BAB 1V

PEMBENTUKAN MODEL.
4.1.Pengenalan.

Bab ini akan membincangkan ulasan kajian terdahulu
yang berkaitan kecekapan peruntukan perkhidmatan keretapi,
khususnya pengangkutan penumpang. Persamaan-persamaan dan
pembolehubah-pembolehubah yang digunakan dalam pengukuran
tersebut akan dianalisa secara terperinci. Seterusnya, satu
penjelasan mengenai pembentukkan model dan keadah pengangga-
ran yang digunakan untuk menganggar fungsi permintaan dan
kos sut bagi mengukur kecekapan peruntukan KTM Berhad dilak-

ukan.

4.2.Ulasan Kajian Terdahulu.

Sektor pengéngkutan awam telah menarik perhatian para
ekonomi dalam beberapa aspek disiplin meliputi bidang keju-
ruteraan, ekonomi dan sains pengurusan, (Edward Morlok
1978). D. Daryl Whekoff, (1974)1, pernah menulis dalam aspek
pengurusan pengangkutan. Beliau menyebut kebanyakan tumpuan
analisis kajian lebih mencakupi masalah penghargaan dalam
infranstuktur pengangkutan bagi mencapai kecekapan peruntu-
kan sumber-sumber. Pandangan ini juga diutarakan oleh

(Alfred Chandler, 1977) bahawa berbagai-bagai cabaran kesan
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ke atas pertumbuhan ekonomi dan pembangunan, keberkesanan
pihak swasta dan campurtangan awam dalam operasi pengangku-
tan awam masih lagi menjadi persoalan.

Sungguhpun begitu, terdapat pandangan daripada beberapa
orang pangkaji seperti J.M.Clark, (1910)2, D.Phillip
Locklin, (1933) dan Sylvester Damus, (1981) tentang aspek
ekonomi (peruntukan sumber-sumber) terhadap pengangkutan
keretapi di Amerika Syarikat. Manakala Stuart Daggett
(1922), Dionysisis Lardner, (1950), Locklin, (1928) dan
Arthur Wellington, (1987)3 telah memberi keutamaan asas
operasi sistem pengangkutan keretapi dan kesannya ke atas
ekonomi Amerika Syarikat.

John Maurice Clark, (1923) dan Frank Taussig, (1913)
telah mencuba keadah terkini untuk peruntukan kos bagi
setiap pengguna kemudahan pengangkutan, Francis Edgeworth
(1925)% dan William Ripley, (1912) telah mengutarakan
penentuan kadar tambang optimal untuk perkhidmatan keretapi.
Manakala Arthur C. Pigou, (1912) dan Frank Knight, (1924)
juga mengemukakan feori pembangunan penghargaan optimal dan
peraturan pelaburgn untuk sistem keretapi.

Topik lain yang masih menjadi perhatian adalah dalam
soal penghargaan, infrastruktur pengangkutan khususnya pada
keadaan kesesakan dan tiada kesesakan oleh Jules Dupuit,

(1848), Charles Ellet Jr. (1840), Knight, (1924) dan Pigou

(1912)5. Isu asas daripada ulasan kajian ini adalah
penghargaan kedua terbaik dan penghargaan pertama terbaik

bagi sistem pengangkutan awam, Selain 1itu, penghargaan
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Remsey oleh Dupuit, (1844) dan ekonomi mengikut skop dan
pengeluaran bersama oleh Wellington, (1877) menyokong konsep

ekonomi sistem pengangkutan ini.

Selain itu, John Meyer, Marten Peck, John Stenason,
Charles Zwick, (1959)6 telah membuat analisis vang
menyeluruh dan sistematik untuk menganalisis kecekapan
peruntukan sumber-sumber dengan menggunakan teknik
statistikal bagi rangka kerja empirikal mereka. Ini

merupakan satu pemodenan terhadap ekonomi pengangkutan awam
masa lalu.

Model permulaan yang digunakan untuk menganggarkan
permintaan untuk pengangkutan dipetik daripada model per-
mintaan Split, model permintaan aggregat oleh Fugene Perke,
(1964), J. McLynn dan R. Wetkins, (1967), Richard Quandt dan
Boumol, (1966), Boyer (1977)7 dan Richard Lavin, (1978).
Dalam model permintaan penumpang oleh Oum dan David Gillen,
(1979)8 telah mengandaikan penumpang cuba untuk memaksimakan
utilitinya tertakluk keseluruhan pendapatannya. Manakala

dalam model keretapi barangan oleh Friedlaender dan Spady,

(1980)9 telah mengandaikan firma cuba untuk meminimakan kos

yang mereka laburkan dalam sektor pangangkutan.

Kategori pertama kajian pengangkutan awam adalah bera-
saskan model ‘Classical Location Theory'. Kajian yang teraw-
al dalam kes ini dikemukakan oleh Alfred Weber dalam awal
1900-an. Weber telah menganalisis kepentingan pengangkutan
sebagai faktor penentu untuk pemilihan kedudukan sesuatu

kilang.
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Perbincangan pertama adalah tentang ‘Pure Theory’, yang
mana penempatan kedudukan kilang akan mempengaruhi keseluru-
han ekonomi dikenalpasti terlebih dahulu dan peraturan-
peraturan yang menerangkan keadaan ini akan diambilkira.
Model ini menganggap permintaan, harga penawaran faktor,
kedudukan faktor adalah tetap, skil pengeluaran yang malar
dan perhubungan input-output yang konstan. Dengan ini titik
minimum kos pengangkutan dicapai pada kedudukan kilang yang

* Graviti dan

paling opltima. Prosedur ini dikenali sebagai
Classical Theory' untuk menjadi asas kepada pendekatan

‘Classical Location Theory'.

weber, (1929)10, dalam 'Theory Realistic’' telah menga-
nalisa perhubungan antara taburan penduduk dan kedudukan
industri di Jerman dan Negara-negara Kapitalis. Kombinasi 2
teori iaitu ‘Laws Of Agglomeration & Pure’ dan ‘Realistic’
telah menjadi garis panduan untuk pendekatan praktikal teori
yang dapat menyelesaikan masalah penganékutan pada tahun
1930-an. Ramai pgnulis yang memperkembangkan model asas
pengangkutan Weber dalam menentukan prosedur pengangkutan

-

untuk pembangunan wilayah,

Kategori kedua adalah 'Statistical Model'. Pendekatan
ini menganalisis permintaan pengangkutan dengan menganggar-
kan data empirikal terhadap perubahan dalam output. Penye-
lidikan ini meliputi kesan perubahan dalam kemudahan pen-
gangkutan. Prosedur ini menggunakan data pelbagai tahun dan

menggunakan regresi berganda ‘Multiple Regression’ atau
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teknik analisis varians untuk menganalisis kesan perubahan

pengangkutan terhadap pembangunan wilayah,

Kategori ketiga adalah ‘Larger Scale Simulations
Theory'. Pendekatan ini menghubungkan model keseluruhan
makroekonomi bagi pendapatan wilayah, produktiviti dan

penentuan harga yang terperinci terhadap sistem pengangku-
tan.

Pendekatan ini menyerupai pendekatan interaksi pemban-
gunan pengangkutan wilayah yang dikemukakan oleh Weber.
Barangkali penyelesaian untuk pendekatan ini dapat diper-
baiki dengan munculnya model ‘Northeast Corridor Project’
Kajian ini mengambil masa selama 5 tahun untuk disempurnakan
dan ianya lebih menyeluruh dan lebih analitikal dalam

sistem pengangkutan.

