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PHRAKATA

Kajian ini adalsh kursus wajib RPW 560 - Penyelidikan Atas Daya
Ugaha Penuntut. Tesis ini perlu disiapkan setiap penuniut yang
mengikuti kursus Izajah Sarjane Sains(Perancangan) di Universiti
Saing Malaysia. Tesis ini merupakan syarat utama bagi penganugerashan

Izajah Sarjana Sainsg Perancangan.

lMengenai tajuk yang dipilih untuk tesis ini ieitu yang berkaitan
dengan Kemalongan Jalanraya di mana tajuk ini adalzh merupakan
szlah satu daripada aspek perancangan., Aspek yong berkaitan dengan
perancangan lalulintes adalah merupakan salah satu daripada aspek
terpenting dalam perancangan kerana setiap perancangan pembangunan
yang akan dilzksanakan itu perlulash menitikberatkan lslulintas

yang terlibat. Tanya juga merupakan salash satu daripada tujuan
verancangan di mana setiap perancangan adalah untuk memberi
kegselamatan dan keselesaan kepada lzlulintags. Dengan adanya kajian
tentang kemalangan jalanraye ini, adalsh diharapkan agar ianya dapat
membantu di dalam membeniuk strategl perancangan lalulintas di mase
yang akan datang dan juga dapat menyelesaikan masalah yang sedang
dialami ini. Seterusnya ini akan dapat mengujudkan satu suasana

yang lebih selamat dan selesa bagi pengguna jalanraya.

Setiap penganalisaan yang dibuat di dalam tesis ini sdalah ber—
dasarkan kepada objektif dan skop yang telah ditetapkan oleh
penuntut serta dibimbing oleh pensgyarah. Oleh itu diresakan tesis

ini telah memenuhi syarat yang telah ditentukan dalem kursus ini.
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saheja, Polisi atau program yzng tidek selaras dan tidak berintegrasi
aken memburuvkkan lagl keadasn yang sedieda,

0leh yang denikisn, kajian yang

dijalankan untuk mengkaji

den kecukupan tekniic penguruson lzlulintes sediada serta kemudohan yang
berkaitan sebeged lancgkah untulr mengave

(]

Hesll daripads keijian didepsti tigae faktor utanms menyebabksan

kenalengan Jjalanraya dnlao far di Maleysie adalah:

1,

AR
1) Fakbor kemanusien

kanikal

falkktor kemanusiaan didapati peling tanyar menyebabkan kemalsngan,

Iebih kurang 904 dariped- junlah kemalsn adaleh disebabkan oleh

faktor kemenusiaan seperti kelalaian pemandu, silkap buruk (memandu

pada laju yang tingei), seks don struktur umur,

el fumlen keseluruhen 72,6%4 kes kemalangan,
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Rangkaian jalanraya yang lemah adalszh faktor lain yang menyebabkan
kemalangan Jjalanraya, Walaupun peratus kemalangan Jjalanraya disebabkan
oleh rangkaian jalenraya yang leﬁéh adalah kecil, ia boleh Jjadi sama
bahaya bila mana kebanyakan pembangunan terletak disepanjang jzlenraya
menghasilkan lalulintas masuk dan keluar dari kawasan itu. Faktor
mekanikal seperti sistem 'brake' yang lemah, pencahayaan, kriteria

'handling' kenderaan dan sebagainye Jjusa merupakan sebab-sebab

ter jadinya kemalangan.,

Di antars polisi dan langkah-langkah yang dicadangkan adalah:
- untuk mengurangkan isipadu lalulintas yanz tinggi terutamanya
dalam kawasan pusat bandar.
- untuk memberi kesedaran dan untuk memperbaiki sikap manusia,
- memperbaiki undang-undang.
- menguatkuasakan undang-undang,
- membentuk agensi baru yang mengendalikan tentang keseluruhan

isu-isu kemalangan.

Kajian ini menunjukkan xadar kemalengan adalah semakin meningkat kecuali
pihak kerajaan mengadaken usaha-usaha seperti mengwujudkan polisi

dan melaksanakannya segera.



Thnere are numnerous factors responsible for road accidents, which are

now causing serious issue., Anong the reasons giving rise to the road

A}

accidents in Malaysia are high traffic volume, It has been revealed

that the number of accidents that is 72,634 ces

<
Q
0
)
o
6]
L]

ig 3,22

Iately ceversl stiempts have been made to reduce the road azcidents,
fowever, they are sdhoc in nature. The uncoordinated and unintegrated

policies or programs would certainly deteriorate the situation.

Ag such, the study ontitled "Road Accidents" is carried out to examine
the causee of road accidents and to ascertain the appropriateness

and adequacies of the presents traffic management techniques as well
as associated facilities as a measure to check the road accidents.

’

s weveal chat three main factors or the road

accidents in urban areas in Malayseia namely:
1) “umen factors
2) Road network

-

9) 'echanical factors

;

Fuman facter has been found to be largely responsible for the accidents,
]
Tn fact about 903 of the total accidents is due to the humen factor

such as negligence of the drivers, bad attitude (driving at great

speed ),sex and age structure.



Poor road network is another factor responsible for the accidents,
Though the percentage of the total road accidents is due to poor road
network (road design, size, etc.) is small, it may be equally dangerous
as most development are located along the road generating traffic in
and out of the area, Iechanical factors such as poor brake system,

poor lighting, criteria of handling, etc, appears to be another reason

causing road accidents.

Among the measures and policies suggested to be adopted are:

to reduce high volume of traffic especially in the central arecas.

to create awareness and to educate the people.

i

improve the legislation,

greater enforcement.

formation of new agency to deal with overall accident issues,

This study shows that the rate of accidents are likely to increase
unless goverment effort such as appropriate policies are adopted

and implemented immediatly.
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AB 1:

1.1

FENDAHULUAN

FENGENALAN

semenjak ‘kebudeyszan kereta' diperkenalken dalam kehidupan
rakyat Haleysia, jumlah kereta telabh bertambah daripada hanya
395,000 buah kenderzan bermotor pada 20 tahun dséhulu kepada
lebih desripada duaz juta pads tahun 1980, Kadar pemilikan
kereta pula telah bertambsh dari 10% setahun pada tahun 1973
kepada hempir 149 dslam jangkamasge tehun 1973 hingga 1980,
iaitu 4.5 kedar pertambeahen pendudukl.

