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ABSTRAK 

 

Setiap tahun, lebih daripada 50% kematian akibat kemalangan jalan raya di Malaysia 

membabitkan penunggang motosikal. Punca utama kematian adalah disebabkan kecederaan 

kepala yang serius. Salah satu strategi yang dikatakan berkesan untuk mencegah dan 

mengurangkan kecederaan kepala ialah dengan pemakaian topi keledar diikat kemas. 

Namun, masih ramai penunggang motosikal tidak menggunakan atau memakai topi keledar 

dengan betul. Kajian ini dijalankan bertujuan untuk mengenengahkan satu pendekatan baru 

bagi menangani permasalahan pemakaian topi keledar di kalangan penunggang motosikal. 

Bagi mendalami isu ini, teori dan model sains tingkah laku seperti Teori Tingkah Laku 

Terancang (TPB) dan Model Kepercayaan Kesihatan (HBM) digunakan untuk meramal 

keinginan menggunakan topi keledar dengan betul. Manakala, Model Penerimaan 

Teknologi (TAM) digunakan untuk meramal keinginan penunggang motosikal 

menggunakan Sistem Peringatan Topi Keledar (SPTK). Kajian ini melibatkan 

pengumpulan data kajian secara kaedah pemerhatian dan kaji selidik. Sebanyak 1150 data 

pemerhatian gaya pemakaian topi keledar telah dikumpulkan dan seramai 300 penunggang 

motosikal telah mengisi borang soal selidik dengan kadar respons sebanyak 56% (daripada 

533 yang ditemui). Hasil kajian pemerhatian menunjukkan 46.9% (540) daripada 

penunggang menggunakan topi keledar dengan betul, 10.8% (124) tidak mengikat tali topi 

keledar dan 42.3% (487) daripada mereka langsung tidak menggunakan topi keledar. 

Model-model kajian telah dianalisis dan diuji menggunakan teknik analisis multivariat yang 

dikenali sebagai Model Persamaan Struktur (SEM). Model struktur TPB dan TAM masing-

masing menunjukkan penilaian indek mutlak memenuhi kriteria model yang sesuai iaitu 

melebihi nilai 0.9 dan juga ralat purata kurang dari 0.08. Sementara Model struktur HBM 

didapati tidak memenuhi kriteria model yang baik dengan indek mutlak kurang daripada 0.9 

dan ralat purata melebihi 0.08. Konstruk sikap dalam model struktur TPB menunjukkan 

terdapat perkaitan yang signifikan terhadap keinginan menggunakan topi keledar dengan 

betul, konstruk norma subjektif dan tahu kawal kelakuan mempunyai hubungan kovarian 

yang signifikan dengan konstruk sikap. Manakala, model struktur TAM, konstruk tahu 

mudah guna merupakan peramal yang kuat terhadap keinginan menggunakan sistem SPTK 

berbanding konstruk tahu kegunaan. Bagi meningkatkan penggunaan topi keledar, satu 

konsep reka bentuk Sistem Peringatan Topi Keledar (SPTK) dicadangkan khususnya 

kepada penunggang motosikal. Hasilnya menunjukkan 90% daripada responden bersetuju 

bahawa sistem SPTK akan meningkatkan penggunaan topi keledar dengan betul dan ini 

akan memberikan kesan peningkatan kadar penggunaan topi keledar sebanyak 43% 

daripada yang sedia ada. 
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STRUCTURAL EQUATION MODELLING  IN BEHAVIORAL INTERVENTION 

TO PROPER USAGE OF SAFETY HELMET 

 

ABSTRACT 

 

Annually, more than 50% of road accident fatalities in Malaysia involved motorcyclists. 

Head injury is the main cause leading to deaths. One of the effective strategy that can be 

used to prevent or reduce the severity of head injuries or fatality is by proper usage of 

safety helmet. However, most of the motorcyclists did not use or wear the safety helmet 

properly. This study is aimed to introduce new approach to mitigate the problem on safety 

helmet usage among motorcyclist. In understanding this problem, the behavioral sciences 

theory (Theory of Planned Behavior, TPB) and model (Health Belief Model, HBM) were 

adopted in predicting the behavioral intention toward proper helmet usage among 

motorcyclist. Whereas, Technology Acceptance Model (TAM) were adopted to predict the 

intention of motorcyclist to use Safety Helmet Reminder System (SHR). The data was 

collected using observational and survey methods. A total of 1150 observational data on 

wearing of safety helmet were collected and, 300 motorcyclists were completed a 

questionnaire with response rate of 56% (out of 533 were approached). The observational 

study shows 46.9% (540) motorcyclists wearing helmet properly, 10.8% (124) were not 

fastened their helmet and 42.3% (487) of them not wearing helmet at all. The models were 

analyzed and tested by using a multivariate analysis technique known as Structural 

Equation Model (SEM). The evaluation of absolute indices of structural TPB and TAM 

models showed the criteria of the models is good-of-fit with value greater 0.9 and root 

mean square error approximation (RMSEA) less than 0.08. Whereas, structural HBM 

model is found not good-of-fit criteria with absolute index lower than 0.9 and RMSEA is 

over 0.08. Attitude component in TPB model was significantly associated with intention to 

use safety helmet properly. However, subjective norm and perceived behavioral control 

were significant with attitude as covariance. While, perceived ease of use in structural TAM 

model was strong predictor toward intention to use SHR system compared to perceived 

usefulness construct. In order to enhance the proper usage of safety helmet, a conceptual 

design of Safety Helmet Reminder System (SHR) for motorcyclist was proposed. As a 

result, 90% of the respondents agreed that the SHR system will increase the proper usage of 

safety helmet and this will affect the increase in safety helmet usage rate of 43% of the 

existing. 
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BAB I 

 

 

 PENGENALAN 

 

 

1.1 LATAR BELAKANG KAJIAN 

 

Sistem pengangkutan merupakan pemangkin dan nadi pembangunan bagi sesebuah negara 

terutamanya negara sedang pesat membangun seperti Malaysia. Umumnya, sistem 

pengangkutan boleh dibahagikan kepada dua kategori iaitu pengangkutan awam dan 

pengangkutan persendirian. Bagaimanapun, pengangkutan persendirian lebih menjadi 

pilihan disebabkan faktor seperti tiada masa menunggu, keselesaan, privasi, kebebasan 

memilih destinasi dan laluan, antaranya yang sukar ditawarkan oleh pengangkutan awam. 

Juga didapati keperluan dan permintaan terhadap kenderaan persendirian telah meningkat 

dari tahun ke tahun. Sebagai contoh, jumlah kenderaan berdaftar di Malaysia telah 

meningkat dari tahun 1998 iaitu sebanyak 9, 141, 357 kepada 16, 813, 943 pada tahun 2007 

(PDRM 2009). Mengikut perangkaan pada tahun 2009 pula angka ini telah mencecah 19, 

016, 782 (JPJ 2010). Daripada jumlah tersebut, didapati 91.7% daripadanya merupakan 

kenderaan persendirian termasuk motokar (kereta) dan motosikal.  Ini menunjukkan 

bahawa kenderaan persendirian telah menjadi mod pengangkutan jalan raya yang utama 

dalam negara ini.  

 

 Implikasi daripada senario ini, ianya telah mengakibatkan impak yang sangat serius 

iaitu kesesakan dan kemalangan jalan raya.  Isu keselamatan jalan raya ini bukan sahaja 

menjadi agenda utama dalam negara, bahkan ianya turut dibahas di peringkat global. 

