiki bas, kualiti perjalanan dan terdapatnya perkhidmatan
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ekspres. Pengguna-pengguna bas bagi perjalanan jarak jauh pada
keseluruhannya lebih berpuashati terhadap kualiti perjalanan tertentu
dibandingkan dengan lain-lain pengguna bas awam.  Manakaa
pengguna-pengguna bas awam pada waktu puncak agek kurang
berpuashati.

Dari segi kualiti makhunat, ciri yang paling dominan iaah
pengetahuan mengenai masa perjaanan bas, dengan demikian jadua
perjalanan yang mudah diingat (sebagal contoh, setigp 30 minit dalam

tempoh satu jam) lebih memudahkan para pengguna.

Selain dari itu, jadua perjalanan bas yang dipamirkan di setiap
perhentian bas juga merupakan satu ciri kualiti maklumat yang
menarik hati pelanggan atau pengguna bas. Pengguna-pengguna yang
sering berulang-alik dengan menggunakan bas awam telah didapati
lebih prihatin terhadap keperluan maklumat berbanding dengan mereka

yang jarang sekai menggunakan bas awam.

Akhir sekali, rekabentuk umum (generic design), iaitu kombinasi di
antara keempat-empat kualiti perjalanan, tambang bas dan peranan bas
yang berbagai (connecting buses). Jenis-jenis tiket bas memberi
pengaruh yang amat penting di dalam konteks perkhidmatan bas

awam. Hasil kajian menunjukkan individu-individu yang

68



menggunakan tambang dewasa, ‘metro ten' (tiket dengan diskaun), dan
pas perjalanan secara purata kurang berpuashati dengan tahap tertentu
perkhidmatan bas secara keseluruhan berbanding dengan lain-lain
pengguna bas awvam.  Penemuan ini mungkin boleh dikaitkan dengan
kekerapan penggunaan bas. Juga, hasl kgian menunjukkan bahawa
wanita kurang berpuashati dengan tahap tertentu perkhidmatan bas
secara keseluruhan berbanding dengan lelaki. Dalam kajian ini, 55

peratus dari sampel populas adalah wanita.

Sebagai kesmpulan, penemuan-penemuan dalam kagian ini boleh
dijadikan sebagal petunjuk bagi membantu  para pengendali
perkhidmatan pengangkutan bas mengenalpasti jenis-jenis strategi yang
bolen  digunakan bagi memperbaiki imeg perkhidmatan bas.
Bidang-bidang yang harus dipertingkatkan untuk memperbaiki imej
ialah:

i) menyediakan tempat perlindungan di setiap perhentian bas

walaupun tidak ada tempat duduk disediakan;

(i) memperbaiki ketepatan masa perjalanan bas, mempamirkan
jadua perjalanan yang mudah diingat oleh pengguna-pengguna
bas di setigp perhentian bas, memastikan keadaan dalam

kenderaan sentiasa bersih; dan
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3.7

(iif)  memperkenakan perkhidmatan bas ekspress . Kenderaan
moden boleh memperbaiki imgj, bagaimanapun ia merupakan

satu langkah strategi jangka panjang.

Strathman dan Hopper (1993) telah membuat penilaian secara
empirikal ke atas faktor-faktor yang menjegjaskan prestas menepati
masa (on-time performance). Kajian ini telah dilakukan ke atas
sistem laluan tetap pengangkutan bas di Portland, Oregon. Menurut
pengkaji sesebuah bas itu dikatakan menepati masa apabilaia sampai
pada titik masa yang telah ditetapkan tidak melebihi satu minit lebih

awal atau tidak melebihi lima minit terlewat.

Ketibaan bas di luar jangka masa ini ditakrifkan sebagai terlalu awal
atau terlewat. Alasan yang diberi, menurut mereka adalah selaras

dengan penemuan Bates (1986).

Model Prestas Menepati Masa (On-Time Performance Model) telah
diwujudkan bagi mengaitkan dan menganggarkan masa ketibaan bas,
sama ada awal, lambat atau menepati masa, kepada laluan, jadud

perjalanan, sikap pemandu-pemandu bas dan ciri-ciri operasi.

Hasil kgjian adalah seperti berikut:-
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(a)

(b)

©

(@

Kegagaan dalam menepati masa kurang berlaku apabilalebih
ramai penumpang menaiki bas, akan tetapi ianya akan terjadi

apabila bas terlewat sampai dari jadual yang ditetapkan.

Bas akan tiba tepat pada masa yang dijadualkan dalam tempoh
dua minggu pertama operasi. Kemungkinan para pemandu bas
memberi |ebih perhatian kepada perubahan dalam
perkhidmatan, dan gpabila mereka sudah biasa dengan keadaan
sedemikian, mereka menjadi lalai dan alpa dan menjadi kurang
berminat. Keputusan kajian menunjukkan perhatian yang lebih
diberikan bagi menepati jadual pada hari-hari biasa (weekdays)

berbanding dengan pada penghujung minggu (weekends).

Kelewatan masa ketibaan bas sering berlaku apabila masa di
antara bas (headways) lebih panjang dengan probabiliti
maksima berlaku apabila ‘headways adalah lebih kurang satu

jam sepuluh minit.

Pengalaman pemandu-pemandu bas merupakan faktor utama
daam mengekakan perkhidmatan yang  menepati waktu
perjalanan. Hasl kagjian menunjukkan para pemandu separuh
masa (part time drivers) biasanya terlewat sampai. Masalah

ini boleh dikawal dengan cara sama ada  meningkatkan
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keperluan latihan atau mengurangkan ~ penggunaan

pemandu-pemandu separuh masa.

(e) Ketepatan masa akan meningkat dalam tempoh waktu puncak
dan apabila kegagalan berlaku, ianya seringkali terjadi dalam
bentuk ketibaan awa dan bukan sebaliknya.

Perlu dijelaskan di sini bahawa kgian ini mempunyai beberapa
kelemahan yang harus diberi pertimbangan. Pertama kajian ini
menggunakan pendekatan ‘ex-post’, ia tidak ada menyediakan satu
rangka yang berguna bagi mengawas dan mengawal prestas masa
sehenar.  Kedua, kgjian ini dihubungkan dengan keseluruhan sistem
laluan bas. Biasanya, masalah perkhidmatan berlaku pada peringkat
perjalanan bas. Ketiga, analisayang sama harus dilakukan dalam
persekitaran yang berbeza bagi menila kekukuhan (robustness) model
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BAB4

METODOLOG|I PENYELIDIKAN

4,1 METODOLOGI PENYELIDIKAN

4.1

Di dalam bab 2, kita telah melihat dan mengulas lapan set kriteria bagi
menilai keberkesanan sistem pengangkutan. Bagi tujuan kgian ini,
keberkesanan sistem pengangkutan akan dinilai dan diukur dari segi

kualiti perkhidmatan pengangkutan bas.

Sistem pengangkutan bas dalam kampus Universiti Utara Maaysia
telah dipilih untuk mengukur sgauh mana penggunapengguna bas iatu
para pelgar Universiti Utara Malaysia berpuashati dengan kualiti
perkhidmatan bas yang berkenaan. Kepuasan terhadap kualiti
perkhidmatan bas dalam kampus dinilai dari segi beberapa kriteria

iaitu seperti berikut:-

(i) Kekergpan penggunaan bas .

(i) Masa menunggu bas.

(i) Maklumat mengenai jadua perjalanan bas.
(iv) Keselesaan dan kemudahan perkhidmatan bas.
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4.2

(v) K ekerapan perkhidmatan bas.

(vi) Skap pemandu-pemandu bas.

HIPOTESIS

Pembolehubah yang menjadi tumpuan dalam kgian  ini ialah
pembolehubah bersandar (dependent variable) iaitu kepuasan
terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus. Lima
pembolehubah penentu (independent variables) digunakan bagi
menjelaskan perbezaan (variance) di dalam tahap kepuasan pelgar
terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.
Pembolehubah-pembolehubah penentu tersebut ialah masa menunggu
bas, kekerapan penggunaan bas, keselesaan dan kemudahan
perkhidmatan bas, maklumat mengenai jadual perjalanan bas dan

sikap pemandu-pemandu bas (lihat Raah 4.1).

Rajah 4.1: Rangka Teoritikal

Masa Menmunggu

Kekerapan Penggunaan Bas

Kelesesaan dan Kemudahan

Jadual Perjalanan Bas
Sikap Pemandu Bas

Pembolehubah Penentu Pembolehubah Bersandar

Kepuasan Terhadap
Kualiti Pekrhidmatan
Bas
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Tujuh set hipotesis telah diwujudkan bagi tujuan Kajian ini, iaitu seperti berikut:-

H,1 Kekergpan penggunaan bas ada mempunya hubungan dengan kepuasan pelgjar

terhadap perkhidmatan bas dalam kampus.

H,2 Masa menunggu bas ada mempunyai hubungan dengan kepuasan pelgar

terhadap perkhidmatan bas dalam kampus.

H,3 Kesdesaan dan kemudahan perkhidmatan bas ada mempunya hubungan

dengan kepuasan pelgar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

H,4 Maklumat mengena jadua perjalanan basada mempunya hubungan dengan

kepuasan pelgar terhadapkualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

H,5 Skap pemandu bas ada mempunyai hubungan dengan kepuasan peaar

terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

H,6 Kéimalima pembolehubah penentu menjelaskan secara signifikan varians di

dalam kepuasan terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.
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4.3

SISTEM SEMASA PENGANGKUTAN BASDALAM KAMPUS

Terdapat sembilan buah bas (biasa dan berhawa dingin) digtmakan untuk
mengangkut para pelgar dari zon kolg kediaman ke zon blok pentadbiran dan
dewan kuliah. Kapasiti setiap bas iadlah seramai 100 orang (45 duduk, 55
berdiri). Bas-basini dipandu oleh seramai 11 orang pemandu yang bertugas
sepenuh masa. Masa operasi bas ialah mulai jam 7.00 pagi sehingga 7.00
petang.  Perkhidmatan bas dalam kampus hanya akan disediakan pada sebelah
malam apabila permohonan secara bertulis dibuat melalui Jabatan Hal Ehwal

Pelgjar.

Operasi bas dilakukan melalui dualduan: Laluan A dan Laluan B. Enam
buah bas beroperas di sepanjang Laluan B, manakaa tiga buah bas lagi
melalui Laluan A, Bas-bas yang melintas Laluan B mengangkut para pelgjar
dari Kolg-kolgg PETRONAS (4), EON (5), MISC (6), TELEKOM (7),
Guthrie (8), dan Perwaja (9). Para pelgjar dari Kolg-kolegf MAS (1), TEN
(2), PERNAS (3) dan PROTON (10) menaiki bas melalui Lauan A. (Sila
lihat Lampiran 1). Destinas akhir bas-bas melalui Laluan A idah di
hadapan Sekolah Pengurusan. Manakala bas-bas dari Laluan B berhenti di

hadapan Dewan Kuliah Gugusan |.
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4.4

SOALSELIDIK

Selaras dengan objektif kajian iaitu mengenalpasti sejauhmana para pelagjar
Universiti Utara Malaysia berpuashati dengan kuditi perkhidmatan bas dalam
kampus, hipotesis-hipotesis seperti yang disenaraikan di dalam Bab 4.2 di

atas akan diuji.

Sehubungan itu, satu format soalselidik telah direkabentuk bagi mengumpul
data mengenal tanggapan pelgar terhadap keberkesanan sistem pengangkutan
bas dalam kampus. Borang-borang soasdlidik ini telah diagihkan kepada 409
orang pelgar iaitu lebih kurang 5% daripada keseluruhan jumlah pelagjar
Universiti Utara Malaysia termasuk pelgar-pelgar Matrikulasi. Pada
asasnya, dengan penggunaan saiz sampel yang kecil bagi mendapat tanggapan
pihak pelgar, kesmpulan yang tepat boleh diperolehi mengenai pandangan

keseluruhan populasi pelgar.

Pada masa yang sama, soalselidik juga diagihkan kepada pihak pengendali bas
dadam kampus, Syarikat Danau Eksklusf Sdn. Bhd. Ini bertujuan untuk
memeriksa-balas (counter-check) data dan maklumat-maklumat yang diberikan
oleh para pelgjar. Juga, secara tidak langsung diharapkan hasil kgjian ini
nanti dapat memberi gambaran yang setepat mungkin mengenai operasi

perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus.
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44.1

4.4.2

Format Soalselidik

Dua jenis soasdlidik telah direkabentuk.

()  Sodsdidik kepada pelgar (lihat Lampiran 4).

(i)  Sodsdidik kepada pihak Syarikat Danau Eksklusf Son.

Bhd. (Lihat Lampiran 5).

Kedua-dua soalselidik ini terbahagi kepada dua bahagian.

Bahagian A dan Bahagian B.

Sealselidik Pelajar

Bahagian A memberi maklumat mengenai kolg kediaman
pelgar ketika bermastautin di Universiti Utara Malaysia.
Dengan ini kita boleh mengetahui laluan bas mana yang
digunakan untuk pergi ke tempat kuliah.  Jenis kursus yang
diambil juga disediakan, khususnya pelgar-pelgar Matrikulas
kerana jadual kuliah mereka berbeza dengan jadual kuliah para
sswa dan siswi Universiti Utara Malaysia. Dari maklumat
‘Tehun' , kita dapat melihat sama ada terdapat perbezaan di

antara pelgar-pelgar dari berlainan tahun penggjian. Sebagai
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contoh, berkemungkinan pelgar-pelgar dari Tahun 3 atau
Tahun 4 lebih berkemampuan dari segi kewangan untuk
membeli kenderaan sendiri. Maklumat mengenal cara pelgar
pergi ke tempat kuliah dapat member-i gambaran berhubung
jumlah pelgar yang menaiki bas. Sekiranya pelgar tidak
menaiki bas, antara sebab-sebabnya boleh kita ketahui dari
maklumat yang akan diberikan di dalam soalan 9 dan 10.
Kekerapan menggunakan bas, masa menunggu bas dan masa
kerap menggunakan bas secara tidak langsung menggambarkan
sgauhmana pelgar menggunakan kemudahan pengangkutan
bas yang disediakan dan sama ada kekerapan penggunaan bas
ada katannya dengan masa menunggu bas. Masa kerap
menggunakan bas akan menunjukkan corak atau cara (pattern)

masa penggunaan bas.

Mungkin cara ini boleh membantu pihak Syarikat Danau
mengubahsual atau menyediakan satu jadua perjalanan yang
bersesuaian dengan keadaan di dadam kampus akademik
Universiti Utara Malaysia.  Akhir sekali, soalan 11 boleh
memberi gambaran mengenai Skap ~ para pelgar yang
berkemungkinan boleh menyebabkan kesesakan bas berlaku

pada saat-saat terakhir sebelum kuliah dimulakan.
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Bahagian B menyediakan soalan-soalan bagi memperolehi
maklumat mengenai tanggapan para pelgjar mengenai kualiti
perkhidmatan bas dalam kampus. Kenyataan mengenal
tanggapan pelaar  dibezakan dengan menggunakan skala
‘likert’ (likert scale). Beberapa kriteria seperti maklumat
mengenai perjdanan bas, kesdesaan dan kemudahan
perkhidmatan bas, sikap pemandu-pemandu bas , dan kesediaan
menggunakan kemudahan pengangkutan bas dalam kampus
disebut berulang-kali tetapi dicorakkan sedemikian rupa supaya
agak berbeza di antara satu dengan yang lain untuk memastikan

ketetapan (consistency checks) kepada jawapan responden.

Mengikut amalan semasa, setiap pelajar sama ada
menggunakan kemudahan  pengangkutan bas atau tidak
dikenakan bayaran secara otomatik melaui potongan biasiswa
atau sebagainya. Oleh yang  demikian, kenyataan 18
dimasukkan untuk mendapat maklumat sama ada pelgar
menaiki bas kerana terpaksa atau sebaliknya dan sama ada
mereka berpuashati atau tidak dengan kualiti perkhidmatan bas
dalam kampus . Akhir sekali, tanggapan pelgar mengenai
sistem bekalan bas juga akan diketahui melalui kenyataan 19

sebagai maklumat tambahan.
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4.5

4.4.3 Soalsdlidik  Syarikat  Danau

Secara keseluruhannya soalan-soalan yang dikemukakan kepada
pihak Syarikat Danau merupakan soalan pemeriksaan-balas
(counter-check) terhadap jawapan-jawapan yang akan
diperolehi daripada para pelgjar iaitu pengguna pengangkutan
bas ddam kampus. Sebagai tambahan, Bahagian C disediakan
untuk mendapat pandangan/cadangan pihak syarikat untuk

memperbaiki sistem pengangkutan bas dalam kampus, jika ada.

Pengagihan Soalsdidik Dan Kaedah Pemilihan Sampel

Barang-barang soalsdlidik diagihkan kepada para pelgar dengan menggunakan
keedah persampelan secara sistematik (Systematic sampling), Persampelan
secara Sstematik idah satu rekabentuk persampelan yang dihasilkan apabila
seseorang penyelidik itu memilih setigp elemen n (n™ element) dari sebahagian
daripada populasi, setelah cabutan secara rawak dilakukan di dalam sampel
berselang yang pertama. Persampelan secara sistematik melibatkan beberapa

langkah tertentu seperti yang akan dijelaskan seterusnya.
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4.4.5

Langkah-langkah Persampelan Secara Rawak

(a)

Jumlah populas dibahagikan dengan saiz sampel yang
diinginkan untuk mendapatkan selang persampelan
(sampling interval).  Seramai 409 orang responden
diperlukan dari jumlah populasi pelgar Universiti
Utara Malaysia. Di sini, jumlah populas dimaksudkan
jumlah pelajar/siswa-siswi Universiti Utara Malaysia
dan jumlah pelgjar Matrikules. Seperti pada 19 Julai,
1993, jumlah kesemua pelgar yang menggunakan
perkhidmatau pengangkutan bas dalam kampus (sama
ada menaiki bas atau tidak) ialah seramai 8,246 orang.
Dengan itu, selang persampelan ialah 20.  Kaedah

pengiraan selang persampelan adalah seperti berikut:-

Selang Persampelan secara Sistematik

= Jumlah kesemua pelajar_dalam kampus_
Saiz sampel yang diingini

8.246 _M 20
409

H

Jadi, kita telah mengenapasti bahawa cabutan satu

sampel dipilih daripada setiap selang 20 elemen.
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(b)

©)

(@

Senaral nama-nama pelgjar yang telah diperolehi dari
Pusat Komputer dibahagikan kepada setiap selang 20

elemen.