Dengen bertambahnya jumleh lalulintas dan jenis kenderaan,
terdapat pertambahan yang selari dalam kemalangan jalanrayz.
Sejak 10 tahun yang lalu 25,000 orang telah terbunuh dan
180,000 tercedera dalam kemalangan di Semenanjung Malaysiaz.
Dalam tahun 1972, 1,712 orang telah terbunuh dalam kemalangan
jalanraya, 2,317 orang dalam tahun 1975 dan 3,888 orang dalam
tzhun 1980. Purata harian ialah 8 orang meti, 72 orang luka
parah dan 300 buah kenderazn rosak dalam kemalangan jalanraya,
Keseluruhannya terdapat 60,000 kemalangan jalanraya berlaku

setiap tezhun di HalaysiaB.

Daripada kenyatzan tadi jelaslah kepada kita betepa seriusnya
masalah kemalangan pada masaskini. Apa yang menj)edi persoalan
sekarang, apakah pembinzan jalanraya dan lebuhrays benar-benzr
telah memberi kebeaikan kepada rakyat dan dapatkah ianya
mengatasi masalah kemalangan? Jadi kajian kes “ini adalah ber-
tujuan untuk mencari suatu jalan penyelesaian kepada masalzh
yang semakin serius dan seterusnya membentuk polisi-polisi

kemalangan.

1Suara SAM, Akhbar Terbitan Sahabat Alam Malaysia, Jun 1985,
me.s. 8.

“New Straits Times, Tuesday, September 10, 1985, m.s. 11.

3Suara SAM, op. cit.



1.2 MATLAMAT KAJIAN

Kejian yang dijalankan ini adalah berkaitan dengan kemalangan
jaelanraya. Di sini penekanan utamz adalah untuk mengatasi
masalah kemalangan yang mana semzkin serius pada masa kini.

WMatlamat kajian dapatlsh dirumuskan seperti berikut ini:

a) Untuk mengkaji pertalian 4i antara pertambzhan lalulinteas

dan kemzlangan jalanrays.
b) Untuk mengkaji faktor-faktor yang menyebabkan kemalangan,

c) Untuk mencari suatu jalan penyelesaian terhadap masalsh

kemalangan.

d) Untuk mewujudkan polisi-polisi yang dapat mengatasi

masalah kemalangan pads masa zkan datang.

Dengan siapnya kajian ini diharapkan kesemua matlamat yang
dirumuskan dapat dicapai sepenuhnya. Pengetzhuan ini secara
tidak langsung dapatlah disumbangkan dalam proses perancangan

begi meningkatkan lagi mubu sesuatu persncanggn itu.

1.3 OBJEKTIF KAJIAN

Dalem menjalankan kajian mengenai kemalangan, beberapa objektif
utama telah direkabentuk bagi mencapai matlamat yang telzh di-
rumuskan, Objektif-objektif itu dapatlah dirumuskan seperti

berikut ini:
a) Untuk mengkaji sejsuh mane pertambahan lalulintas telah
mempengaruhi kemalangan jalanraya.
b) Untuk mengkaji sebab-sebab utama terjadinya kemalangan.

¢) Untuk mengkaji sejauh manakah kemudahan lalulintas yang
disedizkan dapat mengatasi masalah lalulintas khususnya

kemalangan,

d) Untuk mengkaji sejauh manakah kekesanan kawalan kemalangan

yang telah dijalankan.
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e) Untuk memberi kesedaran kepade pihak-pihak tertentu tentang
bahayanya kemalangan serts perlunys suatu penyelesaian

yang lebih berkesan.

f) Untuk mewujudkan polisi-polisi mengenai kemalangan begi

tujuen perancengan lalulintas,

Dengan adenya objektif-objektif di sntas dapatleh ianya
mencapsi matlamat yeng telah dirumuskan tadi. Hagil daripada
kajian ini nanti adalsh diharapkan dapat memberi suatu

pencapzian baru delzm perancangan lalulintas.

HIPCTASIS KAJIAN

Jalanrays merupaken kemudahean asas yang terpenting berbanding
dengan infragtruktur yang lain, Walaubagaimanapun ianya telah
menimbulkan ancaman yang serius kepada penggunanya isaitu

kemalangan.

Dewesa ini berbagei usaha telsh dijalankzn oleh pihak kerajsan
dengan belanja berjuta-juta ringgit setiap tehun seperti
memperbesarkan jalanraya, pemagangsn kemudahan lalulintaes dan
lagi namun masszlah kemalangan semakin serius. /Jadi mampukah
kerajaah mengawal atau mengatasi masalah kemalangan dengan
gtrategi yang dijslankasn serta di manakah silapnya sehingga
berjuta—-juta ringgit telah dikelusrkan untuk menyalurkan
kemudahan kepada rakyat sedangkan ancaman kemalangan semakin
serius, Oleh itu hipotesis kajian ini adalah masalah

kemalangan semakin meningkat dengan pertambahan lalulintas.

Dengan mengambilkirs hipotesis tadi adalah dirasakan perlu
untuk menjalankan suatu kajian bagi membentuk polisi-polisi
sebagai langkah berkegan untuk mengatasi masslah kemalangan,
Polisi—pdiﬁsi ini adalah penting kerana penyelesaian‘masalah
ini bukan hanya melibatkan peringkat tempatan tetapi jugea

peringkat atasan di mana polisi-polisi tertentu dirumuskan,



1.5 SKOP KAJIAX

Bagi menjalankan kajian ini dengan lebih berkesan, skopnya

dapatlah diringkaskan seperti berikut:

a) Kejian ini dijalankan dengan membuat kajian kes pada

jalanraya.

b) Eajian ini dijoalankan berdasarkan data—-data sekunder
yang diperolehi daripada Balai Polis, Majlis Perbandaran
Pulau Pinang, Jabatan Pengangkutan Jalan dan lain-lain

sumber,

c) EKajian ini juga berlandaskan pada teori-teori yang ber-
kaitan dengan kemalangan seperti faktor manusia, jalanraya,

mekénikal dan lain-lain.

d) Dalam menganalisa data~data penekanan diberikan pada masa
selepas dan sebelum pembegaran jalanraya dalam kawasan

kajiane.

e) Akhirnya rumusan dan cadangan-cadangan polisi akan dibentuk

untuk peringkat tempatan dan nasional.,

Daripada skop kajian yang dijelaskan tadi adalah diharapkan
ianya dapat memenuhi kehendak kajian yang dijalankan.