Menurut kenyataan yang dikeluarkan oleh Pertubuhan Kesihatan Dunia (WHO),  dalam 

semua sistem yang diurus oleh manusia dalam kehidupan seharian, pengangkutan jalan raya 

merupakan sistem yang sangat komplek dan terlalu berbahaya (Peden et al. 2004).  Menurut 

WHO lagi, anggaran bilangan orang yang terbunuh dalam kemalangan jalan raya di seluruh 

dunia hampir mencecah 1.2 juta orang dan jumlah yang tercedera boleh mencapai angka 

sehingga 50 juta orang dalam setahun (Peden et al. 2004). Lebih parah lagi apabila jika 
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tiada sebarang usaha dan inisiatif baru dilakukan, maka anggaran jumlah kematian 

kemalangan dan kecederaan trafik di seluruh dunia diramalkan meningkat sehingga 65% di 

antara tahun 2000 dan 2020 nanti terutamanya bagi negara berpendapatan rendah dan 

sederhana (WHO, 2004). 

 

 Pun begitu, angka-angka berkenaan juga turut disumbangkan dan sebahagiannya 

datang dari negara kita sendiri. Jika dilihat daripada laporan statistik kemalangan jalan raya, 

Polis Diraja Malaysia (PDRM) sendiri mengesahkan senario ini. Menurut PDRM (2009), 

jumlah kenderaan terlibat sejak 1998 hingga 2007 telah meningkat daripada 366,932 kes 

sehingga 668,173 kes iaitu hampir sekali ganda.  Dalam tempoh tersebut juga didapati 

kadar kematian turut meningkat daripada 5,740 kes kepada 6,282 kes setahun. Didapati 

sebahagian besar yang menjadi korban kemalangan jalan raya ini ialah penunggang 

motosikal. Hal ini dapat dilihat dalam Jadual 1.1 di bawah, daripada jumlah 6,282 

kematian, hampir 52% (3,197) merupakan penunggang motosikal. Bagaimanapun, perkara 

ini juga disebabkan bilangan jumlah motosikal berdaftar sendiri melebihi kenderaan-

kenderaan berdaftar lain. Tambahan lagi, pengguna motosikal dikategorikan sebagai salah 

satu kumpulan atau golongan pengguna jalan raya berisiko (vulnerable road user) yang 

mudah mendapat kecederaan dan kematian dalam kemalangan jalan raya. Meskipun 

motosikal dikatakan kenderaan berisiko tinggi, namun tidak dinafikan ianya tetap dianggap 

kenderaan paling popular di negara-negara membangun kerana faktor murah, pratikal dan 

boleh dipercayai (Crond et al. 1996; Kulanthayan et al. 2000; dan Pang et al. 1999; 2001).  

 

Jadual 1.1 Bilangan kematian bagi jenis pengguna jalan raya 

 

   Pengguna Jalan Raya Kematian Peratus (%) 

   Pejalan Kaki 

   Penunggang Basikal 

   Pemandu Kereta 

   Pemandu Lori 

   Pemandu Teksi/Bas 

   Penunggang Motosikal 

   Penumpang 

   Lain-lain 

636 

183 

697 

130 

59 

3197 

469 

911 

10.1 

2.9 

11.1 

2.1 

0.9 

51.9 

7.4 

14.5 

  Jumlah 6282 100 

 

Sumber: PDRM 2009 

 

Namun, ini tidaklah bermakna Kerajaan Malaysia mengabaikan isu keselamatan 

jalan raya, sebaliknya pelbagai pendekatan dan strategi telah dimainkan oleh pihak 

Kerajaan. Pendekatan yang dikenali 3E iaitu Pendidikan (Education),  Penguatkuasaan 
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(Enforcement) dan Kejuruteraan (Engineering) telah digunapakai sejak dulu lagi. 

Kemudian, pada tahun 1996 pihak Kerajaan telah membuat sasaran pengurangan sebanyak 

30% kematian kemalangan jalan raya pada tahun 2000 telah pun tercapai. Selanjutnya, satu 

strategi keselamatan bersepadu diperkenalkan untuk mencegah dan mengurangkan 

kemalangan jalan raya di masa hadapan iaitu (a) kawalan pendedahan, (b) pencegahan dan 

pengurangan kemalangan, (c) pengawalan kecederaan dan (d) pengurangan selepas 

kecederaan (Radin et al. 2005). Pada tahun 2006, langkah yang lebih serius diambil oleh 

pihak Kerajaan iaitu dengan melancarkan Pelan Keselamatan Jalan Raya 2006-2010 dengan 

memberi penekanan terhadap sembilan strategi penting. Antaranya,  pendidikan awal 

kanak-kanak terhadap keselamatan jalan raya, penguatkuasaan secara elektronik, 

perundangan yang lebih cekap, mempertingkatkan aspek kejuruteraan jalan raya dan 

penglibatan masyarakat setempat (Radin et al. 2005).  

 

Di sinilah bermula tanggungjawab dan cabaran yang perlu dipikul oleh Kementerian 

Pengangkutan dan agensi-agensi seperti Jabatan Keselamatan Jalan Raya (JKJR), Insitut 

Penyelidikan Keselamatan Jalan Raya (MIROS), Jabatan Kerja Raya (JKR), Jabatan 

Pengangkutan Jalan (JPJ), Lembaga Pelesenan Kenderaan Pedagangan (LPKP) termasuk 

pihak sekolah serta universiti dalam menangani isu keselamatan jalan raya ini selaras dalam 

menjayakan agenda negara untuk menjadi sebuah negara yang maju menjelang tahun 2020. 

Misi pihak Kerajaan bagi memastikan sasaran indek kematian menurun sehingga di bawah 

2.0 setiap 10,000 kenderaan berdaftar, 10 kematian setiap 100,000 populasi dan  10 

kematian untuk setiap 10 bilion kilometer-kenderaan-bergerak. 

 

1.2 PERMASALAHAN KAJIAN   

 

Dalam menangani isu keselamatan jalan raya, kelompok pengguna jalan raya yang berisiko 

perlu diberi perhatian khusus. Sebagaimana yang dinyatakan sebelum ini, mangsa utama 

dalam kemalangan maut adalah penunggang motosikal dan juga sebahagiannya berpunca 

daripada kurangnya perlindungan keselamatan terhadap penunggang motosikal itu sendiri. 

Ambak et al. (2010) menyatakan penunggang motosikal terdedah risiko bahaya kerana 

kekurangan perlindungan dan ketidakstabilan kenderaan itu sendiri. Juga menurut Radin 

Umar (2006) satu daripada alasan utama mereka dikenali pengguna jalan raya berisiko ialah 

kerana anggota badan yang terdedah dan kekurangan perlindungan yang disediakan pada 

motosikal semasa kemalangan. Kajian-kajian lepas menunjukkan bahawa faktor kecederaan 

kepala adalah penyebab utama kematian penunggang motosikal (Barbara et al. 1995; 
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Kulanthayan et al. 2000; Radin et al. 2005; Shoa et al. 2005; dan Zamani et al. 2009). Pang 

et al. (1999) mendapati kecederaan kepala penyebab utama kematian diikuti dada, anggota 

abdomen dan tengkuk. Juga disokong oleh Radin Umar (2002) bahawa kecederaan kepala 

semasa kemalangan kenderaan beroda-dua menjadi punca kematian sebanyak 55-58% di 

Malaysia. Laporan perangkaan PDRM (2009) juga menunjukkan bahawa kematian 

penunggang motosikal 65% daripadanya adalah kecederaan kepala (rujuk Jadual 1.2). 

 

Jadual 1.2 Kecederaan penunggang motosikal mengikut bahagian badan 

 

Bahagian Badan Kematian Peratus (%) 

Kepala 

Tengkuk 

Dada 

Tangan 

Belakang 

Punggung 

Kaki 

Pelbagai 

2079 

98 

316 

12 

8 

14 

93 

577 

65.0 

3.1 

9.9 

0.37 

0.25 

0.44 

2.9 

18.0 

Jumlah 3197 100 

Sumber: PDRM 2009 

 

  Justeru, topi keledar merupakan peralatan keselamatan yang berkesan dan boleh 

dipercayai untuk melindungi dan mencegah kecederaan kepala (NSTHA 2009; Radin et al. 