Projek ini meliputi 4 sub-model. Pertamanya, kapasiti
udara, lebuhraya dan perancangannya dalam mengatasi kesesa-
kan lalulintas udara dan lebuhraya terhadap masalah kesesa-
kan puncak (Peak—Load), untuk memperhubungkan batasan
persekitaran dan mengekalkan perubahan teknologi. Keduanya,
analisis kesan persekitaran yang menuﬁpukan terhadap penil-
aian udara dan pencemaran kebisingan yang disebabkan oleh
perkembangan pengangkutan awam. Ketiganya, pengukuran per;
mintaan dengan menganggarkan penggunaan masa hadapan bagi
pelbagai keadah pengangkutan, kos operasi kerajaan dan
penganggaran hasil. Keempatnya, penganggaran jangkaan kos
dan hasil yang khusus daripada gabungan interaksi permintaan

dan penawaran untuk pelbagai kombinasi cara pengangkutan.
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Pengukuran permintaan sub-model mempunyai objektif
untuk menganggarkan 'Split Model’ dan penentuan perjalanan
bagi perkhidmatan pengangkutan yang khusus dengan mengguna-
kan sumber data keseluruhan. Pengkajian ini merangkumi corak
tempatan terhadap penyelidikan tetapi boleh memenuhi klasi-

fikasi satu dari 3 kalegori pendekatan.

Keadah pertama yang digunakan adalah ‘Probabilistic
Model' yang mempunyai rangka kerja umum yang mengukur proba-
biliti citarasa dalam pemilihan satu cara pengangkutan
dengan cara pengangkutan yang lain. Quarmby menggunakan
pendekatan ini dalam memperjelaskan citarasa pemilihan cara

perjalanan mereka ke tempat kerja di Leeds, England.

pendekatan kedua, adalah *‘Direct Demand Model’ yang
menggunakan data dari cara pengangkutan keretapi di Prince-
ton dan Bandaraya New York. Kajian ini lebih mengemukakan

bentuk fungsi permintaan kepada 4 kategori. Pertamanya,
model yang dikemukakan oleh Gerald Kraft bersama ‘System
Analysis Research Corporation' pada 1963 iaitu model Kraft-
SARC. Keduanya, Model cara abstrak Boumol-Quandt yang dike-
mukakan oleh William Boumol dan Richard Quandt pada Matha-
metica, Inc 1965. Ketiganya, model Mc Lynn yang dikemukakan
oleh James Mc Lynn pada 1965 dan keempat, model Standard
Linear. Bentuk model fungsi permintaan kebanyakkannya dipen-
garuhi oleh pembolehubah frekuensi yang disebut sebagai
pembolehubah penerang terdiri dari masa perjalanan dan kos

dalam model permintaan.
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Satu kajian empirikal tentang permintaan pengangkutan
dikemukakan oleh F,M Fisher, (1956)11 menganggarkan fungsi

untuk pengangkutan penumpang keretapi di DBoston-New York.

Beliau menggunakan data siri masa selepas 1956, hasilnya
keanjalan permintaan terhadap harga adalah - 1.3 untuk
pengangkutan keretapi. Kajian lain dikemukakan oleh Sam

Brown (1965) dengan menggunakan prosedur penganggaran yang
sama untuk pengangkutan udara di Los Angeles-San Francisco
mendapati keanjalan permintaan adalah -1.3 untuk pengangku-
tan udara.

Kajian pertama penganggaran perhubungan permintaan
untuk pelbagai cara oleh Gerald Kraft (1963) dalam ¢t System
Analysis And Research Corporation’. Dalam model pengasingan
fungsi permintaan untuk penganggaran bagi keretapi, kereta,
bas dan udara di Northeast Corridor adalah menggunakan data
keratan rentas 1960. Jumlah perjalanan antara bandaraya
adalah berfungsi dengan masa perjalanan, tambang, tambang
pengangkutan lain,. masa pengangkutan lain, penduduk dan
pendapatan. Pembolehubah yang dianggarkan adalah dalam
logaritma dan keputusan koefisieﬂ adalah signifiken.
Pengganggaran keanjalan harga terhadap permintaan adalah
kurang dari satu (lebih besar dari -1). Bagi pengangkutan

keretapi, keanjalan harga dianggarkan adalah -3.

Dalam model SARC, keanjalan silang iaitu keanjalan
pengangkutan keretapi terhadap tambang bas adalah antara 2

hingga 3, dan keanjalan perjalanan bas terhadap tambang
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keretapi adalah sifar. Keanjalan pendapatan penganggaran
permintaan adalah tinggi untuk perjalanan bas iaitu 2.54
berbanding dengan 1.91 untuk perjalanan keretapi. bipercayai
model SARC menggunakan kombinasi data yang lemah, kurang
pengkhususan dan wujud bias.

Jadual 4.1 menunjukkan penganggaran keanjalan untuk
bentuk sistem pengangkutan yang utama. Sungguhpun begitu,
adalah sukar untuk membuat kesimpulan berhubung dengan
kepentingan keanjalan pengangkutan awam. Seringkali keputu-
san ini menunjukkan keanjalan harga yang lebih besar khusus-
nya dalam kes barangan tidak tahan lama berbanding dengan
penggunaan model disaggregat kemungkinan lebih tepat Dbagi
penganggaran keanjalan, iaitu jika keanjalan kos transit
awam yang kurang anjal (kurang dari 1.0), peningkatan kadar
tambang akan menyebabkan kenaikan yang kecil dalam jumlah
hasil.

Berbeza dengan penganggar keanjalan untuk pengangkutan
penumpang bandaraya, penganggaran keanjalan khidmat-masa
untuk perkhidmatan antara bandar dengan sistem keretapi
adalah agak besar berbanding penganggaran keanjalan harga.
Kepentingan yang besar (lebih dari 1.5) menunjukkan penuru-
nan dalam masa-khidmat, akan meningkatkan bahagian pasaran
untuk keretapi dan bas. Umumnya, keanjalan kos dan masa
khidmat untuk udara dan kereta adalah kurang anjal. Pengang-
garan parameter untuk model pilihan-cara boleh digunakan
untuk mengira penganggaran bagaimana pembuat keputusan

membuat penilaian tentang nilai masa perjalanan.
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JADUAL 4.1

KEANJALAN  MASA KHIDMAT DAN HARGA PENGANGKUTAN

A) Pengangkutan Darangan

Kajian Kodel Keanjalan Keanjalan masa  Keanjalan harga  Keanjalan masa
harga keretapi transit keretapi trak transit trak
Levin (1978)  Aggregat model =25 hg -3 -3 hg -1 -.15 hg -.3§ -3 hg -
split
Friedlaender Gelapat aggregat -1.16 - -1.81 -
Spady (1981) dari translog (barangan (barangan
fungsi kos petroleun) mineral)
-3 - -.58 -
(barangan (barangan
mineral) petroleun)
Fatson (1981) Pilihan cara -1.68 -1.0 -1.9] - 69
Disaggregat (kelengkapan (keluaran (getah (keluaran
pengangkutan) segar) plastit) segar)
-.08 =07 -0 - 15
(petroleun) (kertas) (jentera) (kertas)

B) Pengangkutan penumpang

Kereta Bas Keretapi
Keanjalan Kos - A1 -.58 -.86
Keanjalan masa -1 -,60 -.60
C)Pengangkutan antara bandar
Kerets Bas Keretapi Udara
Keanjalan Kos - A5 -.69 -1.10 -,38
Keanjalan masa -39 -3, 11 -1.58 -4

SUMBER : Clifford Winston 'Conceptual Development in the Economies Of Transport : An Interpretive
Survey', him 59,
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Keadah cara abstrak yang dikemukakan oleh (William J.

Boumo! dan Richard T. Quandt, 1966)12 lebih menggabungkan
ciri-ciri permintaan pengangkutan keretapi dan persamaan

permintaan untuk pelbagai cara

Viik = A (Thij) @1 (Trij) %2 ( cbij) a3 ( crij) o4

(Fbij) @5 (rrij) @6 (pi pj) @7 (Ti vj) ©B

(Mi Mj) @9
NDi mana;
Vvijk = Jumlah perjalanan antara i ke j.
Thij = Masa perjalanan antara i dan §.
Tijk = Masa perjalanan / perjalanan antara i dan ]
Crij = Kos.
Fbij = Kekerapan perjalanan dari 1 ke j.
Frij = jarak perjalanan / kekerapan perjalanan i1 ke j.
Pi = Penduduk.
Yi = Pendapatan perkapita.
Mi = Pembolehubah rawak.