Jadual nombor rawak (Random Numbers  Table)
digunakan untuk memilih elemen pertamadi antara 01
dan 20. Pemilihan dibuat untuk mendapat nombor yang

berada di dalam lingkungan 01 ke 20.

Elemen-elemen sampel selanjutnya  dicabut/dipilih
mengikut tatacara seperti berikut. Ada dua cara
memilih elemen di dalam selang sampel seterusnya.
Sebaga contoh, elemen 13 merupakan elemen pertama
yang dipilih dari jadua nombor rawak. Kita boleh
memilih daripada setigp selang seterusnya elemen yang
jatuh pada kedudukan ke 13, atau mencampurkan saiz
sdlang kepada permulaan nombor rawak  bagi

mendapatkan pilihan kedua.

Bagi tujuan kgjian ini, cara yang kedua digunakan
untuk menghasilkan cabutan sampel yang seterusnya.
Addah lebih mudah mencampurkan nilai selang

persampelan dengan nilai pilihan yang terdahulu.



4.6

Sebagai contoh, cabutan sampel ialah 13, campur 20
dan cabutan sampel kedua ialah 33, campur 20 dan
sampel 53, campur 20 dan sampel 73, dan prosedur
sebegini diulang seterusnya sehingga kesemua senarai

rangka persampelan sempurna dilakukan.

KAEDAH PENGANALISAAN DATA

Pake datistik yang akan digunakan untuk mengandisa data idah ‘Statistical

Package for the Social Sciences (SPSS).

Proses andlisa data mempunyal tiga objektif iaitu: memeriksa sifat-sifat data,
menguji  kesempurnaan data, dan menguji hipotesis-hipotesis yang telah

diwujudkan bagi penyelidikan.

4.6.1 Memeriksa Sifat-Sifat Data

Sifat-sifat data dirasai/diketahui dengan memeriksa sukatan
kecenderungan memusat (central tendency) dan sebaran (dispersion).
Min, lingkungan (range) data, sishan piawal dan varian (variance) di
dalam data akan merupakan sebagai satu petunjuk bagaimana resks
responden-responden terhadap butiran-butiran yang terdapat dalam

soadselidik dan sgauhmana kebaikan jenisjenis pengukuran yang
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digunakan. Selain dari  itu penyebaran kekerapan (frequency
distribution) pembol ehubah-pembol ehubah di dalam kgjian juga akan
digambarkan melalui histogram/carta bar. Arahan
‘CONDESCRIPTIVE' akan digunakan untuk tujuan

merasai/memeriksa data

4.6.2 Menguji Kesempurnaan Data

Bagi tujuan ini, kebolehpercayaan dan kesahihan data boleh diuji.
Kebolehpercayaan data dikenalpasti dengan menguji ketetapan dan
kekukuhan (stability data). ‘Cronbach’s alpha’ digunakan untuk

tujuan ini.

‘Cronbach’s dpha iadah pekal kebolehpercayaan (reliability
coefficient) yang menunjukkan bagaimana beberapa butiran yang
berkenaan mempunyai korelas yang positif di antara satu dengan
yang lain. Lebih dekat ‘Cronbach’s alpha kepada angka 1, lebih

tinggi ketetapan kebol ehpercayaan dalaman.
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4.6.3 Menguji Hipotesis

Di dalam menguji hipotesis-hipotesis yang telah diwujudkan dalam

kgjian, analisis hubungan di antara pembolehubah akan dilakukan, iaitu

seperti berikut: -

(a)

(b

Korelas Pearson yang memberi satu sukatan hubungan antara
dua atau lebih pembolehubah. Kepadatan hubungan diberikan
oleh korelasi,2.  Hubungan yang rapat terjadi apabila r*
mendekati angka 1, dan hubungan yang renggang pula berada
di tempat nilai-nilai £ itu, menuju ke arah sifar. Oleh itu, r?

berada dalam lingkungan 0sr £ 1.

Regresi Berganda (Multiple Regression)

Teknik regres merupakan satu teknik atau kaedah untuk
membuat anggaran pergantungan sesuatu pembolehubah kepada
satu atau bebergpa pembolehubah penentu atau tidak bersandar,

misalnya,

Y dikatakan pembolehubah ditentukan/

bersandar
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X, .... X, dikatakan pembolehubah penentu atau tidak

bersandar .

Pada asasnya, jika hanya satu pembolehubah penentu dikaji,
yang dinamakan sebaga regresi biasa dan dimodelkan

sebagai

Yy =f(x)

Jika banyak pembolehubah atau pembolehubah penentu yang

hendak dikaji, ia dimodelkan sebaga

Ini dinamakan regres berganda (multiple regression).
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BAB 5
ANALISIS KAJIAN
51 PENGENALAN
Objektif utama bab ini ialah untuk membentangkan dan menganalisa setiap
bahagian di dalam soalselidik yang telah dikembalikan. Keputusan kajian
ini membolehkan kita mengenapasti sgjauhmana keberkesanan sistem

pengangkutan bas dalam kampus menepati keperluan kualiti perkhidmatan

yang memuaskan para pengguna bas (pelgjar).

5.2  UJIAN KESEMPURNAAN DATA: CRONBACH'S ALPHA

Jadual 5.1: Cronbach’s Alpha

Pembolehubah-pembolehubah Penentu Alpha
Masa Menunggu Bas 75
Kekerapan Penggunaan Bas .20
1K&eelesaan dan Kemudahan Bas .70
Jadual Perjalanan Bas .52
Sikap Pemandu Bas 47
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521 Masa Menunggu Bas

Pembolehubah ini diperolehi melalui dua butiran yang boleh

mengukur tanggapan pelgar mengenai masa menunggu bas dalam

kampus iaitu: -

) “Masa menunggu bas terlampau lama (melebihi 15 minit). "

(ii) "Saya selalu terlewat sampai ke tempat kuliah kerana bas

lambat sampai. "

Cronbach’s alpha untuk pembolehubah ini ialah .75 (lihat Jadual

5.1).

5.2.2 Kekerapan Penggunaan Bas

Bagi memperolehi atau mengukur tanggapan pelajar berhubung

kekerapan mereka menggunakan bas dalam kampus, empat butiran

telah digunakan untuk tujuan ini iaitu:-

® "Saya |ebih suka bejalan kaki dari menaiki bas’.

(i)  "Saya lebih suka berjaan kaki dari tempat

kuliah/perpustakaan ke kolg kediaman” .
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(i) ~ "Saya menaiki bas ke tempat kuliah/perpustakaan kerana

saya tidak ada pilihan lain”.

(iv)  "Saya menaki bas kerana potongan bayaran dikenakan sama

ada saya menggunakannya atau tidak” .

Cronbach’s apha untuk pembolehubah ini ialah .20 (lihat Jadual

5.1).

5.2.3 Keselesaan Dan Kemudahan Bas

Di dalam usaha untuk mendapatkan pandangan pelgjar mengenai

keselesaan dan kemudahan perkhidmatan bas dalam kampus, empat

butiran telah digunakan iaitu:-

@) "Saya merasa tidak selesa menaiki bas kerana bas selalu

penuh sesak".

(i) "Saya ketinggaan bas kerana muatan bas sudah penuh sesak

dengan penumpang ".

(i) “Keadaan di dalam bas tidak sdlesa’.
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(iv)  “Bilangan bas yang disediakan tidak mencukupi”.

Cronbach’s apha untuk pembolehubah ini idlah .70 (lihat Jadua

5.1).

5.2.4 Jadual Perjalanan Bas

Tanggapan pelgar dari segi maklumat mengenai jadual perjalanan

bas dalam kampus telah diperolehi melalui empat butiran iaitu:-

@) “Jadua perjdanan bas tidak teratur dan tidak tetap'”.

(i) "Saya tidak tahu apakah jadud perjdanan bas yang

sebenarnya’ .

(i) “Jadua perjalanan bas sepatutnya tetap dan teratur” .

(iv) " Jadua perjdanan bas mesti dipamerkan di setiap perhentian

bas’.

Cronbach’s apha untuk pembolehubah ini ialah .52 (lihat Jadual
5.1).
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5.2.5 Sikap Pemandu Bas

Bagi mendapatkan pandangan pelgjar mengenai Skap pemandu bas,

empat butiran digunakan untuk mengukur pembolehubah ini jaitu:-

(i) "Saya berpendapat bahawa pemandu bas membawa bas

mengikut sesuka hati mereka’.

(i) "Saya tidak suka dengan sikap sesetengah pemandu bas’ .

(i) “Pemandu bas hanya akan berhenti di perhentian bas apabila

ada penumpang menunggu di situ”.

(iv)  "Saya lebih suka pemandu bas berhenti di setiap perhentian
bas § - 10 minit sebelum menyambung semula
perjalanannya, walaupun tiada penumpang menunggu atau

turun disitu” .

Cronbach’s apha unmk pembolehubah ini ialah .47 (lihat Jadual

5.1).
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5.3 REAKSI RESPONDEN

Jadual5.2: Bilangan Responden Mengikut Kolg Kediaman

Kolg Kediaman Bilangan  Responden Peratus (%)
Kolg MAS 26 9.7
Kolg TEN 16 6.0
Kolgg PERNAS 29 10.8
Kolej PETRONAS 34 12.7
Kolgj EON 31 11.6
Kolg MISC 33 12.3
Kolg Telekom 14 5.2
Kolg Perwga 27 10.1
Kolg Guthrie 15 5.6
Kolgg PROTON 43 16.0
JUMLAH 268 100

Daripada Jadual 5.2 dan Raah 5.1, 268 atau 66% soalsalidik telah
dikembalikan. Dari jumlah ini, didapati pelgjar-pelgjar kolgg PROTON
memberi jawapan yang paling terbanyak (16 %) berbanding dengan pelgar-
pelgar dari kolgj-kolgj yang lain. Ini diikuti oleh pelgar-pelgar Kolg
PETRONAS (12.7%), Kolg MISC (12.3%), Kol§ PERNAS (10.8%) dan
Kolg Perwgja (10.1%). Jawapan yang paling sedikit diterima daripada

pelgar-pelgar Kolg Telekom iatu lebih kurang 5.2%.
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5.4 CARA PERGI KE KULIAH

Jadual5.3: Cara Pelajar Pergi ke Dewan Kuliah Mengikut Bilangan

Responden
Cara KeKuliah Bilangan  Responden Peratus (%)

Naik bas 165 61.6
Berjalan kaki 42 15.7
Guna kenderaan sendiri 31 11.6
Tumpang rakan 6 2.2
Semua di atas, ikut 24 8.9
keadaan

JUMLAH 268 100

Jadual 5.3 dengan Rajah 5.2 menunjukkan bahawamajoriti pelajar-pelgar
laitu 61.6 % daripada jumlah keseluruhan sampel populast menaiki bas
dalam kampus untuk pergi kedewan kuliah. 42 orang pelgjar atau 15.7%
berjalan kaki, sementara 3 1 orang (11.6 %) menggunakan kenderaan sendiri
dan 6 orang (2.2 %) menumpang rakan yang mempunya kenderaan sendiri
seperti kereta atau motosikal. Seramai 24 orang (8.9 %) pergi ke dewan
kuliah dengan menggunakan sama ada bas dalam kampus, berjaan kaki

atau menumpang rakan, iaitu mengikut keadaan semasa.
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5.5 KEKERAPAN PENGGUNAAN BAS

Jadual 5.4: Kekerapan Pengggunaan Bas Mengikut Bilangan

Responden

Dalam Sehari Dalam Seminggu
Kekerapan Bilangan Peratus Kekerapan Bilangan Peratus

Responden (%) Responden (%)
Tiada 69 25.7 Tiada 62 23.1
L kali 38 14.2 -2 kali 22 8.2
2 kali 84 313 3.4 kali 27 10.1
3 kali 16 6.0 4-5 kali 28 10.4
> 3 kali 61 22.8 > 6 kdi 129 48.1
JUMLAH 268 100.0 JUMLAH 258 100.0

Jadual5.4 dan Rajah 5.3 menunjukkan daripada 268 responden, 84 orang
pelgar (31.3%) menaiki bas dalam kampus sebanyak 2 kali dalam sehari.
69 orang pelgar (25.7 %) tidak menggunakan baslangsung dalam sehari.
Bilangan pelgjar yang menaiki bas lebih dari 3 kali dalam sehari ialah 61
orang (22.8%), 38 orang (14.2%) menggunakan bas sekali sehari,

manakala hanya 16 orang (6.0%) yang menaiki bas sebanyak 3 kali sehari.

Jadual5.4 dan Rajah 5.4 menunjukkan majoriti daripada pelgjar iaitu 129
orang (48.1%) menaiki bas lebih daripada 6 kai dalam seminggu. 62 orang
pelgjar (23.1%) tiada langsung menaiki bas dalam seminggu, 28 orang
(10.4%) menaiki bas 5 - 6 kai seminggu dan seramai 27 orang (10.1%)

menggunakan sebanyak 3 - 4 kali bas dalam kampus dalam seminggu.
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Rajah 5.3: Histogram
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Rajah 5.4: Histogram
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Hanya 22 orang (8.2 %) daripada pelgjar menggunakan bas sebanyak 1- 2

kali dalam seminggu.

5.6 MASA PENGGUNAAN BAS

Jadual 5.5: Masa Penggunaan Bas Mengikut Bilangan Responden

Masa Bilangan Peratus
Responden (%)
7.00 - 9.30 pagi 130 48.5
9.30 - 12.30 tengahari 56 20.9
12.30-2.30 petang 74 27.6
2.30 - 4.30 petang 41 15.3
4.30 - 7.00 petang 27 10.1

Jadual 5.5 dan Rajah 5.5 menunjukkan bahawa magjoriti daripada pengguna-
pengguna bas dalam kampus menaiki bas dalam tempoh waktu 7.00 - 9.30 pagi
laitu seramai 130 orang (48.5%). 74 orang pelgar (27.6%) menggunakan bas
dalam tempoh waktu 12.30 tengahari - 2.30 petang, 56 orang (20.9%) dalam
tempoh waktu 9.30 pagi - 12.30 tengahari, dan 41 orang (15.3%) menaiki bas
dalam tempoh waktu 2.30 petang - 4.30 petang. Hanya 27 orang (10.1%)
daripada pelgar menggunakan bas dalam kampus dalam tempoh waktu 4.30 petang

- 7.00 petang.
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5.7 MASA MENUNGGU BAS

Jadual5.6: Masa Menunggu Bas Mengikut

Bilangan Responden

Masa Bilangan Peratus
Menunggu Responden (%)
Tiada 63 23.5
0 - 4 minit 13 4.9
5« 9 minit 33 12.3
10 - 14 minit 70 26.1
15 - 19 minit 52 194
20 - 24 minit 20 7.5
25 - 30 minit 8 3.0
> 30 minit 9 3.4
JUMLAH 268 100.0

Jadual5.6 dan Rajah 5.6 menunjukkan daripada 268 responden, 70 orang
pelgar (26.1%) mencatitkan bahawa masa menunggu bas ialah di antara 10
- 14 minit. 52 orang (19.4%) member-i masa menunggu bas di antara 15 -
19 minit, dan 20 orang (7.5 %) mencatitkan masa menunggu di antara 20 -
24 minit. 8 orang (3.0%) menyatakan mereka menunggu bas di antara 25
- 30 minit dan hanya 9 orang (3.4%) member& an masa menunggu bas di
dalam tempoh melebihi 30 minit.

mencatitkan masa menunggu ialah di dalam tempoh di antara O - 4 minit

Cuma 13 orang (4.9%) sahgja yang

dan seramai 33 orang (12.3%) menunggu bas di antara5- 9 minit.
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5.8 SEBAB-SEBAB MENGAPA BAS TIDAK DIGUNAKAN

Jadual5.7: Sebab-Sebab Bas Tidak Digunakan Mengikut
Bilangan  Responden

Sebab Bilangan Peratus
Responden (%)

Bas Selau Penuh Sesak 170 63.4%
Masa Menunggu 183 68.3%
Terlau Lama
Tidak Tahu Jadud 224 83.6%
Perjalanan Bas
Jadua Perjalanan Bas 211 78.7%
Tidak Tetap
Bas Tidak Ada Masa 193 72.0%
Diperlukan

Daripada 268 responden, 170 orang (63.4%) mencatitkan bahawa mereka
tidak menaiki bas kerana bas sudah penuh sesak dengan penumpang, 183
orang (68.3%) memberi alasan bahawa masa menunggu bas terlalu lama,
224 orang (83.6%) mendakwa mereka tidak tahu jadual perjalanan bas
yang sebenamya dan 211 orang (78.7%) tidak menaiki bas kerana jadual

perjalanan bas tidak tetap. Seramai 193 orang (72.0%) daripada sampel
populasi pejabat tidak menggunakan bas dengan alasan bahawa bas tidak

ada pada masaianya diperlukan (lihat Jadual5.7).
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5.9 KEPUASAN TERHADAP KUALITI PERKHIDMATAN BAS DALAM

KAMPUS

Jadual5.8: Tahap Kepuasan Terhadap Kualiti Perkhidmatan
Bas Mengikut Bilangan Responden

Tahap Kepuasan Bilangan Peratus
Responden (%)
Sangat Setuju 9 3.4
Bersetuju 68 25.4
Sederhana  Setuju 149 55.6
Tidak Setuju 32 11.9
Sangat Tidak Setuju 10 3.7
JUMLAH 268 100.0

Jadual5.8 dan Rgah 5.7 menunjukkan seramai 149 orang pelgar (55.6%)

daripada keseluruhan responden menyatakan mereka sederhana berpuashati

terhadap kualiti perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus. Ini

merupakan pandangan maoriti kumpulan pelgar. Hanya 9 orang (3.4%)

sahgja yang sangat berpuashati terhadap kualiti perkhidmatan bas, manakala

68 orang (25.4 %) menyatakan mereka setakat berpuashati sahgja. 32 orang

(11.9 %) tidak berpuashati terhadap kualiti perkhidmatan bas dan 10 orang

lagi (3.7%) sangat tidak berpuashati terhadap kualiti perkhidmatan bas

dalam kampus.
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5.10 SUKATAN SEBARAN

Jadual 59: Min, Sishan Piawai dan Varians Pembolehubah Penentu
dan Pembolehubah Bersandar

Pembol ehubab Min Sishan Piawa Varians
Kepuasan Terhaap Kudliti 2.87 .80 .64
Perkhidmatan Bas
Masa Menunggu Bas 2.87 98 .93
Kekerapan Penggunaan Bas 3.09 .76 .58
Keselesaan dan Kemudaban 2.69 .76 .58
Bas
Jadual Perjadanan Bas 2.16 .56 32
Sikap Pemandu Bas 3.52 76 57

Nota: Min bagi kesemua pembol ehubab bergantung kepada skala Likert,
dengan angka 1 menandakan "sangat Bersetuju”, 2 - “bersetuju”, 3
- “Sederhana Setyju”, 4 - “Tidak Setuju, dan 5 melambangkan
"Sangat Tidak Setuju” .