1.6 METODOLOGI PENYELIDIKAN

Dalam menjalankan kajian kes ini, metodologi penyelidikannysa
dapatlah dikategorikan kepada beberaps bahagian seperti

berikut ini:

a) Rujukan kepada teori-teori yang berkaitan daripada buku-
buku yang didapati dari Perpusteskaan Universiti Sains

Malaysia dan bacaan tambahan yang lain.

b) Pengumpulan data~data sekunder daripada laporan-laporan
balai polis, majalash, suratkhabar serta meklumsi-maklumat
daripada pejazbat-pejabat kerajaan seperti Jebatan Pengang-

kutan Jalan, Majlis Perbandaran Pulau Pinang dan lain-lain.
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o) Pengumpulan maklumat tambahan yang didapati hasil daripada

pemerhsatian yeng dijalankan sendiri ke atas tapak kajian.

d) Bantuan penerangan penggunak:sn peta-peta, lakaran, jadual,
fotografi dan rajah)untuk memberi gambaran yang lebih

jelas lagi.

e) Menganalisa data-data kemalangan di kewasan kajian bagi

sebelum dan selepas pembesaran jalanraya.

f) lembuat rumusan dan cadangan bagi menyelesaikan masalsh

kemalangan ini.

Untuk menjayakan kajian ini ianya dijalankan mengikut carta
perjalanan kerja supsya ianya depat disiapkan dalam tempoh
yang telah ditetapkan. Carta perjalanan kerja adalah seperti
dalam Jadual 1.1 berikut ini.
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SEMESTER PERTAMA

MINGGU TARIKH TAJUK
1 8 - 13 Julai/B85 | Pengesahan Tajuk
2 15 -~ 20 Julai ' Pengenalan - polsa penyelidikan
3 22 - 27 Julai x
4 29 - 3 Ogos Kritikan I
5 5 - 10 Ogos Pengumpulan Teori-teori
6 12 - 17 Ogos Pengumpulan Teori-teori
T 19 -~ 24 Ogos *
8 26 - 31 Ogos CUTI PERTENGAHAN SEMSSTER
g - T September! Kritikan II
10 % ~ 14 September| =
11 16 - 21 September| Pengumpulan Data—-data
12 23 ~ 28 September| Pengumpulan Data-data
13 30 - 5 Oktober x
14 7 - 12 Oktober x
15 14 - 19 Oktober85| =
SEMESTER KEDUA
1 17 - 21 Dpis 85 Kesimpulan Semester I
2 23 - 28 pis Penulisan
3 30 - 4 Jan/86 Penulisan
4 6 - 11 Jan x
5 13 - 18 Jan x
6 20 - 25 Jan Kritikan III
7 27 - 1 Feb x
8 3 - 8 Feb CUTI PERTINGAHAN SEMESTER
9 10 - 15 Peb x
10 17 - 22 Feb x
11 24 - 1 Mac Kritikan IV
12 3 - 8 Mac x
13 10 -~ 15 Mac Percetakan
14 17 - 22 Mac x
15 24 - 28 Mac Penyerahan

£ Perjumpaan

dengar penasihat.

Jadual 1.1: Carta Perjalsnan Kerja Penyelidikan.
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BAB 2:

2.1

2.2

THORI-TEORI KEMALANGAN

PENGENALAN

Setiap kemalangan yang berlsku sudah tentu mempunyai sebab-
sebabnya yang dikaitkan dengan manusia,kenderaan dan jalan-
raya. Hengikut Datuk Hsji Abdul Ghani Gilong, pada mase ini

90 peratus daripada kemalangan adalah beraesal dari faktor
manusia berbanding dengan faktor-faktor yang lain., Ini

menun jukken adalah menjadi tanggungjawab setiap pengguna
jalanraya untuk mengurangkan kemzlangen. Berbagai-bagai usaha
telah dijalankan untuk tujuan ini, antaranya ialah pada 13 May
1977, Menteri Kerja dan Kemudahan Awam, Datuk Haji Abdul Ghani
Gilong telah melancarkan kempen bertema "Keselamatan Jalanraya -

a"4.

Kepentingan Kita Bersam Selain daripada itu penekanan juga
diberikan pada penguatkuasaan undang-undang dan pelajaran

dalam usaha untuk mengurangkan kemalangan.

Dalam bahagian teori ini pada mulanya huraizn diberikan kepada
faktor menusia dan kemalangan. Bahagian berikutnya adalah
faktor jalanraya, faktor mekanikal dan lain-lain faktor yang
berkaitan. Pembahagian faktor ini adalah mengikut keutamaannya

dalam menyebabkan kemalangan.

MANUSIA DAN KEMALANGAN

Jumlah kenderaan di jalanraya telah bertambah dengan pesat
pada magakini. Ini telah menimbulkan satu lagi masalah sosial

iaitu kemalangan jalanraya.

Vengikut Staenley Paul, setiap kali kita berada di atas kenderaan
kita telah memasuki ke dalam kemungkinan bahaya. Di Britian

hampir 8,000 orang terbunuh setiap tahun termasuk 900 orang

4AAM News, Vol. 25/Ko. 6/79, Persatuan 4tutomobil Malaysia,
m.s. T. :
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kanak-kanak dan lebih kurang 350,000 orang tercedera,

Daripada

data statistik didapati satu kematian bagi setiap 88 saat.

Jika keadaan ini dibiarkan berterusan lebih daripada 3.5 juta

orzng akan terbunuh atau tercedera dslam kemalangan jalanraya

dalam 10 tahun yang ckan datang.

Daripada kajian yang di-

jalankan didapati kesemua orang tidak mengingini kemalangan,

dan satu pendapat yang terbaik adalsh pandu dengan cermat dan

bergikap baik semaga memandu.

Satu kenyatzan yang mesti di-

terimas lebih daripada SO peratus kemalangan adelah disebabkan

oleh kesalahan manusia den memzndu dengan tidak berhati-hati5.

Terdapat beberapa fektor yang menyebabkan kemalangan dan di-

terangkan dalam jadual 2.1

berikut ini.

Di s8ini jels

slah

kepada kita bahawa faktor terbesar adalah faktor kemanusiaan

yang merangkumi kesalahan pemazndu oleh sebab-sebab tertentu

dan juga kesalshan pejalan
berumur 16 tshun dan lebih
den untuk memandu keretea ,
17 tahun.

kaki.