(Quandt dan Yong,1967)13 menganggarkan model permin-
taan dengan menggunakan data keratan lintang 1960 di North-
east Corridor dan California. Semua pembolehubah adalah
signifiken dan penganggaran keanjalan harga relatif adalah
melebihi 1.6 ( kurang dari -1.6). Ini menunjukkan berlaku
penggantian antara perkhidmatan pengangkutan daripada pen-
gangkutan keretapi kepada perkhidmatan yang lebih murah
(bas). Penganggaran keanjalan terhadap tambang dan masa
perjalanan adalah batasan yang‘menpunyai‘tanda selari dalam
teori ekonomi. Contohnya, keanjalan permintaan untuk perk-
hidmatan keretapi terhadap tambang addlah diramalkan kurapg

daripada atau sama dengan sifar dan bila keanjalan permin-
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taan untuk perkhidmatan keretapi terhadap tambang bhas dira-

malkan kurang daripada atau sama dengan sifar,

Model permintaan untuk perkhidmatan keretapi yang
dikemukakan oleh (Solito D. Monsod, 1967)14 dalam kajiannya
bertajuk ‘A Cross-sectional Model of Demand For All Passen-
ger Services In The Northeast Corridor’ dengan menggunakan
mode | *Convenience-Cost-Time'. Kajian beliau mendapati
jumlah perjalanan penumpang antara 2 tempat adalah berfungsi

terhadap penduduk, tempat perjalanan, pendapatan isirumah,

kemungkinan automobhil yang digunakan, tambang, kelajuan
lokomol il dan sebagainya.

Tij = ag ( Pi Pj )@l vijo2 Dij%3 (Ai A u ... .. 1
Di mana;

Tij = Jumlah bilangan penumpang yang bergerak dari i
ke j.
Pi Pj = llarga tambang dalam i dan i
Yij = pendapatan isirumah purata dari i ke j.
Dij = Jarak perjalanan antara i ke j.
Ai Aj = Peratus isirumah yang berkenderaan dalam i ke j.
u = Pembolehubah Rawak.

-

Manakala jumlah perjalanan telah ditentukan, pertambahan
pengangkutan keretapi pada masa yang sama ditentukan malalui

perbandingan dengan cara pengangkutan lain.

—— i - — —

Tijk [ [cijkiB!l  [Hijk]B2 [nijk]BJ] ,
(o} T PO
[Cijr] [hijT] [Dijr]
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Dimana;

Tijk = Bilangan perjalanan perseorangan penumpang
antara i dan j dengan cara k.

Tijr = Bilangan perjalanan perseorangan penumpang
antara i dan j dengan keretapi.

Cijk = Kadar yang dikenakan antara i dan j dengan
cara k.

Cijr = Kadar yang dikenakan antara i dan j dengan
keretapi.

fli jk = Masa perjalanan minimum antara i dan j dengan
cara k.

flijr = Masa perjalanan minimum antara i dan j dengan
keretapi.

Dijk = Purata kekerapan perjalanan berlepas antara i
dan j dengan cara k.

Dijr = Purata kekerapan perjalanan berlepas antara i
dan j dengan keretapi.

Kesimpulannya mendapati pilihan permintaan untuk pen-
gangkutan keretapi bergantung kepada prestasi kelajuan

perjalanan, kadar bayaran tambang dan kekerapan perjalanan.

Tij = ap ( Pi Pj )%l vij®2 Dij®3 (Al Aj)%%u
[cijki1Bl [mijk11B2 ([Dijk11qB3
t + pof -=---- T s ]

[Cijr] [hijr] [Dijr]

[ (cijk21Bl  [mijk21P2 [Dijk2]B3]‘1
+

[Cijr] (hijr]} [Dijr] e e 3

Permintaan pasaran untuk perkhidmatan keretapi
adalah permintaan aggregat individu. Dalam teori ekonomi
klasik, permintaan untuk sebarang perkhidmatan awam adalah
berfungsi dengan harga bagi perkhidmatan tersebut, harga

perkhidmatan penggantian, harga barangan penggenap dan
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perkhidmatan serta pendapatan pengguna, Perkhidmatan kereta-
pi adalah perkhidmatan penggantian bagi perkhidmatan lain
seperti bas, teksi dan sebagainya. Kejatuhan taﬁbang pen-
gangkutan barangan dan penumpang akan meningkatkan permin-
taan untuk perkhidmatan keretapi. Harga penuh untuk perk-
hidmatan ini boleh dijelaskan dalam bentuk bilangan
komponen termasuk kadar tambang dan kos pelbagai (seperti
masa menunggu, bertolak dan sampai). Sungguhpun begitu
tambang perkhidmatan keretapi akan berubah bergantung
kepada jarak perjalanan, kelﬂs koc dan barangan. Kemungkinan

kos perunit untuk masa adalah berbeza untuk setiap kumpulan

jumlah masa perjalanan (lihat S.Wagrner, 1970)15.
Penyelidikan penawaran pengangkutan pada umumnya
adalah Dberkaitan dengan penganggaran fungsi kos firma.
Tambahan pula, adalah sangat penting untuk menganggar fungsi
kos untuk memudahkan perbandingan antara pelbagai cara
pengangkutan lain. Analisis perbandingan kos adalah amat
berguna dalam penilaian samada perkhidmatan pengangkutan
penumpang dan barangan yang disediakan dapat meningkatkan
kebajikan pengguna pada kos YANng terendah serta
mengenalpasti tahap trafik bagi pelbagai sistem pengangkutan

lain yang mempunyai kelebihan kos.

Dalam soal polisi, penyediaan fungsi kos sistem pen-
gangkutan menjadi garis panduan untuk . badan kawalselia
bahawa kos yang sewajarnya dalam menetapkan kadar tambang
untuk perkhidmatan dan menguruskan penyediaan peruntukan

belanjawan dan kawalan oleh (Meyer dan Gerald Kraft, 1961).
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Kajian berhubung kos pengeluaran lebih menumpukan
terhadap penganggaran fungsi kos untuk operasi khusus perk-
hidmatan keretapi. Penganalisis terdahulu adalah George H.
Bortz, (1960) & John R. (1959) dan Mayer serta sekumpulan
dari Universiti Harvard. Kemudiannya, analisis fungsi kos
perkhidmatan keretapi diperkembangkan oleh Robert E.
Gallanmore, (1972), Thomas G. Moore, (1972) dan Zvi
Griliches (1972). Pengkaji lain yang membuat kajian dengan
mengambilkira teori fungsi pengeluaran telah dihuraikan oleh

Theodore . Keeler, (1975) dan James T. Kneafsey, (1975).

Fungsi kos oleh (P. Someshwar Rao)lﬁ,'Forecasting The
Demand For Railway Passenger Services’ Journal Of Transport
Economics And Policy, 1978, him 7-24, menunjukkan kebanyakan
faktor yang digunakan atau digabungkan dalam proses
pengeluaran oleh firma. TFungsi ini terdiri dalam bentuk
fungsi pengeluaran dan keadaan produktiviti marginal
(memaksimakan keuntungan dan meminimakan kos). Mengikut
fungsi pengeluaran log-linear, unit kos purata jangka pendek
(kos khusus keluaran) akan diperolehi. Seterusnya, andaian
bahawa kadar tarif keretapi perlulah melebihi daripada unit

kos supaya fungsi penawaran keretapi akan diperolehi.
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Fungsi pengeluaran keretapi bagi penumpang dituliskan

sebagai

X, = An%, dtP r T acndry acLfirg ...... (1)

Dimana ;

Xy Jumlah output keretapi bagi tempoh t diukur datam
kilometer penumpang.

Xi = TRyALIRT.