Jadual 5.9 menunggu bahawa secara purata para pelgjar hanya sederhana
setuju berhubung kepuasan terdapat kuaiti perkbidmatan bas dalam kampus
(287).  Dari segi masa menunggu, nilai min sebanyak 2.87 juga
menunjukkan responden sederhana setuju mengenal masa menunggu yang
terlampau lama (melebihi 15 minit) dan selalu terlewat sampai kedewan
kuliab kerana bas lambat sampai. Nilai min sebanyak 3.09 bagi
pembol ehubah “ K ekerapan Penggunaan Bas’ menunjukkan secara purata
pelgar sederhana setuju mengenai kenyataan mereka menaiki bas kerana
terpaksa, dan sekiranya keadaan mengizinkan mereka lebih suka berjaan

kaki ke/dari dewan kuliab ke kolg kediaman. Secara purata,hasil kgian
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menunjukkan pelgar antara bersetuju dengan sederhana setuju (min - 2.69)
berhubung tahap keselesaan dan kemudahan bas yang dianggap tidak begitu
memuaskan - tidak selesa dan bas selalu penuh sesak dengan penumpang.
Nilai min sebanyak 2.16 menunjukkan bahawa pelgar secara purata
bersetuju mereka tidak tahu jadual perjalanan bas yang sebenamya dan
berpendapat bahawa jadual perjalanan bas perlu tetap, teratur dan
hendaklah dipamerkan di setiap perhentian bas. Pelgjar juga sederhana
setuju (min - 3.52) dengan sikap pemandu-pemandu bas yang dianggap

membawa bas mengikut sesuka hati mereka.

Varians bagi masa menunggu sangat besar (. 93), dan ini menunjukkan
bahawa tanggapan kebanyakan pelgjar mengenai masa menunggu bas dalam
kampus jauh berbeza dari min.Dari segi kepuasan terhadap kualiti
perkhidmatan bas, kekerapan penggunaan bas, kesel esaan dan kemudahan
bas, dan sikap pemandu bas, nilai varians menunjukkan tanggapan pelgjar
terhadap pembol ehubah-pembol ehubah yang berkenaan agak jauh sedikit
dari nilai min. Manakaa, varians bagi jadua perjalanan bas adalah kecil

(.32)

108



511 UJIAN HIPOTESIS

Jadual 5.10: Keputusan Ujian Korelasi

=
Kepuasan Masa Kekerapan Keselesaan  Jadual sikap
Terhadap Kualiti Menunggu Penggunaan | dan Perjalanan ~ Pemandu
Perkhidmatan Bas Bas Bas Kemudahan | Bas Bas
Bas

Kepuasan 10

Terhadap Kualiti

perkhidmatan bas |

Masa Menunggu -.41 1.0

Bas

Kekerapan -.05* 21 1.0

Penggunaan Bas

Keselesaan dan -32 45 .20 10

Kemudahan Bas

Jaduad  Pejalanan -.40 34 .09* 28 1.0

Bas

Sikap Pemandu -25 40 .09+ 33 22 1.0

Bas

Nota: I-tailed signif: - .001; n=268

*indicates no sgnificance-value

109



Hipotesis 1

H,: Kekerapan penggunaan bas tidak ada hubungan dengan kepuasan

pelgjar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

H, Kekergpan penggunaan bas ada mempunya hubungan
dengan kepuasan pelgjar terhadap kualiti perkhidmatan bas

dalam kampus.

Jadual 5.10 menunjukkan bahawa korelas di antara kekerapan penggunaan
bas dan kepuasan pelgjar terhadap kuahti perkhidmatan basdalam kampus
adalah tidak signifikan (r = -.05). Oleh itu, hipotesis atematif (H,) ditolak

dan hipotesis nol (H,) diterima.

Hipotesis 2

H, Masa menunggu bas tidak ada hubungan dengan kepuasan
pelgar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

H, Masa menunggu bas ada mempunya hubungan dengan

kepuasan pelgjar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam

kampus.
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Keputusan ujian korelas (lihat Jadual 5.10) menunjukkan pekali korelas
sebanyak  -.41, dan signifikan pada tahap p = .001. Keputusan ini
menunjukkan bahawa masa menunggu bas mempunya hubungan dengan
kepuasan pelgjar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus. Dengan

itu, hipotesis atematif (H,) boleh diterima

Hipotess 3

H, : Kesalesaan dan kemudahan perkhidmatan bas tidak ada
hubungan dengan kepuasan pelgar terhadap kudliti
perkhidmatan bas dalam kampus.

H, Keselesaan dan kemudahan perkhidmatan bas ada

mempunyai  hubungan dengan kepuasan pelgar terhadap

kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

Jadual 5.10 menunjukkan ada hubungan yang signifikan di antara
kesdlesaan dan kemudahan perkhidmatan bas dengan kepuasan pelgar
terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus (r =-.32; p = .001). Oleh

yang demikian, hipotesis aternatif (H,) boleh diterima
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Hipotess 4

H, ; Maklumat mengenai jadual perjaanan bas tidak ada
hubungan dengan kepuasan pelgar terhadap kudliti

perkhidmatan bas dalam kampus.

H, Maklumat mengenai jadual perjalanan bas ada mempunyai
hubungan dengan kepuasan pelgar terhadap kualiti

perkhidmatan bas dalam kampus.

Korelas yang signifikan (r=-.40) pada tahap p=.001 (lihat jadual 5.10)
menunjukkan maklumat mengena jadua perjaanan bas ada mempunyai
hubungan dengan kepuasan pelgar terhadap kuaiti perkhidamtan bas dalam

kampus. Dengan itu, hipotesis alternatif (H,) boleh diterima.

Hipotess 5

H, Sikap pemandu bas tidak ada hubungan dengan kepuasan
pelgjar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

H, Skap pemandu bas ada mempunya hubungan dengan

kepuasan pelgjar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam

kampus.
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Jadual 5.10 menunjukkan bahawa pekali korelas di antara sikap pemandu
bas dan kepuasan pelgar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus
ialah - .25 dan signifiian pada tahap p = .001 .  Oleh itu, hipotesis

dtematif (H,) boleh diterima

Jadual §.11: Keputusan Ujian Regresi berganda Meregresikan
Pembolehubah-Pembolehubah Penentu Bertentangan
Dengan Kepuasan Terhadap Kualiti perkhidmatan bas

Pembolehubah  Penentu Beta Sg T
Jadual Peridanan Bas -.28 .00001
Kekerapan Penggunaan Bas .06 27
Sikap Pemandu Bas -.05 37
Keselesaan Dan Kemudahan -.12 .04
Bas
Masa Menunggu Bas -.25 .0001
Nota X R? = 267

F = 19.07

Signif F = .00001

DF = 5
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Hipotess 6

H Keimalima pembolehubah penentu di dalam rangka
teoritikal tidak menjelaskan secara signifikan varians di
daam kepuasan terhadap kualiti perkhidmatan dalam

kampus.

H, Kelimalima pembolehubah penentu menjelaskan secara
signifikan varians di dalam kepuasan terhadap kualiti

perkhidmatan bas dalam kampus.

Jadual 5.11 menunjukkan keputusan analisis regres berganda di mana lima
pembolehubah penentu telah diregreskan bertentangan dengan
pembolehubah bersandar iaitu keputusan terhadap kuaiti perkhidmatan bas .
Hasl kgian menunjukkan bahawa 27 peratus daripada varians di dalam
kepuasan terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus telah dijelaskan
secara signifikan oleh kelimalima pembolehubah penentu yang berkenaan
(R? = .267; F = 19.07; p = .00001). Peluang bagi kenyataan ini adalah
tidak benar ialah cuma .00001 peratus. Oleh yang demikian hipotesis

altematif (H,) boleh diterima dan hipotesisnol (H,) ditolak.

Jadual 5.11 juga menunjukkan nilai-nilai “beta’ bagi pembolehubah-
pembolehubah jadual perjalanan bas dan masa menunggu bas merupakan
yang paling tinggi dan signifikan pada tingkat keertian (Sig . T) .00001 dan

.0001 masing-masingnya. Tanda negatif pada nilai “beta’ menunjukkan
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bahawa sekiranya kita hendak meningkatkan kepuasan terhadap kualiti
perkhidmatan bas, maklumat mengenai jadua perjalanan bas patut
disediakan serta dipatuhi dan ditepati dan masa menunggu bas perlu

dikurangkan.
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6.0

6.1

BABG6

PERBINCANGAN

Objektif utama bab ini ialah untuk membincangkan penemuan-penemuan di
dalam analisis kgjian berdasarkan kepada hasil kagjian ke atas perkhidmatan
bas dalam kampus Universiti Utara Maaysia. Perbandingan akan dibuat
di antara kenyataan dan tanggapan para pelgar dengan jawapan yang
diperolehi daripada pihak syarikat Danau Eksklusif Sdn. Bhd. Akhir
sekali, penemuan-penemuan di dalam kajian ini akan dibandingkan dengan

hasil-hasil kajian yang telah dibuat terdahulu dari ini.

Kekerapan Penggunaan bas

Dari jumlah 268 orang responden, didapati 61.6 peratus dari sampel
populasi menaiki bas dalam kampus (lihat Jadual 5.3). Ini menunjukkan
bahawa sebahagian besar dari pelgar bergantung kepada perkhidmatan bas
dalam kampus untuk pergi ke tempat kuliah/zon pentadbiran dan balik ke
kolg kediaman masing-masing . Dari jumlah ini 129 pelgjar atau 48.1
peratus dari sampel populas menggunakan bas lebih dari 6 kali dalam
seminggu (lihat Jadual 5.5). Oleh yang demikian, amatlah penting bagi
pihak syarikat yang menjalankan operasi perkhidmatan pengangkutan bas

daam kampus mengambil tindakan sewgjamya  bagi memastikan
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keberkesanan dan kecekapan di dadam mengendalikan operasi bas

berkenaan.

6.1.1

Waktu Puncak Dan Bukan Waktu Puncak

Hasil kajian menunjukkan mgjoriti daripada pelajar (485 %)
menaiki bas di dalam tempoh waktu mulai jam 7.00 pagi
sehingga 9.30 pagi (lihat Jadual5.5). Penemuan ini Selaras
dengan pendapat yang diberikan oleh kakitangan Syarikat
Danau Eksklusif Sdn. Bhd. Seratus peratus daripada
mereka berpendapat lebih ramai pelgjar menaiki bas di
daam tempoh masa tersebut.  Kakitangan-kakitangan

Syarikat Danau juga kesemuanya bersetuju bahawa ramai di
antara para pelgjar menaiki bas di dalam tempoh waktu
mulal jam 12.30 tengahari sehingga 2.30 petang dan ianya
berlarutan sehingga jan 4.30 petang. Para pelgar didapati
kurang manaiki bas pada masa-masa di antara jam 4.30

petang sehingga 7 .00 petang.

Berbanding dengan jawapan yang diberi oleh para pelgjar,
27.6 peratus daripada mereka menaiki bas di antara jam
12.30 tengahari sehingga 2.30 petang, 20.9 peratus di antara
jam 9.30 pagi dan 12.30 tengahari, 15.3 peratus di antara

jam 2.30 petang sehingga 4.30 petang, dan hanya 10.1
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peratus daripada pelgar menaiki bas di antara jam 4.30

petang sehingga 7 .00 petang (Lihat Jadud 5 .5) .

Satu kelemahan yang dapat dikenalpasti ialah tidak ada
pecahan jumlah pelgar yang pergi ke dewan kuliah/zon
pentadbiran dan balik ke kolg kediaman masing-masing bagi

tempoh-tempoh masa yang ditetapkan di dalam soasdlidik.

Bagaimanapun, berdasarkan kepada kenyataan di dalam
Jadual Waktu Kuliah Semester Julai 1993/94 dan Jadua
Waktu Kolg Matrikulas (lihat Lampiran 6 dan Lampiran
7), kita boleh mengambil kesimpulan bahawatempoh masa
di antara jam 7.00 pagi sehingga 9.30 pagi dan di antara jam
12.30 tengahari sehingga 2.30 petang iaitu waktu puncak.
Manakaa tempoh masa di antara jam 9.30 pagi sehingga
12.30 tengahari, jam 2.30 petang sehingga 4.30 petang dan
di antara jam 4.30 petang sehingga 7.00 petang iadah bukan
waktu puncak.

Lebih ramai pelgjar menaiki bas pada waktu puncak untuk
pergi ke dewan kuliah pada sebelah pagi, manakala pada
waktu puncak di antarajam 12.30 tengahari sehingga 2.30
petang, ramai pelgjar menaiki bas untuk balik ke koleg)

kediaman masing-masing terutama sekali pelgjar-pelajar
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6.1.2

Matrikulasi yang tamat pengajian pada jam 2. 10 petang

setigp hari .

Hasil kajian yang telah diperolehi juga telah menunjukkan
bahawa tidak semua pelgar yang pergi ke dewan kuliah/zon
pentadbiran balik ke kolg kediaman dengan menaiki bas.

Penjelasan selanjutnya akan dibentangkan seterusnya.

Faktor-faktor Kenapa Pelajar Tidak Menaiki Bas

Beberapa faktor telah dikenalpasti yang mungkin boleh
menyebabkan sebahagian daripada pelgar tidak suka atau
enggan menaiki bas ddam kampus (Lihat jadua 5.7).
Majoriti daripada pelgjar (83.6%) memberi alasan mereka
tidak menggunakan perkhidmatan pengangkntan bas atas
sebab tidak tahu jadua perjdanan bas, 78.7 peratus
mendakwa bahawa jadual perjalanan bas tidak tetap dan 72.0
peratus tidak suka menaiki bas kerana bas tidak ada pada
masa yang diperlukan. Faktor-faktor ini adalah seperti yang
dijangkakan dan selaras dengan hasil kgian yang telah
dilakukan oleh Hensher (1988). Hasil tinjauan beliau ke
atas sampel pengguna-pengguna bas avam di Sydney dan
Newcastle, Australia telah menunjukkan bahawa
pengetahuan mengenai masa perjdanan bas addah

merupakan satu ciri kuaiti maklumat yang boleh menarik
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6.1.3

hati pengguna-pengguna bas untuk melanggani khidmat

pengangkutan bas-bas awam.

Masa Menunggu Bas

Masa menunggu bas yang dianggap terlalu lama menjadi
salah satu sebab utama kepada 68.3 peratus dari sampel
populas pelgar yang tidak menggunakan perkhidmatan
pengangkutan bas dalam kampus. Hanya 4.9 peratus dari
sampel populas pelgjar mencatitkan masa menunggu bas di
antara 0 - 4 minit, manakala 71.6 peratus dari sampel
populas pelgar menunggu bas lebih dari 5 minit, sementara
23.5 peratus lagi dari sampel populas pelgjar tidak ada
memberi apa-apa jawapan (lihat Jadual 5.6). Menurut
Strathman dan Hopper (1993), selaras dengan penemuan
Bates (1986), sesebuah bas itu telah ditakrifkan sebagai
menepati masa apabila ianya tiba pada satu titik masa dalam
perjalanan tidak lebih dari satu minit lebih awal atau tidak
lebih dari limaminit terlewat. Ketibaan pada titik masa di
luar jangka masa di atas ditakrifkan sebagal terlalu awal atau

terlalu lambat.

Masa menunggu mempengaruhi masa perjalanan. Di dalam
kajian ke atas penilaian sistem pengangkutan di Lagos

Metropolitan Area Transportation Studies (LMAS) oleh
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6.1.4

Akban Ibanga Akpan (1980), masa perjalanan telah
diperingkatkan sebagai kritertia kedua terpenting selepas
keselamatan. Kekerapan perkhidmatan mempengaruhi masa

menunggu, dan seterusnya jumlah masa perjalanan.