2005; dan Shuaieb et al. 2002). Terdapat kajian-kajian lepas membuktikan topi keledar 

sangat berkesan untuk mencegah kecederaan kepala dan mengurangkan kematian masing-

masing sebanyak 37-72% (David 2007; Li et al. 2008) dan 20-24% (Masao et al. 2003; 

Thomas 2009). Walau bagaimanapun, ketika dikatakan fungsi topi keledar itu berkesan, 

kebanyakan penunggang dan pembonceng motosikal tidak memanfaatkannya. Sebaliknya, 

masih ramai penunggang dan pembonceng yang enggan menggunakan atau tidak memakai 

topi keledar dengan betul dan kemas. Hal ini telah dibuktikan dalam beberapa kajian lepas 

menunjukkan kadar penggunaan topi keledar adalah rendah di negara membangun seperti 

Indonesia (55%), Thailand (22.6%), Vietnam (30%), Iran (13%), Malaysia (54.4%) dan 

India (31.4%) juga termasuk negara Tembok Besar iaitu China (32.3%)  (Conrad et al. 

1996; Ichikawa et al. 2003; Hung et al. 2006; Zamani et al. 2009; Kulanthayan et al. 2000; 

Sreedharan et al. 2003 ; dan Li et al. 2008).  Meskipun terdapat langkah-langkah seperti 

kempen dan penguatkuasaan undang-undang diadakan, tetapi senario ini masih berlaku dan 

turut menjadi isu dari masa ke semasa.  
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 Oleh itu, terdapat ruang yang perlu diberi perhatian dan dikaji dalam menangani isu 

ini. Li et al. (2008) mencadangkan perlu ada pelaksanaan intervensi baharu bagi 

meningkatkan lagi penggunaan topi keledar. Juga pendekatan 3E (Education, Enforcement, 

Engineering) mungkin perlu lihat semula dan perlu tambahbaik lagi. Sebagaimana 

kenyataan Lonero et al. (1994) bahawa keringkasan heuristik terawal seperti model 3E 

kemungkinan tidak berdaya lagi.  Melihat permasalahan kajian di atas, pengkaji mendapati 

pendekatan kajian menggunakan model sains tingkah laku dan aspek teknologi perlu 

diketengahkan dalam memahami dan merungkai isu kajian ini. Trifiletti et al. (2005) 

menyatakan teori dan model tingkah laku mempunyai potensi untuk meningkatkan usaha 

bagi mengurangkan kecederaan yang tidak disengajakan. Sementara Geilen dan Sleet 

(2003) berpendapat sains tingkah laku adalah satu bahagian strategi pencegahan kecederaan 

komprehensif yang bersepadu dan intervensi tingkah laku perlu diperbaiki dengan 

menggunakan teori dan rangka kerja. 

 

 Terdapat beberapa persoalan kajian yang boleh diketengahkan daripada 

permasalahan di atas iaitu: 

 

i. Adakah kadar penggunaan topi keledar terutamanya di kawasan kampung dan 

perumahan berada pada tahap yang memuaskan atau sebaliknya. 

ii. Sejauh mana aplikasi teori dan model sains tingkah laku dapat menjelaskan 

perlakuan penunggang motosikal terhadap penggunaan topi keledar dengan betul. 

iii. Bolehkah pendekatan sistem atau teknologi diketengahkan sebagai intervensi 

terhadap kelakuan penggunaan topi keledar dengan betul di kalangan penunggang 

motosikal. 

iv. Apakah jenis konsep reka bentuk sistem yang bersesuaian dan praktikal untuk 

diketengahkan sebagai pendekatan baharu dalam menangani isu ketidakpatuhan 

pemakaian topi keledar. 

 

1.3 MATLAMAT DAN OBJEKTIF KAJIAN 

 

Matlamat utama kajian ini ialah untuk mengenengahkan satu pendekatan baharu dalam 

menangani permasalahan keselamatan penunggang motosikal khususnya bagi 

meningkatkan kelakuan mereka terhadap pemakaian topi keledar dengan betul dan kemas.  

Manakala, objektif-objektif khusus kajian ini adalah seperti berikut: 
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i. Menaksir kadar penggunaan topi keledar samada pakai dengan kemas, tidak ikat 

atau tidak pakai di kalangan penunggang motosikal dalam kawasan kajian. 

ii. Mengaplikasikan Teori Tingkah Laku Terancang (Theory of Planned Behavior) dan 

Model Kepercayaan Kesihatan (Health Belief Model) dalam membuat ramalan 

keinginan penunggang motosikal untuk memakai topi keledar dengan kemas. 

iii. Mengaplikasikan Model Penerimaan Teknologi (Technology Acceptance Model) 

dalam membuat ramalan keinginan penunggang motosikal untuk menggunakan 

Sistem Peringatan Topi Keledar. 

iv. Mencadangkan satu konsep reka bentuk Sistem Peringatan Topi Keledar khususnya 

untuk penunggang motosikal.  

 

1.4 HIPOTESIS KAJIAN 

 

Berdasarkan matlamat dan objektif kajian yang dinyatakan, maka beberapa hipotesis 

berikut perlu diuji: 

 

i. Konstruksi dalam Teori Tingkah Laku Terancang mempunyai hubungan dengan 

keinginan penunggang motosikal untuk menggunakan topi keledar dengan betul. 

ii. Konstruksi dalam Model Kepercayaan Kesihatan mempunyai hubungan dengan 

keinginan penunggang motosikal untuk menggunakan topi keledar dengan betul. 

iii. Konstruksi dalam Model Penerimaan Teknologi mempunyai hubungan dengan 

keinginan penunggang motosikal untuk menggunakan Sistem Peringatan Topi 

Keledar. 

iv. Keinginan untuk memakai topi keledar mempunyai hubungan dengan kelakuan 

untuk memakai topi keledar di kalangan penunggang motosikal. 

v. Keinginan untuk menggunakan Sistem Peringatan Topi Keledar mempunyai 

hubungan dengan kelakuan untuk memakai topi keledar dengan kemas di kalangan 

penunggang motosikal. 

 

1.5 SKOP KAJIAN 

 

Kajian ini dijalankan berdasarkan kepentingan agenda dan isu keselamatan jalanraya di 

dalam negara. Dari segi keutamaan, penunggang motosikal merupakan mangsa kemalangan 

maut teratas dalam senarai pengguna jalanraya berbanding pengguna kereta, pejalan kaki 

dan lain-lain. Kajian-kajian lepas menunjukkan kebanyakan kemalangan yang melibatkan 
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kematian berlaku di kawasan luar bandar dan dalam kawasan kediaman. Oleh yang 

demikian, kajian ini lebih tertumpu kepada kelompok penunggang motosikal khususnya 

yang tinggal di kawasan kampung dan taman perumahan. Negeri Selangor dipilih dalam 

kajian ini berdasarkan statistik kemalangan kematian tertinggi dalam negara dan mukim 

Bangi mewakili kawasan pinggiran bandar yang tipikal dikeliling desa-desa dan taman-

taman perumahan. 

 

 Kajian ini hanya dijalankan terhadap penunggang motosikal sahaja sebagai 

responden kajian tidak termasuk pembonceng. Kaedah kajian keratan rentas (cross-

sectional study) digunakan adalah pengukuran kuantitatif dengan menggunakan instrumen 

soal selidik dan pemerhatian terhadap gaya penggunaan topi keledar. Responden juga 

diambil secara rawak melalui pemerhatian gaya pemakaian topi keledar samada pakai 

dengan kemas, tidak ikat tali atau tidak pakai. Data-data yang diperolehi melalui survei 

adalah berdasarkan ditadbir-sendiri (self-administered) daripada responden mengikut 

persepsi mereka tanpa paksaan atau sebarang dorongan. 