ACLRy = Purata koc yang diminta oleh penumpang dalam
tempoh t diukur dalam kilometer penumpang.

ng = DBuruh yang digunakan dalam pengeluafan output
keretapi bapi tempoh t.

dy = Jumlah bilangan koc yang digunakan dalam penge lu-
aran perkhidmatan pengangkutan keretapi bagi tempoh t.

Fy = ton bahanapi yang digunakan dalam pengeluaran
output keretapi dalam tempoh t.

Didapati bahawa perpindahan dalam fungsi pengeluaran
adalah bergantung kepada ciri-ciri teknikal perkhidmatan
pengangkutan yang disediakan. Ciri-ciri ini menunjukkan
melalui purata kilometer perjalanan dan purata kilometer
yang diangkut sepanjang tempoh t.

Jumlah kos berubah bagi penyediaan perkhidmatan
pengangkutan keretapi adalah:

Cy = Py¢ ny + Py dy + Pry fr vovenes (2)
dimana Py, Pgt dan Ppy menunjukkan purata unit harga buruh,
perkhidmatan modal dan bahanapi.Bagi meminimakan jumlah
fungsi kos (2) bergantung kepada batasan fungsi pengeluaran

(1) mengikut keadaan produktiviti marginal :
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SXt / Plt = SXt /Pkt = SXt /Pft
P m—— R S T ST T S Y LI S (3)

Snt Sdt Sft
Daripada (3) untuk memperolehi fungsi pengeluaran, kita akan

mendapati d; dan fy dalam bentuk ng:

dy = B Pt T Pt
—_— nt v aa e (4)
@ Pkt a Py

— —— ny , It =

Gantikan (4) dalam fungsi pengeluaran mengikut

X, = A" ALIBR AcLURy n (@¥B+T)
dimana
AY = A (P STOLENNEE Pre)T®
LT TR S ) (5)
(a Pre) (o Pr)
Dengan (5) gantikan kedalam (4) , akan memperolehi jumlah kos
berubah bagi pengeluaran
| 1- S/Rt + ACL_u/Rt
Ct o= A'TRy - ALH cev. (6)
ot+p+tT
dimana
-1 (Plt) T (Pkt) ﬂ (Pft) T
A= —m—— —_— —_— —_— e
a+p+T a+B+T a+pB+t at+f+t

Jika diandaikan harga faktor adalah tetap, maka Pjg, Pyo dan
Pf, bagi fungsi kos adalah:

ct = A TRt 1 AC“Rt 1-6 ACLRt -

—

= S ———————— —

at+P+T at+f+tT a+f+t

Jika parameter fungsi pengeluaran adalah konstan
mengikut tempohmasa, tetapi harga faktor berubah, fungsi kos

diberikan dalam (6). Jika digabungkan fungsi kos (7),



kemungkinan jumlah kos meningkat mengikut masa dimana unit
kos purata benar bagi membekalkan perkhidmatan pengangkutan

keretapi adalah

ACTMgy = A”"’ TRt(l/ﬂ+B+T)-1 ALHRtl'S/“+B+T -1
ACLRL( —pu/a+BrT) (8)
Dimana ACTM; = kos purata penumpang perkilometer datam

tempoh t.

Andaikan unit purata harga yang dibayar oleh penumpang
adalah tetap melebihi unit kos, maka harga purata keretapi

( sebenar) bagi pengangkutan ini adalah

ARTMg, = By TRO*t ALHP*p AcLT*RY wgy

Dimana;
ARTMgy = hasil purata keretapi per kilometer penumpang bagi
tempoh t
a* = 1
- -1
a+f+T
p* = 1-8
-1
a+ B+ -
% = -1
o+B+T

Jika pulangan mengikut skil dalam pengeluaran perkhid-
matan pengangkutan keretapi (kilometer penumpang ) wujud
apabila o + B + = > 1. Dimana a* dan B* haruslah negatif.
Berkaitan dengan itu, koefisien ALligy dalam fungsi pengelua-
ran adalah positif iaitu -§ > 0,dan koefisien ALlg: harusliah

sentiasa lehih besar berbanding koefisien Tpe - B* > d*,
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Dalam model Log-linear, fungsi kos perkhidmatan kere-
tapi boleh diperolehi, kos-kos yang berkaitan mesti diguna-
kan supaya operasi penyediaan perkhidmatan akan berjalan
lancar seperti yang dirancangkan. Kos yang terlibat ialah
kos outpult, teknologi, harga untuk faktor, faktor tetap,
buruh dan sebagainya. Oleh itu, jumlah kos yang diperolehi

adalah hasil daripada perjumlahan kos penggunaan faktor-

fakLor tersebut.

Ciri-ciri yang dominan untuk operasi perkhidmatan
keretapi adalah satu fungsi perkhidmatan yang daripada
pelbagai keluaran., lanya meliputi perkhidmatan untuk
barangan dan penumpang. Dalam banyak kajian, kos
pengangkutan keretapi, tidak mengabaikan kos operasi dan kos
tetap dalam penganggaran yang mana dalam jangka panjang,
firﬁa akan cuba menyesuaikan semua input bagi meminimakan

kos dengan andaian tidak berlaku pulangan mengikut skil.

Bentuk fungsi kos yang dikemukakan oleh (llarry Mc.

Geehan, (973)!7 adalah fungsi kos berbentuk *Transcenden-

tal Logarithmic (Translog)’, kerana ia;ya dapat menjelaskan
keanjalan penggantian antara pelbagai input. Umumnya,
keadah ini berguna untuk menguji pelbagai pengganggaran

contohnya homogeniti dan keanjalan penggantian uniti serta

pengganggaran bagi pelbagai struktur pengeluaran.

Jadual 4.2 menunjukkan penganggaran penyediaan keanja-

lan kos untuk keretapi, pengangkutan motor dan pengangkutan
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udara berasaskan pelbagai kajian. Perolehan ini menarik
dalam kes pengangkutan keretapi, dimana semua kajian menda-
pati kewujudan sebahagian ekonomi mengikut skil bergantung

kepada fungsi pengeluaran output,

JADUAL 4.2
KEANJALAN KOS PENGANGRUTAN TERHADAP OUTPUT
KAJTAN BENTUK FUNGSI JENIS OUTPUT KEANJALAN KOS
AKeretapi
Keller (1974) Non-linear Satu kelvaran S

{Spatial Aggregate)

flarris (1977) Linear Satu kelvaran .64
(Spatial Agpregate)

Friedleander Translog Nedonic Satu keluaran 895
Spady {198() (Spatial Aggregate)
Caves,Christensen Translog Salu keluaran 605 - 116
dan Swanson (1981} (Spatial Aggregate)
Jara-Diaz Kuadratik Satu kelvaran 51 -0
dan Winston (1981) (Spatial disspgregate)
I}Pengangkutan Motor keanjalan kos
pada purata sampel
Koenker (1977)  Log-linear Satu keluaran >

(Spatial aggregation)

Spady dan Translog Nedonic Satu keluaran >
Friedlaender {1978) (Spatial aggregation)
Spady dan Translog Non-lledonic Satu keluaran ¢
Friedlaender (1978) (Spatial aggregation)
flermatuck (1981) Translog Sutu keluaran |

(Spatial aggregation) '

"
—

Wong dan Translog Salu keluaran
Friedleander {1981) (Spatial disaggregation)
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C)Pengangkutan udara

Eads,Nerlove Non-linear Satu keluaran (|
(Spatial aggregation)

Keller (1972) Linear Satu keluaran =
(Spatial aggregation)

Douglas dan Semi log-linear Salu keluvaran = |
Miller (1978) (Spatial aggregation)
Caves,Christensen Translog Satu kelvaran |
Trethanvy{1983) (Spatial aggregation)

SUMRER :.ClifTord Winslon,'Conceptual Development [n The Economies Of
Transport : An Interpretive Survey', him 70.