Apa yang mungkin berlaku di dalam kajian kes ini ialah
masa menunggu adalah kurang dari lima minit pada waktu
puncak, di mana perkhidmatan pengangkutan bas daam
kampus lebih kerap jika dibandingkan dengan masa bukan
waktu puncak. Justeru im hasil kajian juga telah
menunjukkan sebanyak 3.4 % daripada sampel populas
pelgjar mencatitkan masa menunggu lebih dari tiga puluh

minit (lihat Jadud 5.6).

Darjah Kesesakan

Hasll kgjian juga telah menunjukkan 63.4 peratus daripada
sampel populasi pelgjar memberikan alasan bas sdlau penuh
sesak yang menjadi penghalang kepada mereka untuk
menggunakanperkhi dmatanpengangkutanbasdal amkampus
(lihat Jadua 5.7).

Darjah kesesakan merupakan salah satu faktor atau kriteria
bagi mengukur kemudahan dan keselessan sistem

pengangkutan kenderaan awam (Arm Arbor, 1980).
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Keselesaan telah diperingkatkan sebagai kriteria ketiga
terpenting selepas masa menunggu di dalam satu kajian
penilaian sistem pengangkutan di LMAS (Akpan, 1980).
Setigp penumpang kenderaan awam sudah tentu menaruh
harapan untuk mendapat peluang menggunakan tempat
duduk di dalam bas. Perjdanan yang jauh dalam keadaan
berdiri dan berhimpit-himpit kerana kesesakan di dalam bas
sudah pasti menjemukan dan boleh menyebabkan seseorang

itu tidak gemar menaiki bas.

Bagaimanapun, berkemungkinan di dalam kajian kes ini,
kesesakan bas berlaku pada saat-saat terakhir sebelum masa
kuliah dimulakan. Hasil kagian menunjukkan menurut 90.9
peratus daripada kakitangan Syarikat Danau, mereka
bersetuju dengan pendapat bahawa para pelgjar |ebih ramai
menaiki bas atau menunggu bas pada saat-saat akhir masa

kuliagh hendak dimulakan.

Soalselidik ke atas sampel populasi pelajar pula
menunjukkan sebanyak 55.6 peratus daripada mereka suka
sampai ke tempat kuliah lima belas minit sebelum masa
kuliah dimulakan, manakala 23.9 peratus suka sampai ke

tempat kuliah lima minit sebelum masa kuliah dimulakan.
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6.2

6.1.5 Kesemua faktor-faktor di atas seperti maklumat mengenai
jadual perjalanan bas serta ketepatannya, masa menunggu
bas dan keselesaan dan kemudahan bas merupakan beberapa
faktor penting yang akan mempengaruhi kekergpan
penggunaan kenderaan awam khususnya pengangkutan bas.
Kekeragpan penggunaan mempengaruhi tanggapan terhadap
kualiti perkhidmatan (Dumas dan Dobson, 1979). Oleh
yang demikian, adalah penting supaya kriteria dan
kemudahan-kemudahan ini diberi perhatian sewajarnya oleh

pihak yang mengendalikan operasi pengangkutan bas.

Kepuasan Terhadap Kualiti Perkhidmatan Bas Dalam Kampus

Di dalam menilai keberkesanan perkhidmatan sistem pengangkutan bas
daam kampus Universiti Utara Malaysia, beberapa aspek atau kriteria telah
digunakan bagi mengukur sgauhmana siswa-siswi dan pelgar Matrikulas
berpuashati dengan kualiti perkhidmatan bas dalam kampus. Lima kriteria

telah dipilih dan diukur iaitu:-

@ Masa menunggu bas

(ih) Kekerapan penggunaan bas

(iii) Keselesaan dan kemudahan bas

@iv) Maklumat mengenai jadua perjalanan bas
) Sikap pemandu-pemandu bas
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6.2.1

Tahap Kepuasan

Hasil kgian telah menunjukkan para pelgjar secara
keseluruhannya hanya setakat sederhana berpuashati terhadap
kualiti perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus (lihat
Jadua 5.9 dan Lampiran 8). Jika kita mengambil nilai
genap kepada min bagi kelimalima kriteria yang digunakan
untuk mengukur kualiti perkhidmatan bas dalam kampus,
masa menunggu bas, kekergpan penggunaan bas, dan
keselesaan dan kemudahan bas mempunyai nilai min 3.
Mengikut Skala Likert dalam kajian, nilai min 3
menandakan “ sederhana setuju”. Apa yang dimaksudkan di
sini ialah secara keseluruhannya para pelajar agak bersetuju
bahawa masa menunggu bas terlampau lama, mereka
menaiki bas kerana terpaksa sebab tidak ada pilihan lain,
dan sekiranya berpeluang lebih suka berjalan kaki.
‘Berpeluang’ di sini membawa maksud apabila keadaan
mengizinkan umpamanya mempunyai lebih masa, cuaca baik
dan jarak perjaanan tidek begitu jauh dan meletinkan. Juga,
dari segi keselesaan dan kemudahan bas, para pelgjar juga
secara keseluruhannya agak bersetuju bahawa keadaan di
dalam bas tidak selesa akibat kesesakan oleh sebab
terlampau rama penumpang pada satu-satu masa dan

membayangkan bahawa bilangan bas yang sedia ada
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mungkin tidak mencukupi terutama sekali pada waktu

puncak.

Nila genap min bagi jadual perjaanan bas iaah 2,
menandakan para pelgar secara keseluruhan bersetuju
bahawa mereka tidak tahu mengenai jadual perjalanan bas
yang sebenarnya, dan berpendapat jadua perjalanan bas
sekiranya ada patut dipamerkan dan mesti ditepati. Dan,
mengikut keputusan soalselidik bagi kakitangan Syarikat
Danau, kesemua daripada mereka mengakui bahawa syarikat
tidak mempunya jadua perjaanan yang tetap. Jadua
perjalanan bas yang tetap tidak boleh disediakan atas
beberapa alasan seperti ketidaktetapan bilangan penumpang
pada satu-satu masa, jadual kuliah sebenamya tidak
diketahui, tren penumpang akan berubah di musim
peperiksaan semester, dan tidak semua bas yang sediaada

boleh digunakan di sepanjang masa.

Dari segi skap pemandu-pemandu bas, nilai genap min yang
diperolehi ialah 4. Ini menunjukkan secara keseluruhan,
para pelajar tidak bersetuju dengan sikap sesetengah
pemandu bas. Para pelgar berpendapat bahawa pemandu-
pemandu bas membawa bas mengikut sesuka hati mereka.
Bagaimanapun, Skap sebegini mungkin timbul kerana

kedua-dua belah pihak mempunya kepentingan dan
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6.2.2

keperluan yang berbeza. Matlamat utama pelgar ialah
untuk sampai ke tempat kuliah sebelum kuliah dimulakan.
Dan, apabila mereka terlewat sampai ke tempat kuliah,
sesetengah pelgar menyalahkan pemandu-pemandu bas yang
tidak menepati jadua perjalanan bas. Keadaan ini terbukti
dari keputusan soalselidik di mana 90.9 peratus dari
kakitangan Syarikat Danau menyatakan mereka sangat Setuju
dengan dakwaan ini. Oleh yang demikian, bagi
mengelakkan kedua-dua belah pihak saling menyalahi satu
dengan yang lain, amatlah penting bagi pihak pelgar dan
kakitangan Syarikat Danau memberi kerjasama dan
memahami kelemahan masing-masing, dan cuba sedaya-
upayauntuk mengatasi segalamasalah yang timbul melalui
perbincangan bagi mencari jalan penyelesaian yang akan

menguntungkan keduadua belah pihak.

Setakat ini kita tidak boleh mengetahui secara saintifik
sgjauhmana kelima-lima kriteria di atas mempengaruhi tahap
kepuasan pelgar terhadap kualiti  perkhidmatan
pengangkutan bas dalam kampus. Di daam kgian ini
beberapa ujian hipotesis telah dilakukan bagi mengetahui
hubungan di antara kepuasan terhadap kualiti perkhidmatan
bas sebagai pembolehubah bersandar dengan pembolehubah-
pembolehubah penentu iaitu masa menungu bas, kekergpan

penggunaan bas, keselesaan dan kemudahan bas, jadual
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6.3

perjalanan bas dan skap pemandu bas. Keputusan ujian

hipotesis akan dibincangkan di dalam perenggan seterusnya.

Keputusan Ujian Hipotesis

Secara keseluruhan, lima dari enam hipotesis telah dibuktikan boleh

diterima, manakala satu hipotesis ditolak.  Keputusan ujian korelas

menunjukkan bahawa kesemua pembol ehubah penentu kecuali kekerapan

penggunaan bas mempunyai hubungan yang signifikan dengan kepuasan

pelgar terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus.

6.3.1

Ketidakadanya hubungan yang signifikan di antara kekerapan
penggunaan bas dengan kepuasan terhadap kualiti
perkhidmatan bas daam kampus tidak seperti yang
dijangkakan. Penemuan ini bertentangan dengan hasil kgjian
yang telah dilakukan oleh Dumas dan Dobson (1979).
Menurut mereka skap pengguna bukan sahga meramal
kekergpan penggunaan tetapi kekerapan penggunaan
mempengaruhi tanggapan terhadap kualiti perkhidmatan.
Akan tetapi kajian ke atas sampel populas pelgar-pelgar di
kampus Universiti Utara Malaysia menunjukkan keputusan
sebaliknya Beberapa sebab telah dikenalpasti yang
memungkinkan  tanggapan pelgar terhadap  kualiti
perkhidmatan bas dalam kampus tidak ada kaitannya dengan

kekerapan penggunaan bas berkenaan.
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Pertama, rekabentuk soalselidik yang digunakan bagi
mengukur tanggapan pelgar berhubung kekerapan mereka
menggunakan bas dalam kampus mungkin tidak berapa tepat
dan tahap keyakinannya kurang memuaskan. Nilal
Cronbach’s Alpha yang diperolehi ialah setakat .20 sahgja
(lihat Jadual 5.1). Kedua, di dalam kes ini, sebahagian
besar daripada sampel populas pelgar menggunakan
perkhidmatan pengangkutan bas dadam kampus (61.6
peratus) . Ketidakmampuan mereka memiliki kenderaan
sendiri dan jarak perjaanan yang jauh di antara kolg
kediaman dan dewan kuliah serta keadaan cuaca yang tidak
mengizinkan, menyebabkan mereka menaiki bas kerana
terpaksa dan tidak ada kena-mengena langsung dengan fakta
sama ada mereka berpuashati atau tidak dengan kualiti
perkhidmatan bas dalam kampus. Hasil kagian juga
menunjukkan 56 peratus daripada sampel populasi pelgar
memberi jawapan bahawa mereka bersetuju dengan pendapat

mereka menaiki bas kerana tidak ada pilihan lain.

Di samping itu para pelgjar dikenakan potongan bayaran
secara otomatik ke atas perkhidmatan pengangkutan bas
dadam kampus sama ada mereka menggunakan perkhidmatan
tersebut atau tidak. Hasil kgjian menunjukkan 69.8 peratus

daripada sampel populas pelgar bersetuju dengan pendapat
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6.3.2

6.3.3

mereka menaiki bas kerana potongan bayaran yang

dikenakan.

Pembol ehubah-pembolehubahpenentu yang lain seperti masa
menunggu bas, kesdlesaan dan kemudahan bas, maklumat
mengena jadua perjdanan bas dan skap  pemandu-
pemandu bas telah dibuktikan melalui kgian ini ada
mempunya hubungan yang signifikan dengan tanggapan
para pelgjar berhubung kepuasan mereka terhadap kualiti

perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus.

Penemuan-penemuan ini adalah selaras dengan beberapa
kgjian terdahulu berhubung keberkesanan sistem
pengangkutan dari segi kualiti perkhidmatan pengangkutan
awam, khususnya perkhidmatan pengangkutan bas (lihat Bab
3). Walaupun sebelum ini tidak ada kajian khusus bagi
menilal keberkesanan sistem pengangkutan bas di institut
pengajian tinggi, bagi tujuan kajian kes ini satu andaian
dibuat di mana skap dan kelakuan pengguna-pengguna bas

adalah serupa di mana sahaja ianya beroperasi.

Hasil kajian juga telah menunjukkan cuma 27 peratus sahga
daripada varians di dalam kepuasan terhadap kualiti
perkhidmatan bas dalam kampus dijelaskan secara signifikan

oleh kelima-lima pembolehubah penentu. Nilai beta bagi
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6.4

jadual perjalanan bas, masa menunggu bas, dan keselesaan
dan kemudahan bas addah signifikan. Dengan itu, ini
menunjukkan terdapat faktor-faktor lain yang menjelaskan
kepuasan terhadap kuditi perkhidmatan bas dalam kampus.
Pembol ehubah-pembolehubah penentu lain yang boleh
digunakan mengukur kuditi perkhidmatan pengangkutan bas
lalah seperti usia bas, keselamatan, kekerapan perkhidmatan,
kelgjuan perjalanan, kebolehmasukkan (accessibility), kualiti
estetika (lihat Bab 2, perenggan 2.5.7) dan kudliti kenderaan
dari segi kebersihan, perkakas-perkakas tempat duduk dan

alat pendingin udara.

Pembatasan Terhadap Kajian

Memang tidak dinafikan beberapa kelemahan terdapat di dalam
melaksanakan proses kgjian ini. Pembatasan terhadap kerja-kerja bagi
menilai keberkesanan sistem pengangkutan bas dalam kampus dari segi
kualiti perkhidmatannya, secara tidak langsung menjegjaskan keputusan-
keputusan kajian yang diperolehi. Antara beberapa kepincangan yang boleh

dikenalpasti idlah seperti berikut:-

6.4.1 Kecenderungan  Responden

Responden kepada soaselidik terdiri daripada sampel

populasi pelgar-pelgar Universiti Utara Maaysia dan
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pelgar-pelgjar Pusat Matrikulas dan kakitangan-kakitangan

Syarikat Danau Eksklusif Sdn. Bhd.

Semasa soasdidik diagihkan kepada sampel populas
pelgjar, peperiksaan pertengahan semester 1993/94 sedang
berlangsung . Keadaan ini sudah pasti sedikit sebanyak
menimbulkan ketegangan di kalangan mereka. Secara tidak
langsung persoalan-persoalan yang dikemukakan di dalam
soaselidik kurang diberi perhatian yang serius, dan
berkemungkinan jawapan diberi secara spontan. Adakaanya
jawapan diberi berdasarkan pengaruh kawan dan bukannya
benar-benar datang dari pengadaman diri sendiri. Bagi pihak
Syarikat Danau pula, berkemungkinan jawapan yang diberi
berat kepada sebelah pihak sshaja. Reaks sebegini adalah
biasa sebab sebagal sebuah syarikat pengangkutan tunggal
yang memberi perkhidmatan pengangkutan bas daam
kampus, sudah tentu menjadi tanggungjawab setiap
kakitangan syarikat menjaga ime) mereka. Berita mengenal
satu kaian ke atas sistem pengangkutan bas sedang
berlangsung sudah tentu sedikit-sebanyak mengubah
perlakuan setiap individu yang terlibat berbeza dengan apa

yang akan berlaku di dalam keadaan biasa.
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6.4.2

Rekabentuk Soalselidik

Satu kelemahan yang amat ketara ialah tidak ada kajian
percubaan (pilot study) dilakukan. Berdasarkan kepada
Jadual 5.1 (lihat Bab 5), nilai Cronbach’s alpha bagi
kekergpan penggunaan bas adalah yang paling terendah
(0.2). Ini menunjukkan kesahihan soalsdidik bagi
pembolehubah ini diragui . Berkemungkinan soalan-soalan
yang ditanya atau kenyataan-kenyataan yang dikemukakan
bagi mengukur tanggapan pelgar berhubung pembolehubah
ini tidak memadai dan tidak berapa tepat. Kekerapan
penggunaan bas mungkin boleh dikaitkan dengan ciri-ciri
perkhidmatan dari segi kualiti menunggu, kualiti kenderaan,
kualiti perjalanan dan kualiti maklumat perjaanan bas

(Hensher, 1988 - lihat Bab 3).

Isi kandungan, tujuan soalan dikemukakan, bentuk bahasa
dan pemilihan (penyusunan) kata-kata sepatutnya
dipertimbangkan dengan lebih tdliti terlebih dahulu bagi
memperbaiki kesshihan ~ pembolehubah-pembolehubah

penentu yang hendak diukur.
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6.5

Gambaran Keseluruhan Kajian

6.5.1

6.5.2

Tujuan kajian ini ialah bagi menilai keberkesanan sistem
pengangkutan dari segi kualiti perkhidmatan bas dalam
kampus Universiti Utara Malaysia. Soalsdlidik diagihkan
kepada sampel populas pelgjar bagi mendapatkan tanggapan
mereka berhubung kualiti perkhidmatan pengangkutan bas
dalam kampus . Kualiti perkhidmatan diukur melalui lima
Kriteria iaitu masa menunggu bas, kekerapan pengggunaan
bas, kesdlesaan dan kemudahan bas, maklumat mengenai
jadual perjalanan bas dan sikap pemandu-pemandu bas.
Penilaian terhadap keberkesanan kualiti perkhidmatan bas
dalam kampus dilihat dari segi tahap kepuasan pelgar
terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus. Dengan
itu, di dalam kajian ini tahap kepuasan digunakan sebagal
pembolehubah bersandar manakala kelima-lima kriteria di
atas sebagai pembolehubah-pembolehubah penentu (lihat
Rangka Teoritikal, Rajah 4.2.1 di dalam Bab 4).

Hasil kajian menunjukkan 27 peratus dari varians di dalam
kepuasan terhadap kualiti perkhidmatan bas dalam kampus
dijelaskan oleh  pembolehubah-pembol ehubah:

(1) Masa menunggu bas

(2)  Kekergpan penggunan bas
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6.5.3

(3) Kesdlesaan dan kemudahan bas
(4)  Maklumat mengenai jadual perjalanan bas, dan

(5) Sikap pemandu-pemandu bas .