 

1.6  SUSUNAN TESIS 

 

Penulisan tesis ini dibahagikan kepada tujuh bab. Bab I memberi penjelasan terhadap latar 

belakang kajian secara umum berkenaan keselamatan jalan raya. Permasalahan kajian 

ditonjolkan bagi memberi isu dan kepentingan kajian ini dijalankan. Matlamat dan objektif-

objektif kajian dinyatakan bagi merungkai permasalahan kajian. Hipotesis-hipotesis dan 

skop kajian juga dinyatakan dalam bab ini. Manakala Bab II pula melihat isu-isu berkaitan 

keselamatan pengguna motosikal seperti statistik kemalangan motosikal dan program 

keselamatan jalan raya khususnya bagi motosikal. Juga berkenaan inisiatif program topi 

keledar dan Sistem Pengangkutan Pintar bagi motosikal. Kajian lepas mengenai pemodelan 

keselamatan motosikal khususnya trend kemalangan motosikal, keberkesanan topi keledar 

dan kelakuan penggunaan topi keledar. Teori dan model berkaitan sains tingkah laku 

manusia seperti Theory of Planned Behaviour (TPB), Health Belief Model (HBM) dan 

Technology Acceptance Model (TAM). Penerangan kaedah Model Persamaan Struktur 

(SEM) bermula sejarah awal, konsep asas hingga ke aplikasi kaedah tersebut. 

 

 Bab III menerangkan kaedah penyelidikan yang dijalankan merangkumi rekabentuk 

kajian, kajian pilot, analisis data, pemodelan persamaan struktur dan rekabentuk konsep 

sistem peringatan topi keledar. Dalam rekabentuk kajian, aspek-aspek seperti rekabentuk 
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instrumentasi, persampelan, saiz sampel, lokasi kajian, pengumpulan data dan perisian 

SPSS serta AMOS akan diterangkan. Kemudian, kajian pilot dan analisis realibiti 

dijalankan untuk menguji instrumen dan pengukuran kajian. Data yang diperolehi dianalisis 

secara statistik deskriptif, univariat dan multivariat termasuk korelasi dan regresi. 

Seterusnya, ringkasan pemodelan persamaan struktur (SEM) merangkumi analisis faktor 

konfirmatori dan model struktur terhadap model-model struktur berasaskan model TPB, 

HBM dan TAM. Aspek pembangunan bagi konsep reka bentuk Sistem Peringatan Topi 

Keledar (SPTK) diterangkan. 

 

 Bab IV menerangkan terperinci hasil kajian dijalankan yang meliputi data 

pemerhatian dan data survei daripada responden. Keputusan akan nyatakan secara statistik 

dan dipersembahkan melalui jadual dan rajah. Dapatan kajian survei dan analisis univariat 

merangkumi demografi, pengalaman bermotosikal, senario umum, pengetahuan dan sikap 

responden, skor min dan maklumbalas responden. Manakala, analisis multivariat pula 

seperti analisis kolerasi dan regresi berasaskan model yang dinyatakan dalam Bab III. Juga 

hasil pengujian dan penilaian reka bentuk konsep SPTK dijelaskan. 

 

 Bab V lebih tertumpu kepada pemodelan persamaan struktur (SEM) yang meliputi 

analisis faktor eksploratori, analisis faktor konfirmatori dan model struktur lengkap. Dalam 

analisis faktor eksploratori, konstruk-konstruk daripada teori dan model yang digunakan 

dianalisis. Selepas itu, pengukuran model TPB, HBM dan TAM dilakukan untuk melihat 

hasil analisis faktor konfirmatori. Selanjutnya, model struktur lengkap bagi TPB, HBM dan 

TAM dilakukan untuk melihat kesesuaian model dan penilaian akhir model-model tersebut. 

  

 Bab V berkenaan pembangunan konsep reka bentuk Sistem Peringatan Topi 

Keledar (SPTK) yang merangkumi, ciri-ciri persamaan dengan sistem sediada, idea dan 

konsep, penambahbaikan dan kaedah terkini yang digunakan. Konsep reka bentuk SPTK 

kemudian diuji dan disahkan melalui kaedah eksperimen dan analisis statistik. Penilaian 

dan penerimaan konsep reka bentuk SPTK juga dijalankan dengan kaedah kaji selidik di 

kalangan penunggang motosikal.  

 

Bab VII merupakan bab perbincangan dan sumbangan kajian tesis ini. Ianya 

merangkumi perbincangan secara terperinci mengenai dapatan kajian dan memberikan 

hujah-hujah bernas bagi membahaskan dapatan kajian ini berbanding kajian lepas. 

Sumbangan kajian dinyatakan sebagai penemuan baru dalam bidang keselamatan jalan 
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raya. Bagaimanapun, bab ini juga menerangkan batasan yang terdapat dalam kajian ini. 

Akhir sekali, Bab VIII bahagian kesimpulan dan cadangan untuk kajian lanjutan di masa 

akan datang.  
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BAB II 

 

 

 KAJIAN LITERATUR 

 

 

2.1 PENGENALAN 

 

Bab ini menerangkan isu-isu berkaitan keselamatan pengguna motosikal seperti statistik 

kemalangan dan kematian pengguna motosikal, inisiatif program keselamatan  motosikal, 

Sistem Pengangkutan Pintar bagi motosikal dan kajian lepas mengenai pemodelan 

keselamatan motosikal khususnya trend kemalangan motosikal, keberkesanan topi keledar 

dan kelakuan penggunaan topi keledar. Selain itu, teori dan model berkaitan sains tingkah 

laku manusia dan kaedah model persamaan struktur (SEM) bermula sejarah awal, konsep 

asas hingga ke aplikasinya akan diperjelaskan. 

 

2.2 ISU KESELAMATAN PENGGUNA MOTOSIKAL   

 

Motosikal merupakan kenderaan berenjin dua-roda yang menjadi sebahagian besar dalam 

kelompok kenderaan peribadi selepas kereta. Penggunaan motosikal menjadi popular 

disebabkan ianya mudah dikendalikan, selain harga kenderaan tersebut boleh katakan 

murah dan praktikal serta boleh dipercayai (Conrad et al. 1996; Kulanthayan et al. 2000; 

Pang et al. 1999; Hsu et al. 2005; dan Ibrahim et al. 2006). Senario ini boleh dilihat 

dikebanyakan negara-negara membangun seperti Malaysia, Indonesia, Thailand, Vietnam, 

Filipina, Loas, Kemboja dan termasuk negara Asia lain yang menjadikan motosikal sebagai 

kenderaan penting dalam aktiviti perjalanan dan pengangkutan mereka.  Jadual 2.1 

menunjukkan perbandingan bilangan dan peratusan motosikal dengan kenderaan lain. 

Selain itu, satu kajian berkenaan pemilikan kenderaan motosikal di Malaysia menunjukkan 

trend peningkatan sebanyak 7% purata setahun (Leong et al. 2006).  

 

 

 



 11

Jadual 2.1 Perbandingan motosikal dan kenderaan lain di negara Asia 

Negara Kenderaan Lain     Motosikal (%) Motosikal 

Brunei 

Singapura 

Myanmar 

Filipina 

Malaysia 

Thailand 

Indonesia 

Kemboja 

Loas 

Vietnam 

Taiwan 

China 

India 

Japan 

244,727 

711,043 

467,350 

4,292,000 

12,868,930 

25,100,000 

24,994,890 

447,428 

278,834 

12,054,000 

5,156,760
* 

14,788,100
*
 

8,619,000
*
 

42,624,000
*
 

6855 

134,767 

172,568 

1,617,000 

5,859,195 

17,800,000 

18,800,000 

336,502 

223,088 

11,379,000 

12,334,830 

43,307,700 

47,452,570 

13,369,191 

3.0 

19.0 

36.6 

37.7 

48.2 

70.9 

75.2 

75.2 

80.1 

94.4 

239.2 

292.8 

550.6 

31.4 

  
*
 kereta sahaja           Sumber: Melhuish 2002; Hsu et al. 2005 

 

 Menurut laporan perangkaan yang dikeluarkan PDRM (2009) dan JPJ (2010), 

bilangan jumlah motosikal berdaftar di Malaysia di dapati kian meningkat sehingga 

melebihi angka lapan juta. Jadual 2.2 menunjukkan peningkatan jumlah motosikal berdaftar 

sejak 1998 hingga 2009 iaitu daripada 4,692,183 ke 8,940,230 atau 90.5% dalam tempoh 

tersebut.  Senario ini bagaimanapun tidak bermakna satu perkembangan yang baik, 

sebaliknya negara berhadapan dengan kesan dan akibat terhadap peningkatan kemalangan 

dan kematian di jalan raya.  