Kebanyakan operasi perkhidmatan pengangkutan
awam, dibatasi dengan pilihan iaitu output dengan merujuk
kepada tahap perkhidmatan yang paling menguntungkan (matla-
mat korporal) dengan matlamat kepentingan masyarakat (tidak
menguntungkan). Operasi keretapi boleh diandaikan pilihan
pelbagai kombinasi input yang boleh meminimakan kos untuk
pengeluaran merujuk kepada tahap output maksima.

Bagi kajian ini perusahaan awam adalah diwujudkan oleh
pihak kerajaan untuk feadah masyarakat di samping mencapai
matlamat komersial sosial secara bersama. Kerana itu, adalah
sukar untuk menilai kecekapan prestasi.dan kecekapan pertrun-
tukan perusahaan awam ini. Kriteria keuntungan komersial dan
kriteria petunjuk fizikal digunakan bagi memudahkan perban-
dingan dan kayu pengukur untuk menilai kecekapan prestasi
perusahaan awam. Walau bagaimanapun, kriteria ini masibh lagi
memper lihatkan beberapa kelemahan pengukuran kecekapan
prestasi tanpa melihat tanggungjawab sosial yang menjadi

teras objektil pihak kerajaan.
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Objektif kajian ini adalah cuba untuk mengemukakan
ulasan pandangan ahli ekonomi yang telah dibahagikan kepada
2 perkara wutama : Pertamanya, pembangunan kongep dalam
analisis permintaan dan penawaran, yang diakui patut diberi
perhatian dalam kerja empirikal untuk menentukan penentuan
penghargaan perkhidmatan awam ini. Keduanya, dengan mengpgu-
nakan aspek pembangunan untuk menilai aspek kecekapan dalam
operasi, pelaburan dan kesan campurtangan kerajaan terhadap
peruntukan sumber-sumber dan pengagihan dalam sektor pen-
gangkutan.

Percubaan kajian ini telah mengasingkan antara tang-
gungjawab komersial dan sosial KTM sebagai sebuah perusahaan
awam. Kriteria keuntungan komersial dan kriteria petunjuk
fizikal boleh digunakan untuk menguji kecekapan prestasi
KTM. Percubaan juga dilakukan dengan mengasingkan perkhidma-
tan yang tidak menguntungkan dengan perkhidmatan yang men-
guntungkan. DBilangan faktor luaran masih menjadi batasan

terhadap keuntungan KTM perlu diambil kira.

Jadual 4.3 menunjukkan pembolehubah-pembolehubah yang
digunakan oleh pelbagai kajian mengikul para pengkaji dalam
pengganggaran industri fungsi permintaan perkhidmatan

keretapi oleh beberapa penyelidik terdiri dari j
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JADUAL 4.3

PEMBOLEAUBAH YANG DIGUNAKAN DALAM PENGANGGARAN INDUSTRI

PERKHIDNATAN KERETAP

I

Pengkaji

tahun

Pembolehubah eksogen

1.So0lito C.Monsod

1966

-Penduduk

-Pendapatan isirumah purata
-Jarak perjalanan

-Peratus isirumah yang
mempunyei kenderaan sendiri
-Nasa dan kekerapan
perjalanan

-Kadar talblng'

t.Kan lua Yong

1967

-Penduduk

-Masa perjalanan

-Nasa perjalanan relatif
-Pendapatan perkapits
purata‘
~Kadar tambang

3.Gary R. Nelson @

1m

-penduduk mengikut Kawagan
-Keluasan kawassn (Persegi)
-hutomobil perkapits

-Pendapatan Isirumah’

4. Arture Isreal b

1972

-Bilangan perjalanan
-penduduk setempat
-Pendapatan isirumah ¢
-Harge keanjalan permintaan
-jalan laluan sedls ldl_

5.%illian J. Bouno
dan Richard T.

Quandt®

1966

- Nass perjulunun'

- Kekerapan perjalanan
- Jarak perjlllllu'

- Pendapatsn perkapita
~ Penduduk

-

Nota: ¢ - Signifiken pada paras keertian 95 peratus.

a - Oary R, Nelson,'An Econometrics Node! Of Urban Raflways
Rconomic Charscteristics Of Urban Public
Transportation Industry, 1972, him 100-120.

Transit Operations’,

b - Arturo Isreal,' An Application Of The Harvard Transports
Model’, Appraissl At A Rail Project in Thailend, July 1972,
International Bank For Reconstrvction Association, 1972, hiw 120

- 10,

&

¢ - Willism J. Boumol and Richard B. Quasdt,' The Demand for
Abstract Transportation Nodels : Theory And Ielaurelnnj' Joyrnal
of Regional Science, 6 May 1966, hlw 13 - 26, = ¢

oW W
¥
VR
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RAJAIl 4.1 : PENGELUARAN INDUSTRI KOS BERKURANGAN
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SUMBER : WALTER KRAMER, HLM 235.
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4.).Penentuan llarga Dalam Industri Kos Berkurangan.

(Kramer, 1.‘)67)8 dalam kajiannya telah cuba untuk
mempertahankan tentang polisi penghargaan marginal yang
disebut sebagai ‘kos peruntukan sepenuhnya’ terhadap

penyediaan perkhidmatan keretapi. Terdapat banyak kritikan
diajukan tentang polisi penghargaan ini terutama di dalam
menyclesaikan beban hutang, pemilikan aset serta jumlah
subsidi oleh pihak kerajaan. Namun bagi kajian Kramer
tentang peruntukan kos adalah berbeza dengan pandangan
(Simpson, 1966)!9 . Perbezaan kajiﬂn Kramer adalah melihat
kos persejarahan dengan menggunakan keseluruhan maksud kos
marginal dan jumlah kos berbanding Simpson.

Analisis Kramer dikemukakan daripada analisis
keseimbangan separa neoklasikal20 . Di dalam rangka
kajiannya, Kramer mendapati kos tetap merupakan sebahagian
daripada jumlah kos firma yang tidak akan berubah walaupun
output firma berubah. Kos berubah dihuraikan sebagai
pertambahan dalam jumlah kos akibat perubahan dalam jumlah
output. Dalam jangka panjang, semua Kos adalah kos berubah
yang disesuaikan dengan saiz firma mengikut tahap output.
Pemaks imuman keuntungan meru juk kepada firma akan
menge luarkan output dimana kos sut menyamai hasil
margina121. pada keadaan ini, kos sosial masyarakat tidak

wujud dan syarat pemaksimuman Pareto akan dicapai,
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Rajah 4.1, menunjukkan penentuan penghargaan dalam
industri kos berkurangan secara terperinci oleh Kramer.
Dalam industri kos berkurangan, keluk jumlah kos purata, kos
berubah purata dan kos marginal adalah mencerun dari kiri ke
kanan. Kos purata adalah lebih tinggi daripada kos maginal
dan menurun apabila kuantiti yang dikeluarkan meningkat.

Analisis Kramer dimulai dengan pilihan kadar tambang

untuk perkhidmatan pengangkutan pada P;. Jumlah output
adalah OL. Keadaan ini akan menyebabkan kerugian kawasan
P>STP| dan hanya dibawah kos peruntukan iaitu sejumlah ST.

Jika pihak pengurusan meningkatkan kadar tambang ke P, dalam
usaha untuk menyamai jumlah kos pada tahap OL, jumlah trafik
yang perlu disediakan adalah 0Q kerana kuantiti yang
diminta adalah pada Pj. Sungguhpun begitu, pihak pengurusan
akan cuba merendahkan kadar tambang dari Py ke Pj. Pada
titik 27, output OL akan dapat meliputi  kurang daripada
jumlah kos. Pada Pj, output OM manakala kos peruntukan
adalah kurang dari Pj sebesar X7.

Kramer menunjukkan penghargaan kos marginal industri
berkurangan ini mempunyai kuasa monopoli yang akan mempunyai
‘kelebihan' keuntungan pada output OM. Industri ini akan
memaksimumkan Kkeuntungan dengan menetapkan kadar tambang

pada P5 iaitu harga melebihi jumlah kos.

