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motocikala, na bezbednost saobraéaja, bila su oskudna. Imajuc¢i navedeno u
vidu, kao i to da na nastanak saobracajnih nezgoda uti¢e mnogo faktora, autori
ovog rada odludili su da sprovedu eksperimentalno istraZivanje na simulatoru
voznje, sa ciliem utvrdivanja kako (ne) upotreba dnevnih svetala kod motocikala,
) uti¢u na procenu brzine kretanja motocikla (30 km/h, 50 km/h, 70 km/h, 90 km/h).
Motocikl U istrazivanju je ucestvovalo 128 mladih vozada. Rezultati istraZivanja su
g;o;venr;ast\)/rgtlge pokazali da postoje statisticki znaéajne razlike u proceni brzine kretanja motocikla
Bezbednost sacbraéaja od strane uc€esnika u saobrac¢aju kada su na motociklu uklju€enja i kada nisu
uklju€ena dnevna svetla, za sve testirane brzine i u svim testiranim uslovima.

Kiljucne reci:

1. Uvod svetla uestvovala u 3.2% manje saobracéajnih nezgoda
u odnosu na vozila koja nisu imala uklju¢ena dnevna

Osnovna uloga dnevnih svetala u saobracaju je da svetla (Farmer & Williams, 2002).

omoguce uceshicima u saobraéaju percipiranje

prisustva vozila, Cime se postize uspesna i Medutim, istraZivanje koje je sprovedeno nije ukazalo

blagovremena interakcija u€esnika u saobraéaju, a Sto g poveéanje percepcije kada je na vozilu ukljuéeno

¢ini jedan od osnovnih uslova za bezbedno odvijanje  dnevno svetlo, pri é&emu autori istraZivanja navode da je

saobracaja.Uticaj dnevnih svetala na povecanje  do ovog rezultata moglo do¢i usled uslova sprovodjenja

bezbednosti saobracaja nije u potpunosti istrazen  ekgperimenta (Lee & Sheppard, 2018).

(IvaniSevic¢ et al., 2022), pri Eemu mnogi istrazivaci kao

meru za povecanje bezbednosti saobracaja navode |girazivanije koje je sproveo autor Elvik ukazuje da uticaj

upotrebu ~dnevnih svetala kod putnickih vozila  yheynih svetala na bezbednost saobracaja zavisi od
(lvanisevi¢ et al., 2022; (Al-Awar Smither & Torrez, prostora | vremena istrazivanja (Elvik, 2013).

2010; Davoodi & Hossayni, 2015; Pesi¢ et al., 2019).

. o . . Imajuéi u vidu sve navedeno, vecina razvijenih zemalja
Studija koje je sprovedena 1996. godine ukazuje da g prihvatile upotrebu dnevnih svetala | kod motorcikala

koriScenje dnevnih svetala kod putniCkih automobila |5 neophodnu meru za unapredenje bezbednosti svih
prouzrokuje 10-15% manje saobracajnih nezgoda, U | xesnika u saobracaju.

kojima je uestvovalo vise vozila, za razliku od vozila na

kojima nisu bila ukljuéena dnevna svetla (Elvik, 1996). Mnoge studije su se bavile upotrebom dnevnih svetala
. . . ) kod motocikala, pri ¢emu su dosli do zaklju¢ka da

Studija sprovedena 2002. godine, koja se bavila pstreba dnevih svetala utide na poveéanje uodljivosti

analizom uticaja dnevnih svetala na ucestvovanje  qiocikala (Lee & Sheppard, 2018; Ranchet et al.
vozila u saobracajnim nezgodama, analizirajuéi devet g1 ’ ' ’

zemalja i vremenski period od Cetiri godine, dolazi do
zaklju¢ka da su vozila koja su imala ukljuéena dnevna
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Prva studija koja se bavila razlikom u proceni brzina
kretanja vozila je studija koja je ispitivala procenu brzine
kretanja motocikla sa uklju¢enim dnevnim svetlimai bez
uklju€enih dnevnih svetala. Navedena studija dolazi do
rezultata da se vecée brzine kretanja vozila procenjuju
bolje kada su isklju€ena dnevna svetla, za razliku od
procene brzina kretanja vozila kada su dnevna svetla
uklju€ena (Koornstra et al., 1997). Ovakvi rezultati su isli
u prilog ne koriséenju dnevnih svetala na motociklima
(Koornstra et al., 1997).