 

         Jadual 2.2 Bilangan motosikal berdaftar tahun 1998 - 2009 

Tahun Bilangan Motosikal 

1998 

1999 

2000 

2001 

2002 

2003 

2004 

2005 

2006 

2007 

2008 

2009 

4,692,183 

5,082,473 

5,356,604 

5,609,351 

5,859,195 

6,164,953 

6,572,366 

6,977,469 

7,458,128 

7,943,364 

8,487,451 

8,940,230 

Sumber: PDRM 2009; JPJ 2010 
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2.2.1 Statistik kemalangan dan kematian pengguna motosikal 

 

Selari dengan peningkatan global terhadap kenderaan permotoran khususnya bagi negara 

berpendapatan rendah dan sederhana, penggunaan kenderaan bermotor dua-roda bertambah 

dengan drastik dikebanyakan tempat. Sebahagian akibatnya, kecederaan dan kematian kian 

meningkat terhadap pengguna kenderaan dua-roda dan kecederaan kepala menjadi 

penyebab yang utama (WHO, 2006).  Statistik kemalangan yang melibatkan kematian 

terhadap pengguna motosikal agak ketara di sebilangan besar negara-negara Asia. 

Misalnya, kajian Hung et al. (2008) di Vietnam menunjukkan pada tahun 2002 sebanyak 

20,774 kemalangan yang dicatatkan, 12, 864 menemui kematian dan motosikal 

menyumbangkan 70% dalam kemalangan tersebut dengan 88% daripadanya mati 

disebabkan kecederaan di kepala. Sementara kajian yang dilakukan di selatan India pada 

tahun 2004 mencatatkan rekod kemalangan melibatkan kematian melebihi 6000 dan 50,000 

kecederaan, dengan 40% daripadanya adalah pengguna motosikal dan lebih daripada satu 

per tiga mengalami kecederaan kepala (Gururaj 2005).  

 

Dalam kajian lain di negara China menunjukkan akibat jumlah bilangan motosikal 

yang mencecah sehingga 98 juta pada tahun 2006, kadar kemalangan motosikal dalam 

tempoh lima tahun antara 80,400 dan 122,300 kes dan merekodkan kematian antara 17,200 

dan 26,700 dalam tempoh itu (Yang et al. 2008). Jadual 2.3 menunjukkan statistik 

kemalangan, kematian dan kecederaan bagi pengguna motosikal di China. Juga kajian Li et 

al. (2008) di negara Tembok Besar itu menunjukkan bahawa peningkatan dalam semua 

kematian trafik oleh penunggang motosikal telah meningkat dengan signifikan daripada 

7.5% dalam tahun 1987 hingga 18.9% pada tahun 2001. Tambahan lagi, ianya lebih serius 

di bandar kecil dan kawasan daerah di mana penggunaan motosikal lebih banyak.  

 

Manakala kajian Keng (2005) di Taiwan pula dengan anggaran bilangan motosikal 

68% melebihi kenderaan lain mendapati dua per tiga kemalangan trafik dilaporkan 

melibatkan motosikal dan 55% direkodkan daripadanya mati pada tahun 2002. Negara 

Malaysia turut mengalami pengalaman yang hampir sama dengan bilangan kematian 

melebihi angka 3,000 setahun atau hampir 60% mangsa kemalangan daripada kelompok 

penunggang motosikal (Kulanthayan et al. 2001; Radin Umar et al. 2005). Menurut PDRM, 

laporan statistik kemalangan jalan raya menunjukkan kadar kemalangan yang melibatkan 

penunggang motosikal di antara 77,298 pada tahun 1998 hingga 111,958 bagi tahun 2007. 

Manakala jumlah kecederaan dan kematian masing-masing  di antara 2,960  hingga 3,243 
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dan 18,151 hingga 32,023 dalam tempoh yang sama. Jadual 2.4 menunjukkan perangkaan 

kematian dan kecederaan penunggang motosikal dikeluarkan oleh PDRM bagi tahun 1998 

sehingga 2007. 

 

 

Jadual 2.3 Kemalangan motosikal, kematian dan kecederaan di China 

 

Tahun Kemalangan Kematian Kecederaan 

2000 

2001 

2002 

2003 

2004 

2005 

80,400 

116,500 

122,300 

97,400 

103,900 

111,200 

17,200 

20,200 

21,900 

20,100 

26,700 

26,200 

97,200 

134,100 

143,000 

111,700 

151,400 

157,400 

Sumber: Yang et al. 2008 

 

 

Jadual 2.4 Kemalangan motosikal, kematian dan kecederaan di Malaysia 

 

Tahun Kemalangan Kematian Kecederaan 

1998 

1999 

2000 

2001 

2002 

2003 

2004 

2005 

2006 

2007 

77,298 

76,032 

79,816 

85,761 

86,834 

95,545 

99,227 

97,072 

104,382 

111,958 

2,981 

2,960 

3,118 

2,971 

3,034 

3,166 

3,101 

3,181 

3,243 

3,197 

34,536 

32,238 

30,109 

30,348 

29,201 

30,832 

32,023 

27,445 

19,394 

18,151 

Sumber: PDRM 2009 

 

 Berdasarkan statistik daripada kajian-kajian lepas dan laporan pihak berkuasa 

(PDRM) menunjukkan penunggang motosikal adalah berada dalam kelompok pengguna 

jalan raya yang berisiko tinggi, mudah mengalami kecederaan dan kematian. Mereka juga 

dikenali sebagai salah satu kumpulan pengguna jalan raya berisiko (vulnerable road user). 

Radin et al. (1995) mendapati secara keseluruhan risiko relatif penunggang motosikal 

terbunuh dan cedera parah adalah 20 kali lebih tinggi berbanding pengguna kereta. Ambak 

et al. (2010) menyatakan penunggang motosikal terdedah risiko bahaya kerana kekurangan 

perlindungan dan ketidakstabilan kenderaan itu sendiri. Juga menurut Radin Umar (2006) 

satu daripada alasan utama mereka dikenali pengguna jalan raya berisiko ialah kerana 

anggota badan yang terdedah dan kekurangan perlindungan yang disediakan pada 

motosikal semasa kemalangan.  



 14

Di samping faktor risiko terdedah kepada kecederaan dan kematian, faktor utama 

penyebab kematian juga perlu diambilkira dan diketahui, agar pendekatan untuk mengatasi 

isu keselamatan penunggang motosikal lebih bermakna (Pang et al. 1999). Kajian-kajian 

lepas menunjukkan bahawa faktor kecederaan kepala adalah penyebab utama kematian 

penunggang motosikal (Barbara et al. 1995; Kulanthayan et al. 2000; Radin et al. 2005; 

Shoa et al. 2005; Zamani et al. 2009). Sebagai contoh, Pang et al. (1999) mendapati kajian 

mereka terhadap 186 mangsa penunggang dan pembonceng motosikal yang terkorban 

dalam nahas jalan raya menunjukkan penyebab kematian tunggal 62.9% (117) adalah 

kecederaan kepala, 36.6% (68) kecederaan dada, 16.7% (31) kecederaan tengkok dan 

14.5% (27) daripadanya mengalami kecederaan organ abdomen. Juga Radin Umar (2002) 

menyatakan bahawa kecederaan kepala semasa kemalangan kenderaan beroda-dua menjadi 

punca kematian sebanyak 55-58% di Malaysia. Manakala menurut laporan perangkaan 

PDRM (2009) juga menunjukkan kematian penunggang motosikal 65% daripadanya adalah 

kecederaan kepala. Bahkan di negara-negara Eropah, didapati kecederaan kepala 

menyumbang hampir 75% kematian di kalangan pengguna kenderaan berenjin dua-roda, 

malah di sesetengah negara pendapatan rendah dan sederhana di anggarkan sehingga 88% 

merupakan punca kematian berkenaan (WHO 2006). 