Penghargaan kos sepenuhnya terhadap pengangkutan

keretapi ditetapkan pada kadar tambang samaada Cc* atau Y*

jaitu harga menyamai jumlah kos purata. Lembaga Pengawalan
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akan merujuk kepada kadar terendah dengan perhubungan on*
iaitu harga menyamai kos purata yang menunjukkan f{irma
tidak menggunakan sumber-sumber dengan sepenuhnya terhadap
keseluruhan modal dan kelengkapan. Ini ditunjukkan oleh
penurunan dalam kos purata apabila output bertambah dan
wujud kos sosial kepada masyarakat.

penghargaan kos marginal bagi pengangkutan keretapi
melibatkan penetapan kadar PS* dengan pulangan jumlah trafik
op*. Tetapi pada tahap ini, kadar output adalah dibawah kos
penuh sebesar E*F* dan ini menyebabkan kerugian sebesar
P4*E*F*P5*. Oleh itu, tidak wujud kos sosial bersih kepada
masyarakat iaitu sebesar Y*F*7 tetapi wujud kerugian. Tirma
swasta tidak dapat meneruskan pada tahap kecekapan optima
dan akan mengalami kerugian. Oleh itu kerajaan terpaksa
mengambilalih pemilikan keretapi dengan menyediakan
peruntukan subsidi,

penghargaan kos penuh pada titik c* atau Y* haruslah
diabaikan sebagai panduan ekonomi terhadap penyediaan
perkhidmtan keretapi. Penggunaan sumber-sumber yang optima
dalam ekonomi dicapai pada titik n*, -

Peruntukan sumber-sumber yang optima hanya akan dicapai
apabila tambahan [eadah yang diperolehi adalah menyama i
dengan kos tambahan bagi aktiviti ekonomi. Ketidak cekapan
yang wujud dapat diatasi dengan menggunakan subsidi silang,

percukaian dan caj pengguna.
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4.4.Fungsi Permintaan Pengguna Bagi Perkhidmatan Keretapi.

Kajian-kajian lepas telah menggunakan bebérapa pem-
bolehubah eksogen untuk menganggarkan fungsi permintaan
perkhidmatan keretapi pengangkutan penumpang. Jadual 4.3
terdahulu., menunjukkan pembolehubah-pembolehubah yang digu-
nakan dalam kajian-kajian tersebut wuntuk menganggarkan
fungsi permintaan perkhidmatan keretapi. Kajian tersebut

lelah menggunakan data-data keratan lintang siri masa.

Mengikut model permintaan (Solita C. Monsod, 1967)22
dalam ‘The Demand For Rail Travel’, Studies 1In Travel
Demand, Prepared Dy Mathematica For The Department Oof Com
merce, yang mendapati pembolehubah kadar tambang, pendapatan
isirumah agak singifiken manakala jarak perjalanan dan
isirumah yang berkenderaan sendiri tidak signifiken pada
aras keertian 0.05 peratus. Maka pihak pengkaji telah men-
gambil pembolehubah tersebut kedalam fungsi permintaan yang
digunakan dengan di andaikan pembolehubah lain ceteris-
paribus. Justeru itu, fungsi permintaan terhadap perkhidma-
tan pengangkutan penumpang keretapi bagi tujuan kajian ini

dapat dirumuskan seperti berikut;
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QI) = f ( l[ [ lIP Py M 3y Z y QD ) 4 . l.

L t t t t t-1
Di mana ;
QD = Jumlah unit permintaan perkhidmatan keretapi
t diminta oleh pengguna perkhidmatan ini (dalam

kilometer/penumpang) dari 1970 - 1990,

H = Jlarga purata penerima perhasil pendapatan
t penumpang keretapi Km (sen).

—

—

<
1l

llarga purata penerima perhasil pendapatan
L penumpang bas KM (sen) sebagai perkhidmatan
penggantian.

M = Pendapatan isi tumah dalam RM ringgit sebulan
L purata.

Z = Penduduk Semenanjung Malaysia dalam juta yang
t mewakili bilangan penumpang keretapi.

Qn = Jumlah unit permintaan perkhidmatan keretapi
t-1 oleh pengguna perkhidmatan ini di tangguhkan

satu tempoh masa dalam (kilometer/penumpang).

perdasarkan kepada teori permintaan adalah dijangka-
kan bahawa

a) Parameter al negatif, ini adalah berdasarkan teori
permintaan yang menggambarkan hubungan negatif antara harga
dengan kuantiti yang di minta.

b) Parameter a2 (iaitu pembolehubah bagi InpPt) dijang-
kakan positif jika barangan x merupakan barangan pengganti
kepada barangan Q dan negatif jika barangan x merupakan
barangan penggenap kepada Q. Keanjalan silang bagi barangan
lain dengan harga barang Q pula adalah bergantung pada
sehampir mungkin barangan lain dapat digantikan barangan Q
ataupun bergantung pada sejauh mana rapatnya kaitan di

antara barangan lain dengan barangan Q.
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c) Parameter al pula boleh mengambilkira sebarang
nilai. Jika o) adalah positif, merupakan barangan biasa. Ini

bermakna semakin tinggi pendapatan semakin banyak permintaan

terhadap Q. Sebaliknya jika a3 adalah positif, merupakan
barangan bawahan, Ini bermakna semakin tinggi pendapatan
sehingga ke salu tahap tertentu, permintaan akan jatuh
kerana pengguna akan menggantikan penggunaan barangan

tersebut dengan barangan lain. Jika o3 adalah sifar, merupa-
kan barangan yang tidak berkaitan. Ini bermakna semakin

tinggi pendapatan, permintaan untuk barangan tersebut tidak

berubah.

4.5.Fungsi Kos Sul Pengguna Bagi Perkhidmatan Keretapi.

Fungsi kos sut diperolehi melalui anggaran fungsi
jumlah kos bersama bagi jangka panjang. Pembentukkan model
ini berasaskan (llarry Mc. Geehan, 1933)23 dalam 'Railways
Costs And Productivity Growth’, Journal Of Transport Econom-
ics And Policy, (Jan 1993), him 19-29. Input itu di perolehi
dalam bentuk jumlah perbelanjaan dimana kos seunit modal
dalam peratus. Upah bagi pekerja terdiri dari jumlah perbe-
lanjaan untuk kategori kumpulan. Dagaimanapun pembolehubah
harga seunit bahan api akan diperolehi dengan jumlah perbe-
lanjaan dalam setahun mengikut harga pasaran. Ini adalah
disebabkan oleh data-data harga tidak tepat untuk digunakan.

Penggantiah ini dilakukan berdasarkan pada operasi KTM yang
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berubah kearah corak penggunaan lokomotif elektrik
berbanding diesel.

Menurut kajian (Theodore ©L. Keeler, 197.5)24 dan
(P.Someshwar Rao, 1978), mendapati pembolehubah input
buruh, bahanapi, modal tetap, perbelanjaan operasi dan
kelengkapan di dapati adalah signifiken pada aras keertian
0.05 peratus. Oleh itu semua pembolehubah lain di andaikan
Ceteris-peribus. Maka oleh yang demikian, kajian ini
mengambilkira pembolehubah berikut ke dalam fungsi kos

pengeluaran ;

C = ((QDb , QB , PBD , W ', T , CB ) 4.2
L t t t t t t
Di mana ;
¢ = Jumlah kos pengeluaran dan perkhidmatan untuk
t keretapi ( dalam penumpang/kilometer) dari 1970
- 1990,
QD = Jumlah perkhidmatan keretapi untuk penumpang
t yang diminta oleh sektor awam (dalam penumpang/
kilometer) dari 1970 - 1990.
QB = Jumlah perbelanjaan operasi perkhidmatan ini

t dalam RM juta setiap tahun,

PBD = Jumlah Perbelanjaan bukan operasi dalam RM juta
t setiap tahun.