Sampel populas pelgar hanya setakat sederhana berpuashati

terhadap kualiti perkhidmatan pengangkutan bas dalam

kampus.

Walaupun keputusan kajian mungkin tidak begitu
memuaskan dan menyakinkan, memandangkan banyak
kelemahan terdapat di dalam melaksanakan proses kajian,
namun demikian keputusan kajian ini mungkin boleh
digunakan sebagai panduan kepada pihak-pihak yang terlibat
khususnya Syarikat Danau Eksklusf Sdn. Bhd. bagi
meningkatkan keberkesanan sistem pengangkutan bas dalam

kampus.

Berdasarkan kepada penemuan-penemuan di dalam kgjian,
perhatian sewagjamya patut diambil bagi memperbaiki
perkhidmatan sistem pengangkutan bas dalam kampus,
khususnya dari segi masa menunggu bas dan maklumat
mengenai jadual perjalanan bas. Jadua 1.1 (lihat Bab 1)
telah menunjukkan 25 peratus sahga daripada pelgjar
mempunyai kenderaan sendiri. Ini bermakna 75 peratus

daripada pelgar bergantung kepada perkhidmatan
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pengangkutan bas dalam kampus untuk berulang-aik ke
dewan kuliah/zon pentadbiran. Bagaimanapun hasil kgjian
menunjukkan 62 peratus sahgja daripada sampel populasi
pelgar yang menaiki bas dalam kampus. Difahamkan
bahawa adalah menjadi polis Jabatan Hal Ehwa Pelgar
untuk menggalakkan pelgar menggunakan perkhidmatan bas
dalam kampus bagi mengel akkan kesesakan lalu-lintas dan
pembinaan tempat |etak kereta/ motosikal yang melibatkan
kos dan kawasan pembinaan yang banyak. Tambahan pula
setiap seorang daripada pelgar dikenakan bayaran secara
otomatik sama ada mereka menggunakan perkhidmatan

pengangkutan bas dalam kampus atau tidak.

Oleh yang demikian, bagi meningkatkan kepuasan pelgar
dan memudahkan mereka pergi dan sampai ke dewan kuliah
di dalam keadaan yang sdlesa dan menepati masa atau
sebelum jadual waktu kuliah dimulakan, amatlah penting
supaya beberapa tindakan sewajarnya diambil bagi mengatas
atau sedikit sebanyak mengurangkan masalah-masalah yang
boleh membebankan para pelajar. Pelgjar-pelajar sebagai
pengguna atau pelanggan di Universiti Utara Maaysia
mempunyai hak yang sama seperti pelanggan
barangan/perkhidmatan yang lain.  Diharapkan dengan
adanya kemudahan perkhidmatan pengangkutan yang cepat,

selesa dan bermutu tinggi, secara tidak langsung akan
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meningkatkan semangat mereka untuk belajar dengan |ebih
tekun lagi dan akan meninggalkan kesan yang mendalam dan

menggembirakan setelah mereka tamat penggjian kelak.
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7.1

BAB7

IMI'LIKASI KAJIAN DAN CADANGAN

Sepertimana yang telah dibincangkan di dalam Bab 6, penilaian terhadap
keberkesanan kualiti perkhidmatan bas dalam kampus berhubung rapat
dengan tahap kepuasan terhadap kualiti perkhidmatan pengangkutan bas.
Bagi meningkatkan kepuasan pelgjar terhadap kualiti perkhidmatan bas

dalam kampus:-

1. Masa menunggu bas hendaklah dikurangkan (tidak melebihi 5

minit).

2. Maklumat jadual pejalanan bas hendaklah dipamerkan di tempat-

tempat yang strategik dan hendaklah ditepati.

3. Kapasiti atau bilangan penumpang yang menaiki bas tidak melebihi

had yang dibenarkan; dan

4. Pihak Syarikat Danau Eksklusif Sdn. Bhd. hendalclah mengkaji tren
atau aliran penumpang pada satu-satu masa selaras dengan jadual
waktu kuliah bagi membantu mereka untuk menyediakan satu jadua
perjalanan bas yang teratur pada waktu puncak dan bukan waktu

puncak bagi menjimatkan kosoperasi.
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1.2

7.3

Faktor masa dan tenaga hanyamengizinkan pengkaji untuk memenuhi dua
dari tiga objektif khusus kajian ini. Pertama, kita telah mengenal pasti
secara menyeluruh tanggapan pelgar terhadap keberkesanan sistem
pengangkutan dari segi kualiti perkhidmatan pengangkutan bas dalam
kampus. Kedua, kita telah mengenalpasti faktor-faktor yang diperlukan
bagi memperbaiki perkhidmatan pengangkutan bas dalam kampus.
Bagaimanapun, atas sebab-sebab tertentu seperti yang telah dinyatakan di
atas, jadua perjalanan bas yang bersesuaian dengan keadaan semasa dalam
kajian tidak mampu disediakan. Akan tetapi, pengkaji percaya bahawa
punca utama kepada masal ah-masal ah seperti yang digambarkan di daam
Pemyataan Masalah (lihat Bab 1, perenggan 1.6) iaah kerana
ketidakadanya jadual perjalanan bas yang tetap dan teratur dan yang boleh
dimanfaatkan oleh para pelgjar. Sehubungan itu, dicadangkan supaya
langkah-langkah yang waa diambil bagi menyediakan satu jadual
perjdanan bas seperti yang akan dibentangkan di dalam perenggan

seterusnya.

Kaedah Penyediaan Jadual Perjalanan Bas

7.3.1 Di daam menyediakan satu jadua perjalanan bas yang
cekap dan berkesan dari segi kos, seharusnya ada kompromi
di antara kesdlesaan penumpang dan kos perkhidmatan.
Pada masa yang sama permintaan penumpang boleh dipenuhi
manakala bilangan kenderaan yang digunakan boleh

diminimakan. Langkah ini akan mengurangkan kos
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7.3.2

mengurus dari segi upah pemandu-pemandu bas dan modal

yang diperlukan untuk membeli bas.

Sistem pengangkutan bas yang cekap seharusnya
menyediakan perkhidmatan yang lebih kerap bagi menarik
pelanggan atau penumpang.  Kekerapan perkhidmatan
mempengaruhi masa menunggu, dan seterusnya jumlah masa

perjaanan.

Di daam menentukan kekerapan perkhidmatan, beberapa

perkara perlu dimasukkan, antaranya termasuk:-

1. jarak perjalanan di antara setiap perhentian;

2. bilangan penumpang yang diinginkan bagi setiap bas

(“load factor or load standard”).

3. jangkamasa bagi setigp perkhidmatan antara bas

(headway);

4. bilangan bas yang dijadualkan di dalam tempoh

jangkamasa yang ditetapkan;
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Andaian:

purata bilangan penumpang di antara setigp dua
perhentian bas dan di dalam satu tempoh jangkamasa

yang ditetapkan;

masa yang diperlukan bagi membuat satu pusingan
perjdanan di daam satu tempoh jangkamasa yang

ditetapkan; dan

muatan (capacity) bas (bagi satu jenis bas) iaitu
bilangan tempat duduk campur jumlah penumpang

berdiri yang dibenarkan.

Bilangan penumpang di dalam tempoh setiap satu
jam berdasarkan kepada kadar ketibaan (permintaan)

penumpang yang seragam (uniform).

Maklumat terperinci mengenai program ini boleh dirujuk di

dalam Ceder (1986, m.s. 61).

Ceder (1986, m.s. 63) di dalam kajiannya juga telah

mengenengahkan beberapa cara bagi menyediakan alternatif

kepada jadual waktu perjalanan bas. Tiga kategori pilihan

teleh dikenalpasti: -
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i) pemilihan jenis “headway”

i)  pemilihan kaedah atau kombinas kaedah bagi
menentukan kekerapan; dan

i)  pemilihan permintaan-permintaan  yang

istimewalkhusus .

Di dalam kategori pertama, beberapa altematif “ headway”
boleh dipertimbangkan.  “Equa headway” bermaksud
jangkamasa keberangkatan yang tetap atau sama di antara
dua buah bas di ddam satu tempoh masa.  “Balanced
headway” bermaksud jangkamasa di antara bas tidak sama
di ddam satu tempoh masa supaya bilangan penumpang
yang menaiki bas tidak berbeza atau serupa. Manakaa
“smoothed headway” ialah purata jangka masa di antara bas
yang terletak di antara “equal headway” dan “baanced
headway’.

Bagi kategori kedua, ada empat kaedah boleh dipilih bagi
menentukan kekerapan atau “headway” yang berbeza, iaitu
dua kaedah “point check” dan dua kaedah “ride check”
(Ceder, 1986,m.s. 60). Bagamanapun, kaedah-kaedah
yang tidak berdasarkan kepada data, tetapi berasaskan
kepada pemerhatian dan pengaaman serta maklumat-
maklumat tambahan yang lain juga mungkin boleh

digunakan.
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7.3.4

Akhir sekali, kategori ketiga ialah bagi memenuhi
permintaan penjadualan yang istimewa. Antaranya iaah
semasa waktu puncak, di dalam kesini di antara jam 7.00
pagi - 9.30 pagi dan di antara jam 12.30 tengahari - 2.30
petang. Semasa peperiksaan pertengahan/akhir semester
sedang berlangsung, satu jadual khusus juga perlu disediakan
berdasarkan kepada sumber-sumber (bas dan pemandu-
pemandu bas) yang terhad. Kekerapan perkhidmatan boleh
dipertingkatkan atau dengan mengubah bilangan muatan bas,
mengawa jumlah keberangkatan bas dan sebagainya

tertakluk kepada budibicara pengendali bas.

Adaah lebih mudah sekiranya proses menyediakan jadual
waktu perjdanan bas dilakukan dengan menggunakan
khidmat sokongan berkomputer. Sokongan penjaduaan
berkomputer boleh membantu pengendali perkhidmatan
pengangkutan bas menyimpan maklumat, membuat kiraan,
membandingkan jadual, mengubahsuai  format dan

sebagainya.

Bagaimanapun, beberapa kesulitan mungkin timbul |,

antaranya:

i) Model di dalam perisian komputer biasanya tidak

boleh menggambarkan keadaan sebenar.
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7.4

i) Sistem berkomputer memerlukan maklumat yang

berlebihan.

ii) Tidek ada kakitangan yang mahir mengendalikan

sstem penjadualan berkomputer .

V) Harga perisian dan perkakasan komputer mungkin

terlampau mabhal.

V) Syarikat terlalu kecil untuk memanfaatkan

penggunaan  komputer.

Skap pelajar

Para pelgjar, di mana berkenaan, hendaklah lebih berdisiplin. Mereka
seharusnya tidak menunggu dan menaiki bas pada saat-saat terakhir waktu
kuligh akan dimulakan. Sikap sebegini boleh mengelakkan berlaku keadaan
kesesakan di dalam bas dan pelgar berebut-rebut apabila menaiki bas
kerana takut ketinggalan bas dan untuk mendapatkan tempat duduk.
Sekiranya pelgar tidak mahu mengubah sikap buruk mereka ini, masalah
kesesakan dan ketidakselesaan tidak mungkin boleh diatas walaupun
dengan menambah bilangan bas atau dengan meningkatkan kekerapan

perkhidmatan  sekalipun.
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7.5

7.6

Tanggungjawab  Syarikat Danau

Selain daripada menyediakan jadual perjalanan bas yang sistematik dan
teratur serta menepati jadual, adalah menjadi tanggungjawab pihak Syarikat
Danau, sebagai syarikat tungga yang mengendalikan perkidmatan bas
dalam kampus, untuk menyediakan juga penjaduaan bas, penjadualan
pemandu-pemandu bas, penjadudan penyenggaraan bas dan merekabentuk
laluan bas. Rekabentuk rangkaian laluan bas yang optima boleh
mempengaruhi  rekabentuk lain-lain aspek operasi bas dan mampu
memperbaiki prestasi sistem pengangkutan bas keseluruhannya (Van
Oudheusden et. a., 1987). Bagaimanapun, tanpa kerjasama daripada
pihak pelgar mahupun pihak Universiti Utara Malaysia, segala usaha yang
dijalankan tidak akan mendatangkan hasil seperti yang diharapkan.

Penggunaan Bas Mini

Perkhidmatan pengangkutan bas mini boleh digtmakan pada bukan waktu
puncak. Walaupun kos pengendaian menggunakan bas mini lebih tinggi
Jika dibandingkan dengan basbiasa, (bagi satu muatan perkhidmatan yang
ditetapkan), akan tetapi ia menawarkan kekerapan perkhidmatan yang lebih
baik. Bas-bas mini tersebut boleh memasuki kawasan kolg kediaman yang

agak jauh dari jalan besar seperti Kolgl Perwgja, sebagai contoh.
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7.7

7.8

Mewujudkan Sistem Bas Elektrik

Universiti Utara Malaysia boleh menyumbang ke arah "Kempen Hijau”
dengan mengwujudkan sistem pengangkutan bas elektrik. Walaupun dari
segi kosianyalebih tinggi jika dibandingkan dengan basbiasa, tetapi dari
segi rekabentuk bas ini, ia boleh mengurangkan pencemaran udara,
mengurangkan pencemaran bunyi dan dari segi ketrampilannya, ia lebih
elok dari bas biasa. Lampiran 9 menunjukkan beberapa aternatif

rekabentuk di dalam konfiguras bas eektrik.

Penutup

Kgian ini merupakan satu kgjian awal terhadap keberkesanan sistem
pengangkutan dari segi kualiti perkhidmatan pengangkutan bas dalam
kampus Universiti UtaraMalaysia. Melaui hasil kajian ini, diharapkan
lanya boleh dijadikan sebagai panduan, khususnya kepada pengendali
operasi bas dalam kampus di dalam usaha mereka meningkatkan prestas
perkhidmatan pengangkutan bas berkenaan. Satu kgjian yang sistematik
perlu dilakukan untuk mengenalpasti satu model jadual perjalanan bas yang
bersesuaian dengan keadaan persekitaran kampus di samping menepati

kehendak pelgar sebaga pengguna utama perkhidmatan bas dalam kampus.

Berkemungkinan besar, di dalam tempoh 5 - 10 tahun akan datang lebih
ramai lagi daripada para pelgar tidak akan menggunakan perkhidmatan

pengangkutan bas dalam kampus. Ini kerana keadaan persekitaran akan
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berubah, pokok-pokok yang sedia ada akan tumbuh dengan subur dan
rendang . Sudah tentu perjaanan akan menjadi kurang membebankan
dengan adanya pohon-pohon rendang sebagal pelindung dari cahaya
matahari yang panas membakar. Pelgjar-pelgjar kolgj kediaman yang
berdekatan dengan Zon pentadbiran seperti kolg PETRONAS, PERNAS
dan MISC mungkin lebih gemar berjalan kaki merentasi task dengan udara