 

Justeru, punca atau penyebab utama kematian dikalangan penunggang motosikal 

dikenalpasti berkaitan dengan kecederaan kepala yang serius semasa kejadian kemalangan. 

Maka yang menjadi fokus sekarang ialah fungsi topi keledar. . Kerana, topi keledar 

merupakan peralatan keselamatan yang berkesan dan boleh dipercayai untuk melindungi 

dan mencegah kecederaan kepala (NSTHA 2009; Radin et al. 2005; Shuaieb et al. 2002). 

Hal ini juga diperakui oleh Pertubuhan Kesihatan Dunia (WHO) sendiri yang menyatakan 

topi keledar menyediakan satu lapisan terhadap kepala dan seterusnya melindungi 

pemakainya daripada sebahagian yang teruk akibat cedera otak yang traumatik (WHO 

2006). Bagaimana fungsi topi keledar dikatakan boleh melindungi kecederaan kepala 

ditunjukkan dalam Rajah 2.1. Juga tiga cara bagaimana topi keledar berfungsi: 

 

i. Ia mengurangkan nyah-pecutan terhadap tengkorak dan pengerakan otak yang 

disebabkan sesuatu impak.  

ii. Ia menyebarkan impak beban ke atas permukaan dengan lebih baik yang tidak 

hanya tertumpu kepada tengkorak. 

iii. Ia mencegah sentuhan terus antara tengkorak dengan objek keras lain sebagai 

penghadang mekanikal terhadap kepala dan objek tersebut. 
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Rajah 2.1 Komponen topi keledar 

Sumber: WHO 2006 

 

Di samping itu kajian-kajian terdahulu ada membuktikan bahawa topi keledar 

berkesan dalam mencegah dan mengurangkan keparahan kecederaan kepala antara 37% 

hingga 72% (David 2007; Li et al. 2008) dan mengurangkan kematian penunggang 

motosikal antara 20% hingga 24% (Masoa et al. 2003; Thomas 2009). 

 

2.2.2 Kadar penggunaan dan pematuhan topi keledar 

 

Ketika topi keledar dikatakan berfungsi dan berpotensi mengurangkan kematian semasa 

kemalangan jalan raya, tetapi bagaimana ianya benar-benar dimanfaatkan oleh penunggang 

motosikal. Iaitu dari segi kaedah atau etika pemakaian topi keledar itu sendiri. Kulanthayan 

et al. (2000) mentakrifkan bahawa pemakaian topi keledar yang betul merujuk kepada tali 

dipasang dengan betul dan diketatkan. Manakala pematuhan pemakaian topi keledar pula 

dianggap wujud bila penunggang memakainya dengan betul dan kemas. Lebih malang lagi 

sekiranya penunggang sendiri langsung tidak memakai topi keledar ketika menunggang 

atau melihat satu keperluan untuk sentiasa memakainya dengan ketat. Kajian demi kajian 

telah dilakukan di negara-negara yang mempunyai bilangan pengguna motosikal yang 

tinggi untuk menganggarkan kadar penggunaan topi keledar di kalangan penunggang 

motosikal. 
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 Conrad et al. (1996) menjalankan satu kajian pemerhatian penggunaan topi keledar 

di beberapa lokasi kawasan bandar di Jogjakarta, Indonesia. Seramai 9,242 penunggang dan 

pembonceng motosikal dilakukan pemerhatian secara sistematik di lima lokasi berbeza. 

Dari kajian itu, mereka mendapati 89% penunggang memakai topi keledar, manakala 20% 

daripada pemboceng berbuat demikian. Bagaimanapun secara purata, hanya 55% daripada 

penunggang memakai topi keledar mereka dengan betul dan ketat. Bahkan ada lokasi yang 

mana dianggarkan hanya 26% penunggang berbuat demikian dan ada di sesetengah tempat 

sebanyak 24% yang tidak memakai atau langsung tidak membawa topi keledar mereka. 

Terdapat juga yang memberi alasan terpaksa memakai topi keledar hanya ketika melalui 

jalan utama, melintasi pondok polis atau semasa operasi.  Di ketika lain, mereka memilih 

untuk tidak memakai apabila melalui jalan kampung, jalan pekan dan dalam kampus. Ada 

di antara responden memberi pelbagai alasan seperti malas, panas, tidak selesa, berat, terasa 

pening, ketidakhadiran pihak polis dan tidak diambil tindakan menyebabkan kurang 

keperihatinan mereka terhadap pemakaian topi keledar. 

 

 Sementera kajian Li-Ping et al. (2008) juga melakukan kajian pemerhatian 

penggunaan topi keledar di kalangan penunggang motosikal di dua wilayah bandar di 

China. Pengumpulan data dilakukan di tiga jenis jalan berbeza iaitu jalan kebangsaan, jalan 

utama dan jalan sekunder. Seramai 75,949 motosikal telah dilakukan tinjauan selama 

seminggu terdiri daripada 57,421 (75.6%) penunggang lelaki dan 18,858 (24.4%) 

merupakan penunggang perempuan. Daripada jumlah tersebut didapati sebanyak 32.3% 

yang memakai topi dengan betul, 33.7% tidak memakai dengan betul dan 34% daripada 

mereka langsung tidak memakai topi keledar. Lebih menggerunkan apabila didapati 

sebahagian besar (71%) pembonceng langsung tidak memakainya sama sekali. Antara 

persepsi jawapan yang ianya hanya diperlukan semasa menunggang di lebuhraya, 95.9% 

responden menyetujuinya. Manakala 71.3% daripada responden mengatakan tidak selesa, 

38.5% menyatakan menghalang pandangan dan 62.0% mereka berpendapat pihak polis 

tidak tegas menguatkuatkan peraturan. Juga terdapat sedikit perbezaan jumlah yang tidak 

memakai topi keledar jalan utama dengan jalan sekunder masing-masing sebanyak 28.7% 

(10,924) dan 41.0% (11,432).  

 

 

 Hung et al. (2006) pula menjalankan kajian pemerhatian kelaziman penggunaan topi 

keledar di bandar Hai Duong, Vietnam. Di Vietnam, peraturan topi keledar buat pertama 

kali diperkenalkan pada tahun 2000. Kajian ini dilakukan di pelbagai jenis jalan raya yang 

terdapat di bandar berkenaan. Ini termasuk jalan kebangsaan, jalan wilayah, jalan daerah, 
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jalan setempat dan jalan dalam pekan. Seramai 16,560 penunggang dan 8,626 pembonceng 

motosikal dari 37 lokasi dipilih secara rawak telah ditinjau dan 83.29% (13,971) 

daripadanya adalah penunggang lelaki. Hasil daripada kajian ini mendapati kadar 

kelaziman penggunaan topi keledar di jalan kebangsaan ialah 58.9%, jalan wilayah  39.9%, 

jalan daerah 24.2%, jalan setempat 12.7% dan yang terendah di jalan dalam pekan iaitu 

9.5%. Secara keseluruhannya, kadar kelaziman penggunaan topi keledar secara purata ialah 

29.9%. Ini menunjukkan perbezaan jenis-jenis jalan raya mempengaruhi kadar kelaziman 

pengunaan topi keledar di sana. Terdapat juga perubahan penguatkuasaan peraturan 

terhadap pengunaan topi keledar untuk jalan-jalan tertentu sahaja dan ia didapati tidak 

konsisten. 