Fada masa ini seseorang yang

2dalah dibenarkan memandu motorsikal

umur minime yang dibenarkan adalsh

Paktor Kemenusiasan

Faktor Kemalangan 1979 (%) 1980 (%) Penmmbahan
i )Kesalahan Pemandu:
o Mabuk 89( 0.15) 110( 0.19) + 21
o Cuai dan Lalai 12,961(22.38)13,407(22.70) + 446
o Memsndu cara bahaya 8,056(13.91)10,655(18.05) +2,609
o Tidak bertimbangrase. 2,896( 5.00) 3,545( 6.00) + 649
o Kesalahen-kesalazhen lain | 26,235(45.29)24.270(41.78) -1,965
Jumlzh Kesalshan Pemandu 50,237(86.73)51,997(88.02)  +1,760
ii)Kesalzhan Pejalan Kaki 3,364( 5.80) 2,800( 4.90) - 474
Jumlah Paktor Kemanusiaan 53,601(92.53)54,887(92.92)  +1,286
Paktor-Faktor Lain
Paktor HMeksnikal 356(0.61) 371(0.64) + 15
Fektor Jalanraya 1,161(2.00) | 1,253(2.12) + 92
Faktor Lampu 268(1.68) 357(1.45) - 111
Faktor Haiwan 1,076(1.86) 977(1.65) - 99
Fektor-faktor Lain 796(1.33) 739(1.25) - 30
Jumlah Besar 57,931(100) |59,084(100) +1,153

Jadual 2.1: Faktor-Faktor yang menyebabkan kemalangan Jalanraya

1

7 - di Semenanjung Malaysia.
-jSumber;/PDRM Statistical Report Read Accidents West M'sia,l980,m/s 25.

5S\tanley Pzul, Advanced Driving With Graham Hill, London, Flarepath

Printers, 1979, m.s. 9.
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Untuk kenderaan berat yang melebihi 3 tan ianya disyaratkan
berumur 21 tzhun ke atas. Walaubagaimanapun pemandu-pemandu
ini diwsjibkan mengambil lesen dan lulus ujiannyz sebelum
boleh memandu. Begi kesalahan memandu selalunya dikenakan
denda 3200 jika ia letak kenderaan di tempat yang tidek di-
benarkan. Untuk kesalzhan memandu yang merbahaya sehingga
menyebabkan kematian ianya boleh didenda $5,000 dan boleh di-
renjara sehingge 5 tzhun,

Untuk tujuan memandu juga terlebih dahulu kenderaan itu mestilah
mempunyai cukai jalan dan insuran risiko sekurang-kurangnya

'3rd party' bagil kecedersan atau kematian. Polisi insuran

13rd party® juga meliputi kerosskan pada hartabenda, kerosskan

kenderaan dan juga risiko kemalangan persendirizn.

Pada keseluruhannya kita dapati seseorang itu terlebih dahulu
mesti mencapai umur tertentu untuk diuji dan diluluskan
sebelum dapat memandu. Ia juga mestilah mengambil insurzn
rigsiko kemalangan, walaubagsimanapun ini bukanlzh bererti
masalah kemalangan telah dapat diatasi. Ujian dan insuran
hanyalsh sebashagian kecil deripada langkah-langkeh untuk
mengurangkan masalzh kemalangan tetapi apa yang lebih penting
adalah kecederaan parzh dan kematian serta kehilangan harts-
benda yang banyak. Dapatkah perkars sebegini diganti dengan
pampagan insuran yang diterima? Oleh itu adalah perlu untuk
kita berhati-hati semasa memandu demi untuk kegelamatan nyaws
kita dan nyawa orang lain yang tidak berdosa. Perkaiten di-
antara manusia dan kemalangan ini dapat dijelasksn lagi dengan
mendalam seperti pemsndu, kanask-kansk dan lain-lain pengguna

jalanraya.
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2.2,1 Femandu dan Kemalangan

Kemalangan adslzh berkait repat dengan pemandu kenderaan

itu.

tidak bertimbangrasa semasa di jelanraya.

Ini adslah kerans sifetnya ysng cuai, angkuh dan

Menusia pada masa ini seolah-oleh kurang sopen dan tidzk

memahami sistem lzlulintas.

Yeadesn ini begitu jelas

jika dilihst pada kader kematian pemandu-pemandu

kenderzan dalam kemelongan sepertimana dalam jadual 2,2

berikut ini.
Jenis Penggunea Kematian 1979 Jumlzh| Kematian 1980 Jumlah
Jalanraya Kecederazan Kecederaan
Penjalan Kaki 433 [3,722(18.04) 4,155[435(21.74)3,734(18.30) 4,169
Penunggang Basikal 283 2,782(13.50) 3,065 293(14.64)2,609(12,79) 2,902
Pensrik Bece 13 | 118( 0.57) 131} 8( 0.39) 85( 0.42) 94
Penunggang Motosikazll 270 §6,637(32.17) 7,173|570(28.48)6,937(34.00) 7,507|
Pembonceng Motopikal| 138 [L,433( 6.94) 1,571127( 6.35)1,371( 6.72) 1,498
Pemandu Kereta 270 [3,146(15.24) 3,416(288(44.39)3,170(15.54) 3,468
Pemandu Xenderaan
Berat 54 | 381( 4.84) 435 64( 3.05) 317( 1.55) 378
Pemunpang Kenderaun
Awsm/Persendirian 252 P,412(11.69) 2,664(219(10.94)]2,167(10.67) 2,395
Lain-lain 0 l 1 0
Jumlah Besar 1,979 P0,632(100) [22,111{2,001(100)R0,403(100) {22,404

Jadual 2.2: Kematia.n/Kecederaan Mengikut Jenis Pengguna Jalanraya.
Sumber: PDRM Statistical Report Read Accidents West Malaysia, 1980,

m.s. 25.

Nota: fngka dalam kurungan menunjukkan peratus.

Daripada’ jadual di atas tadil didepati jumlah kematian

yang tinggl adalah melibatkan pemandu kenderaan.

Ini

adalah kesan sikap manusia selalunya berlawanan daripada

apa yang diperlukan,

Jika kita ingin memendu dengan

selamat sepatutnys kita melupakan semua ketegangan dan
Adalah tidak wajar untuk kita melepaskan

teksnan

hidup.

geram semasa memsndu kerana iz akan menyebabkan tindakan

berantail yang membahayakan,

Biagsanya sikap igteri atau

snami, keadaan di tempat kerja, berita atau keputusan

yang diterima zkan mengganggu fikiran kita.

Secara

logiknya adalah sukar untuk fikiran kita menumpukan kepada
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dua perkaras serentak, keadaan ini akan menyebabkan

kelalaian semasa mamandu,

Pemandu sepatutnysa mestilah boleh membuat tindakan yang
cepat, tepat dan berkesan semmsa kecemasan. HMHengikut
kajisn di Amerike Syarikat, mendapati punca agal kemslongan
adalah kekurangan kemashiran memandu. JTa bukan saja
meningkatkan jumlah kemalengan tetzpi menambahkan lagi
risiko yang diterima akibat kemzlangan. Pemandu-

pemandu begini biasanya dissat-saat kecemasan tidsk tahu

cara yang betul untuk mengawzl dan memberhentikan keretaé.