yang segar dan nyaman.

~~~~(x) ~ o~
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LAMPIRAN 1

PETA LOKASTI XKAMPUS
UNIVERSITI UTARA MALAYSIA

PETUNJUK

1. Dataran Petdana
2 Bangunan Pentadbiran
I Perpustakaan
i. Jabstan Hal Ehwal Peisjar
Jabatan Pembangunan
¢. Dewan Mu'adzsm Shah
6, Pusat Xomputer
. Rumah UnivarsityPENS-UUM Lodge
g, Sekoish Pangurusan
9, Sekolah Teknologi Maklumat
Sekolah Parakaunan
10. Sskolah Pengajian Asasl
1. Sekolah Bahasa dan
Pem|kiran Saintifik
12. Sekolah Ekenoml dan
Pentadbitan Awam
13, Sekotah Siswazah
14, Dewan Xullah Gugusan 1
1j. Dewan Kuliah Gugusan 2
15, Dewan Kuliah Gugusan 3
17. Pakan Sisws
18. Pusat Kegiatan Pelajar
13. Pusat Kesihatan Pelajar
20. Bangunan PALAPES
2,. Bengks) Kenderaan
22. Kompleks Sukan
23. Cadangan Padang Golf
24. Hutan Lipur
25, Masjid Universiti
26. Apartment Xonvensyen/
PENS-UUM Logae
27. Cadangan Pusat Konvensyen
78. Kolej MAS
29.Kolej TEN
10, Kolej PERNAS
1. Kolef PETRONAS
2. Kole] EON
73, Kolej MISC
34, Kole[TELEKGM MALAYSIA
35, Kolej] PERWAJA
36. Kolej GUTHRIE
17. Kolej PROTON
48, Rumah Kelamin
19, Perumahan Kakitangan
0. Loji Ajr
{1, Dataran Perwira/
Tugu Peringatan Sintok

LALUAN ‘A’

LALUAN B!




JADUAL

Masa bas bertol

LAMPIRAN 2

PORKHIDMATAN DAS DALAM KAMPUS

ak dari

i) Perhentian Utama Laluan A =~ Dewan Kuliah Gugusan 1

ii? Perhentian Utama Laluan B - Sekolah Pengurusan

Masa Perjalanan

Laluan A
(Kolej 1.2,3)

Laluan B
(Kelej 4.,5.6,7,8)

1.30 - 9.15 BAS SETIAP 15 MINIT ~ SETIAP 15 MINIT -
PAGI JUMLAH BAS DISEDIAKAN  |JUMLAH BAS DISEDIAKAN

4 BUM 6 BUAH

7.00 7.00

7.15 7.15

7.30 7.30

7.45 7.45

8.00 8.00

8.15 8.15

a.30 8.30

8.45 8.45

9.00 3.00

g9.15 9.15
3.30 PAGI = BAS SETIAP 20 MINIT BAS SETIAP 2 O MINIT
12.00 JUMLAH BAS DISEDIAKAN , |JUMLAN BAS DISEDIAKAN
TENGAHARI 4 BUAN 6 BUAN

9.20 9.20

9.40 9.40

10.00 10.00

10.20 10.20

10.40 10.40

11.00 11.00

11.20 13.20

11.40 11.40

12.00 12.00




-

12.00 TENGAH | BAS SETIAI' 15 MINIT BAS SETI AP 15 MINIT
HARI - 2,30 4 BUAH BaS BEROPERASI |6 BYAH BAS BEROPERASI
PETANG

12. 00 12.00
12.15 12.15
12. 30 12.30
12.45 12.45
1.00 1.00
1.15 1.15
1.30 1.30
1. 45 1.45
2.00 2.00
2.15 2.15
2.30 2.30

2.40 - 6.20 BAS SETIAP 20 MKIT BAS SETI AP 20 MINIT

YETANG & BUAH BAS DISEDIAKAN 5 BUAH BAS DISEDIAKAN
2.40 2. 40
3.00 3.00
3.20 3.20
3.40 3.40
4.00 4.00
4.20 4.20
4.40 4. 40
5.00 5.00
5.20 5. 20
5.40 5.40
6. 00 6.00
6.20 6.20
6. 20 PETANG- PAS TIDAK MENGIKUT LALUAN
10. 00 MALAM HANYA SEBUAH BAS SAHAJA BEROPERASI
MENGELI LI NG raMpus SETIAP 30 MNI'T
§.00
8.30
9.00
9.30
10. 00’

JUMLAH DAS AKAN DITAMBAH DISEBELAH MALAM
JIKA ADA PERMOHONAN BERTULI S DARI MaNA-
MANA _PERSATUAN ATAU RELABMELALUI
JABATAN HAL FEHWAL PELAJAR




LAMPIRAN 3

Gambar menunjukkan para pelajar sedang menunggu bas di sebuah
kolej kediaman

Gambar menunjukkan sebuah bas yang sudah penuh sesak dengan
penumpang



Bas sudah penuh sesak dengan penumpang tetapi masih ramai lagi
pelajar yang ketinggalan

Para pelajar sedang menunggu bas ‘Laluan A’ di hadapan Sekolah
Pengurusan



5. Gambar memmjukkan keadaan pelajar menunggu bas di waktu pagi.
Masa menunjukkan jam 7.56 pagi

6. Masa menunjukkan jam 8.01 pagi tetapi masih ramai lagi pelajar
mengejar bas yang sudah sarat dengan penumpang



7. Gambar menunjukkan keadaau bas dalam kampus pada bukan waktu
puncak

8. Alamak! Ketinggalan bas lagi!!!



10.

Masa menunjukkan jam 9.01 pagi, tetapi bas belum sampai lagi!

Dua buah bas sudah tiba hampir serentak, tetapi barisan masih
panjang lagi....



LAMPIRAN 4

UNIVERSITI UTARA MALAYSIA
S | NTOK
SEKOLAH SISWAZAH

Pelajar Budiman,

Tujuan soalselidik ini ialah untuk memungut maklumat-maklumat
pent i ng mengena i tanggapan para pe | a jar (sebaga i pengguna )
mengenai perkhidmatan bas di dalam kampus. Kajian ini merupakan
sebahagian dari keperluan kursus yang saya ambil iaitu Sarjana

Sains Pengurusan.

Diharapkan maklumat-maklumat yang diberi boleh dijadikan sebagai
petunjuk kepada keadaan sebenar operasi perkhidmatan bas di dalam
kampus dan di dalam wusaha meningkatkan keberkesanan sistem

pengangkutan bas dari segi masa dan Kkos.

Oleh yang demikian, saya memohon jasa baik anda untuk member i
j awapan secara terbuka dan ikhlas berdasarkan kepada pengalaman
anda sendiri. Semua maklumat-maklumat yang diberi d ianggap
sul it Sila kembalikan borang soal selidik ini berserta jawapan

ke Pejabat Am Kolej Kediaman masing-masing.

Dengan ini saya ingin merakamkan ucapan terima kasih di atas

kerjasama anda di dalam menjayakan kajian ini.

Yang benar,

IMON HJ. MUSTAPA)

Sekolah Siswazah



Nama Pelajar:

No.

Matrik

BAHAGIAN A

Sila tanda di petak yang berkenaan.

1.

2.

Kolej

i)
i)
iii)
iv)
v)
vi)
vii)
viii)
Xi)

X)

Kediaman

Kolej MAS
Kolej TEN
Kolej PERNAS
Kolej PETRONAS
Kolej EON
Kolej MISC
Kolej Telekom
Kolej Petwaja
Kolej Gurthrie

Kolej Proton

Kursus

i
i)
iii)
i v
V)

Vi)

) BEc [ |

BPA [ !
BBA [ |
) BAcct [ I
BIT [ |

Matrikulasi [ !

Tahun

Tahun

Tahun

Tahun

Tahun




4, Jant i na

i) Lelaki [ |

ii) Perempuan { [

5. Bagaimanakah anda pergi ke tempat kuliah?

i) Naik bas { 1
ii) Berjalan kaki ( I
i) Guna kenderaan sendiri ( 1

iv) Tumpang rakan yang ada kenderaan [ 1

v) Semua ‘di atas', mangikut keadaan [ 1

6. Penggunaan bas

Jika sekiranya anda manggunakan bas, sila jawab soalan ini

dan juga soalan-soalan 7 dan 8. Jika tidak, sila jawab

soalan 9 dan 10.

A. Berapa kali menggunakan bas dalam seminggu?

i) 1 - 2 kali [ [
i i) 3-4kali ( |
iii) 5 - 6 Kkali { |
iv) > 8 kali [ I



——

B. Berapa kali menggunakan bas dalam sehari?
i) 1 kali [
iiy 2 kali [

iii) 3 kali [
iv) > 3 kali [

7. Berapa lamakah anda menunggu bas?

i)o -4
ii) 5=
iii) 10 =
iv) 15 .
v) 20 -
Vi) 25 =
vii) > 30

8. Masa yang

m i n {
9 min [
14 min L
19 min [
24 min [
30 min [
min [

kerap menggunakan bas

i) 7.00 pagi . 0.30 pagi [
ii) 9.30 pagi - 12.30 tengahari [
iii) 12.30 tengahari = 2.30 petang [
iv) 2.30 petang « 4.30 petang {
v) 4.30 petang - 7.00 petang [




8. Mengapakah anda tidak menggunakan bas?

lebih daripada satu kotak di bawah)

i) Bas selalu penuh sesak

ii) Masa menunggu bas terlalu lama
iii) Tidak tahu jadual perjalanan bas
iv) Jadual perjalanan bas tidak tetap

v) Tumpang rakan yang ada kenderaan
sendi ri

vi) Bas tidak ada pada masa yang
diperlukan

10. Jika anda mempunyai kenderaan sendiri,

menggunakannya?

i) Dibaiki
ii) Hujan
iii) Terlalu letih

iv) Lain-lain

(Anda boleh mengisi

[ 1
[ I
[ 1
[ I
[ 1
[ 1

mengapakah anda tidak

[ 1
[ I
[ 1
[ 1

11. Saya lebih suka sampai ke tempat kuliah:

i) 45 minit sebelum masa kuliah dimulakan I !

ii) 30 minit sebelum masa kuliah dimulakan | 1

iii) 15 minit sebelum masa kuliah dimulakan [ 1

iv) 5 minit sebelum masa kuliah dimulakan [ !

v) Sebaik sahaja kuliah hendak dimulakan [ |



BAHAGIAN B

Soalan-soalan berikut memberi gambaran mengenai tanggapan anda berhubung
perkhidmatan pengangkutan bas di dalam kampus. Si la ber i jawapan berdasarkan

kepada pengalaman anda dan bulatkan nombor yang berkenaan

Sangat Bersetuju Sederhana Tidak Sangat

Setu j u Setuju Setuju Tidak
Setuju
1. saya berpuashati dengan 1 2 3 4 5
perkhidmatan pengangkutan
bas di dalam kampus.
2. Jadua | per ja | anan bas 1 2 3 4 5
tidak teratur dan tidak
tetap.
3. Saya lebih suka berjalan 1 2 3 4 5
kaki dari menaiki bas.
4. Saya merasa tidak selesa 1 2 3 4 5
menai ki bas kerana bas
selalu penuh sesak.
5. Saya tidak tahu apakah 1 2 3 4 5
jadual per ja | anan bas
yang sebenarnya.
6. Saya berpendapat bahawa 1 2 3 4 5
pemandu bas membawa bas
meng i kut sesuka hat i
mereka.
7. Saya ketinggalan bas | 2 3 5
kerana muatan bas sudah
penuh sesak dengan
penumpang.
8. Masa menunggu bas 1 2 3 5
ter | ampau lama (melebihi
15 minit).
9. Saya selalu terlewat 1 2 3 5

sampai ke tempat kuliah
kerana bas lambat sampai.



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

16.

19.

Saya lebih suka berjalan
kak i dari tempat kul iah/
perpustakaan ke kolej
kediaman.

Saya t idak suka dengan
sikap sesetengah pemandu
bas .

Keadaan di dalam bas
tidak selesa.

Pemandu bas hanya akan
berhent i di perhenti an
bas apabila ada penumpang
menunggu di situ.

Saya lebih suka pemandu
bas berhent i di setiap
perhent jan bas 5 - 10
minit sebelum menyambung
semu | a perjalanannya,
walaupun tiada penumpang
menunggu atau turun di
situ.

Jadual perjalanan bas
sepatutnya tetap dan
teratur.

Jadual perjalanan bas
mest i dipamirkan di

setiap perhentian bas.

Saya menaiki bas ke
tempat kut iah/perpus-
takaan kerana saya tidak
ada pilihan lain.

Saya menaiki bas kerana
potongan bayaran dikena-

kan sama  ada saya
menggunakannya atau
tidak.

Bilangan bas yang disedia-
kan tidak mencukupi.

Sangat Bersetuju Sederhana Tidak San!

Setuju Setu ju Setuju Tid
Sett
1 2 3 4 !
1 2 3 4
1 2 3 4
1 2 3 4 !
1 3 4
1 2 3 4 L
1 2 3 q L
1 2 3 4 !
1 2 3 4

---- Terima Kasih & Selamat Berjaya ----



LAMPIRAN S

UNIVERSITI UTARA MALAYSIA
S INTOK
SEKOLAH §1SWAZAH

Saudara Budiman,

Tujuan soalselidik ini ialah untuk memungut maklumat-maklumat
penting mengena i penggunaan perkhidmatan pengangkutan bas di
dalam kampus. Kajian ini  merupakan sebahagian dari

keperluan kursus yang saya ambil iaitu Sarjana Sains Pengurusan.

D i harapkan maklumat-maklumat yang diberi boleh dijadikan sebagai
petunjuk kepada keadaan sebenar operasi perkhidmatan bas di dalam
kampus dan di dalam usaha meningkatkan keberkesanan sistem

pengangkutan bas dari segi masa dan kos.

Oleh yang demikian, saya memohon jasa baik anda untuk memberi
jawapan secara terbuka dan ikhlas berdasarkan kepada pengalaman
anda sendiri. Semua maklumat-maklumat yang diberi dianggap
sul it. Sila kembalikan borang seal selidik ini berserta jawapan
ke Pejabat Am Syarikat Danau Eksklusif Sdn. Bhd. (yang terletak

di Universiti Utara Malaysia).

Dengan ini saya ingin merakamkan ucapan terima kasih di atas

kerjasama anda di dalam menjayakan kajian ini.

Yang benar,
/

U =

_CMATMON HJ. MUSTAPA)
Sekolah Siswazah



Nama Responden:

Alamat:

BAHAGIAN A

Sila tanda di petak yang berkenaan.

1. Peker | aan

i) Pengurus

ii) Penolong Pengurus
iii) Pembantu Am

iv) Kerani

v) Mekanik

vi ) Pemandu

2. Umur

i) 20-29 tahun
ii) 30-39 tahun
iii) 40-49 tahun

iv) >80 tahun

3. Jant i na

i) Lelak

i i YyPerempuan
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Adakah operasi perkhidmatan bas di dalam kampus mempunyai

satu jadual perjalanan yang tetap?

i) Ya

i) Tidak

Mengapakah jadual perjalanan bas yang tetap
(sekiranya tidak ada jadual perjalanan bas)

1. Dari segi kos, ianya tidak praktikal

2. Bilangan penumpang tidak tetap pada
satu masa

3. Jadual kuliah yang sebenarnya tidak
diketahui

4. Al iran atau trend penumpang yang
sebenarnya tidak diketahui

5. Tren penumpang akan berubah pada masa
sebulan sebelum, semasa dan selepas
waktu peperikaan

6. Tidak semua pelajar yang menaiki bas
ke tempat kuliah menggunakan bas
apabila balik ke kolej kediaman
masing-masing

7. Tidak semua bas yang sedia ada boleh
digunakan di sepanjang masa

8. Lain- lain

tidak disediakan?



Apakah pendapat anda mengenai masa penggunaan bas?

A. Lebih ramai pelajar menaiki bas pada masa-masa berikut:-

i) 7.00 pagi - 9.30 pagi { 1
ii) 0.30 pagi - 12.30 tengahari [ I
iii) 12.30 tengahari - 2.30 petang ( 1
iv) 2.30 petang « 4.30 petang [ I
v) 4.30 petang - 7.00 petang [ 1

B. Para pelajar kurang menaiki bas pada masa-masa berikut:

i) 7.00 pagi » 0.30 pagi | !
ii) 9.30 pagi - 12.30 tengahari [ 1
i) 12.30 tengahari - 2.30 petang [ I
iv) 2.30 petang - 4.30 petang { [
v) 4.30 petang - 7.00 petang [ 1

Berapa lamakah anda (sekiranya pemandu bas) berhenti di
setiap hentian?

i) 0 - 3 minit [ I
ii) 1 - 4 minit { 1
iii) 5 - 8 minit [ !
iv) 9 - 12 minit { !

v) 13 = 16 minit [ l

vi) > 16 minit ( 1



BAHAGIAN B

Soalan-soalan berikut memberi gambarangan mengenai tanggapan anda mengen
pengguna (pelajar) perkhidmatan bas di dalam kampus. Si la beri |awag

berdasarkan kepada pengalaman anda dan tandakan nombor yang berkenaan.

Sangat Bersetu ju Sederhana Tidak Sangat
Bersetu ju Setuju Setuju Tidak Setuju
1 2 3 4 5

Sangat Bersetuju Sederhana Tidak  Sang

Setuju Setuju Setuju Tids
Set
1. Beratur apabila menaiki 1 2 3 4 ¢
bas
2. Suka menunggu bas pada 1 2 3 4 £
saat-saat terakhir masa
kuliah  hendak dimulakan.
3. Berebut-rebut apabila 1 2 3 a f