W = Upah kakitangan bagi setiap kategori (RM).

[ = Seunit kuasa dalam sebutan perbelanjaan
t untuk bahanapi (RM).

CB = Illarta modal tetap.

Kos sut perkhidmatan keretapi ialah kos tambahan

untuk memperolehi satu unit tambahan perkhidmatan dalam
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sektor awam dengan mengandaikan pembolehubah-pembolehubah
Jain adalah tetap. Kos sut (KSt) diperolehi melalui pembe-
zaan fungsi kos dengan mengandaikan permintaad terhadap
perkhidmatan keretapi sektor awam adalah pembolehubah

eksogen.

4.6.Cara Penyelesaian Kecekapan Peruntukan.

Dalam persaingan sempurna, mekanisma pasaran akan
membawa kepada peruntukan sumber-sumber dengan optima.
Optimaliti dicapai dalam keseimbangan jangka panjang dimana
kecekapan peruntukan sumber-sumber dan kecekapan pendgelua-
ran akan dicapai bagi industri monopoli dengan empat syarat
harus dipenuhi:

a)output vyang dikeluarkan adalah pada kos yang paling
minima dengan sebaik mungkin.

b)Pengguna membayar harga yang paling minimum yang
meliputi kos marginal untuk sesuatu keluaran. Dalam keadaan
ini, tingkat harga output sama kos melepas. Ilarga juga
membayangkan kesaﬁggupan membayar bagi individu untuk menda-
patkan barangan tersebut supaya tingkat kepuasan dapat
dipertingkatkan.

c)Firma menggunakan kapasiti sepenuhnya dalam jangka
panjang, tidak wujud-pembaziran sumber-sumber., Firma berada
dalam keadaan pengeluaran yang optima dengan menggunakan
tanah, modal dan buruh dan pengurusan secara efisyen.

d)Firma memperolehi untung normal.
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4.7.Penganggaran Model.

Mode | kajian ini menunjukkan dua . persamaan
penganggaran iaitu persamaan permintaan dan persamaan kos
penge luaran (KSt). Bagi menentukan keseimbangan, maka fungsi
kos sul perkhidmatan keretapi akan digantikan kedalam
persamaan permintaan dengan andaian harga menyamai kos sut.
Penyatuan Kkedua-dua persamaan ini akan membolehkan harga,
kos marginal dan keseimbangan peruntukan éumber—sumber
pelbagai tahun akan diperolehi. Kaedah penganggaran yang
sesuai digunakan sebagai model rekursi adalah kaedah kuasa

dua terkecil (KKDT).

Di samping itu bilangan pemerhatian sebanyak 20 saiz
sampel yang kecil, keadah kuasa dua terkecil akan menghasil-
kan varians yang lebih kecil daripada keadah lain. Dimana
varians yang lebih kecil ini berupaya mengimbal-balas bias
yang ada dan memberi ralat min kuasa dua (MSE) yang lebih
kecil.

Keputusan penganggaran yang diperolehi akan dianalisis
daripada segi tanda dan statistik yang diberikan. Persamaan
yvang menunjukkan tanda seperti yang dijangkakan ta priori’
akan dipilih dan sebaliknya ditolak jika ia mempunyai tanda

yang bertentangan daripada yang dijangkakan. Manakala penil-

aian statistik adalah merujuk kepada statistik pekali penen-

tu terlaras (Rz), statistik t dan statistik ujian Durbin -

Wwatson (D.W) selaras dengan konsep LCkonometrik untuk

pengganggaran keanjalan, (Gujerati, N.Damodar, 1989)26.
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Fungsi dan ciri statistik yang mempunyai pembolehubah ekso-
gen adalah bererti dalam menerangkan pembolehubah endogen.
Kajian ini akan menentukan tahap kecekapan .peruntukan
sumber-sumber bagi pengangkutan penumpang KTM wuntuk tahun
1970 -1990. Ini dilakukan dengan membuat model ekonometrik
berdasarkan kajian oleh (llarry Mc.Geehan, 1993) dan (Solita.
C. Monsod, 1960). Namun begitu, bagi penganggaran fungsi
permintaan dan fungsi kos masih terdapat kesukaran untuk
mendapatan data-data. Oleh itu, analisis kajian ini adalah
berdasarkan penggunaan data-data sekunder daripada pentadbi-
ran KTM.
Mode | linear bagi permintaan terhadap perkhidmatan
pengangkutan penumpang keretapi adalah seperti berikut
al a2 al a4 as u
QD = 1 1np M Z QD e 4.3
t 0 t t t t t-1
Seterusnya transformasi Log keatas persamaan (4.3) adalah

seperti berikut

Log QD = Log « + ol Log 11 + a2 Log HP
t o] A t
0ol Log M + o4 Log Z + o5 Log QD
t t t-1 4.4
Di mana ;
oo = Pemalar,
ol,0n2,03,04,05 = Parameter.
u = Pembolehpbah rawak.
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Mengikut teori, It akan mempunyai hubungan songsang
manakala IIPt mempunyai hubungan positif dengan bermintaan
terhadap perkhidmatan keretapi pengangkutan penumpang, iaitu
apabila harga naik kuantiti yang akan diminta akan menurun.
Kesan yang sama juga dilihat apabila kadar tarif yang digu-
nakan oleh KTM adalah lebih rendah dari kadar tarif dalam
Buku Tarif 1956. Parameter Mt, menunjukkan kenaikan dalam
pendapatan akan meningkatkan kuasa membeli pengguna dan
pertambahan dalam meningkatkan penambahan penggunaan perk-
hidmatan keretapi. Manakala Zt dan QDt-1 mempunyai secara

langsung dengan fungsi permintaan,

Sementara itu, persamaan kos adalah seperti berikut

B1 B2 B3 B4 BS B6 u
C = f QD QB PBD w r cb e 4.5
t o t t t t t t

Transformasi Log ke atas persamaan (4.5) adalah seperti

berikut

Log ¢ = Log B + PB1 Log QD + B2 Log QB + B3 Log PBD
L (o) t t t

+ B4 Log W + PB5 Log F + PpB6 Log CB + u
t t t t

Di mana ;

3o
B1,B2,B3,B4,B5,p6
u

Pemalar.
Parameter.
Pembolehubah rawak.

nun
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Mengikut teori, QDt, QBt dan PBDt mempunyai hubungan
yang positif dengan fungsi kos pengeluaran. llubungan antara
kos pengangkutan penumpang perkhidmatan keretapf tersebut
dilihat secara tidak langsung apabila permintaan perkhidma-
tan keretapi oleh sektor awam meningkat. Seterusnya kos
perkhidmatan dengan harga input Wt, Ft dan CBt mempunyai
hubungan secara langsung iaitu kenaikan dalam harga input

akan meningkatkan kos pengeluaran perkhidmatan keretapi.

4.8,Sampel Dan Pengumpulan Data.

Data-data yang digunakan dalam kajian ini merupakan
data sekunder dan daripada beberapa bentuk

Data siri masa dalam kajian ini adalah terdiri dari
pendapatan isirumah, penduduk Semenanjung Malaysia daripada
Laporan Fkonomi (1970 - 1990), Kementerian Kewangan
Malaysia. Lain-lain data diperolehi dari The Fconomic
Statistic Times Series, Laporan Tahunan Bank Negara
Malaysia, Jabatan Perangkaan Malaysia dan Kementerian
Perusahaan Malaysia. Data-data ini diselaraskan dengan
menggunakan indeks hargg pengguna ( 1970 = 100) wuntuk

mendapatkan angka benar.

sampel data keratan rentas bagi penggunaan keretapi
adalah sampe! yang menunjukkan permintaan terhadap sesuatu
perkhidmatan, harga purata tambang,jharga seunit modal, upah
pekerja, jumlah perbelanjaan operasi dan bukan operasi,

jumlah perbelanjaan bahanapi dan struktur kadar tarif yang
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diperolehi daripada Laporan Tahunan KTM (1970 - 1991),
Laporan Tahunan KTMB (1992 - 1993), Kementerian Perusahaan
Awam serta data-data yang tidak diterbitkan daripada

pentadbiran KTM.