Sikap pemandu juga mempengaruhi kadar kemalangan yang
berlakn., 7Ini disokong dengan hivotesis yang menyatakan
orang-orang yang memperuntuitksn masa untuk membersihkan,
mengilat dan memeriksa keretanya kurang mengalami kemalangan
berbanding dengsn orang-—orang yang tidak memperduliken
keretanya. Berikutan dengan ini syarikat pengilat
'simonis' telah menjalankan kajian terhadap 1269 penunggang
motorsikal., Hasil kajiannyva mendapati 198% kadar
kemalangan terjadi pada orang-orang yang jarang-jarang
mengilatkan kenderaannys, manskals T6% kadar kemalangan
bagi orang yang sslalu mengilalkan kenderaannya, Bagi
pemandu keretz yang mengilatkannya sekali seminggu di-
dapati 58¢ daripadenya tidak pernsh mengalami kemalangan,
manskala henya 31% sahaja bagi orang yang jsrang—jarang
mengilatkan keretanys tidek pernsh mengslomi kemalsngan.
Selain daripsdaita bagl orang-orang yang mengillatken
keretanya tidak pernch mengnlami kemalangan melebihi

dua kali sejak is mula memandu. Sementara itu 11% orang
yang Jjarang mengilatkan keretanys terlibat dalam tigs

kali kemalengan dan 5% lagi terlibat dalam lima kali

kemalangan ataun lebih7.

ALl Hews, Ogos 1573, Fersatuan Automobil Halaysia, m.s. 1

Trbsa,

- N . 7.
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Selain daripada pemandu, penjalan kaki dan penunggang
basikal juga sering melangger undang-uhdang lalulintas
dan tidak berhati-hati semasa di jelanraya. lereka
mempunyai anggapan bahawa mereka dapat mengelakkan dari
sebaraeng kemalangan kerans mereka ini kecil dan cekap.
Ini menyebabkan mareka merasaken tidak perlu untuk
menatuhi undang-undang kerana mereka tidak menimbulkan
masalah kepada pengguna gang lain. Sebenarnya sikap
mereka yang *tidak apa'! inilah yangﬂbanyak menyebabkan

kemalangan.

Dalam mencari penyelesaian kepada masalzh kemalasngan,
faktor utama yang diperlukan adalah untuk mencegah
pemandu dari membuat kesilapan atau kesalahan. Dengan
itu penyelesaian terakhir adalah dengan menyediakan
keperluan kemahiran pemandu dan sikap berhati-hati

semasa di jalanraya.

Pemandu yang ingin selamat meptilah memandu dengan cermat,
mematuhi undang-undang dan bertimbangrasa di jalanraya.
Sepetutnya pemandu memeriksa kenderaannya terlebih dahulu
seperti tayarnya, mengubahsuai tempat duduk untuk
memudahkan kawalan mengenakan talipinggang keselamatan
untulk pemandu, penumpang dan kansk-kanak kecil., Semasa
mengundur kenderaan hendaklal melihat ke helakang dashulu,
begitu juga semasa memotong kenderaan lain., Faktor-
fektor ini walsupun kecil tétapi dapat mengurangkan kadar

kemalangan.

Femandu juga tidak seharusnya memandu dalam keadaan yang
mabuk. Daripada kajian didapati 0.05% penumpunan alkohol
dalam darah(2 atau 3 kali minum) boleh melemahkan beberapa
darjah kebolehan memzndu individu itu. Kebanyaskan negeri
menggunakan 0.15% sebagai paras alkohol yang dikatakan
peseorang itu di bawah pengaruh mabuk. Cadangan yang
baru adalah menggunakan 0,19 sebagai paras yang merbahaya.
Mengikut kajian di New Jersey didepati 594 orang yang
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mabuk terlibat dalam kemalangan8. Ini menunjukkan

alkohol adalsh fakitor yang menggalakkan kemalangan.

Keselamsatan jalanrays banyak bergantung kepada pemandu,
oleh itu mereka tidak harus menganggap masalah kemalangan
jalanraya dan lain-lain sebagai tanggungjawab kerajaan
dan agensi-agensinya sahaja. Pemandu mestilzsh teahu
bzhawae pengurangan kemalangan adalah tanggungjawab semua.
Mereka mestilah sedar bahawe penggunaan kenderaan itu

boleh dikatakan 'lethal weapon' atau senjata maut.

2.2.2 Unur, Jantina dan Kemalangan

Pads pandangan lelaki, perempusn adalah pemendu yang
lemeh, Ini jelas dari kajian yang dijalankan mendapati
seorang daripada lima orang lelaki masih lagi berpegang
dengan pendapat ini. Hasilnya didapati golongan perempuan
dalam suatu kumpulan umur bukan gahaja baik tetapi lebih

9

berhati-hati dan bertimbangrasa semasa memandu”.

Daripada kajian perjalanan mengenai jumlah batu per-
jalanan keretz mengikut kumpulan umur pemandu yang
berbeza~beza mendapati orang-orang perempuan kebanyskannya
membuat perjalanan yang dekat sshaja. Ini diterangkan

dalam jadual 2.3 berikut ini.

Unur Pemandu | 1719 | 20-24 | 25-28 { 29-34 | 35-54 { 55-64 | 65+
% jumlah batu

perjalanan:

Lelaki 2.3 8.3 8.1 12.8 42.6 12.9 2.4
Perempuan 0.3 1.1 1.1 1.9 4.9 0.9 0.3
Jumlah 2.6 5.4 .2 14.7 47.6 13.8 2.7

Jadual 2.3: Peratus Jumlah Batu Perjalanan Mengikut Kumpulan Umur
Pemandu dan Jantina.

Sumber: I.S5. Jones, The #iffect of Vehicle Characteristics On Road
Accidents, New York, Pergamon Press, 1976, m.8.72.

James E. Aaron, Marland K. Strasser, £d.D., Driver and Traffic

Safety Kducation, New York, The Macmillan Co., 1966, m.s.1l6.

PmiE HIGHWAY, Mec/April 1979, The Automobile Association of Singapore,

Mm.8e 450
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umur, orang lelaki lebih banyak membuat perjalanan

daripada prang perempuan.

Perbegaan yang paling ketara

sekali adalah bagi kumpulan umur 35 - 64 tahun di mana
hampir 50% daripada jumlah batu perjalanan dibuat oleh

orang lelaki, manskala orang perempuan, kumpulan umur

ini hanys membuat hampir 5% sahaja.