 

 Kinatpong et al. (2008) telah menjalankan kajian penggunaan topi keledar di 

Thailand dengan memilih empat wilayah besar di sana termasuk Bangkok. Dalam kajian 

ini, kaedah tinjuan di lapangan telah digunakan untuk memerhati kadar penggunaan topi 

keledar di dalam kawasan kajian. Seramai 123,302 penunggang dan pembonceng motosikal 

telah ditinjau di empat wilayah di sana. Hasil kajian mendapati keseluruhan kadar 

penggunaan topi keledar di keempat-empat wilayah tersebut berbeza-beza dengan Bangkok 

(67%), Khon Kaen (71%), Chiang Mai (32%) dan Surat Thani (79%). 

Walaubagaimanapun, akta topi keledar di Thailand telah dienakmenkan sejak tahun 1994 

lagi. 

 

 Terdapat juga kajian keratan-rentas yang bersaiz kecil dilakukan secara kaedah 

survei untuk mendapatkan faktor yang mempengaruhi penggunaan topi keledar. Misalnya, 

Mumtaz et al. (2007) telah menjalankan kajian survei ke atas 956 responden di Rawalpindi, 

Pakistan. Kajian mereka mendapati kekerapan penggunaan topi keledar oleh responden 

ialah sebanyak 56.6% berbanding 43.4% bagi reponden yang tidak menggunakan topi 

keledar. Majoriti (80.7%) responden berpendapat pengunaan topi keledar sepatutnya 

dilakukan secara mandatori. Bagaimanapun, pendapat responden mengenai keperluan 

pembonceng menggunakan topi keledar, hanya separuh (57.6%) daripada responden 

didapati bersetuju. Antara alasan-alasan mengenai penggunaan topi keledar seperti 

melindungi semasa kemalangan (36.75), keselamatan diri sendiri (44.75), selamat daripada 

polis trafik (12.2%), perlindungan sejuk dan hujan (2.9%) dan tiada alasan (3.5%).  

 

 Selain itu, Sreedharan et al. (2010) juga melakukan kajian survei selama enam bulan 

ke atas 309 penunggang motosikal di Kerala, India. Responden kajian tersebut terdiri 
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daripada 235 (76.1%) lelaki dan 74 (23.9%) perempuan yang berumur di antara 17 hingga 

61 tahun. Hasil kajian mereka mendapati kelaziman penggunaan topi keledar di kalangan 

penunggang pada masa interbiu tersebut hanya sebanyak 26.9% (83) sahaja. Lebih separuh 

(59.5%) reponden yakin dengan langkah perundangan yang ketat dapat mempromosikan 

penggunaan topi keledar yang tetap oleh penunggang motosikal. Kajian ini juga mendapati 

11.7% daripada responden berpendapat kejahilan mengenai kepentingan topi keledar 

menyebabkan ada yang tidak menggunakannya. Bagaimanapun 77 (31.4%) penunggang 

menyatakan yang mereka menggunakan topi keledar semasa menunggang, tetapi hanya 48 

(49.5%) daripadanya dikenal pasti adalah pemakai topi keledar dengan tetap. 

 

 Di Malaysia juga terdapat kajian-kajian mengenai penggunaan topi keledar di 

kalangan penunggang dan pembonceng motosikal. Misal kajian awal oleh Krisnan (1995)  

melaporkan daripada 1,401 penunggang motosikal yang ditahan di lokasi berbeza di 

daearah Banting, Selangor di dapati hanya 55% menggunakan topi keledar dengan ketat. 

Lebih kurang 10% daripada penunggang tidak mengikat tali topi keledar mereka dan 33% 

yang lain memakai topi keledar dengan longgar. Sementera 1% daripada mereka tidak 

memakai topi keledar sama sekali. Bagaimanapun dalam kajian Fazrina (1995) pula 

mendapati hanya satu pertiga sahaja penunggang motosikal memakai topi keledar dengan 

betul dan ketat. Kajian ini hampir sama dengan dapatan kajian Pusat Penyelidik 

Keselamatan Jalan Raya UPM yang mendapati hanya 41% penunggang motosikal 

menggunakan topi keledar mereka dengan betul dan kemas sebelum kempen keselamatan 

motosikal dijalankan (Radin et al. 1998).  

 

Sementera itu, selepas kempen keselamatan dilancarkan pada lewat 1997, 

Kulanthayan et al. (2000) pula turut menjalankan kajian penggunaan topi keledar melalui 

kaedah interbiu dan survei ke atas 500 penunggang motosikal di daerah Kajang, Selangor. 

Pengumpulan data dilakukan di kawasan bandar dan juga luar bandar. Hasil dapatan kajian 

mereka mendapati hanya 54.4% penunggang memakai topi keledar dengan ketat, 13.6% 

daripadanya memakai longgar dan 8.0% didapati tidak mengikat tali topi keledar mereka. 

Lebih mencemaskan, apabila suku (24%) daripada mereka tidak memakai topi keledar 

langsung, khususnya di kawasan luar bandar. Oleh itu, berdasarkan dapatan-dapatan kajian 

lepas telah mengesahkan terdapatnya permasalahan kadar penggunaan topi keledar di 

kalangan penunggang motosikal bukan sahaja di Malaysia, bahkan turut dialami di 

sebilangan negara-negara Asia.   
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2.2.3 Strategi dan Program Keselamatan Jalan Raya 

 

Keselamatan jalan raya menjadi isu serius dan agenda penting di Malaysia. Bermula titik 

tolak melalui Kementerian Pengangkutan Malaysia pada tahun 1995 untuk menilai semula 

aspek keselamatan jalan raya dengan membuat sasaran sebanyak 30% pengurangan 

kematian di jalan raya (lihat Rajah 2.2). Ini melibatkan pendekatan yang bersepadu melalui 

pelbagai agensi-agensi yang bertangungjawab terhadap keselamatan jalan raya dalam 

negara (Radin 2005, 2007). Maka, Pusat Penyelidikan Keselamatan Jalan Raya di UPM 

telah diberi mandat melaksanakan tugasan dan membangunkan sasaran yang lebih realistik, 

sementara agensi-agensi lain digesa untuk menyediakan program intervensi mereka 

berdasarkan pendekatan sainstifik.  

 

 

Rajah 2.2 Model kematian dan sasaran keselamatan di Malaysia 

Sumber: Radin 1998, 2007 

 

 Radin (2007) melaporkan untuk menganjak trend kematian sejak tahun 1996, 

beberapa strategi dan program intervensi telah dilaksanakan. Antara strategi-strategi 

tersebut ialah kawalan pendedahan, pencegahan dan pengurangan kemalangan, kawalan 

kecederaan, dan pengurangan selepas kecederaan (Law et al. 2005; Radin 2007). Selain itu, 

program keselamatan juga difokuskan dan disepadukan kepada pengguna motosikal, 

pejalan kaki dan pengguna kereta. Perincian program tersebut adalah seperti berikut (Radin 

2005, 2007): 

 

i. Peningkatan sistem pengkalan data kemalangan kebangsaan 

ii. Pengenalan penyiasatan kecelakaan kemalangan  
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iii. Pelaksanaan 5-peringkat audit keselamatan jalan raya 

iv. Pelaksanaan program titik-hitam kebangsaan  

v. Memasang lampu kepala siang hari inisiatif untuk motosikal  

vi. Kempen keselamatan jalan raya kebangsaaan 

vii. Pengubalan Akta Pengangkutan Jalan 1999 

viii. Penguatkuasaan bersepadu semasa musim perayaan  

ix. Topi keledar standard MS1-1996  

x. Topi keledar kanak-kanak  

xi. Polisi lorong motosikal eksklusif dan tidak eksklusif. 

 

 Seterusnya kerajaan Malaysia telah meletak sasaran baru untuk sepuluh tahun akan 

datang negara akan menerima pakai tanda aras sebagaimana di negara-negara maju dengan 

menurunkan kadar kematian kurang daripada 2.0 kematian setiap 10,000 kenderaan 

berdaftar, 10 kematian setiap 100,000 populasi dan 10 kematian setiap bilion kilometer-

kenderaan bergerak (VKT). Rajah 2.3 memberi pertunjuk yang jelas keberkesanan 

pendekatan bersepadu dalam mengurangkan kadar kematian. Manakala, Rajah 2.4 pula 

menunjukkan trend kematian didapati negatif selepas 1997, menandakan program 

intervensi memberi impak positif. Bagaimanapun angka ini masih belum mencapai standard 

tanda aras negara maju sebagaimana nilai indek yang digunakan oleh  Pertubuhan 

Kesihatan Sedunia (WHO). Sementara Rajah 2.5 menunjukkan kematian setiap billion 

kilometer-kenderaan bergerak bagi kereta dan motosikal. Begitu pun, sasaran 10 kematian 

masih terlalu jauh untuk dicapai dan disebabkan kadar kematian penunggang motosikal lebih 

tiga kali ganda pengguna kereta, maka keselamatan penunggang motosikal perlu difokuskan 

dan diberi keutamaan (Radin 2007). 
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Rajah 2.3 Kematian setiap 10,000 kenderaan – anggaran dan unjuran 1986-2010  

Sumber: Radin 2007  

 

 

 

Rajah 2.4 Kematian setiap 100,000 populasi 

Sumber: Radin 2007 
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Rajah 2.5 Kematian setiap bilion kilometer-kenderaan bergerak (VKT) 

Sumber: Radin 2007 

 

Pada tahun 2006, Perdana Menteri Malaysia telah melancarkan Pelan Keselamatan Jalan 

Raya 2006-2010. Pelan ini merangkumi sejumlah sembilan strategi termasuklah pendidikan 

awal keselamatan kanak-kanak, penguatkuasaan elektronik, perundangan keselamatan, program 

kejuruteraan jalan raya dan program berasaskan komuniti. Jadual 2.5 menunjukkan berkenaan 

perancangan matrik dan Jadual 2.6 menunjukkan strategi program intervensi (Radin 2007). 

 

Jadual 2.5 Perancangan matrik keselamatan jalan raya bagi tahun 2006-2010 

 Pra-kemalangan Kemalangan Selepas kemalangan 

Manusia Pendidikan keselamatan jalan 

Program latihan pemandu 

Penarafan institut memandu 

Sistem kuatkuasa automatik 

Kempen publisiti 

Program berasaskan komuniti 

Pematuhan dan 

penggunaan peralatan 

keselamatan yang betul 

Kemahiran 

paramedik 

Keutamaan mangsa 

kemalangan 

Kenderaan Jenis kelulusan  

Penarafan NCAP 

Tali pinggang belakang 

Sistem keselamatan 

pasif 

Ketahanan pelanggaran 

Mudah bawa keluar 

Peralatan pindahan 

Persekitaran Audit keselamatan jalan 

Rawatan titik hitam 

Lorong motosikal 

Zon lega 

Sistem penghadang 

Kusyen pelanggaran 

Mudah akses bagi 

kumpulan penyelamat 

Pusat trauma 

 

Sumber: Radin 2007 
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Jadual 2.6 Strategi program intervensi keselamatan jalan raya 2007-2010 

Program % Liputan Intervensi Potensi 

pengurangan 

Bil. 

Kematian/

Tahun 
2007 2008 2009 2010 

AES-kelajuan 

Kamera lampu merah 

Kamera disiplin lorong 

Program topi keledar 

Tali pinggang belakang 

Beg udara 

Latihan pemandu 

RSE dan CBP 

Lorong m/sikal 

Titik hitam 

Lain-lain 

20 

20 

0 

30 

20 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

60 

60 

20 

65 

40 

20 

30 

20 

20 

20 

20 

100 

90 

60 

100 

60 

40 

50 

50 

30 

30 

30 

100 

90 

80 

100 

80 

60 

60 

80 

40 

40 

40 

30 

40 

40 

50 

20 

30 

10 

20 

80 

30 

20 

1400 

150 

150 

1500 

450 

400 

300 

400 

500 

500 

350 

 Jumlah  6300 

    Nota: AES- Automatic Enforcement System, RSE- Road Safety Education, 

          CBP- Community Based Program 

Sumber: Radin 2007 

 

2.2.4 Program Keselamatan Motosikal Kebangsaan 

 

Pada tahun 1997, Pusat Penyelidikan Keselamatan Jalan di Universiti Putra Malaysia telah 

dilantik oleh Kementerian Pengangkutan Malaysia untuk menjalankan penyelidikan 

terhadap program keselamatan motosikal di Malaysia (Radin 2006).  Matlamat utama 

penyelidikan tersebut adalah seperti berikut: 

 

i. Formulasi pelan tindakan jangka pendek dan panjang untuk mempromosi 

keselamatan motosikal. 

ii. Pengenalan inisiatif-inisiatif baru yang boleh diambil untuk mengurangkan 

kemalangan dan keparahan kecederaan motosikal. 

iii. Formulasi satu program pendidikan untuk mengurangkan kecederaan di kalangan 

penunggang motosikal sebagai langkah mempromosi keselamatan motosikal. 

 

Radin Umar et al. (1998) menyatakan dalam laporan pertama penyelidikannya, mereka 

telah mengenalpasti masalah utama berkaitan kemalangan motosikal di Malaysia. 

Berpandukan analisis laporan tersebut, program-program berikut telah dilaksanakan (Radin 

2006): 

 

i. Program kawalan pendedahan 



 24

ii. Program kejelasan/penonjolan (conspicuity) 

iii. Program modifikasi kelakuan 

iv. Program kejuruteraan jalan 

v. Program kawalan kecederaan 

 

a. Program Kawalan Pendedahan 

 

Sebagaimana diketahui motosikal merupakan kenderaan yang kurang stabil dan kurang 

perlindungan terhadap penunggangnya berbanding kenderaan beroda-empat. Oleh itu, 

mengurangkan dedahan mereka seperti menggalakkan pengguna motosikal untuk memilih 

mod pengangkutan yang lebih selamat, dengan ini akan meminimakan kecederaan di 

kalangan penunggang motosikal (Radin 2007). Ibrahim et al. (2006) menjalankan kajian 

survei terhadap pilihan mod pengangkutan di kalangan pengguna motosikal di Malaysia. 

Beberapa pendekatan perubahan polisi diketengahkan seperti penambahbaikan 

pengangkutan awam, menaikkan kos insuran dan pertukaran kenderaan pengangkutan. 

Dapatan hasil kajian tersebut mendapati kebarangkalian untuk menukarkan mod 

pengangkutan lain semakin ketara apabila masa perjalanan lebih singkat. Juga apabila kos 

premium insuran dinaikkan, hampir separuh (49%) pengguna motosikal akan bertukar 

kepada pengangkutan bas dan 33% daripadanya memilih untuk bertukar kepada kereta. 

 

b. Program Kejelasan 

 

Program kejelasan atau penonjolan merujuk kepada beberapa program intervensi iaitu 

memasang lampu puncak, inisiatif jalur pantulan, ves pantulan dan kempen pakaian 

berwarna cerah (Radin 2006).  Program memasang lampu puncak siang hari yang 

dilaksanakan pada pertengahan tahun 1992 dilihat sangat berkesan. Kemudiannya telah 

diwajibkan ke atas semua motosikal bermula september 1992. Kesan daripada inisiatif 

penyelidikan awal yang dibuat oleh Radin et al. (1995a, 1996) mendedahkan fenomena “ 

tengok tetapi gagal untuk melihat” ketika siang hari terutamanya apabila penunggang 

motosikal berada di pinggiran kenderaan lain menjadi masalah utama yang berkaitan 

keselamatan motosikal di Malaysia. Sejak pelaksanaan initiatif ini, peratusan penunggang 

motosikal memasang lampu puncak semasa menunggang telah meningkat selepas kempen 

dan kekal bertahan serta bertambah lebih 82% sehingga kini (Radin 2006). 
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