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ABSTRAK

Kadar kemalangan pekerjaan di industri pembinaan merupakan yang tertinggi di Malaysia berbanding sektor industri 
yang lain. Faktor utama yang menyumbang kepada kemalangan pekerjaan di industri pembinaan adalah faktor organisasi 
berbanding faktor-faktor yang lain. Oleh itu, kajian ini bertujuan untuk menganalisis dan menilai aspek-aspek di bawah 
faktor organisasi yang menyumbang kepada kemalangan pekerjaan dalam industri pembinaan rel Mass Rapid Transit 
(MRT). Borang soal selidik diedarkan secara rawak di projek pembinaan MRT jajaran Sungai Buloh-Serdang-Putrajaya 
(SSP) sekitar Lembah Kelang. Sebanyak 530 maklumbalas telah diterima yang merangkumi 232 responden dari kumpulan 
pengurusan/profesional dan 298 responden dari kumpulan pekerja pembinaan. Data dianalisis menggunakan analisis 
deskriptif (min dan sisihan piawai) dan analisis inferensi (korelasi Pearson) bagi menilai dan menghuraikan hubungan 
antara kesemua aspek di bawah faktor organisasi yang menyumbang kepada kemalangan pekerjaan. Hasil kajian mendapati 
kedua-dua kumpulan responden mempunyai persepsi yang diklasifikasikan sebagai “sederhana bersetuju” terhadap aspek 
pengurusan sumber, budaya keselamatan organisasi, dan pengurusan keselamatan dan kesihatan pekerjaan (KKP) dalam 
menyumbang kepada kemalangan pekerjaan di industri pembinaan rel MRT. Manakala kebanyakan responden tidak 
bersetuju terhadap aspek polisi KKP dalam menyumbang kepada kemalangan pekerjaan di industri pembinaan rel MRT. 
Terdapat enam hubungan yang mempunyai kekuatan pada tahap “sederhana” bagi aspek-aspek yang dikaji di mana 
hubungan antara aspek pengurusan sumber terhadap pengurusan KKP merupakan hubungan yang paling signifikan dengan 
catatan nilai pekali korelasi tertinggi r = 0.65. Hasil dapatan kajian ini perlu diberi perhatian oleh semua pemegang taruh 
industri pembinaan MRT untuk merancang langkah penambahbaikan dalam usaha untuk mencegah kemalangan pekerjaan 
dalam industri ini pada masa hadapan.

Kata kunci: Faktor Organisasi; Industri Pembinaan; Kemalangan Pekerjaan; Keselamatan dan Kesihatan Pekerjaan 
(KKP); Mass Rapid Transit.

ABSTRACT

Occupational accident rates in the construction industry are the highest in Malaysia compared to other industrial sectors. 
The main factor in contributing to occupational accidents in the construction industry is organization factor apart from other 
factors. Thus, the purpose of this study was to analyse and evaluate all aspects of the organization factor in contributing to 
occupational accidents in the Mass Rapid Transit (MRT) rail construction industry. A survey questionnaire was distributed 
randomly at the MRT Sungai Buloh-Serdang-Putrajaya (SSP) Line construction project around the Klang Valley. A total of 
530 responses were received consist of 232 respondents representing the management/ professional and 298 respondents 
representing the construction site workers group. The data was analysed by descriptive analysis (mean and standard 
deviation) and inferential analysis (Pearson correlation) to evaluate and describe the relationship of all aspects under 
organizational factor in contributing to occupational accidents. The finding showed that both respondent groups had a 
perception classified as “medium” with resources management, organizational safety culture, and occupational safety and 
health (OSH) management aspects were influences to occupational accidents in the MRT rail construction industry. Whereas 
majority of the respondents do not agree with OSH policy aspect in contributing to occupational accidents in the MRT 
rail construction industry. There were six relationships with “moderate” strength for all aspects studied and relationship 
between resources management to OSH management indicated the most significant relationship which recorded the highest 
coefficient correlation value r = 0.65. The results of this research should be focused by all MRT construction stakeholders 
in order to plan further improvement measures to prevent occupational accidents from occurring in the future.

Keywords: Organizational Factors; Construction Industry; Occupational Accidents; Occupational Safety and Health 
(OSH); Mass Rapid Transit
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 PENGENALAN

Industri pembinaan merupakan industri berisiko 
tinggi untuk berlakunya kemalangan pekerjaan 
kerana persekitaran industri tersebut yang dinamik 
(Khosravi et al. 2014; Li et al. 2015; Misiurek 
& Misiurek 2017; Seo & Ho 2008; Zhou et al. 
2015). Industri pembinaan yang dinamik ini adalah 
disebabkan oleh status perkembangan projek 
pembinaan di mana ia menjadikan hazard dan risiko 
di tapak pembinaan berubah-rubah (Choudhry & 
Fang 2008; Seo & Ho 2008; Tam et al. 2004; Zhou 
et al. 2015). Menurut Fass et al. (2017) dan Misiurek 
dan Misiurek (2017), perkembangan ekonomi dan 
pembangunan yang pesat telah menjadikan industri 
pembinaan merupakan salah satu industri yang 
paling berbahaya di dunia. Industri pembinaan 
juga dilabelkan sebagai industri yang paling kerap 
berlakunya kemalangan dan maut di tempat kerja 
(Hyoung et al. 2009). 

 Di Malaysia, kadar kemalangan pekerjaan 
di industri pembinaan merupakan yang tertinggi 
di antara sepuluh sektor perindustrian. Ini dapat 
dibuktikan apabila, pada tahun 2015, kadar 
kemalangan pekerjaan di industri pembinaan 
mencatatkan angka sebanyak 2.98 per 1,000 
pekerja. Angka kadar kemalangan pekerjaan 
tersebut terus meningkat pada tahun 2017 dengan 
catatan sebanyak 3.40 per 1,000 pekerja (JKKP 
2019). Bagi kadar kemalangan maut pula, industri 
pembinaan merekodkan angka yang paling tinggi di 
Malaysia berbanding sektor perindustrian lain bagi 
tahun 2015 hingga 2017 (JKKP 2019). Namun, lebih 
membimbangkan adalah kadar kemalangan maut di 
industri pembinaan menunjukkan trend peningkatan 
bagi setiap tahun di mana ia mencatatkan angka 
sebanyak 10.69 per 100,000 pekerja pada tahun 
2015; 12.78 per 100,000 pekerja pada tahun 2016; 
dan 14.57 per 100,000 pekerja pada tahun 2017 
(JKKP 2019).

 Di dalam konteks industri pembinaan 
rel Mass Rapid Transit (MRT) di Malaysia pula, 
sebanyak 9 kes kemalangan maut; 10 hilang 
upaya kekal; dan 20 tidak hilang upaya kekal telah 
dilaporkan kepada DOSH Malaysia sepanjang lima 
tahun projek pembinaan MRT dijalankan iaitu pada 
tahun 2012 hingga 2015 (JKKP 2016). Oleh itu, 
usaha untuk mencegah berlakunya kemalangan 
pekerjaan di sektor ini perlu dipertingkatkan 
memandangkan kemalangan pekerjaan, penyakit 
pekerjaan dan kemalangan nyaris merupakan 
indikator penting terhadap budaya KKP di sesebuah 

organisasi (Hughes & Ferrett 2005). 
 Faktor organisasi merupakan antara 

elemen yang penting dalam menyumbang kepada 
kemalangan pekerjaan di tapak pembinaan 
(Eskandari et al. 2017; Hadikusumo et al. 2017). 
Oleh yang demikian, kajian ini dijalankan dengan 
tujuan untuk menganalisis dan menilai faktor 
organisasi dalam menyumbang kepada kemalangan 
pekerjaan dalam industri pembinaan rel MRT.

KAJIAN LITERATUR

Pada masa kini, kesesakan lalu lintas adalah salah 
satu masalah ketara yang dihadapi banyak kawasan 
bandar-bandar di Malaysia terutamanya kawasan 
Lembah Klang. Oleh yang demikian, perkhidmatan 
pengangkutan awam terutamanya yang berasaskan 
rel seperti kereta api, MRT dan LRT perlu beroperasi 
dengan lebih cekap dan berkesan dalam usaha 
untuk menarik lebih ramai orang menggunakan 
pengangkutan awam serta mengatasi isu kesesakan 
lalu lintas (Khalid et al. 2014). Projek pembinaan 
MRT di sekitar kawasan Lembah Klang merupakan 
antara projek besar di bawah Program Transformasi 
Ekonomi - Economic Transformation Programme 
(ETP). Projek ini melibatkan pembinaan jaringan 
pengangkutan awam yang berasaskan rel, yang akan 
berintegrasi dengan sistem-sistem transit aliran 
ringan atau Light Rail Transit (LRT), monorel, 
komuter, KLIA Ekspres dan KLIA Transit (MRT 
Corp 2017).

FAKTOR-FAKTOR KEMALANGAN 
PEKERJAAN

Pengurusan KKP yang betul dan mantap di industri 
pembinaan rel adalah sangat penting untuk mencegah 
berlakunya kemalangan pekerjaan (Qing et al. 
2014). Ini adalah kerana menurut Qing et al. (2014), 
projek pembinaan rel adalah disifatkan sebagai 
operasi berskala besar, berteknologi moden, struktur 
yang kompleks, standard teknikal dan kualiti yang 
tinggi, jangka masa yang lama, dan memerlukan 
jalinan kerjasama pelbagai pihak. Penyebab ataupun 
faktor kemalangan pekerjaan perlu difahami dengan 
jelas kerana ia merupakan langkah yang penting 
dalam proses pencegahan kemalangan pekerjaan 
(Khosravi et al. 2014). Menurut Filho et al. (2002), 
kemalangan pekerjaan adalah fenomena yang boleh 
diramal, memandangkan faktor-faktor yang boleh 
mencetuskannya hadir di sesebuah tempat kerja. 



19 Akademika 91(2)

Faktor-faktor kemalangan tersebut boleh dikenalpasti 
dan boleh diuruskan dengan baik bagi membendung 
kejadian kemalangan pekerjaan daripada berlaku. 
Khanzode et al. (2012) juga mempunyai pandangan 
yang sama dengan menyatakan bahawa faktor-
faktor penyumbang kepada berlakunya sesuatu 
kemalangan pekerjaan di dalam sistem pekerjaan 
boleh dikenalpasti melalui teori-teori penyebab 
kemalangan pekerjaan. Justeru itu, faktor-faktor 
penyumbang kepada kemalangan pekerjaan dalam 
industri pembinaan rel MRT perlu dikenal pasti dan 
dikaji bagi mengurus semua hazard dan risiko yang 
terdapat di industri tersebut dengan berkesan. Oleh 
yang demikian, persekitaran kerja yang selamat dan 
sihat dapat diwujudkan dan seterusnya kemalangan 
pekerjaan dapat dielakkan.

 Kajian-kajian lepas mengenai kemalangan 
di industri pembinaan menunjukkan bahawa faktor-
faktor yang mempengaruhi kejadian kemalangan 
dan penyakit pekerjaan adalah secara amnya adalah 
serupa tanpa mengira negara (Aksorn & Hadikusumo 
2008; Angela & Inês 2005; Cattledge et al. 1996; 
Kartam et al. 2000; Macedo & Silva 2005; Siu et al. 
2003; Tam et al. 2004). Berdasarkan kepada karya-
karya penyelidik terdahulu, didapati bahawa faktor 
penyumbang kemalangan yang penting dan biasa 
dibincangkan adalah terbahagi kepada lima iaitu 
faktor pekerja; tempat kerja; bahan dan peralatan; 
pengurusan; dan pengaruh persekitaran (Haslam 
et al. 2005; Heinrich et al. 1959; Hide et al. 2003; 
Stępień 2014; Tam et al. 2004; Jaafar et al. 2015). 
Menurut Hadikusumo et al. (2017), faktor organisasi 
perlu diberi perhatian kerana ia merupakan elemen 
penting yang sering dikaitakan dengan kemalangan 
pekerjaan di tapak pembinaan.

FAKTOR ORGANISASI

Faktor organisasi juga dikenali sebagai faktor 
pengurusan kerana kemalangan pekerjaan boleh 
dielakkkan melalui pendekatan proaktif oleh 
pihak pengurusan (Hadikusumo et al. 2017). 
Faktor-faktor kemalangan boleh diuruskan dengan 
baik oleh sesebuah organisasi bagi mengelak 
daripada berlakunya kemalangan pekerjaan 
melalui perancangan yang mantap kerana ia boleh 
dikenalpasti dan diramal (Filho et al. 2002). Arifin 
et al. (2013) menegaskan bahawa prestasi KKP 
yang baik dapat dicapai jika prinsip pengurusan 
yang bagus dan efektif dilaksanakan oleh sesebuah 
organisasi. Berdasarkan kepada kajian-kajian yang 

terdahulu, faktor organisasi telah dibahagikan 
kepada empat aspek yang utama yang merangkumi 
polisi KKP; pengurusan sumber; budaya keselamatan 
organisasi; dan pengurusan KKP (Hale et al. 2012; 
Jaafar et al. 2015; Moura et al. 2017; Reese et al. 
2006; Stępień 2014).

ASPEK POLISI KKP

Aspek pertama dalam faktor organisasi adalah polisi 
KKP. Polisi KKP merupakan satu dokumen bertulis 
yang secara asasnya menyatakan komitmen majikan 
dalam menjaga keselamatan, kesihatan dan kebajikan 
pekerjanya dengan menyediakan tempat kerja yang 
selamat dan sihat. Ini adalah selari dengan pendapat 
Bakri et al. (2006); Alli (2008); dan Rajaprasad 
dan Chalapathi (2015) yang menyatakan bahawa 
polisi KKP mencerminkan tanggungjawab majikan 
untuk menyediakan persekitaran kerja yang selamat 
dan sihat. Rajaprasad dan Chalapathi (2015) juga 
menambah bahawa pembentukan polisi KKP adalah 
sangat penting dan merupakan langkah pertama 
dalam mewujudkan sistem pengurusan KKP di 
sektor pembinaan dan membantu dalam merangka 
satu siri langkah-langkah untuk meningkatkan 
prestasi keselamatan. Antara perkara yang penting 
dan dikaitkan dengan penyumbang kepada 
kemalangan di industri pembinaan bagi aspek polisi 
KKP adalah ia tidak terdapat dalam bentuk bertulis; 
tidak ditandatangani oleh pihak pengurusan atasan; 
tidak dikomunikasikan kepada pekerja; dan tidak 
dinilai semula dari masa ke semasa (Reese & Eidson 
2006).

ASPEK PENGURUSAN SUMBER

Pengurusan sumber merupakan aspek yang penting 
bagi melaksanakan sistem KKP dan seterusnya 
mencegah kemalangan daripada berlaku di 
industri pembinaan. Pengurusan sumber boleh 
dibahagikan kepada dua bahagian iaitu sumber 
bahan dan sumber manusia (Hale et al. 2012). 
Antara punca-punca kemalangan pekerjaan di 
industri pembinaan yang boleh dikaitkan dengan 
aspek sumber bahan adalah keuntungan syarikat; 
pembelian peralatan pembinaan; dan perbelanjaan 
bagi aspek keselamatan (Camino et al. 2008; Cheng 
et al. 2010; Foo 2005; Hale et al. 2012; Marhani et 
al. 2013; Obolewicz 2011; Stępień 2014; Tam et 
al. 2002). Sumber manusia pula dikaitkan isu-isu 
berkaitan kursus-kursus latihan; proses penggajian 
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dan pemilihan pekerja; peranan agensi pekerjaan; 
kawalan KKP; kakitangan unit KKP; dan peruntukan 
masa projek (Fung et al. 2012; Hale et al. 2012; 
Pinto et al. 2011; Stępień 2014; Tam et al. 2002; Teo 
et al. 2005).

ASPEK BUDAYA KESELAMATAN 
ORGANISASI

Banyak kajian telah membuktikan bahawa terdapat 
kaitan di antara budaya keselamatan sesebuah 
organisasi dengan prestasi pelbagai langkah 
keselamatan (Clarke 2006). Perkara ini juga 
terbukti di dalam industri pembinaan di mana 
budaya keselamatan menjadi amat penting demi 
keselamatan pekerja-pekerja dalam persekitaran 
tapak pembinaan (Choudhry & Fang 2008). 
Misnan et al. (2007) menyatakan bahawa usaha-
usaha untuk meningkatkan prestasi KKP tidak akan 
berkesan sehingga budaya keselamatan itu sendiri 
diperbaiki. Aspek budaya keselamatan organisasi 
boleh dikaitkan dengan kepimpinan dan pengurusan 
sesebuah organisasi pembinaan iaitu budaya 
dan iklim keselamatan; komitmen pengurusan 
terhadap keselamatan; komunikasi antara pihak 
pengurusan dan pekerja; komitmen pekerja terhadap 
keselamatan; keselamatan sebagai faktor kejayaan 
projek; pengambilan keputusan pihak pengurusan 
dan kakitangan; dan kepentingan aspek keselamatan 
berbanding kualiti (Fung et al. 2012; Hale et al. 
2012; ; Ismail et al. 2012; Kines et al. 2010; Pinto et 
al. 2011; Teo et al. 2005).

ASPEK PENGURUSAN KKP

Menurut Hughes dan Ferrett (2005), prestasi KKP 
yang baik di sesebuah projek pembinaan dapat dicapai 
dengan jayanya dengan wujudnya pengurusan KKP 
yang mantap. Antara punca-punca kemalangan 
pekerjaan di industri pembinaan yang boleh dikaitkan 
dengan aspek pengurusan KKP adalah seperti 
elemen perancangan; prosedur dan peraturan; dan 
penyeliaan (Chi et al. 2005; Fung et al. 2012; Hale et 
al. 2012; Ismail et al. 2012; Kines et al. 2010; Tam et 
al. 2002). Bagi elemen perancangan, antara perkara 
yang perlu dititikberatkan adalah perancangan 
langkah pencegahan; mengambil kira KKP dalam 
setiap projek pembinaan; dan perancangan kerja 
dengan matlamat penambahbaikan keselamatan 
(Abudayyeh et al. 2006; Fung et al. 2012; Haslam et 
al. 2005; Ismail et al. 2012). Bagi elemen prosedur 

dan peraturan pula, perkara penting yang perlu 
diberi perhatian adalah menetapkan polisi KKP dan 
tindakan, tugasan dan tanggungjawab yang mantap; 
prosedur dan peraturan dibangunkan dengan 
betul dari segi bentuk/ kandungan/ bahasa; dan 
prosedur dan peraturan dikomunikasikan (disebar 
dan diterangkan) kepada pekerja dan dilaksanakan 
dengan betul (Cheng et al. 2010; Chi et al. 2005; 
Fung et al. 2012; Hale et al. 2012; Ismail et al. 2012; 
Kines et al. 2010; Tam et al. 2002; Teo et al. 2005). 
Antara elemen penyeliaan yang telah dikenalpasti 
sebagai penyumbang kepada kemalangan di 
dalam industri pembinaan pula adalah penyeliaan 
yang betul oleh kontraktor utama; keberkesanan 
penyeliaan; kerjasama antara kontraktor-kontraktor; 
pematuhan prosedur dan peraturan keselamatan 
oleh kakitangan penyeliaan (Cheng et al. 2010; Hale 
et al. 2012; Obolewicz 2011; Teo et al. 2005).

METODOLOGI KAJIAN

REKA BENTUK SOAL SELIDIK

Kajian kuantitatif ini dijalankan di mana borang soal 
selidik merupakan kaedah utama bagi mendapatkan 
data. Satu set soal kaji selidik telah disediakan 
merangkumi dua bahagian iaitu Bahagian A: Latar 
belakang responden, dan Bahagian B: Faktor pekerja 
yang menyumbang kepada kemalangan pekerjaan di 
industri pembinaan MRT. Bahagian B mengandungi 31 
soalan berkaitan empat aspek di bawah faktor organisasi 
dalam menyumbang kepada kemalangan pekerjaan 
iaitu aspek polisi KKP (5 soalan); pengurusan sumber 
(8 soalan); budaya keselamatan organisasi (7 soalan); 
dan pengurusan KKP (11 soalan). Lima points skala 
Likert (1= Sangat Tidak Setuju, 5=Sangat Setuju).

 Kajian rintis telah dijalankan untuk 
memastikan kebolehpercayaan dan kesignifikanan 
bagi kesemua item di dalam borang soal selidik dengan 
menggunakan nilai pekali alfa Cronbach yang diasaskan 
kepada model konsistensi dalaman. Nilai pekali alfa 
Cronbach bagi borang soal selidik ialah 0.920 di mana 
ia dianggap mempunyai kebolehpercayaan yang tinggi 
dan mempunyai konsistensi responden yang bagus 
(George & Mallery 1995; Pallant 2010).

POPULASI DAN SAMPEL KAJIAN

Populasi dan sampel kajian ini tertumpu kepada 
lokasi kajian iaitu projek pembinaan MRT jajaran 
Sungai Buloh-Serdang-Putrajaya (SSP) sepanjang 
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52.2 kilometer yang dijangka siap sepenuhnya 
menjelang tahun 2022 (MRT Corp. 2017). Populasi 
dan sampel kajian adalah melibatkan semua pekerja 
tempatan di projek pembinaan MRT jajaran SSP 
yang terdiri daripada dua kumpulan iaitu kumpulan 
pertama meliputi pengurusan/ profesional yang 
mempengaruhi proses merancang, melaksana dan 
memantau pengurusan KKP di tapak pembinaan dan 
kumpulan kedua meliputi pekerja pembinaan yang 
bekerja secara langsung di tapak pembinaan. 

 Terdapat 20 buah syarikat kontraktor yang 
berdaftar dengan JKKP dan berstatus aktif bagi 
projek ini. Jumlah populasi keseluruhan pekerja bagi 
kesemua syarikat kontraktor projek pembinaan MRT 
Jajaran SSP adalah seramai 1,727 orang, di mana 
555 orang dikategorikan sebagai pihak pengurusan/ 
profesional manakala 1,172 orang selebihnya adalah 
pekerja pembinaan (Jadual 1). 

JADUAL 1. Populasi projek pembinaan MRT Jajaran SSP

Kumpulan Jumlah pekerja
Pengurusan/ profesional 555
Pekerja pembinaan 1,172
Jumlah 1,727

Sumber: JKKP (2018)

Penetapan saiz sampel adalah berasaskan 
kepada pengiraan yang diperkenalkan oleh Ariola 
et al. (2006). Jumlah keseluruhan sampel adalah 
530 orang merangkumi 232 orang dari kumpulan 
pengurusan/ profesional, dan 298 orang dari 
kumpulan pekerja pembinaan. 

KAEDAH PENGUMPULAN DATA

Borang soal selidik diedarkan kepada responden 
melalui dua cara iaitu melalui edaran terus kepada 
responden dan edaran elektronik (Google Forms) 

seperti email dan pesanan ringkas dan responden 
diingatkan melalui panggilan telefon. 

Sebanyak 95 maklumbalas diperolehi melalui 
edaran terus, manakala 435 maklumbalas selebihnya 
diperolehi melalui edaran elektronik. Keseluruhan 
maklumbalas responden yang diperolehi ialah 
sebanyak 530. 

KAEDAH ANALISIS DATA

Data-data yang diperoleh daripada responden 
dianalisis dengan menggunakan perisian IBM 
SPSS Statistics Version 23. Analisis statistik yang 
digunakan dalam kajian ini ialah analisis deskriptif 
dan inferensi.

Analisis deskriptif adalah melibatkan maklumat 
responden yang merangkumi maklumat peribadi 
dan maklumat pekerjaan yang dianalisis dengan 
menggunakan kekerapan dan peratusan. Setiap aspek 
di bawah faktor organisasi dalam menyumbang 
kepada kemalangan pekerjaan dianalisis ke atas 
kedua-dua kumpulan responden bagi menyelidik 
persepsi mereka. Ia dianalisa dalam bentuk min 
dan sisihan piawai. Seterusnya, skala kesesuaian 
keseluruhan (Jadual 2) digunakan di dalam analisis 
ini bagi memberi kesimpulan terhadap setiap aspek 
di dalam faktor penyumbang kepada kemalangan 
pekerjaan tersebut. 

Analisis inferensi iaitu ujian korelasi Pearson 
digunakan bagi menentukan kekuatan hubungan 
antara kesemua pemboleh ubah yang dikaji iaitu 
aspek-aspek di bawah faktor organisasi dalam 
menyumbang kepada kemalangan pekerjaan. 
Manakala, untuk menentukan tahap kekuatan 
hubungan antara pemboleh ubah, Guilford’s 
Rule of Thumb seperti di Jadual 3 digunakan 
untuk menerangkan kekuatan hubungan melalui 
terjemahan daripada nilai pekali korelasi yang 
diperolehi (Cohen 1988; Azizi et al. 2007). 

JADUAL 2. Skala kesesuaian keseluruhan min

Selang Skala Min Skala kesesuaian keseluruhan
1.00 – 1.80 Sangat Tidak Setuju
1.81 – 2.60 Tidak Setuju
2.61 – 3.40 Sederhana
3.41 – 4.20 Setuju
4.21 – 5.00 Sangat Setuju

Sumber: Chua (2008)
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JADUAL 3. Kekuatan nilai pekali korelasi mengikut tafsiran Guilford’s Rule of Thumb

Nilai pekali korelasi (r) Kekuatan korelasi/hubungan
+ 0.90 - 1.00 Sangat kuat
+ 0.70 - 0.90 Kuat
+ 0.40 - 0.70 Sederhana

+ 0.20 - 0.40 Lemah
+ 0.01 - 0.20 Sangat lemah

0.00 Tiada korelasi
Sumber: Azizi et al. (2007)

KEPUTUSAN KAJIAN DAN 
PERBINCANGAN

SOSIO-DEMOGRAFI RESPONDEN

Merujuk kepada Jadual 4, didapati bahawa bilangan 
responden lelaki adalah amat tinggi iaitu 492 orang 
(92.8%) berbanding responden perempuan iaitu 38 
orang (7.2%). Dari segi umur pula, didapati bahawa 
umur di antara 20 tahun hingga 30 tahun merupakan 
majoriti dengan bilangan sebanyak 247 orang 
(46.6%). Majoriti tahap pendidikan tertinggi oleh 
responden adalah sekolah menengah iaitu seramai 
201 orang (37.9%) dan diikuti oleh Ijazah Sarjana 
Muda iaitu 182 orang (34.3%).

Kategori pekerjaan responden dibahagikan 
kepada tiga iaitu pekerja tapak bina (56.2%), 
pengurusan pertengahan (35.3%), dan pengurusan 
tertinggi/ profesional (8.5%). Pengurusan tertinggi/ 
profesional dan pengurusan pertengahan terdiri 
daripada golongan pekerja atasan seperti ketua 
bahagian, pengarah bahagian, jurutera, eksekutif, 
dan pegawai keselamatan dan kesihatan (SHO). 
Kumpulan pekerja pembinaan pula adalah seperti 
penyelia keselamatan tapak, juruteknik, operator 
kren dan pekerja am. Dari segi pengalaman kerja di 
dalam industri pembinaan, didapati bahawa majoriti 
responden mempunyai pengalaman di antara 2 
hingga 5 tahun dengan jumlah seramai 204 orang 
(38.5%).

JADUAL 4. Sosio-demografi responden

Perkara Kategori Frekuensi (N=530) Peratus (%)
Jantina Lelaki 492 92.8

Perempuan 38 7.2
Umur 20 tahun atau kurang 34 6.4

20 tahun – 30 tahun 247 46.6
30 tahun – 40 tahun 151 28.5
40 tahun – 50 tahun 73 13.8
51 tahun atau lebih 25 4.7

Tahap pendidikan PhD/ Master's 30 5.7
Bachelor's 182 34.3
Diploma 117 22.1
Sekolah Menengah 201 37.9

Kategori pekerjaan Pengurusan Tertinggi/ Profesional 45 8.5
Pengurusan Pertengahan 187 35.3
Pekerja Tapak Bina 298 56.2

Pengalaman bekerja Kurang dari 1 tahun 89 16.8
1-2 tahun 94 17.7
2-5 tahun 204 38.5
5-10 tahun 84 15.9
Lebih dari 10 tahun 59 11.1
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PENILAIAN TERHADAP ASPEK POLISI KKP

Penilaian bagi responden kumpulan pengurusan/ 
profesional dan pekerja pembinaan terhadap aspek 
polisi KKP ditunjukkan seperti di Jadual 5. Bagi 
kumpulan pengurusan/ profesional, terdapat empat 
item yang diklasifikasikan sebagai “sangat tidak 

setuju”, dan satu item selebihnya sebagai “tidak 
setuju” dengan nilai min di antara 1.30 hingga 1.97. 
Bagi kumpulan pekerja pembinaan pula, terdapat 
tiga item yang diklasifikasikan sebagai “sangat tidak 
setuju”, dan dua item selebihnya sebagai “tidak 
setuju” dengan nilai min di antara 1.29 hingga 2.13.

JADUAL 5. Penilaian terhadap aspek polisi KKP

Aspek polisi KKP
Pengurusan/ Profesional

Skala Min
Pekerja Pembinaan

Skala Min
Min Sisihan Piawai Min Sisihan Piawai

Polisi KKP tidak terdapat 
dalam bentuk bertulis.

1.30 0.52 Sangat Tidak Setuju 1.29 0.48 Sangat Tidak Setuju

Polisi KKP tidak 
ditandatangani oleh pihak 
pengurusan atasan.

1.30 0.53 Sangat Tidak Setuju 1.32 0.49 Sangat Tidak Setuju

Polisi KKP tidak 
dikomunikasikan kepada 
pekerja.

1.67 0.66 Sangat Tidak Setuju 2.06 0.75 Tidak Setuju

Polisi KKP tidak dinilai 
semula/ semak dari masa ke 
semasa.

1.44 0.61 Sangat Tidak Setuju 1.62 0.62 Sangat Tidak Setuju

Polisi KKP terlalu panjang 
dan sukar difahami.

1.97 0.88 Tidak Setuju 2.13 0.82 Tidak Setuju

Jumlah Purata Keseluruhan 1.54 0.64 1.68 0.63

Didapati bahawa item “polisi KKP terlalu 
panjang dan sukar difahami” mempunyai skor 
min tertinggi bagi kedua-dua kumpulan responden 
dengan catatan nilai masing-masing 1.97 dan 2.13. 
Hughes dan Ferrett (2005) menyatakan bahawa 
polisi KKP perlulah ditulis dalam bahasa yang 
mudah dan terang supaya ia mudah difahami. 

 Kedua-dua kumpulan responden 
mempunyai persepsi bahawa mereka “sangat 
tidak bersetuju” dengan aspek polisi KKP dalam 
menyumbang kepada kemalangan pekerjaan 
terhadap item “polisi KKP tidak terdapat dalam 
bentuk bertulis “, “polisi KKP tidak ditandatangani 
oleh pihak pengurusan atasan”, dan “polisi KKP 
tidak dinilai semula/ semak dari masa ke semasa”. 
Keputusan penilaian ini menggambarkan bahawa 
setiap item di bawah aspek polisi KKP ini diambil 
berat oleh pihak projek pembinaan MRT jajaran SSP.

 Secara keseluruhannya, nilai purata min 
bagi penilaian persepsi kumpulan pengurusan/ 

profesional dan pekerja pembinaan terhadap aspek 
polisi KKP dalam menyumbang kepada kemalangan 
pekerjaan adalah sangat rendah iaitu masing-masing 
1.54 dan 1.68.

PENILAIAN TERHADAP ASPEK PENGURUSAN 
SUMBER

Jadual 6 menunjukkan penilaian bagi kedua-dua 
kumpulan responden terhadap aspek pengurusan 
sumber. Bagi kumpulan pengurusan/ profesional, 
terdapat tiga item yang diklasifikasikan sebagai 
“setuju”, dua item sebagai “sederhana”, dan tiga 
item selebihnya sebagai “tidak setuju” dengan nilai 
min di antara 2.07 hingga 3.52. Bagi kumpulan 
pekerja pembinaan pula, terdapat tiga item yang 
diklasifikasikan sebagai “setuju”, satu item sebagai 
“sederhana”, dan empat item selebihnya sebagai 
“tidak setuju” dengan nilai min di antara 2.04 
hingga 3.51.
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JADUAL 6. Penilaian terhadap aspek pengurusan sumber

Aspek Pengurusan Sumber
Pengurusan/ Profesional

Skala Min
Pekerja Pembinaan

Skala Min
Min Sisihan Piawai Min Sisihan Piawai

Keuntungan syarikat lebih diutamakan 
berbanding aspek keselamatan.

2.07 0.69 Tidak Setuju 2.04 0.59 Tidak Setuju

Pembelian peralatan pembinaan 
mementingkan harga yang murah 
berbanding kualiti keselamatan.

2.09 0.65 Tidak Setuju 2.06 0.55 Tidak Setuju

Perbelanjaan yang rendah ke atas aspek 
keselamatan.

2.61 0.87 Sederhana 2.52 0.85 Tidak Setuju

Kekurangan/ tiada kursus-kursus latihan 
keselamatan yang diberikan kepada pekerja.

3.44 0.90 Setuju 3.44 0.73 Setuju

Proses penggajian dan pemilihan 
pekerja yang sesuai mengabaikan faktor 
keselamatan.

2.72 0.81 Sederhana 3.43 0.95 Setuju

Agensi pekerjaan gagal mendapatkan 
sumber pekerja yang berkualiti.

3.50 0.68 Setuju 3.51 0.73 Setuju

Kekurangan kakitangan unit KKP di tempat 
kerja.

3.52 0.91 Setuju 2.88 0.95 Sederhana

Peruntukan masa menyiapkan projek tidak 
mencukupi.

2.48 0.92 Tidak Setuju 2.36 0.86 Tidak Setuju

Jumlah Purata Keseluruhan 2.68 0.79 2.78 0.78

Bagi kumpulan pengurusan/ profesional, item 
yang dipersetujui sebagai penyumbang kepada 
kemalangan pekerjaan bagi aspek pengurusan 
sumber adalah “kekurangan kakitangan unit 
KKP di tempat kerja”, “agensi pekerjaan gagal 
mendapatkan sumber pekerja yang berkualiti” 
dan “kekurangan/ tiada kursus-kursus latihan 
keselamatan yang diberikan kepada pekerja” 
dengan masing-masing mempunyai nilai min 3.52, 
3.50 dan 3.44. Bagi kumpulan pekerja pembinaan 
pula, mereka bersetuju dengan aspek pengurusan 
sumber dalam menyumbang kepada kemalangan 
pekerjaan terhadap item “agensi pekerjaan gagal 
mendapatkan sumber pekerja yang berkualiti” 
(3.51), “kekurangan/ tiada kursus-kursus latihan 
keselamatan yang diberikan kepada pekerja” (3.44), 
dan “proses penggajian dan pemilihan pekerja yang 
sesuai mengabaikan faktor keselamatan” (3.43).

Menurut satu kajian yang telah dijalankan oleh 
Bakri et al. (2006) di sektor pembinaan sekitar 
Malaysia, salah satu faktor yang menyumbang 
kepada jumlah kecederaan dan kematian yang 
tinggi adalah disebabkan kekurangan jumlah 
pekerja pembinaan berkemahiran yang tinggi. Ini 
kerana pekerja yang berkelayakan dan terlatih 
akan meninggalkan industri pembinaan apabila 
permintaan bagi perkhidmatan mereka telah tiada. 
Oleh yang demikian, setiap pekerja di industri 
pembinaan mestilah berkualiti dan mahir mengenai 
aktiviti pembinaan (Tam et al. 2004). Reese dan 

Eidson (2006) dan Nazruzila Razniza dan Kamal 
Halili (2019) juga menegaskan bahawa pengambilan 
pekerja mahir adalah perkara yang sangat penting 
berdasarkan undang-undang pekerjaan dan sumber 
manusia yang komprehensif dan inklusif. Di 
samping itu, peranan kerajaan dalam menyediakan 
mekanisme yang berkesan untuk agensi pekerjaan 
mendapatkan pekerja asing juga adalah penting 
bagi mendapatkan sumber pekerja yang berkualiti 
(Mohamed Rafizal 2019).

Selain daripada itu, Lee dan Halpin (2003) 
mengenalpasti bahawa penyeliaan dan latihan 
adalah berkait rapat dengan prestasi keselamatan 
di sesebuah organisasi. Manakala Siti Fardaniah 
(2018) menyatakan bahawa pihak organisasi 
boleh meningkatkan keberkesanan latihan 
terhadap pekerjanya dengan memastikan adanya 
keperluan penambahbaikan pengetahuan dan 
kemahiran bagi melaksanakan tugas. Kekurangan 
kakitangan unit KKP di tempat kerja pula adalah 
satu perkara yang perlu diberi perhatian kerana 
mereka bertanggungjawab dalam perkara-perkara 
berkaitan KKP termasuklah penyeliaan pekerja 
terhadap keselamatan semasa bekerja (Hughes 
& Ferrett 2005). Menurut Tam et al. (2004) pula, 
kekurangan latihan di kalangan pekerja merupakan 
salah satu daripada lima punca kemalangan yang 
paling tinggi di tapak pembinaan di negara China. 
Oleh itu, latihan dan kursus berkaitan KKP perlu 
dititikberatkan bagi melahirkan pekerja yang 
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selamat demi menyumbang kepada prestasi KKP 
yang kurang baik dalam industri pembinaan (Holt 
2006; Tam et al. 2004).

Secara keseluruhannya, nilai purata min 
bagi penilaian persepsi kumpulan pengurusan/ 
profesional dan pekerja pembinaan terhadap 
aspek pengurusan sumber dalam menyumbang 
kepada kemalangan pekerjaan berada pada tahap 
“sederhana” iaitu masing-masing 2.68 dan 2.78.

PENILAIAN TERHADAP ASPEK BUDAYA 
KESELAMATAN ORGANISASI

Keputusan penilaian bagi kedua-dua kumpulan 
responden terhadap aspek budaya keselamatan 
organisasi adalah seperti di Jadual 7. Bagi kumpulan 
pengurusan/ profesional, terdapat satu item yang 
diklasifikasikan sebagai “setuju”, tiga item sebagai 
“sederhana”, dan tiga item selebihnya sebagai “tidak 
setuju” dengan nilai min di antara 1.94 hingga 3.78. 
Bagi kumpulan pekerja pembinaan pula, terdapat 
tiga item yang diklasifikasikan sebagai “setuju”, 
dan empat item selebihnya sebagai “tidak setuju” 
dengan nilai min di antara 2.03 hingga 3.76.

Item “komitmen pekerja terhadap KKP adalah 
rendah” mencatatkan nilai min yang tertinggi bagi 
kedua-dua kumpulan responden dengan nilai min 
masing-masing 3.78 dan 3.76. Ini menunjukkan 
responden mempunyai persepsi bersetuju terhadap 
item tersebut. Wu et al. (2015) menyatakan bahawa 

pihak pengurusan yang mempunyai motivasi 
terhadap keselamatan yang tinggi dapat melahirkan 
pekerja yang komited terhadap budaya kerja 
yang selamat. Oleh yang demikian, transformasi 
kepimpinan keselamatan adalah sangat diperlukan 
oleh setiap pengurus projek pembinaan untuk 
melahirkan pekerja yang komited untuk mencapai 
cabaran keselamatan (Wu et al. 2015).

Selain itu, item “keselamatan bukan faktor 
penentu kejayaan projek” dan “komunikasi antara 
pihak pengurusan dan pekerja kurang baik” 
yang masing-masing memberikan nilai min 3.48 
merupakan dua item yang dipersetujui oleh kumpulan 
pekerja pembinaan. Namun begitu, responden 
kumpulan pengurusan/profesional mempunyai 
persepsi bahawa mereka sederhana bersetuju 
terhadap dua item ini. Elemen komunikasi adalah 
perkara yang penting di dalam industri pembinaan 
(Hughes & Ferrett 2005). Menurut Haslam et al. 
2005, penyelia dan pengurus pembinaan adalah 
individu yang penting dalam usaha mencegah 
kemalangan pekerjaan daripada berlaku kerana 
mereka mempuyai hubungan interaksi dengan 
pekerja pembinaan dan mempunyai peluang untuk 
mengawal keadaan dan perbuatan yang tidak 
selamat. Adalah terbukti bahawa komunikasi 
yang baik di antara pihak pengurusan dan pekerja 
pembinaan dapat dikaitkan dengan pembentukan 
tingkah laku yang selamat di kalangan pekerja 
(Khosravi et al. 2014).

JADUAL 7. Penilaian terhadap aspek budaya keselamatan organisasi

Aspek Budaya Keselamatan Organisasi
Pengurusan/ Profesional

Skala Min
Pekerja Pembinaan

Skala Min
Min Sisihan Piawai Min Sisihan Piawai

Kepimpinan dan pengurusan keselamatan 
yang lemah. 

2.03 0.76 Tidak Setuju 2.08 0.77 Tidak Setuju

Komitmen pengurusan terhadap KKP adalah 
rendah.

1.94 0.85 Tidak Setuju 2.03 0.80 Tidak Setuju

Komunikasi antara pihak pengurusan dan 
pekerja kurang baik.

3.16 0.92 Sederhana 3.48 0.97 Setuju

Komitmen pekerja terhadap KKP adalah 
rendah.

3.78 0.73 Setuju 3.76 0.85 Setuju

Keselamatan bukan faktor penentu kejayaan 
projek.

2.83 1.04 Sederhana 3.48 1.16 Setuju

Pengurusan dan kakitangan mengambil 
keputusan yang tidak bagus.

2.63 0.99 Sederhana 2.11 0.77 Tidak Setuju

Kualiti lebih penting daripada keselamatan. 2.07 0.68 Tidak Setuju 2.03 0.67 Tidak Setuju
Jumlah Purata Keseluruhan 2.63 0.85 2.70 0.86

Penilaian bagi item “komitmen pengurusan 
terhadap keselamatan adalah rendah” memberi 
nilai min paling rendah bagi kedua-dua kumpulan 

responden iaitu masing-masing 1.94 dan 2.03. Ini 
bermaksud bahawa responden mempunyai persepsi 
bahawa komitmen pihak pengurusan industri 
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pembinaan MRT adalah sangat tinggi terhadap aspek 
KKP. Ia adalah sangat bagus kerana menurut Al 
Haadir dan Panuwatwanich (2011) dan Fresner dan 
Engelhardt (2004), komitmen pengurusan atasan 
merupakan faktor kritikal terpenting bagi kejayaan 
pelaksanaan program keselamatan dalam projek 
pembinaan berbanding faktor-faktor lain. Manakala 
menurut Hadikusumo et al. (2017), tanpa komitmen 
tinggi pihak pengurusan atasan dan kewujudannya 
di seluruh operasi, sesuatu program KKP tidak akan 
mencapai potensi tertinggi.

Secara keseluruhannya, nilai purata min 
bagi penilaian persepsi kumpulan pengurusan/ 
profesional dan pekerja pembinaan terhadap aspek 
budaya keselamatan organisasi dalam menyumbang 
kepada kemalangan pekerjaan berada pada tahap 
“sederhana” iaitu masing-masing 2.63 dan 2.70.

PENILAIAN TERHADAP ASPEK PENGURUSAN 
KKP

Jadual 8 menunjukkan penilaian bagi kedua-dua 
kumpulan responden terhadap aspek pengurusan 
KKP. Keputusan penilaian menunjukkan kedua-dua 
kumpulan responden mempunyai skala min yang 
sama bagi kesemua item di mana masing-masing 

mempunyai tiga item yang diklasifikasikan sebagai 
“setuju”, tiga item sebagai “sederhana”, empat item 
sebagai “tidak setuju”, dan satu item sebagai “sangat 
tidak setuju”.

Item yang dipersetujui sebagai penyumbang 
kepada kemalangan pekerjaan bagi aspek 
pengurusan KKP adalah “prosedur dan peraturan 
tidak dikomunikasikan dan tidak dilaksanakan 
dengan betul”, “tiada/ kurang penyeliaan 
keselamatan oleh sub-kontraktor” dan “tiada/ 
kurang kerjasama di antara kontraktor-kontraktor 
berkaitan aspek keselamatan”. Menurut Ghosh dan 
Jintanapakanont (2004), satu projek infrastruktur 
yang kompleks seperti MRT melibatkan banyak 
sub-kontraktor dan bergantung kepada keupayaan 
mereka untuk menyediakan produk dan 
perkhidmatan untuk menyokong keseluruhan projek 
tepat pada masanya. Apa-apa kegagalan oleh pihak 
mereka akan menjejaskan hasil projek yang teruk. 
Oleh yang demikian, pengurusan risiko terhadap 
pekerja termasuklah penyeliaan keselamatan oleh 
sub-kontraktor adalah kritikal demi prestasi KKP 
yang mantap (Ghosh & Jintanapakanont 2004). 
Khosravi et al. (2014) pula menambah bahawa 
penyeliaan yang bagus terhadap pekerja pembinaan 
dapat mengurangkan risiko berlakunya kemalangan 
pekerjaan.

JADUAL 8. Penilaian terhadap aspek pengurusan KKP

Aspek Budaya Keselamatan 
Organisasi

Pengurusan/ Profesional
Skala Min

Pekerja Pembinaan
Skala Min

Min Sisihan Piawai Min Sisihan Piawai
Perancangan langkah 
pencegahan oleh majikan 
yang lemah.

1.56 0.65 Sangat Tidak Setuju 1.57 0.60 Sangat Tidak Setuju

Aspek KKP tidak diambil 
kira dalam setiap projek 
pembinaan.

1.84 0.58 Tidak Setuju 1.88 0.50 Tidak Setuju

Perancangan kerja dengan 
matlamat penambahbaikan 
keselamatan yang lemah.

1.92 0.58 Tidak Setuju 2.08 0.55 Tidak Setuju

Penetapan polisi KKP dan 
tindakan, tugasan dan 
tanggungjawab yang tidak/ 
kurang mantap.

1.94 0.68 Tidak Setuju 2.09 0.61 Tidak Setuju

Prosedur dan peraturan 
tidak terdapat dalam 
bentuk/ kandungan/ bahasa 
yang mudah difahami oleh 
pekerja.

3.22 0.83 Sederhana 2.78 0.86 Sederhana

Prosedur dan peraturan 
tidak dikomunikasikan dan 
tidak dilaksanakan dengan 
betul.

3.58 0.78 Setuju 3.72 0.83 Setuju

bersambung...
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Tiada/ kurang penyeliaan 
keselamatan oleh kontraktor 
utama.

2.70 0.69 Sederhana 2.61 0.73 Sederhana

Tiada/ kurang penyeliaan 
keselamatan oleh sub-
kontraktor.

3.46 0.89 Setuju 3.60 0.82 Setuju

Penyeliaan keselamatan 
terhadap pekerja yang 
tidak/ kurang keberkesanan.

2.96 1.03 Sederhana 2.74 0.91 Sederhana

Tiada/ kurang kerjasama 
di antara kontraktor-
kontraktor berkaitan aspek 
keselamatan.

3.46 0.93 Setuju 3.59 0.84 Setuju

Prosedur dan peraturan 
keselamatan tidak/ kurang 
dipatuhi oleh kakitangan 
penyeliaan keselamatan.

2.11 0.79 Tidak Setuju 2.03 0.74 Tidak Setuju

Jumlah Purata Keseluruhan 2.61 0.77 2.61 0.73

... sambungan

Terdapat tiga item yang diklasifikasikan 
sebagai “sederhana” iaitu “prosedur dan peraturan 
tidak terdapat dalam bentuk/ kandungan/ bahasa 
yang mudah difahami oleh pekerja”, “penyeliaan 
keselamatan terhadap pekerja yang tidak/ kurang 
keberkesanan” dan “tiada/ kurang penyeliaan 
keselamatan oleh kontraktor utama”. Kajian yang 
dijalankan di industri pembinaan Malaysia oleh 
Keng dan Razak (2014) mendapati bahawa salah 
satu masalah yang dihadapi oleh pekerja asing 
adalah halangan bahasa. Hasil dapatan kajian 
ini mencadangkan supaya pekerja asing seperti 
Myanmar dan Bangladesh diberikan buku kecil 
mengenai peraturan KKP pelbagai bahasa sebagai 
strategi untuk mengurangkan masalah berkaitan 
keselamatan. Selain itu, promosi KKP dan papan 
tanda keselamatan dalam pelbagai bahasa yang 
difahami pekerja merupakan inisiatif yang amat 
digalakkan.

“Perancangan langkah pencegahan oleh majikan 
yang lemah” pula merupakan item yang sangat 
tidak dipersetujui. Dalam industri pembinaan, 
elemen perancangan bagi langkah pencegahan oleh 
pihak majikan dalam sesuatu projek adalah sangat 
penting dan dipercayai oleh ramai pengkaji boleh 
mengelakkan daripada berlakunya kemalangan di 
tempat kerja (Alhajeri 2011; Liska et al. 1993; Suraji 

et al. 2001). Suraji et al. (2001) melalui kajiannya 
telah menganalisis sebanyak lima ratus kemalangan 
di sekitar United Kingdom dan mendapati bahawa 
kegagalan perancangan adalah berkaitan dengan 
45.4% daripada keseluruhan kes kemalangan. 
Alhajeri (2011) melalui kajiannya pula mendapati 
bahawa dianggarkan sehingga 90% kemalangan di 
tempat kerja dapat dicegah melalui perancangan 
yang bagus.

Secara keseluruhannya, nilai purata min 
bagi penilaian persepsi kumpulan pengurusan/ 
profesional dan pekerja pembinaan terhadap 
aspek pengurusan KKP dalam menyumbang 
kepada kemalangan pekerjaan berada pada tahap 
“sederhana” iaitu masing-masing 2.61.

PERBANDINGAN PENILAIAN KUMPULAN 
PENGURUSAN/ PROFESIONAL 

DAN KUMPULAN PEKERJA PEMBINAAN

Secara kesimpulannya, Jadual 9 menunjukkan 
ringkasan perbandingan mengenai nilai purata 
min bagi kedua-dua kumpulan responden terhadap 
aspek-aspek di bawah faktor organisasi dalam 
menyumbang kepada kemalangan pekerjaan dalam 
industri pembinaan rel MRT di Malaysia.
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JADUAL 9. Perbandingan ringkasan nilai purata min dan sisihan piawai bagi kumpulan pengurusan/ profesional dan 
pekerja binaan

Aspek
Kemalangan 

Pekerjaan

Pengurusan/ Profesional
Skala Min

Pekerja Pembinaan
Skala Min 

Purata Min Sisihan Piawai Purata Min Sisihan Piawai

Polisi KKP 1.54 0.64 Sangat Tidak Setuju 1.68 0.63 Sangat Tidak Setuju
Pengurusan Sumber 2.68 0.79 Sederhana 2.78 0.78 Sederhana
Budaya 
Keselamatan 
Organisasi

2.63 0.85 Sederhana 2.70 0.86 Sederhana

Pengurusan KKP 2.61 0.77 Sederhana 2.61 0.73 Sederhana
Jumlah Purata Min 2.37 0.76 2.44 0.75

Penilaian persepsi bagi kedua-dua kumpulan 
responden berada pada tahap “sederhana” bagi 
aspek pengurusan sumber, budaya keselamatan 
organisasi, dan pengurusan KKP, manakala kedua-
dua kumpulan responden sangat tidak bersetuju 
terhadap aspek polisi KKP dalam menyumbang 
kepada kemalangan pekerjaan. 

Aspek terpenting dan signifikan yang 
menyumbang kepada kemalangan pekerjaan adalah 
aspek pengurusan sumber. Ini adalah kerana ia 
mencatatkan nilai purata min yang tinggi bagi 
kedua-dua kumpulan responden iaitu 2.68 dan 2.78 
berbanding aspek-aspek kemalangan pekerjaan lain 
yang dikaji. Secara keseluruhannya, nilai jumlah 
purata min bagi penilaian persepsi kumpulan 
pengurusan/ profesional dan kumpulan pekerja 

pembinaan terhadap kesemua empat aspek di bawah 
faktor organisasi dalam menyumbang kepada 
kemalangan pekerjaan berada pada tahap “tidak 
setuju” iaitu 2.37 dan 2.44.

HUBUNGAN ASPEK-ASPEK BAGI FAKTOR 
PEKERJA DALAM MENYUMBANG KEPADA 

KEMALANGAN PEKERJAAN

Berdasarkan keputusan analisis yang telah 
dijalankan seperti di Jadual 10, didapati bahawa 
kesemua hubungan yang wujud menunjukkan 
hubungan linear positif dengan tahap signifikan pada 
keyakinan aras 99% atau berpandukan kepada nilai 
p, di mana nilai p kurang daripada aras keyakinan 
1% (p < 0.01). 

JADUAL 10. Hubungan aspek-aspek bagi faktor organisasi

Faktor Organisasi
Ujian Korelasi Pearson

Polisi KKP Pengurusan sumber Budaya keselamatan 
organisasi Pengurusan KKP

Polisi KKP 1.00 r = 0.55** r = 0.56** r = 0.61**
p = 0.00 p = 0.00 p = 0.00

Pengurusan Sumber 1.00 r = 0.60** r = 0.65**
p = 0.00 p = 0.00

Budaya keselamatan organisasi 1.00 r = 0.64**
p = 0.00

Pengurusan KKP 1.00
**Signifikan pada aras 0.01

Hubungan antara aspek pengurusan sumber 
terhadap pengurusan KKP mencatatkan nilai pekali 
korelasi tertinggi iaitu r = 0.65. Menurut Aksorn 
dan Hadikususmo (2008), pengurusan KKP yang 
berkesan dapat dilaksanakan melalui penyediaan 
sumber yang mencukupi dalam mencapai objektif 
yang telah ditetapkan. Mohd Nasir dan Mukhiffun 
(2018) pula melalui kajiannya mendapati bahawa 
penambahbaikan aspek pengurusan sumber 

terutamanya melibatkan faktor-faktor KKP di tempat 
kerja akan membantu untuk memastikan prestasi 
KKP lebih terjamin.

Hubungan antara aspek budaya keselamatan 
organisasi terhadap pengurusan KKP pula 
mencatatkan nilai pekali korelasi r = 0.64. Sementara 
itu, empat hubungan yang lain mempunyai nilai 
pekali korelasi r = 0.61, 0.60, 0.56 dan 0.55. Dengan 
merujuk Jadual 2 Guilford’s Rule of Thumb, dapat 
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ditafsirkan bahawa kesemua hubungan yang wujud 
ini mempunyai kekuatan yang berada pada tahap 
“sederhana” kerana mempunyai nilai di dalam julat 
di antara 0.40 dan 0.70.

Secara keseluruhannya, dapat dirumuskan 
bahawa terdapat enam hubungan yang mempunyai 
kekuatan yang berada pada tahap “sederhana” 
bagi aspek-aspek di bawah faktor pekerja dalam 
menyumbang kepada kemalangan pekerjaan. 

KESIMPULAN

Di Malaysia, kes kemalangan pekerjaan di industri 
pembinaan umumnya dan industri pembinaan 
rel MRT khususnya adalah tinggi dan sangat 
membimbangkan. Terdapat banyak usaha yang 
dilakukan oleh pelbagai pihak bagi menambahbaik 
prestasi KKP di dalam industri ini. Kajian ini 
memberi penekanan kepada faktor organisasi dan 
kaitannya dalam menyumbang kepada kemalangan 
pekerjaan dalam industri pembinaan rel MRT di 
Malaysia melalui pendekatan analisis kuantitatif. 
Hasil dapatan kajian ini memberi implikasi bahawa 
bahawa pemegang taruh di dalam industri pembinaan 
rel MRT perlu memberi penekanan terhadap aspek- 
aspek-aspek di bawah faktor organisasi dalam 
menyumbang kepada kemalangan pekerjaan iaitu 
aspek pengurusan sumber, budaya keselamatan 
organisasi, dan pengurusan KKP untuk mewujudkan 
tempat kerja yang selamat dan sihat. 
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