Selain daripada jumlah batu perjalanan yang berbeza

antara orang lelzki dan perempuan, didapati kadar

kemalangan jugs turut berbesza.

jadual 2.4 berikut ini,

Ini dijelaskan dalam

Kumpulan |'Single Vehicle'|'Car — Car'|'Head-on' 'Intersection' |Rear—en
Umur % 'mileage’ 'mileage'|% 'mileage'!| %'mileage' |4 mil.
17 = 19 L 1360 1156 513 405 237
P 974 1160 450 391 162
20 - 24 b 689 798 337 308 152
P 572 710 278 352 142
25 ~ 28 L 285 472 199 180 94
P 310 474 206 215 116
29 - 34 L 152 316 130 121 65
P 182 327 117 135 55
35 - 54 L 78 228 93 94 42
P 153 358 124 161 66
P 270 547 201 343 102
65+ L 205 602 174 309 117
P 430 1833 587 7323 513
Nota: L=Lelzki dan P=Feremvuan.
Jadual 2.4: Kedar Femzlengan oleh Umur dan Jantins Pemcndus
Kemalangan yang Menyebabkan Maut dan Cedera Faroh,
126¢ dan 1970.
Sumber: L.S. Jones, The Lffect of Vehicle Charzcteristics Cn Road
Accidents, New York, Pergamon Fress, 1976, mis 72.

Date—deta di dslem jeduzal 2.4 tadi dapstlah dijelaskan

sepertimane dalam rajsh 2.1 berikut ini.
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1400 .
lelaki
1200
1000}
:le o) o
600 — F Car-cer
400
xIntersection
200+ o Single-vehicle
" Head-on
+ Rear-end .
Rajah 2.la
i )
[} 10 70
1400~ ¢ Car-car
1
i
200l Perempuan '
1000 |- /
80C1
/ > Interseciion
600}~ : Hegd-con
| Rezsr-end
# Single-vehicle
400
x
20X
\1_____’/1'_._-/ Ra,]ah 2.1b
! ! t | 4 !
[¢] 10 26 3% ) 50 &G 7.

Rajah 2.1:Kadar Kemclangan Mln, Umur Femandu: Kemolangan yeng
membawe maut dan kecederaan parah, 1969 dan 1970.

Sumber: I.S. Jones, The iiffect of Vebicle Characteristics on
Road ficcidents, New York, Pergamon Press, 1976,
m.s. 13 dan T74.
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Daripada rejeh 2.1 tadi, didepati pemandu perempuan
dalam kumpulan wmur 17-28 tzhun mengalami kadar
kemalangan yang rendah berbanding dengan pemandu lelaki
dalam kumpulan umur yang sama. Walavbagaimanapun kadar
kemalangan semckin meningkat dengan pertambazhen umur
pemzndu. Bagli jenis kemalangan yang melibatkan 'kersta-
kereta' didapati pemandu perempuan mempunyai kadar
kemalangan yang lebih tinggi daripada lelaki, tetapi
kita haruslah ingat yang pemazndu perempuan kehanyakannya

membuat perjalanzn dekat sahzja.

Mengikut ahli sosiologi Danish, lelaki dalam kumpulan
umir 25 tahun sering terlibat dalam dua atau tiga kali
lebih banyak daripada pemandu perempuan dalam kumpulan
unur yang sama., Dengan 1itu ia membuat kesimpulan
bahawe jika pemandu lelaki dilatih untuk berhati-hati
geperti perempuan, angka kemalangsn akan menurun sehingga

20 peratuslo.

Daripada buku."The Causation of Bus Driver Accidents:

An Bpidemiological Study" oleh Cresswell dan Frogatt
(1963) mendapati pertambahen dalam pengalaman mereka telah
mengurangkan kadar kemalangan dalam tahun-tahun awal
memandu. Didapati bagi kumpulan umur 18-23 tahun adalah
kumpulen yang terbanyak berlaku kemalsngan kerana mereka
ini terdiri dari orang-orang yang baru memandu. Walau-
bagaimanapun bagi kumpulan umur lebih dari 55 tahun pula
kesen pengalaman tidak berkesgsan malah jumlah kemalangan

dalam kumpulan ini semakin meningkatll.

Bagi motorsikal pula, mengikut Kajian Aral, ia mendapati
pemandu~pemandu yang membawa penumpang perempuan, 55%

daripadanya terlibat dalam kemalangan yang menyebabkan

101pid.

11Wimfred D. Ashton, The Theory of Road Traffic Flow, London,

Methuen and Co. Ltd., 1966, m.s. 149.
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ceders ringan. Seterusnya didapati 32 peratus orang-
orang perempuan sangat tekut terlibat dalam kemalangan
berbanding dengan 13 peratus bagi orang 1elaki12.

Sifat perempuan yang begini adalah di antara punca kureang-

nye kemelangan di kalangan orang-—orang perempuaN.

Orzng lelaki selalunya menganggap diri mereka lebih
'sporty', ini menyebabkan mereke lkurang berhati-hati,
Fereks mengekori di belsksng dengan jarsk yang deksat,
tidzk sebar dan kurang toleransi, berbanding dengan
orang perempuan yang mana pada amys banyak bersabar,.
Keadazn ini jelas dalam lalulintas getiap hari di msna
pemandu lelaki biasanya tidak memberi peluang untuk orang
lain memotong dan tidak memberi laluan pade kereta yang
gedang memotong. IHengikut H. Hacker di Cologne yang
menjalankan kajian pada kenderaan yang mengekori di-
belakang kenderaan lain mendapati pemandun perempuan
menetapkan jarak yang selamat, begitu juga pzda tempat-
tempat yang tidak mengizinkan,mereka akan memandu dengan
perlahan dan berhati-hatil3. Jadi pada keseluruhannya
memanglah jelas kepada kita bahawa umur dan jantina telah

mempengaruhi kadar kemalangan pada pemandu kenderaan.

Kanzk-Kanzk dan Kemalangan

Ramai orang tidak mengakui akan bshayanya membenarkan
kanak-kenak kecil berjalan bersendirian dan mereka membuat
andaian ysng salah iaitu kanak-kanek sudzh mampu menjaga

keselamatan diri sengiri.

Kansk-kanak jika diandaikan adalah sama seperti binatang
ternakan di atas jalanrays yang mudah terkena(vulnerable)
dan memerlukan pertimbangzn yang lebih dari pemandu.

Merekz tidak pandai menilei lajunya kenderaan yang datang

12

13

THiS HIGHWAY, op. cit.