menaiki bas
4. Bersikap kasar dan suka 1 2 3 4 !
memaki hamun
5. Bertindak mengikut sesuka 1 2 3 4 4
hati.
6. Selalu mengharapkan bas 1 2 3 4 !
sentiasa mengelilingi
kampus setiap masa.
7. Seringkali menyalahkan 1 2 3 4 !

pihak pemandu bas
sekiranya mereka teriewat
sampai ke tempat Kkuliah.



BAHAGIAN C

Cadangan-cadangan anda (jika ada) bagi memperbaik i s i stem

pengangkutan bas di dalam kampus.

---- Terima Kasih & Selamat Berjaya ----



JADUALWAKTU KULIAH
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BD1013/B
BI1O13/A

BZ1022
BZ1032
BZ1042
EA2083/A
EA2083/B
EG2043
PN3093
PP2023
mm1l13
T™1023
TM1103/A
T™1103/B
TM1 103/C
TM1103/D
TM1103/E

Pengantarar Pemikirsn
Tengantar Pemikiran
Babaga Jerman

Euglish For Business Aud Munugemunt I
English For Business Asd Managemant II
English For Business And Managemant IT
Ekonomi (unssn

Ekonomi Gunaan

Teori Dan Institusi

Perbubungan Industri

Pemasaran Pelancongan

Sistem Makiumat Dalam Organisasi
Algebra Linear

Matematik Untuk Pengurusan

Matcmatik Untuk Pengurusan

Matemstik Untuk Peagurusso

Msatematik Untuk Pengurusen

Moutsmatik Untub Peugurusan

Akan dihnh.dnn
Akan ditestukan
Brigite Pfeifer

Munzarina Ahmad Samid;
Azmi Setapa

Mohd Nasser Katib
Husns Johari

Kalsom Kayst

Rafidsh AM Rusk
Zurni Omar

Eogku Mubsmed Nazri
Shamsudia Ibrahim
(Kamran Sa’yan

Sh Sara Sy Abdullsh
Racmen Mall Tulvar

LAMPIRAN 6

DKG 3710

DKG 3/5
DKG 3/6
DKG 3/7
SP/01
DKG 3
DKG 2/4
DKG 117
DKG 118
DKG 1/9
Gus
G2/9
DKG 2/10




AM1013/A
AM1013/B
AP1013
AP2023
As1013
AS2013
AS2023
AS301 3
BA1013/A
BZ1012
BZ1022
BZ1032
BZ1042
BZ1052
BZ1062
EG3193
PH3013/A
PH3013/B
PN1023
PW3083
VK3113/A
VK3113/B
VK3113/C
VK3113/D
VK3113/E
VK3113/F
VK3113/G
VK3113/H

KA3263

VK3113/0
VK3113/P

Penganter Sosiologi
Pengantar Sosiologi
Pengantar Psikologi
Psikogi Sosial

Pengantsr Sains Politik

Politik Asia Tenggars Dan Pasifik

Prlitik  Antsrabangsa

Bahasa Sepanyol

English For Business

English For Busiacss And Mansgement |
English For Business And Management II
English For Business And Msnagement 1L
Report Wriling

Public Speaking

Institusi Dan Kewangan Antarabangss
Pengurusss Sumber Manusia
Pepgurusan Sumber Manusia
Komunikasi Perniagasn

Kewangan Antsrabangss

Kacdah Penyclidikan

[Knadah Ponyelidikan

Ksedah Penyelidikan

Kuweduh Penyelidikun

Kaedah Peayelidikan

Ksedsh Peayelidikan

Kaedsh Penyehdikan

Kaedah Tenyslidikan

Isu-isu terpilih dlm Perakaunsn Pengurusan

Kaedsh Penyelidikan
Ksedsh Penyelidikan

Proses, Struktur Politik & P'tadbirsn K'jean M'sia

tobana Yusoff

thafee Saad

Nspb Abmad Marzuki
vohd Makzan Musa
dohd Fo’'sd Sakdsa

>)M. Dr Ahmad Fawzi Basri

\Ahmad I'az Abd Ilamid
Austaffa Tahak
\kan ditentukan

Lalils Othman

smsil Mot
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iafri Samit

iiti Nabihs Abd Khalid
>he Jaffar Sulong
labri Minai

zham Shafei

\kun ditentukun

{or Azain Abu Bekar
.ai Tiro So

.M. Dr. (Jeneroso
\kan ditentukan

\bdul Halim ITj Ilassan

\kksn d i N
\kan ditentuksn

(B)

v

SARTU 9.00-10.00
ISNIN 9.00-10.00
RABU 9.00-10.00

DKG 1/8
DKG 1/9
DKG 1/2
DKG 1/3
DKG 1/7
DKG 1/4
DKG 1/5
DKG 1/6
SB/01




(C) samTU10.00-11.00

ISNIN 10.00-11.00
RABU 10.00-11.00

AN1032/E  |Asss Tamadua Islam Iemail Ishak DKG 1/2

AN1032/F  |Asss Tamadua Islam Kamarudin Ahmad JIXG 113
BA1013/B Bahass Sepsayol Ana Fsbiols Rohas SB/01

BZ1012 English For Business

BZ1022 English For Business And Manegement I
BZ21032 English Fa Business Aod Manegement II
BZ1042 Caglish For Busisess And Manegement I
R7.1052 Report Writing

BZ1062  |Publio Speaking

EA2013/A  [Mikroskonomi Nor'Aznin Abu Bakar DKG 3/4
EA2013/B  [Mikrockonomi Akan diteatukan DKG 3/5
EG3143 Ekonometrik Zulhakim Ismail DKG 3/3
EP3093 Undang—undsng Pentadbirsn Kusnish Abmad DKG 3/8
EP3113 Politik Ekonomi Antarsbaugus Siti Alids Johm DKG 3/10
PM3023 Pengurusan Juslan Ismsil Othmen DKG 2/7
PN3063 Pengurusan Pengelusran P.M. Teoh Kisn Hooi SP/01
PU2023/A  [Undang-undang Pernisgasn Asmsh Laili Yam DKG 2/3
PU2023/B  |Undang-undang Perniagaan Nurretina Ahmad Sharif DKG 2/4
PU2023/C  |Undang-undang Perniagsan R.N. Sharms DKG 2/§
PU2023/D  [Undsng-undang Perniagasn Abd Rahman Mustats DKG 2/6
TA1013 Peagaturoarsaa Awalaa Ku Rubsos Ku Mahamsd S1/01
TN3023/A Analinis A Rekahentuk Sistem Abslardo DKG 1/8
TD3023/B  |Aaslisis & Reksbentuk Sistem Dr. Brigida M. Octavis DKG 1/9
TN1013/A  [Pongenulun Tekuolugs Muklumat Mohd Kbuirudin Kuwirun DKG 1/7

TN3033 Sistem Operssi (1INIX) Muhamad Shakirin S$1/02




AS1033

BZ1012
BZ1022
BZ1032
BZ1042
BL1052
BZ1062
KG3103

|:ZP3033
2P3043

FQ2143
PM2023/A
PM2023/B
PM2023/C
PM2023/D
PM2023/E
TD2122/A
TD2122/B
TD2122/C
TD2122/D
TD2122/E
™A WF

TD2122/G
'TN3023/A
‘TN3023/B
'TN3023/C

AN1032/A
AN 1032/B
AN1032/C
AN1042/A
AN1042/B
AN1042/C

Politik h 0 Perniegaan

English For Business

English For Business And Mangemest |
English For Business And Mangement 11
English For Business And Mangement Il
Report writing

Public Speaking

Fkenomi Kewsngan

Pentadbiran Personelia DIm. Sektor Awam
Hubungan Mssusis Dim . Pentadbirsn Awam
Kacdah Kuantitatif [

Pengurusan Pemassran

Pengurusan Pemassran

Pengurusan Pemasaran

Pengurusan Pemassran

Pengurussn Pemasaraa

Komputer Dalam Peagurusan

Komputer Dalam Pengurusan

Komputer Dalam Pengurusaa

Komputer Dalam Pengurusan

Komputer Datam Poagurusan

Komputer Dalam Pangurusan

Komputer Dslam Pengurusan

Sisem Muklumat Pukur

Sistem Maklumat Paker

Sistem Maklumat Pakar

Asas Tamadun Islam
Asas Tamadun Islam
Asss Tamadun Islam
Proses Pemhinaan Tamadun Malaywia
Proses Pembinaan Tamadua Malaysia
Proses Pembinasn Tamadun Mslaysia

Zulkarnsin Zaksria
Sabiths Bagam Marican
Samihsh Khalil

Yusuf Hj. Othman
Hamzsh Omar
Rusmsla MOM Dsud
Norainin Abu Bakar
Aksen ditentuken

Aksn ditentukan
Rafidsh Abd Razak
MOM Khairudin Kasiran
Ang Cbooi Leng

Md Zshir Mat Cha
Zurinah Suradi

P.M. Shahrom Hashim
P.M. Nazib Nordin
Abvlerdo ¢ Valids

Nor Jadsh Yusop

Akan ditentukan

Dr. Mustsfs Hj Daud
Kamsrudin Abmad

Ismail Ishak

Mohamad Tdrix Saleh

P.M. Dr Abmad Fawzi Basri
Fuziah Shaffie

)

SARTU 11.00-12.00
ISNIN 11.00-12.00
RABU 11.00-12.00

DUG 3/2
SE/12

SE/03

DKG 373
DKG 2/3
DKG 2/4
DKG 2/5
DKG 2/6
DKG 2/7
DKG 3/4
DKG 3/5
DKG 3/6
DKG 3/7
DKG 117
NKG 1/4

DKG 3/8
svo1

Sro2
$1703

DKG 1/1
DKG 172
DKG 173
DKG 211
DKG 178
DKG 1/6




(E)

SABTU 2.00-3.00

ISNIN 2.00-3.00
RABU 2.00-3.00

AN1042/D
AN1042/E
AN1042/F
AS3023
BE1013
BG1013
RH1013
BH1023
BZ1012
BZ1022
BZ1032
BZ1042
BZ1052
BZ1062
EG3033
EG3053
EG3133
EP2053
PH3073
PM3053

Proses Pembinsan Tsmsdun Malaysia
Proses Fembinaan Tamadun Maiaysia
Proses Pembinaan Tamadun Malaysia
Pengenalan Pengajiaa Strategi

Babass Budays & Masyarakat

Feagantar Terjsmaban

Pengantar Penulisan

Pengantar Gsya Bahass

English Fa Business

English Fa Busincaa Ad Management |
English Pa Business Aod Management II
English ¥or Business And Msnagement 111
Repost Wriling

Public Spesking

Penilsian Projek

Dassr Awwm

Organizas Industri

Dasar Dan Analisis Fiskal

Perundingan

Pomasarsn Aptarabangsa

Penguruxan Kewangan 11

Pengurusan Kewangan Il

Pengurusun Kewuugun 11

Pengurusan Kewangen I

Pengurusan Hartanah

MOM Mustafs Ishak

MOM idris Saleh

Fuziah Shaffie

P.M. Dr Ahmad Fawzi Bamri
Hj rahim Akmad

P.M. Dr. Ilasash IIj Torahim
Armi AM Rahman

Mobd Noor Ishak

Dr. Azmi Setapa
Sabiths Bagam Marican
Yusof Hj Othman

Siti Alids John

Husas Johari

Rusmala Mobd Daud
Anggapan Regupathy
Kamarun Naisham
Norufiful

Siti Nabila Abd Khalid
Md Radzi Md Rejsb

DKG 1/2
DKG 1/3
DKG 3/1
SPA/01
DKG 3/8
SB/01
DKG 3/9
DKG 3/10

DKG 3/7
SE/03
DKG 3/3
DKG 1/8
DKG 119
DKG 2/8
DKG 2710
DKG 2/5
DKG 2/6
DKG 2/7
DKG 2/9




(F)

SABTU 3.00-5.00
ISNIN 3.00-4.00

R7.1022
821042
BZ1062
EA1013/A
EA1013/B
EA1013/C
EA1013/D
EA1013/E
FAL013/F
EG2053
EG3163
EP2013
KA2413/A
KA2413/B
KA2413/C
KA2413/D
KA2413/C
KA2413/F
KA3173/A
KA3353
KA3523/A
KA3523/B
PH3033
PM3043
PN3073
PW3053
PW3193
TD2023/A
TD2023/B
TD2023/C

Finglish for Business Ad Manegement |
Eaglish for Business And Manegement 111
Public Speaking

Prinzip Ekonomi

Prinsip Ekonomi

Prinsip Ekonomi

Prinsip Ekouomi

Prinsip Ekonomi

Pringip Ekoaomi

Ekonomi Kependudukan

Pembiayasn Antarabangsa

Perlembagaan Malaysis

Percukaian |

Porcukaiaa |

Percukaian |

Percuksian |

Pervukuian |

Percukaian |

Perakaunan Kewsngan Terkhusus

Isu-isu Terpilib Pengauditan

Rekabentuk & Aunalisis Sistem Perakaunan
Rekabentuk & Anslisis Sistem Peraksunan
Latihan dsa Pengembangan

Strategi & Aoalisis Pemnasaran
Keusnhawanan

Institusi Kewangan, Pasaran Wang Dan Modal
Seminar Kewangan

Pemproscsan Fail

Pemprosesan Fail

Pemprosessa Fail

Lai Tii So
Salabuddin Hassan
Zslila Othman

Rusa Bakar

Siti Aznor Hj Ahmad
Akan ditentuksn
Manjit Singh Sidbu
Munzarina Mohd. Samidi
Rusnish Ahmad
Chek - i d
Kamil Md Idris
Mahamad Tayib
Samihah Hj Ismail
Akun ditentukau
Akan ditentukan

Ku Nor Izsh Ku Ismasil
Azhsm Md Ali
Beigida M. Octavio
Rohaids AM Latif
[smsil Mat

Norsinin Abu Bakar
Habsah Rakar

Rosli Mahmood

Zhe Aoi Msd

Mohd Zahir Mat Chs
Roslan Ramli
Nshishsh Othmaa

DKG 3/4
DKG 3/5
DKG 3/6
DKG 3/7
DKG 3/2
DKG 2/7
DKG 3/8
DKG 3/3
SE/01

DKG 1/1
DKG 112
NKG 173
DKG 1/4
DKG 1/5
DKG 1/6
DKG 1/7
DKG 2/6
DKG 2/4
DKG 2/5
DKG 2/3
DKG 2/8
DKG 2/9
SP/02

SP/01

DKG 1/8
DKG 1/9
DKG 3/9




Bahass Jorman

Sejarash pemikirsa Ekonomi
Polisi Lusr Negeri

Ekonomi Matematik
Ekonomi Matematik
Ekonomi Matematik

Audit Lanptan Dan Penyissatan
Perakaunan Sektor Awnm
Pengurusan Kewangan |
Pengurussn Kewangan |
Peogurussa Kewangan |
Pengurusan Kewangan |
Pengurussn Sistem Makiumat

Brigite Pleifer
Nor Akshars Mohd Akmal
Musafir Keisaa

Barudin Muhamad
Zulbskim Ismsil

Mohd. Zsini Abd. Kanim
Akaa diteatuksa

Omar Othman

Rosli Mshmud

Kamsrun Nisham

Akan ditcatuksn

Akoo diio

P.M. Nazib Nordia

(&)

SABTU 5.00-6.00
ISNIN 4.00-6.00

SB/01
SE/02
SE/01
DKG 3/3
DKG 3/4
DKG 3/5
DKG 2/6
DKG 112
DKG 27
DKG 2/8
DKG 2/9
DKG 2/10
SI/01




BZ1012
BZ1022
BZ1032
R7.1052

EG3043
LEG3083
EP2023
KA1113/A
KA1113/B
KA113/C
KA1113/D
KALL13/E
KAl1113/F
KAI3/G
KA3193
KA3513
PM1013/A
PM1013/B
PM1013/C
PM1013/D
PMI1013/E
PN3023/A
PN3023/B
TK3013/A
TM1013/A
TMI1013/B
TM3033/A
TM3033/B
TS1013/A
'TS1013/B
Ll"SlOl3I(.','
TS1013/D
TS1013/E
TS1013/F
1013/G

English For Business

Eoglish For Business And Masagement |
English For Business And Managemont 11
Report Writing,

|Pembiaysan Awam

Ekonomi Pengurusun

lPontadbinn & Porancangan Pembangunan Sosial
Pengantar Peraksunan

Pengsntar Peraksunsn

Pengantar Perakausan

Pengantar Peraksuasn

Pengantar Perakaunan

Fengantar Perakaunan

Pengantar Persksunan

Isu-isu terpilih persksunan kewangan
Mskiumst Peraksunan

Pengantar Pocmasaran

Pengantar Pemasaran

Pengantar Pemassran

S

Pengautar Pomasaran

Pengantar Pemasaran
Pengurussn Strategik
Pengurusan Strategik
Komunikasi Data dse Rangkaian
Kalkulus Awalan

[Kalkulus Awalan

Pemodclan Pcmutuan

-
Pongunlur Stutistik

antar Statistik
I:::mtar Statistik
Peagantar Ststistik
Pengantar Statistik
Peagantar Statistik

Salshuddin Hasesn
Solelub Abd. Humid
holide Kirsaa
Azham Md Ali
Azhsr Abdul Rshman
Ayoib Che Ahmad
Rohside Abd Latif
Shamsul Nahar Abdullsh
Zuaini Ishak

Aksn ditentukan
Azhar Abd Rshman
Makamad Tayib
Kalsom Kayat
Hamzah Omar

Akan ditentukan
Akun dientukan
Akan ditentukan
Ahmad Yacob

MOM Yazam Sharif
Sunidi Hassan

Zurni Omar

Sh So'sd Syed Yshys
Didin Yatim

Moahd Sobri Minai
Engku Mshamad Nazri
Sobri Almad

Che Jaffar Sulong
Razman Mst Tahar
Sh Sera Syed Abdulish
Kamrag S3’yan
Shamsudin Ibrahim

(H) AHAD 8.00-10.00
SELASA 8.00-9.00

DKG 372
DKG 3/3
DKG 3/6
DKG I/1
DKG 1/2
DKG 1/3
DKG 1/4
DKG 1/5
DKG 1/6
DKG 17
DKG 2/8
DKG 3/1
DKG 2/1
IDKG /2
DKG 2/3
DKG 2/4
DKG /5
DKG 26
DKG 2/7
DKG 3/7
IDKG 3/4
IDUG 3/5
5101
Svo2
IDKG 1/8
IDKG 1/9
IDKG 3/8
IDKG 3/9
IDKG 3/10
IDKG 2/9
IDKG 2/10




BZ1012
BZ1022
BZ1032
BZ1042
BZ1062
1A2083/C
EA3143/A
EA3143/R
EA3153
KA2133
KA3243
KA3443
PN2023/A
PN2023/B
PN2023/C
PN2023/D
PN2023/E
PN2023/F
PN2023/G
PN2023/H
PN3083
PN3123/1
PN3123/2
PN3123/3
PN3123/4
PN3123/5
PN3123/6
PN3123/7
PN3123/8
PP1013
PW3013/A
PW3013/E
PW3013/F
PW3013/H
PW3013/1
PW3013/
PW3043
TN2013/A
TN2013/B
'IN2013/C

BD1013/E
BD1013/F

English For Business .

Eaglish For Business And Management |
English For Business And Masagement Ll
English For Business And Management III