4.9.pefinisi Pembolehubah Yang Digunakan.

Dalam kajian ini terdapat sebelas pembolehubah yang ter-

penting. Pembolehubah yang digunakan ialah

4.9.1. Permintaan terhadap perkhidmatan keretapi sektor

Awam (QDt) dalam kilometer/penumpang.

Dalam kajian 1ini, permintaan terhadap perkhidmatan
pengangkutan penumpang keretapi adalah perkhidmatan yang
penting terhadap sumbangan pendapatan besar KTM maka oleh
itu pengangkutan barangan, kontena dan bungkusan diabaikan.
Perkhidmatan tersebut diukur dalam (kilometer/penumpang)
iaitu jarak kilometer perjalanan penumpang akan dibahagikan
dengan bilangan penumpang. Data-data ini diperolehi dari

Bahagian Pengangkutan Penumpang, Keretapi Tanah Melayu.

»

4.9.2.llarga purata penerima perhasil pendapatan penumpang

keretapi Km [sen] (IIt).

Ini diperolehi dengan membahagikan hasil pengangkutan
penumpang dengan penumpang kilometer dalam juta. Nilai ini
mengabaikan hdsil pengangkutan barangan, kontena, bungkusan
dan pos dan sebagainya. Kadar harga ini diperolehi dengan

membahagikan jumlah hasil/bilangan penumpang keretapi dalam
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kadar sen vang meliputi semua bayaran perjalanan bagi para
penumpang. Data yang diperolehi haruslah diselaraskan meng-
gunakan indeks harga pengguna (1970 = 100) untuk méndapatkan

nilai benar.

4,9.3.llarga purata penerima perhasil pendapatan penumpang

bas KM [sen] sebagai perkhidmatan penggantian (HPt).

Ini diperolehi dengan membahagikan hasil perjalanan
penumpang dengan jarak perjalanan penumpang kilometer.
Pengangkutan bas di dapati daripada Kementerian Perusahaan
Utama ( terutama Mara Holdings Sdn Bhd). Tambang ini dipero-
lehi dengan membahagikan hasil penumpang dengan bilangan
penumpang bas sebagai perkhidmatam penggantian kepada kere-
tapi. Data yang diperolehi haruslah diselaraskan menggunakan

indeks harga pengguna (1970 = 100) untuk mendapatkan nilai

sebenar.
4.9,.4, Pendapatan Isirumah (Mt),

Data-data pendapatan isirumah 1ini diperolehi dari
Buku Tahunan Perangkaan, Jabatan _ Perangkaan melalui
penyiasatan pendapatan isirumah yang dijalankan sepanjang 12
bulan. Pendapatan isirumah adalah dalam bentuk wang tunai
dan harta benda yang mana sifatnya berulangkali berlaku dan
pada lazimnya terakru bagi jangkamasa setahuh atau lebih.
Pendapatan isirumah diukur dalam RM sebulan purata pada
harga pasar mengikul semua kumpulan etnik. Data pendapatan

isirumah ini perlu dibahagikan dengan indek harga pengguna
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(1970 = 100) untuk mendapatkan angka benar. Data pendapatan
isirumah Llelah digunakan kerana keputusan yang ditunjukkan

adalah signifiken pada 0.05 peratus.

4.9.5. Penduduk Scmenanjung Malaysia (Zt).

Oleh kerana sukar untuk mendapatkan bilangan penduduk
di sesuatu kawasan tertentu, jadi pengkaji menggunakan
penduduk Semenanjung Malaysia yang mewakili bilangan yang
menggunakan perkhidmatan keretapi di Malaysia dalam (Juta).
Data penduduk boleh diperolehi dari Laporan LCkonomi pelbagai
tahun. DBilangan penduduk ini tidak dihadkan kepada umur

penumpang, jantina dan taraf pendapatan.

4.9.6.Jumlah Perbelanjanan Operasi (QBt).

Perbelanjaan operasi di dalam perkhidmatan keretapi
vang diukur dalam RM juta adatah terdiri dari beberapa
perbelanjaan yang dilakukan seumpamanya perbelanjaan gerakan
trafik, penyelenggaraan stok kereta, penyelenggaraan dan
kerja-kerja, sembéyan dan komunikasi dan pentadbiran am.
Perbelanjaan operasi ini turut méliputi kos bahagian
kelengkapan keretapi dalam jumlah kos bagli semua input.
Janya meliputi juga penganggaran dalam stok modal untuk
ke lengkapan keretapi dan kos pengagihan untuk penggunaan

semua stok.
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4.9,7.Jumlah Perbelanjaan Bukan Operasi (PBDt).

Kajian ini melibatkan perbelanjaan atés faedah
pinjaman, peruntukan susutan, perbelanjaan cukai pendapatan,
perbelanjaan tertunda, perbelanjaan tanah dan harta, perbe-
lanjaan tak berulang, peruntukkan hutang ragu dan perkara-
perkara vang tidak dijangkakan. Perbelanjaan ini di ukur

dalam RM jula setiap tahun,

4.9,8. Kos llarta Modal Tetap (CDt).

Dalam kajian ini, kos modal dikira dengan campuran
nilai landasan tetap, semboyan dan komunikasi, bangunan dan
tanah, loji dan jentera, kereta rel seperti modal, kenderaan
rel dan jalanraya, komputer, kelengkapan dan alat serta
kerja-kerja dalam pelaburan dalam (RM Juta). Stok kelengka-
pan keretapi meliputi lokomotif, stok koc, kenderaan pen-
gangkutan barang dan pengangkutan kontena. Bagi setiap
kategori, maklumat ini meliputi bilangan unit, harga pembe-

lian setiap unit, tarikh pengenalan dan tarikh baikpulih.

»

4.,9.9, Upah Pekerja (Wt).

Perbelanjaan upah di ambil daripada penjalanan, peng-
hantaran, pengagihan, perkhidmatan pengguna, pemungutan
akaun, latihan dan kebajikan, pentadbiran dan sebagainya.
Jumlah perbelanjaan wupah tersebut terdiri dari pelbagai
kategori kumpulan. Kos operasi buruh dalam bentuk bayaran

kerja ‘lebih masa’ meliputi insuran sosial, elaun bahagian
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hekerja, faedah kesihatan, kenaikan gaji, elaun pindahan
tahunan, bonus dan sebagainya. Upah pekerja yang diperolehi
daripada membahagikan jumlah perbelanjaan .kakitangan

terhadap jumlah kakitangan dalam RM juta.

4.9,10. Narga Seunit Bahanapi Digunakan (Ft).

Di sini, perbelanjaan bahan api dibahagikan dengan
jumlah perkhidmatan keretapi yang digunakan untuk
mendapatkan harga seunit bahanapi yang di ukur dalam
sebutan (RM juta). Unit harga wuntuk Dbahanapi diperolehi
dengan membahagikan perbelanjaan untuk bahanapi dengan

kuantiti yang digunakan dalam satu tahun.

4,.10. Kesimpulan.

Bab ini telah membincangkan ulasan kajian terdahulu
terhadap permintaan dan kos pengangkutan keretapi.
Pembolehubah yang digunakan adalah mempunyai keselarasn
dengan fungsi permintaan dan kos yang akan digunakan.
Pembentukan model yang dilakukan untuk menganggarkan fungsi
permintaan dan kos sut untuk mengukur kecekapan peruntukan.
Selain ilu hipotesis kajian dan metodologi kajian juga
dilakukan. Keadah yang digunakan untuk menganggarkan ialah
keadah kuasa dua terkecil. Melalui penyelesaian penggunaan
serentak, tingkat kecekapan peruntukkan diperolehi dan
selanjutnya berapa besarkan subsidi kerajaan yang perlu

ditanggung oleh pihak kerajaan,
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