Ibid,
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dan tidak tahu mengelakkan dari kemalangan. Pada amnya,
mereka faham dengan tatacara berjolan kaki yang selamat
tetapi mifat mereka yang cepat berubah apabile terdapat
sesuatu yang menarik perhatiannya. Ini menyebabkan
mereka lalai dan bertindak seguka hati yang manz meng-
akibatkan kemalangan. Jadual 2.5 berikut ini menunjukkan

kemalangan yang melibatkan kanak-kanak sekolah.

Bulan Jan-lac Apr-Jun Jul-Sept Jumlah
Kumpulen § g § E
. Umur 3 < = < 3 e 3 s

Jenis < el el ,'5' 2 o o s

Kemalangan o] N I .g ﬁ 23 < B < 2188 ﬁ
tsueaﬂcatoséee;losf—«cssaag
o.—t\ogor-a\o.dof—a\ogor—l\o:s
Al i e A e ol ) A B A S

Kemalangan|Kemzalangan

terjadi di|Kereta 14111) 1|26(12] 6{1|19(10]|12|~ |22]40|31|4 |75

sekitar

sekolah Kemalangan i

dan Motorsikal| 2| - 1 3] 4] —|-| 4| 2| 1}~ 311y 212 115

melibatkan|Jumlsh 16/ 11| 22916 6{1|23|12|13|~- |25)51|33({6 |90

kanak

sekoleh

Jadual 2.5: Kemalangan Kenderaan Bermotor dan Kanak-kanak Sekolah,

1976.

Sumber: THS HIGHWAY, Februari 1978, The fiutomobile Association

of Singapore, m.s. 13.

Daripada jadual 2.5 di atas, didep:ti kumpulan umur

-10 tahun ke bawah adelah yang paling banyak terlibat
dalum kemalangan. Kenyatzan ini adalah nyata kerana

pada waktu pzgi, tengzhari dan petang mereka akan keluar
beramai-ramai ke sekitar perhentian vas, lintasan penjalan
kaki dandi sepanjang jalanrays. Keadaan ini ditembsh
dengan lokasi sekolah yang mana berhampiran dengan jalan~
rays utams atau pusat bandar., Fada mulenya memang lokasi
gekolah ini dirancang pada tempat yang jauh deri bahesya
terutema lalulintas, tetapi dengan pembangunan dan per—
kembangan pusat bandar telsh menyebabkah kawasan ini

menjadi sibuk dan merbshaya kepada kanak-kanak sekolah.
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Pencegahan kemslangan jalanraya yang melibatkan kanak-
kanak sekolah adalzh tanggungjawad utama bagi keluarga,
pengajar, arkitek dan perancang bandar berbanding dengan
pengguna jalanrsya yang lain., Kansk-kanak apabila
memasuki alam persekolahan bermaknsa mereka lebih terdedzh
kepada bzhoya lslulintas. Semesa mereka mula-mule
mengalami perubszhan hidup sudah tentu mereka tidak boleh
menilai bahaya lalulintas tanpsz panduan dari orang yang
lebih dewasa. Di peringkat inilah jugs pembentukan

gikaep mereka bermula., Sekurang-kurangnya sehingga darjah
empat, tindakan kansk-kenal: dan sikap mereks adalah

mudah terpengaruh oleh apa-apa yang dilakukan oleh orang
dewasa. Antara umar 4-6 tahun, kanak-kanak masih boleh
dipujuk dan diajar mengenai sikap yang baik dijalanraya
tetapi mereka masih belum mampu untuk mengawal diri

gendiri lagi.

Di Malaysia Pelajsran Keselamatan Jalanraya dicampur
dalam pelajaran Sivik. Disamping pelajaran, kerjasama
dari keluarga, pemandu dan orang-orang yang lebih dewasa
sangatlah penting untuk mengurangkan kemalangan. Selain
daripada itu sejak tahun 1973, 1636 buah Kelab Keselamatan
Jalanraya telah ditubuhkan di sekolah-sekolah Semenanjung
Malaysial4. Kelab sebegini juga dapat melatih dan meng-
galakkan kanak-kanak sekolah terutama yang berbasikal
untuk memahami undang-undang jalanraya dan memandu dengan

gelamat.

Kanak-kanak kecil sepatutnya dilatih untuk melintas,
beratur untuk menaik i bas dan lain-lain unsur keselamatan
jalanraya. Kalau ia ke sekolah dengan kereta, sepatutnya
ia diturunkan dalam kawasan sekolah, pada pintu pagar
sekolzh atau sekurang-kurangnya di mana @erdapat pengawal
lalulintas atau polis jalanraya. Xita sendiri sebenarnya

boleh mengajar undang-undang keselamatan jalanraya dengan

Y454M Wews, Vol. 25, No. 1/79, hutomobile Association of Malaysia,
m.g. 14.
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senang iaitu selalu menunjukkan contoh yang baik,., Cara-

15

cara yang lebih berkesan adalah seperti berikut ini™:

a) Cari tempat yang selamat untuk melintas, kemudian
tunggu.

b) Berdiri di kcki lima atau pinggir jalanraya.

¢) Lihat lalulintas di sekitar dsn dengar bunyinya.

4) Jika lzlulintas datang, biarkan ia berlalu. Lihsat
sekeliling sekali lagil.

e) Apabila tiada lalulintas berdekatan, jalan terus untuk
melintas jalanraya.

f) Semasa melintas terus melihat dan mendengar lalulintas

yang baksl datang.

Langkah-langkah keselamatan yang lain pada kanak-¥kanak
sekolah adalah semasa mengambil mereka unituk pulang.
Mengikut kajian didapati kebanyakan sekolah adalah
terletak di kawasan bandar ataupun menggunakan jalanraya
utama sebagail pintu masuknya. Kebanyakan sekolah juga
tidak mempunyai kriteria-kriteria keselamatan di luar
kawasan sekolah seperti tiada kakilima, pagar kegelamatan,

tempat lintasan dan sebagainyal6.

Pi gini juga memang ada terdapat tanda-tanda mencegah
letak kereta di tepi jalan tetapi kereta—kereta masih
lagl diletakkan di sepanjang jalan dan tiada tindakan
yang diambil. 1Ini zkan men@mbulkan magalah pada penjalan
dan juga apabila kanak-kanak hendak melintas., Jika
kanak-kanak itu diambil dengan kenderaan , jangan sekali-
kali meletak kenderaan di h:dapan sekolah yang mana akan
mengganggu lalulintas. Jangan sekali-kali juga meletak
kenderaan di seberang jalan dan memanggil kanak-kanak

itu supaya melintas jalanrasya. Pastikan yang kanak-kanak

itu tidak terlewat untuk ke sekolah yang mana akan

1'SAAM News, Vol.24, No. 1/79, Automobile Association of Malaysia,
m.s. 8.

16Helen Y. Colborne and K.J.Sorgent, Road Reaserch Laboretory,

Depertment of the FEnviroment, RRL Report LR 388, m.s. 8.
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menyébabkan mereka menjadi tergopoh—gapsh. Keadaan ini
merupakan unsur-ungur yang menggalakkan kemalangan
pada kanak-kanak sekolah.

Keszlamatan kanak-kanak adalzh tanggungjawab kita bersama
terutamanya vihak keluarga. Dengan adanya pelzjaran sivik
dan program-program seperti pertandingan galakan
keselamatan yang mans diharapkan ianya dapat mengurangkan
kesalzhan biasa dan dengan itu dapat mengurangkan
kemalangan yang melibatkan kanak-kanak sekolah, Ini jugsa
dapat menyediakan piawaian untuk semua kanak-kanak

gekolah untuk kegunaan masa depan merekas.

2.2.4 Kemalangan dan Hed Laju

Kelajuan itu mungkin selamat atau tidek hanya bergantung
pada keadaan di masa itu. Contohnya laju yang sangat
sangat perlahan dalam kawasan yang lapang boleh mem—
bahayakan manakala laju yang sanget laju mengikut
keupayaan pemandu dan kenderaan mungkin selamat pada

jalan yang jelas dan tiada halangan.

Pemandu kenderaan sebenarnys bebas membuat pilihan laju

yang dikehendaki asalkan ianya tidak melanggar undang-—

undang. JIni adalah dengan berpandukan pada keadaan dan

kemahirannya. Terdapat dua asas penting yang diperlukan
17 '

untuk keselamatan™ '3

a) pemandu mesti selalu boleh untuk berhenti dengan
gempurna antara jarak yang ia boleh lihat dengan
jelas.

b) pemandu seharusnya tidak memaksa pengguna jalanraya
yang lain untuk mengelak disebabkan terlalu laju.

Bagi kenderaan yang besar pula, walaupun kuasanya tinggi

tetapl tidak semestinya ie laju pada keadaan yang tidak

17AAM NEWS, November 1975, Persatuan Automobil Malaysia, m.s. 19.
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mengizinkan. K¥eadaon ini zkan menyebsbkan bahaya

kemalangan.

Pada tzhun-tahun sebelum ini didapati dari laporan
bahawe 34% daripada kemalungan yeng berleku adalah kerana
tersangat laju., Keparahan dalam kemalangan biasanya
berkadar terus dengan kelajuanlB, Ini bermaksud semakin
laju kenderaan itu maka semakin parah pula skibat yang

diterimanya.

Kemalangan dan kegelamatan jalanraya bergantung kepada
keupayean manusia di dalam mengawal keadaan semasa
menghadapi saat-saat kecemasan., Keupayaan bertindak

di dalam jangkamasa yang singkat, keupayazan melihat,
mendengar dan pengetahuan mengenai jalanraya,disamping
kemahiran mengawal kenderaan sdalah penting di dalam
kajian-kajian keselamatan. Di dalam pada itu keupayaan
melihat adalah berkaitan dengan kelajuan semaga memandu

di jalanraya .

Perhatian seseorang pemandu tertumpu dengan scpenuhnya.
Ini bermakna bahawa dengan meningkatnya kelajuan,
perkara~perkara yang harus dilihat dan diambil perhatian
juga meningkat dengan kadar yang sama. Ia menjadi lebih
merbahaya untuk melihat perkara~perkara yang tidak penting
dan seterusnya konsentrasgsi hanys tertumpu kepada jalan—

rays itu sahaja.

Penglihatan mata dan tumpuan konsentrasi menjadi semakin
joulh untuk memberikan amaran kepada premandu untuk mengambil
tindakan—tindekan wajar jika didapatl menghadapi keadaan
kecemasan. Sebagai contoh, jarak penglihatan dan tumpuan
konsentrasi apabila memandu pada kelsjuan 40 km/jam adalsh
pada 183 meter di hadsven. Jorak ini bertambsh dengan

peningkatan kelajuan seperti yang ditunjukkan di dalam

jadual 2.6,

18 .
James E. Aszron, op.cit., m.s. 12.
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Kelajuan (km/jam)

40

75

/100

]

Jerek (m)

183

366

[ 6o,

Jadual 2.6: Jarak Fenglihatan dan Tumpuan Konsentrasi yang

Diperlukan Bagi Kelajuan Tertentu.

Sumber: Seminar Keselamaten Jalanraya Negeri Kedah 1986, anjuran

Najlis Keselamatan Jalanraya Negeri Kedah pada 18 Februsri
1986, di Oditorium Wisma Negeri, Alor Setar, Kedah,
Kertas Kerja 1I, m.s. 4.

Ini menunjukkan bahawa peningkatan kelsjuan memerlukan
tumpuan penglihatan dan konsentrasi pada jarak jauh,

tetapl keupayazn melihat bagi manusia adalah terbatas.

Jumlah kawasan penglihatan semakin berkurang dengan
kelajuan yang tinggi kerana tumpuan mata menumpu kepada
perkara-perkars yang terperinci. Tumpuan mata berkisar
pada sudut 100 darjah pzada kelajuan 40 km/jam berbanding
dengan hanya 40 darjah sudut pandangan yang boleh dilihat
dengan peningkatan kelajuan pada 100 km/jam. Ini bbdleh
juga dilihat pada rajah 2,2 yang menunjukksn hubungan

sudut pandangan dengan kelajuan.

Oleh kerana pergerakan objek yang bergerak laju tidak
dapat dibezaskaen satu persatu, penglihatzn pemandu semakin
tidek jelas pada Jarak yang dekat. Pada kebiasaannya
keupayaan melihat bagi mata seseorang hanya 427 meter
sahaja. Lebih daripada itu penglihatan semakin kabur

dan tidak jelas kerana objek menjadi semakin kecil,

Hasil dari kajian ysng dilakukan oleh J.R. Hamilton dan
Louig L. Thurstone itu memberikan kesimpulan bzhawa
peningkatan kelajuan membuat penglihatan pemandu terjejas

dan boleh menyebabkan kemalangan di jalanraya.
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RAJAH 22 : KESAN KELAJUAN PADA SUDUT PANDANGAN.

Sumber: Seminar Kesalamatan Jalanrays Negeri Kedah 1986,

Kertas Kerja II, m.s. 5.