Public spoking

Ekonomi Guasan

Mikroekonomi Perteagahan
Mikroskonomi Pertengahan
Makroekonomi Pertongshan

Persksunsn Kewangap Il

Persksunan Pengurusan Lanptan
Undang-undang Hasil

(Jelagat Organisas:

Gelagal Organixasi

Gelagst Organisasi

Gelagat Organisasi

Gelagat Organisasi

Gelagat Organisani

Gelagat Organisasi

Gelagst Organisasi

Pcrniagasn Antarabangss

Etika Pengurusan

Etiks Pengurusan

Etiks Pengurussn

Ettks Pengurusan

Etika Pengurusan

Etks Pengurusan

Etika Pengurusan

Etika Peagurussa

Pengantar Pelancongan

Pengurusan Kewangsaa I

Pengurusan Kewangan |

Pengurusan Kewangan I

Pengurusen Kewangan |

Pengurusan Kcwangan 1

Pengurusan Kewangan I

Anslisis Pelsbuhan

Antars Muks Pengguna & Pongaturcaraan Obpk
Antara Muka Pengguns & Pengsturcarsss Objek
Antara Muka Pengguna & Pengaturcaraan Objek

Pengantar Pemikiran
Pengantsr Pemikiran

Zuksrnsin Zaksria

MOM Zasini Karim

Hj. Ahmad
Yea Siew Hwa

Azmi Mohamed

Noor Haslina Yusoff

Sitt A

A d
Aini Hayali Mohamad

Abd Jumast Hj Mehajer

9afri Samit

Mohd Basir Ssud

Mohd Yazam Sharif
Faridshwati Mohd Shamsudin
Hoe Chee Hoe

Dr Mohamad Ilasapi Mohamad
Aknn ditentukan

Akan ditentukan

Akun ditentukun

Akan diteatuksn

Akan ditentukan

Akan ditentukan

Akan ditentukan

\Akan ditentukan

Ismail Othman

Rohasi Md Rus

Faudziah Zainal Abidin
Faizah Ismail

Nur Adiana Hisu

Yusnidsh Ibrahim

Mohbd. Noor Mohd. Sharif
Md Radzi Md Rejsb

Zulikhs Jamaludiu

Roslan Ramli

Ang Chooi Leng

Mohd Nawrdin

Akan diteptukan
Aksn d - a

AHAD 10.00-12.00
SELASA 9.00-10.00

DKG 3/5
DKG 3/2
DKG 3/3
DKG 3/4
DKG 1/2
SPK/01
DKG 173
DKG 2/1
DKG 2/2
DKG 171
DKG 1/6
DKG /4
DKG 2/§
DKG 2/6
DKG 2/7
DKG 2/8
SPKr02
SE/03
SPK/04
SPK/05
SPK/06
SPK/07
SPK/08
SPK/10
SP/01
DKG 117
PKG 1/8
DKG 1/9
DKG 2/9
DKG 2/10
SP/21
DKG 2/3
DKG 3/8
DKG 3/9
DKG 3/10

DKG 1/4

DKG ii5




EP3103

PNIOII/A
PN1013/B
PN1013/C
PN1013/D
PN1013/E
PN1013/¥
PN1013/G
PU3033/A
PU3033/B
PU3033/C
023/A

PW3023/F
PW3023/G
[TS2013/A
TS2013/B

English For Business
English For Business And Mansgement I
Report Wiriting

Ekonomi Buruh

Teori Pelaburan

Teori Pelaburan
Perdsgangan Antarabangss
Perdagangan Antarabanges
Pengembangan Orgsanisami
Kerajasn Tempatan
Pengantar Pongurusan
Peungantar Pengurusaa
Pengsntar Pengurusan
Penguntar Pengurusan
Pengantar Pengurusan
Pengantar Pengurusan
Pengsatar Fengurusan
Undang—undang Syarikat
Undsng-undang Syarikat
Undang—undang Sysrikat
Pcagurusan Kewangen I
Pengurusan Kewangan 1T

urusan Kowangan I
Pengurusun Kewsngun I
Pongurusan Kewangan I
Pengurussn Kewangan II
Statistik Guassn
Statistik Guaaan

Rosni Bakar

Akan ditestukan

Akan diteatuksn

Yea Siew Ilwa

Akan ditentukan
Salahudin Hassn
Khulida Kirans Yahya
Hoc Chee Hee

Hassan Ali

Mohd Basir Saud

Abd Jumast Hj Mubajat
Rasidah Arshad

Aizzat Mubd Nasurdin
Aini Haysti Mohsmad
Nurrretina Abmad Sharif
Asmah Laili Yeon

R.N. Sharma

Norafifab Ahmad

Mohd Noaor Mohd Shariff
Rohsai Md Rum
Fuudecinh Zuinul Abadin
Faizah Ismail

Nor Adisns Hisn Abdullsh
izham Shafee

Zurinah Suradi

)

SELASA 2.00-4.00

DKG 3/3
DKG 318
DKG 319
DKG 3/4
DKG 3/7
SE/01
DKG 3/10
DKG 1/3
DKG 1/4
DKG 1/5
DKG 1/6
DKG 1/7
DKG I/1
DKG 272
DKG 2/3
DKG 2/4
DKG 2/5
DKG 2/6
DKG 277
DKG 2/8
DKG 2/9
DKG 210
DKG 1/2
DKG 3/5
DKG 3/6




®)

SELASA 4.00-6.00
RABU 4.00-5.00

KA2123/A
KA2123/B
KA2123/C
KA2123/D
KA2123/E
KA2123/F
PN3043
PN3113
K303
rM1103/F
I'M1103/G
TM1103/H
T™M1103/1
T™M1103/

PN3033/E
PIN3033/F
PIN3033/G

PN3033/H
KA3323

Peraksunan Kewangan |
Peraksunzn Kewsngan i
Perakaunan Kewangan |
Persksunan Kewsngan |
Peraksunsn Kewangan |
Perakaunan Kewangan |
Teori Organisasi

Pengurusan Kualiti

Sisiem Makiumst Teragih
Matcmatik Untuk Pengurusan
Mstemstik Untuk Pengurusan
Matematik Untuk Pengurussn
Matematik Untuk Pengurussn
Matemstik Upntuk Pengurnsan

Sains Pengurusan
Sains Pengurusan
Saing Pengurusan
Sainz Feogurusan

Timu Audit T

Ayoib Che Ahmad

Chek Dersshid

Kamil Md Idris

Shamsul Nshar Abdullab
Samihsh Hj Ismail

Wan Nordia Wsan Iusia
Ahmad Yacoh

Dr. Rushaimi Zien Yusof
Zulkhairi Md Dabalia
Akan ditcatukan

Akan ditentukan

& and -

&N ditenkan

Aksn ditentuken

MOM Hanizan Zalazilah
Aurora C Baroelons

Razli Che Razak
Mohammad Azmi Othman
Faudriah Hanim Hj Fadoal

DKG 117
DKG 1/8
DKG 1/9
DKG 1/5
DKG 1/6
DKG 2/5
SP/O1
DK

S0l
DKG 3/9
DKG 3/10
DKG 1/2
DKG 1/3
DKG 1/4

DKG 2/6
DKG 2/7
DKG /8
DKG 2/9
DKG 210




PN3123/C
PN3123/D
PU2013

PW3063

TA2013/A
TA2013/B
TA2013/C
TA2013/D
TD3013

TK2013/A
|TK2013/B

n
Perhubungan Awam

Sosiologi industri

Hubungan Ras

Asss Tsmsdun Islam

Personaliti

Kemahiran Kaunseling Dalan Pengurusan
Patkologi, Tndustri dan Organisasi
English Pa Business

English For Business And Management |
English For Busincss And Management ||
English For Business And Mansgement |||
(Report Writing

Tublic Speshiug

Etika Pengurusen

Etiks Pengurusan

Etiks Pengurussn

Etika Pengurusan

{Sim::l Perundangan Malaysis
iI‘engurunn Insursns

Struktur Data & Aanalisis Algorithma
Struktur Data & Analisin Algorithma
[Struktur Dsta & Analisis Algorithma
jStmk\m Dutu & Anulisis Algorithme
Sistem Pengkalan Data & Pencapaisn Makhimat
\IOrglninli Sistem Komputer

[Orgninsi Sistem Komptrter

Akan ditentuksn
Abdul Rashman Az
Rohana Yusof
Ismail Ishak

Mohd Foad Sskdan
lamzah Samat
Mohd Makzan Musa

Rashidsh Arshad

@L)

Dr. Mohamsd Salmi Mohd Sohod

Hassan Ali

Hobsah Bakar

Abd Rehmsn Mustafs
Yusnidah Torahim
Nor Iadah Yusop

Ku Ruhana Ku Mahmud

Nurnssran Puteh
Hutim Bj Mohd Tubx
Zulkhairi Md Dahalim
Susidi Hassan

Hstim Hy Mobd ‘F'shir

SABTU 12.00-1.00
ISNIN 12.00-1 .00

RABU 12.00-1.00

DKG 172
SPA/07
SIo1
SPA/08
DKG 1/4
SPA/09
DKG 1/3
SPA/10

DKG 2/3
DKG 24
DKG 2/
DKG 2/6
DKG 2/7
DKG 2/8
DKG 1/8
DKG 11Q
DKG 3/8
DKG 3/9
DKG 1/7
S1/02

SIo3




BZ1012
BZ1022
BZ1032
BZ1042
BZ1052
|B21062

English FOr Business

English Pa Business And Management 1
English For Business And Management Ll
Englich For Business And Management 1|
Report Writing

Public Speaking

(M) 1sNIN6.00-7.00
RABU 5.00-6.00

BZ1022
BZ1032
BZ1042
BZ1052

B£1062

English For Business And Management |
Loglish For Business And Mansgement il
English For Business And Management I
Report Writing

Public Speaking

(N) 1SNIN 5.00-6.00
RABU 7.00-8.00




KA3163
PN3033/A
PN3033/B
PN3033/C
PN3033/D
VK3113/1
VK3113/]
VK3113K
VK3113/L
VK3113/M
VEG3113/N

PN3123/17
PN3123/18
PN3123/19
PN3123/20
KA3263

Teori Dan Amalan Perskaunan Azmi Mohamad
Sains Pengurusan Mobd Hanizan Zslazilsh
Semns  Pengurusan P.M. Teoh Kisn Hot
Saing Pengurusan Aangappan A/L Regupathi
Sains Pengurusan Siti Norezam Othman
Kaedah Penyelidikan Akan Ditentuksn
Kaodah Peayelidikan Akan Diteatukan
Kaedah Penyelidikan Akan Ditentukan
Ksedsh Penyelidikaa Akan Ditentukan
Kaedah Penyelidikan Akun Dileniukun
Kacdsh Penyclidikan Akan Ditcatukan
Euks Deugurusan Akan ditentukan
Ertih Peagurussn Aksn ditentukan
ﬁtik: Pengurusan Akas ditentukan
s Pengurusan Akan ditentuksn
Isu-Isu Semasa Dalam Perskaunan Pengurusan  [Abd. Halim Hj. Hassan

©)

KHAMIS 8.00-10.00

SELASA 12.00-1.00

SPK/01
DKG 2/8
DKG 2/9
DKG 2/10
DKG 27
DKG 3/8
DKG 3/9
PKG 3/10
DKG 1/7
DKG 1/8
DKG 1/9




BD1013/D
IEA2023/A
| -

| -
(EA2083/E
'EG2023/A
EG2023/B
EP3063
KA1113/H
KA1113/1
KA1113/3
KA2213/A
KA2213/B
KA2213/C
KA2213/D
KA3153/A
KA3153/B
KA3153/C
KA3433
PH3043
PN3123/10
PN3123/11
PN3123/12
PN3123/13
PN3123/14
PN3123/15
PN3123/16
PN3123/9
TN1013/B
TN1013/C
TN1013/D
TN1013/E
TN1013/F
TN1013/G
TN1013/H
TS2013/C

TS2013/D
TS2013/E

4

BD1013/C

Pengantar Pemikiran
snter Pemikiran
skroekonomi
Makroskonomi
Ekonomi Gunsan
Ekooomi Guasan
Ckosowi Pembanguase
Fkonomi Pembangunan
Pengurusan Projek Awam
[Pengantar Peraksunan
Pcagsntar Poraksunsa
Pengantar Perskaunan
Peraksunan Pengurusan 1
Per abhuunan Pengurusan 1
Persksuinan Pengurusan 1
[Perskaunan Pengurusan 1
Persksunan Kewangan 11
Perskaunan Kewangan ||
[Perskaunan Kewangan |1
[Percukaian Koperat
Pcatadbiran Pampasan
Ftiks Pengurusan
Etika Pengurusan
Etks Pongurusun
Etika Pengurusan
[Etiks Pengurusan
Ltiks Pengurussn
Etika Pengurusan

Statistik Gunsan
Statistik Guuasn
Statistik Gunaan

[Pengensian Teknologi Maklumat
Peagenalan Teknologi Maklumat
Pengenalan Teknologi Maklumat
Peagenalan Teknologi Maklumst
Pengenslan Teknologi Makiumat
Peagenalan Tcknologi Maklumat
Pengenslan Teknologi Maklumat

Aksn ditentukan

\Akan ditentukan
[(Mobd. Dan Jantan
Akan ditestukan

Nor Askhara

Solehah Hamid

Mohd. Dag Jantan

Dr. Generosn Ootavia
Roshidi Hassan

Azhsr

Shamsul Nahar

Ayoib

Abd. Halim H;. Hasssn
Faudciah Hanim Hj. Fadail
Ku Norizsh Ku Ismail
Omar Othman

Noor Haslina Yusoff
Wan Notdin Wan Hussia
Zusini Ishsk

Jeyspslan

Mobmad Yazam Sharif
Akan ditentukan

Akan ditentukan

Akun ditentukun

Aken ditentukan

\Aksn ditentuksn

\Akan ditentukan

Akan ditentukan

Akan ditsatukan
Subsidi Hassan
Nurassren Puteh
Nafishsh Othman
iAkan Ditentukan

|Aksn Ditentukan

Akan Ditcatukan

[Akan Ditentukan

Sabri Ahmad

Bidin Yalim

Sh.Soa’sd Sy. Yehays

AHAD 12.00-1.00
SELASA 10.00-12.00

DKG 376
DKG 3/2
DKG 3/10
DKG 3/3
DKG 3/4
DKG 3/8
DKG 3/9
DKG 3/7
DKG 1/3
DP

DKG 2/7
DKG 3/1
DKG 111
DKG 2/1
DKG 272
DKG 2/4
DKG 2/5
DKG /6
SPK/01
DKG 2/3
SE/02
SE/03

SE/01

DKG /8
DKG 2/9
DKG 210
SP/21

SP/22

DKG 16
DKG 112
DKG /7
DKG 1/8
DKG 1/9




PENGUMUMAN

SILA HUBUNGI SEKOLAH BERKENAAN SEKIRANYA TERDAPAT SEBARANG
PERUBAHAN JAOUALWAKTU KULIAH.

RS/nd Disk 9:DKGDIS1
Tarikh: 09/12/93



MASA MAKMAL

Kod Kursus

TA 2013

TA 1013
TD 2122

TN 2013

TD 2023

Kunpul an

mo > OO W

OWm>X> TO OW

A/C
(Tambahan)

A
B
C

Rabu
Rabu
Rabu
Rabu

Isnin

Rabu
Rabu
Rabu

Isnin
Isnin

Sabtu
Sabtu

Selasa
Selasa
Rabu
[snin

Isnin
Isnin
Isnin

Masa

12.00-2.00
11.00-1.00
11.00-1.00
11.00-1.00

9.00-11.00

12.00-1.00
12.00-1.00
12.00-1.00

12.00-1.00
12.00- .00

12.00-1.00
12.00-1.00

2.00-4.00
9.00-11.00
1.00-3.00
10.00-12.00

3.00-5.00
3.00-5.00
3.00-5.00



LAMPIRAN 7

JADUAL WAKTU KOLEJ MATRIKULAS
UNIVERSITI UTARA MALAYSIA

NAMA GURU:

KELAS:

I:M

MASA 9.50 12.00
8.0D&B555 8559550 . 10.05-12.00 11.05-12.00 ' 12.20-1.15 1.15-2.10
10.10 12.20
HARI
AHAD R R
ISNIN E E
SELASA H H
RABU A A
KHAMIS T T




LAMPIRAN 8

JAWAPAN MENGIKUT TANGGAPAN RESPONDEN

NO. SOALAN MIN SISHAN PIAWAI
l 2.87 0.80
2 2.33 0.89
3 3.23 134
4 2.29 0.93
5 2.07 0.99
6 2.90 1.07
7 2.16 1.02
8 2.30 1.00
9 2.96 1.09
| 10 3.19 1.33
11 2.38 1.05
12 2.80 0.96
13 2.87 1.20
14 3.56 123
15 1.43 0.62
16 1.35 0.54
17 2.50 1.30 i
18 2.07 115
19 2.10 1.00
=
NOTA: Nilai Min bagi kesemua pembolehubah bergantung kepada Skaa

Likert, dengan angka 1 menandakan "Sangat Bersetuju” , 2 -
“Bersetuju” , 3- “Sederhana Setuju” , 4 - “Tidak Setuju” , dan 5
melambangkan "Sangat Tidak Setuju”



ALTERNATIF REKABENTUK D

DALAM KONFIGURASI

LAMPIRAN 9

BAS ELEKTRI K

CATION ENERGY :
JOCATIOR _C.FL‘_, . POMR SDURCE AND PIOK-UP CONPIGURATIOK COMPARATIVE COMPARATIVE
STORE AND RIFLENISHMENT ADVANTAGES DISADVANTAGES
Overhead
lines
[>’ower  distribution
Simplifiedé vehicle |hetwork entails:
- design
Externally fixec enmercy Ft-grade W'Tei Highest costs
supciv network with con- or St:fft surtace Adver se estheti
) y N T ics
tIZWOQ?.fee“ tiéthe MOV~ I induction coils 305 recuction a h d
1n'vfen3Cl€: \ O?__ in the cround -, in curb weight eat est azards
boars (internal) storace (Power Dy trans- »lt-..kgl-‘ ané in acquisition Least systen
mission or by in- - ‘Eﬂ::'===L cost relizbilizy,
duction) = and route flexibility
Linear moter
“Cabl e-car” pul |
Eus-510%
stanchior Cheaper, sz2fer ani Powertrair
more esthet:ic faixed| intsicaclies
Interna. storace facilities fcr
cevice power distribution fuestionabie
&a. Scrinc or <har i fivse T
N T . Lhgn ahoLiXse enzcineering
Z. Flywhee. cI czregory feasibilaty
c. Battery :
Exce
éiez R . .
evan Endecf-the-line
P fapility:
venl
&z. Batrer:
recharger

Least cost, safes:
and least vasible

fixed facilitaes
for powes caistrib-
vtion to numerous
staticns

Costlier svsten
chan the las:
catecary of
lon¢g-ranee
venicles

Internzl cn-Soard
enercy stcrece for
& Daily

= cav's rman.

refuel 2t single depot

Baztteries only

Limiteé rance

Batteries pilug
turboceneratcr
(Bybrid Svstem)

Same as above

plus unlimited
range

Some

pollution

Swnber :

Tranp. Res.,

Hof f man, G.A., *'Electric Bug Designs For U ban Transportation”,
Vol .. 6, pp. 49 = 58, 1972:



