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ABSTRAK

Kajian ini dilaksanakan bagi menilai tahap kesedaran undang-undang lalu lintas dengan fokus
utama kajian adalah gelagat pemandu. Objektif kajian ini adalah untuk mengenal pasti gelagat
para pemandu berdasarkan ciri-ciri demografik pemandu tersebut iaitu umur, jantina, tahap
akademik dan tempoh pemilikan lesen memandu. Driver Behaviour Questionaire (DBQ)
digunalwn sebagai asas bagi borang soal selidik disesuaikan dengan maksud kajian. Hasil kajian
menunjukkan bahawa terdapat hubungan antara umur dan gelagat pemandu semasa memandu.
Menariknya, ia menunjukkan tidak wujud hubungan antara gelagat pemandu dengan jantina.
tahap akademik dan tempoh pemilikan lesen memandu. Oleh yang demikian, penguatkuasaan
undang-undang jalan raya oleh pihak berkuasa secara tegas perlu untuk mendidik para pemandu
agar memandu secara berhemah. Selain itu, meningkatkan tempoh bagi lesen P perlu difikirkan
kerana tempoh selama dua tahun itu adalah terlalu singkat bagi pemandu muda yang masih
kurang pengalaman dan pengetahuan tentang pemanduan berhemah.

Kata kunci: Gelagat pemandu , pengurusan keselamatan jalan raya

Pengenalan

Pengangkutan amat diperlukan untuk bergerak dari satu tempat ke tempat yang lain. Namun
begitu memandu kini telah menjadi satu risiko bagi manusia. Pemanduan secara tidak selarnat
menjadikan risiko tersebut bertambah besar. Mernandu melebihi had laju bukan satu-satunya
punca kemalangan jalan raya tetapi juga gelagat-gelagat pemanduan tidak selamat yang lain
seperti melanggar lampu merah, memandu secara melulu dan cuai, bertelefon semasa mernandu,
mengekori kenderaan lain terlalu rapat dan lain-lain lagi.

Ops Sikap 16 yang berakhir pada 14hb Februari 2008 mencatatkan penurunan kematian
akibat kemalangan jalan raya. Biarpun begitu, jurnlah kemalangan jalan raya yang dilaporkan
meningkat dari 14 930 kes kepada 14 991 kes pada musim perayaan yang sarna (Ops Sikap 12)
pada tahun 2007. Hasil siasatan polis mendapati, kemalangan yang berlaku disebabkan oleh
terbabas, cuba memotong kenderaan lain, melawan aliran trafik, membuat pusingan U dan
mengekori kenderaan lain terlalu rapat. Ringkasnya, gelagat pernandu yang degil, cuai dan suka
melanggar peraturan lalu lintas menjadi punca utama kemalangan jalan raya (Ops Sikap, 2008).
Berdasarkan kajian-kajian yang lepas, punca nahas jalan raya boleh dibahagikan kepada tiga iaitu
kesilapan manusia, keadaan jalan raya serta faktor persekitaran dan rnasalah kenderaan (Lonero et
a!., 1998; Lewis, 1982 and Rumar, 1985 dirujuk oleh Ozhan et a!., 2005). Nahas jalan raya juga
boleh disebabkan oleh kombinasi antara tiga faktor berkenaan (Mustafa, 2006). Evans et a!.
(1996) menyatakan faktor kemanusiaan adalah lebih penting dan mempengaruhi keselamatan di
jalan raya lebih daripada faktor kejuruteraan. lni kerana gelagat dan prestasi pemandu merupakan
komponen penting dalam pemanduan. lni jelas menunjukkan bahawa cara memandu, berbasikal,
berjalan atau dengan kata mudahnya bergerak di atas jalan raya menyumbang kepada kecederaan
dan kematian akibat kernalangan jalan raya.

Dalam skop yang lebih kecil, kampus pusat pengajian tinggi yang sepatutnya menjadi
kawasan bebas daripada nahas jalan raya turnt tersenarai sebagai lokasi nahas. Data Unit
Keselamatan Kampus Universiti Utara Malaysia (UKK UUM) menganggarkan purata sebanyak
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3,600 kenderaan berdaftar dengan UKK UUM menggunakan jaringan jalan raya kampus setiap
hari dengan purata jumlah nahas yang dilaporkan 30 kes setahun. Jumlah ini adalah tinggi bagi
kawasan kampus yang melaksanakan peraturan tidak membenarkan pelajar membawa dan
menggunakan kenderaan persendirian untuk berulang-alik ke dan dari Dewan Penginapan Pelajar
(DPP) ke dewan lculiah kecuali untuk kes-kes tertentu.

Berdasarkan laporan yang dibuat, pihak UKK UUM merumuskan bahawa majoriti nahas
yang berlaku adalah disebabkan oleh gelagat pemanduan individu berkenaan seperti memandu
laju, tidak memberi lampu isyarat untuk membelok dan lain-lain kecuaian semasa memandu.

Wujud persoalan kepada penyelidik mengapa nahas jalan raya berlaku di dalam kampus
sedangkan penghullinya terdiri daripada yang bijak pandai. Mereka sepatutnya lebih berhemah
ketika memandu. Oleh yang demikian, kajian ini memfokus kepada gelagat pemandu dengan
objektif untuk menentukan kewujudan hubungan yang signifikan antara gelagat pemandu dengan
ciri-ciri demografik pemandu berkenaan.

Ulasan Karya

Gregerson et al.(1996) dalam kajian mereka mengenal pasti empat faktor yang mempengaruhi
sikap dan juga gelagat individu semasa memandu iaitu tahap pengetahuan dan kemahiran,
pengalaman, tahap kematangan dan keadaan sosial serta gaya hidup seseorang pemandu. Dari
aspek tersebut, kajian ini pula hanya memfokus kepada tahap kematangan (umur pemandu),
pengalarnan, tahap pendidikan dan jantina pemandu.

Clarke et al. 2005, Simons-Morton et al. (2006) menegaskan bahawa terdapat perbezaan
gelagat antara pemandu muda, pemandu pada usia pertengahan dan pemandu tua. Bagi pemandu
muda, memandu adalah aktiviti yang menyeronokkan dan mencabar dengan menggunakan
kenderaan sebagai alat untuk penonjolan diri, 'show-off', bersaing dan hiburan dengan rakan
rakan melalui gelagat pemanduan berisiko. Mereka lebih agresif dan cenderung untuk melanggar
peraturan berbanding pemandu yang lebih berumur (Charlton, 2003; Mat Isa & Ahmad, 2004;
Shinar & Compton, 2004; Verschuur & Hurts, 2008). Krahe dan Ferske (2002) menambah ciri-ciri
lain seperti personaliti 'macho' turut menyumbang kepada gelagat pemanduan agresif.

Pemanduan agresif dan berisiko juga sering dikaitkan jantina pemandu. Jika dilihat dari sudut
lebih spesifik, jantina pemandu tidak mempengaruhi gelagat memandu melebihi had laju (Fildes
et aI., 1991). Hasil kajian Lourens et ai. (1999) juga merumuskan jantina tidak menunjukkan
hubungan yang signifikan dengan penglibatan dalam kemalangan jalan raya. Namun begitu,
kajian terkini merangkakan pemandu lelaki lebih agresif dan kerap dilaporkan melanggar undang
undang jalan raya berbanding pemandu wanita (Shinar & Compton, 2004;Verschuur et aI., 2008).

Secara arnnya, tahap pendidikan yang tinggi membentuk sikap atau gelagat yang positif. Hal
ini tidak berlaku dalam aspek keselamatan jalan raya. Lourens et ai. (1999) menerangkan tidak
wujud hubungan yang signifikan antara tahap pendidikan pemandu dengan penglibatannya dalam
kemalangan jalan raya. Pemanduan selamat dan berhemah juga tidak akan beytambah baik dengan
peningkatan tahap pendidikan seseorang (Amado et aI., 2004).

Risiko kemalangan adalah tinggi bagi pemandu muda berbanding pemandu berumur
pertengahan dan yang telah berusia. Ini terjadi kerana pengalaman pemandu yang kurang serta
tindakan yang dipengaruhi oleh gaya hidup dan motivasi semasa pemanduan (McGwin Jr &
Brown, 1999). Wujud juga peningkatan gelagat mengambil risiko apabila pengalaman memandu
meningkat (Clarke et aI., 2006). Namun begitu, risiko kemalangan pula menurun dengan
peningkatan perbatuan perjalanan tahunan yakni pertambahan pengalaman pemandu memandu
kenderaan berkenaan (Assum, 1997). Oleh itu, O'Connor (1986) yang dipetik oleh Assum (1997)
membuat kesimpulan bahawa faktor umur lebih mempengaruhi kemalangan jalan raya berbanding
faktor pengalaman pemandu.
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Metodologi

Penyelidikan penerokaan ini menggunakan Driver Behaviour Questionaire (DBQ) (Ozhan et aI.,
2006) sebagai asas bagi borang soal selidik, diolah dan disesuaikan dengan maksud kajian. Soal
selidik terbahagi kepada dua bahagian iaitu demograflk (soalan kategori dan soalan terbuka) dan
gelagat pemanduan menggunakan empat skala Likert. Pemandu ditanya tahap persetujuan tentang
gelagat pemanduan mereka semasa memandu yakni memarahi pemandu lain, memandu secara
melulu, memandu melebihi had laju, memandu laju kerana lewat, melanggar lampu isyarat merah,
berlumba di jalan raya, bertelefon semasa memandu dan tiada memakai tali pinggangl topi
keledar. Ini adalah lapan item yang ditentukan dengan Cronbach's Alpha: 0.657.

Responden terdiri daripada warga UUM yang menggunakan kenderaan persendirian di dalam
kampus. Sebanyak 150 soal selidik cliedarkan dan 118 dikembalikan. Soalan tapisan digunakan
untuk memastikan hanya pemandu yang memandu dalam tempoh setahun dan lebih diambil kira
sebagai sampel kajian. Oleh yang demikian, hanya 104 borang soal selidik diambil kira untuk
dianalisis.

Dapatan Kajian dan Perbincangan

Hubungan Vmur dengan Gelagat Pemandu

Hasil korelasi Pearson menunjukkan bahawa wujud hubungan signifikan yang negatif antara
gelagat pemandu dengan umur (r = - 0.200, p< 0.05). la menjelaskan bahawa semakin muda
seseorang pemandu, semakin tidak berhemah cara pemanduannya. Secara tidak langsung, hasil
kajian ini menyokong dapatan kajian yang lepas (Fildes et aI., 1991; Charlton, 2003; Mat Isa et
aI., 2004).

Ini kerana pemandu di kalangan pelajar di dalam kampus berumur antara 18-25 tahun
dikategorikan sebagai muda, tidak matang dan kurang berpengalaman (Mat Isa et aI., 2004;
McGwin Jr & Brown, 1999). Golongan ini juga merupakan golongan yang berani mengambil
risiko dengan kadar kemalangan yang tinggi di kalangan mereka dan semakin berkurangan dengan
pertambahan umur pemandu (McGwin, 1999). Ryan et al. (1998) pula menambah bahawa
golongan ini lebih berisiko terlibat di dalam kemalangan berbanding mereka yang lebih matang.

Hubungan Jantina dengan Gelagat Pemandu

Jadual I: Vjian- t: Pengaruh Jantina Terhadap Gelagat Pemandu

Dimensi Jantina Min (Sisihan Nilai -t Signiflkan
piawai) (2 hujung)

Gelagat pe- Lelaki 2.118 (0.3844) 1.468 0.145
mandu Perempuan 2.013 (0.3319) 1.411 0.163

Jadual 1 menunjukkan tidak wujud perbezaan yang signiflkan dari segi jantina pemandu terhadap
gelagat pemanduan. Ini bermakna, jantina tidak mempengaruhi gelagat pemandu semasa
memandu di jalan raya. lni konsisten dengan dapatan Lourens et al. (1999). Walau bagaimanapun,
Shinar et al. (2004) merumuskan sebaliknya iaitu pemandu lelaki lebih agresif daripada pemandu
wanita. Perbezaan ini mungkin disebabkan oleh gelagat pemanduan bagi lelaki atau wanita adalah
berlainanjika situasi dan persekitaran menjadi faktor penyebab.
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Hubungan Tahap Akadernik dellgan Gelagat Pernandu

Jadua12: Hasil ANOVA Untuk Pengaruh Tahap Akademik
Terhadap Gelagat Pemandu

Dirnensi Min (Sisihan piawai) F
Signifikan
(2 hujung)

SPM STPM
Sarjana

SaIjana
Muda

Gelagat 2.010 2.053 2.056 2.069
0.069 0.976

pernandu ( 0.3594) (0.3344) (0.4237) (0.3128)

Jadual di atas menunjukkan tahap akademik tidak mempunyai perbezaan yang signifikan terhadap
gelagat pemandu. lni berrnakna, tidak kira sarna ada seseorang pernandu tersebut mempunyai
tahap akademik yang tinggi atau rendah, ia tidak mempengaruhi gelagat mereka memandu. Ia
secara tidak langsung menyokong kajian yang lepas (Amado et a1., 2004; Lourens et a1., 1999).

Hubungan Gelagat Pernandu dengan Bilangan Tahun Memiliki Lesen

Dengan menggunakan korelasi Pearson, keputusan kajian membuktikan bahawa tidak wujud
hubungan yang signifikan antara sikap pernandu dengan bilangan tahun memiliki lesen mernandu
(r = -0.108, p> 0.05). Menariknya, hasil ini bertentangan dengan hasil kajian sebelum ini. Aberg
dan Rimmo (1998) menyatakan semakin lama seseorang itu telah memandu, lagi tinggi kesilapan
dan kesalahan lalu lintas yang dilakukan. Pengalarnan pernandu mempengaruhi cara pernanduan
dan risiko mengalami kernalangan jalan raya (Knapper,1985 and Lewis, 1985 dirujuk oleh Assum,
1997). Perbezaan ini mungkin berpunca daripada budaya pernanduan di kampus selain daripada
faktor situasi dan persekitaran.

Kesan dan Cadangan

Daripada hasil kajian dapat disimpulkan bahawa umur adalah faktor yang mempengaruhi ge!agat
pernanduan berbanding dengan jantina, tahap pendidikan dan ternpoh memiliki lesen memandu
yang dalam sesetengah kajian yang lepas merujuk kepada pengalaman memandu. Dengan kata
lain, siapa jua yang memandu dengan tahap pendidikan tertentu dan ternpoh mempunyai lesen
mernandu yang lama, semua itu tidak dapat memastikan pemandu berkenaan akan mengarnalkan
gelagat pernanduan selamat dan berhemah. Biarpun skop kajian ini kecil, cabaran pengurusan
keselamatan jalan raya adalah untuk mengkoordinasikan pelbagai kaedah dan program untuk
keberkesanan perubahan gelagat para pernandu secara keka1.

Justeru, untuk mengubah gelagat pernandu, ia memerlukan kombinasi beberapa kaedah yang
praktikal. Penguatkuasaan undang-undang jalan raya secara tegas dan berterusan perlu untuk
menyedarkan pernandu dan rnasyarakat tentang kepentingan keselarnatan. Tindakan pihak penguat
kuasa; polis trafik, Jabatan Pengangkutan Jalan (JPJ), Lembaga Perlesenan Kenderaan
Perdagangan (LPKP), sernasa Ops Sikap 16 beIjaya mengurangkan kadar kernalangan rnaut tetapi
tidak mengurangkan jumlah kernalangan keseluruhannya (Ops Sikap, 2008). Hipotesis kajian
Booth (1982) yang dipetik oleh Lonero et a1. (1998) menyatakan bahawa kehadiran polis trafik
akan membuat para pernandu lebih berhati-hati dan mengurangkan pelanggaran undang-undang
jalan raya. Kadar perlanggaran dan kemalanganjalan raya akan mengalami penurunan secara tetap
jika penguatkuasaan undang-undang tidak dikurangkan biarpun tindakan tersebut telah
menunjukkan kejayaan.

Kejayaan bagi sesuatu penguatkuasaan undang-undang lalu lintas bergantung kepada
keupayaan untuk mencipta halangan yang menjadi ancarnan dan arnaran kepada pengguna jalan
raya. Peningkatan aktiviti penguatkuasaan merupakan cara yang efektif untuk menimbulkan rasa
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takut dan mengurangkan gelagat pemanduan berisiko. Tindakan ini harus disusuli dengan
hukuman maksima dan tindakan pantas menjatuhkan hukuman yang seeara tidak langsung akan
memberi kesanjangka panjang terhadap pemandu terbabit (Zaal, 1994).

Penyelidik juga meneadangkan strategi pengurusan keselamatan jalan raya perlu disasarkan
kepada pemandu muda tanpa melupakan pemandu yang lain dengan fokus utama mengurangkan
pelanggaran undang-undang jalan raya seperti memandu melebihi had laju, tidak memakai topi
atau tali pinggang keledar dan memandu melulu. Ini kerana pemandu muda merupakan pemandu
yang berisiko tinggi memandu seeara agresif dan merbahaya. Masalah gelagat pemanduan di awal
fasa pembesaran selama beberapa tahun ini bergantung kepada umur pemandu. Sokongan dan
peneegahan perlu dilaksanakan pada peringkat awal dengan mensasarkan kepada kumpulan
berisiko tinggi. Kurikulum yang mengandungi maklumat-maklumat berkaitan trafik terutama yang
melibatkan kelajuan dan gelagat pemanduan berisiko perlu dimasukkan dalam latihan memandu.
Paling ideal, ia dilaksanakan pada zaman akhir kanak-kanak (Fildes et al., 1991). Biarpun begitu,
budaya mementingkan keselamatan jalan raya perlu dilaksanakan seeara menyeluruh tidak hanya
pada peringkat remaja di sekolah tetapi juga sehingga ke peringkat pengajian tinggi seperti di
UUM.

Pada ketika ini, syarat kelayakan dari segi umur minima untuk mendapatkan lesen memandu
ialah 16 tahun bagi lesen memandu motosikal, 17 tahun bagi lesen memandu kereta dan 21 tahun
bagi kenderaan jenis lain. Hasil kajian menunjukkan bahawa pemandu pada usia muda
mempunyai gelagat pemanduan yang boleh merbahaya diri serta penggulla jalan raya yang lain.
Lesen P dikeluarkan bagi pemandu baru adalah untuk tempoh pereubaan selama 2 tahun. Cara ini
kurang berkesan kerana ada pemandu yang tidak atau kurang memandu semasa dalam tempoh
pereubaan berkenaan untuk mengelakkan kemalangan ataU demerit akibat kesalahan lalu lintas.
Cadangan untuk meningkatkan tempoh percubaan berkenaan wajar dipertimbangkan sebagai satu
cara untuk pemandu baru mempraktiskan pemanduan berhemah yang dipelajari. Ia perlu disusuli
dengan ujian memandu untuk kali kedua sebelum lesen penuh diberikan untuk memastikan
mereka benar-benar layak menggunakanjalan raya dengan eara yang berhemah dan selamat.

Pembentukan gelagat positif atau perubahan gelagat negatif kepada positif adalah satu proses
berterusan. Koordinasi semua strategi yang ada seperti penguatkuasaan undang-undang jalan raya,
kempen pemanduan berhemah, penggubalan dasar perlu dilakukan seeara tegas dan berterusan
untuk memastikan jalan raya yang selamat.

Penyelidik meneadangkan kajian akan datang yang lebih menyeluruh untuk memahami
hubungan gelagat pemandu serta tahap kesedaran undang-undang lalu lintas dengan melibatkan
faktor-faktor lain seperti kesan penguatkuasaan undang-undang lalu lintas, gelagat pemandu lain
dan faktor-faktor persekitaran dan situasi semasa.

Kesimpulan

Kajian ini secara tidak langsung menjelaskan hubungan gelagat pemandu dengan faktor-faktor
demografik. Fakta menunjukkan bahawa umur merupakan faktor penting dalam menentukan
gelagat pemandu. la juga menekankan pemahaman tentang bagaimana ciri-ciri demografik
mempengaruhi gelagat pemandu semasa memandu. Selain itu, hasil kajian ini juga menunjukkan
tahap kesedaran para pemandu terhadap keselamatan jalan raya adalah rendah. Oleh yang
demikian, kaedah-kaedah untuk menangani masalah kemalangan jalan raya yang kritikal perlu
mengambil kira faktor umur pemandu. Penekankan pembudayaan keselamatan jalan raya di
peringkat sekolah dan pengajian tinggi juga perlu diberi perhatian. Begitu juga penguatkuasaan
undang-undang lalu lintas seeara berterusan tidak boleh diabaikan. Meningkatkan umur bagi
mendapatkan lesen memandu perlu difikirkan sebagai satu altematif bagi mengurangkan
kemalangan jalan raya.
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