Imaju¢i navedeno u vidu, ovaj rad ima za cilj
sprovodenje istrazivanja i prikupljanje empirijskih
rezultata o uticaju (ne) upotrebe dnevnih svetala na
procenu brzine kretanja motocikla.

2. Metodologija istrazivanja

Za potrebe ovog rada sproveden je eksperiment na
simulatoru voznje, sa ciliem da se ispitaju razlike u
proceni brzine kretanja motocikla, u situaciji kada je na
motociklu uklju¢eno i kada nije uklju¢eno dnevno svetlo.

Ispitanicima je predstavljeno 8 razli€itih situacija u¢eS¢a
motocikla u saobracaju, na simulatoru voznje: 4
situacije kada je dnevno svetlo uklju¢eno i 4 situacije
kada dnevno svetlo nije ukljueno. U svim opisanim
uslovima motocikl se kretao brzinama od 30, 50, 70 i 90
km/h. Na simulatoru voZnje simuliran je saobrac¢aj na
kolovozu sa dve saobracajne trake, bez postojalnja
razdelne linija, u dnevnim uslovima vozZnje (PeSi¢ i sar.,
2019). Okruzenje je podrazumevalo uobiajenu
saobracajnu  signalizaciju i vegetaciju. Zadatak
ispitanika bio je da procene brzinu kretanja motocikala
koji dolazi u susret, u svim opisanim situacijama.
Ispitanici su svoj sud iznosili usmeno, dok je asistent u
eksperimentu  izgovorene vrednosti unosio U
odgovarajuce polje u on-line upitniku (lvanidevic et al.,
2021; Pesi¢ et al., 2019; Simovic et al., 2021).

Nakon prikupljanja podataka u on-line upitniku, podaci
su uvezeni u softverski paket MS Excel, nakon ¢ega su
ispitani i validirani (lvaniSevi¢ et al., 2022; lvaniSevi¢ et
al., 2021; Simovi¢ et al., 2021). Zatim je izvrSena
statistiCka analiza dobijenih podataka u softverskom
paketu IBM SPSS Statistics v.22 (lvaniSevi¢ et al.,
2021; Simovi¢ et al., 2021). Imajuci u vidu da su podaci
imali normalnu raspodelu, koriS¢ene su parametarske
metode. Za procenu znacajnosti razlika koriséen je
Paired Sample T-Test (Trifunovi¢ et al., 2018; Trifunovié
et al., 2019).

3. Rezultati istrazivanja

U ovom delu rada prikazani su rezultati istrazivanja, sa
ciliem prikazivanja potencijalnih razlika u proceni brzine
kretanja motocikla, u situacijama kada motocikl ima
uklju¢ena odnosno isklju¢ena dnevna svetla.

3.1.Demografski podaci

U istrazivanju ucestvovalo je 58 ispitanika, prosecne
starosti 22,4 godine. Udeo ispitanika muskog pola u
uzorku iznosi 70.5%, dok udeo zenskog pola iznosi
29,5%. Najveci procenat ispitanika, 71,4% ima vozacku
dozvolu za putni¢ki automobil (od kojih 30,1% poseduje
vozacku dozvolu za upravljanje motorom), dok 10,2%
ispitanika ima vozac¢ku dozvolu za kamion (od kojih 76%
poseduje vozacku dozvolu za upravljanje motorom), a
1,2% za autobus (od kojih 49% ispitanika poseduje |
vozaCku dozvolu za upravljanje motorom) Najveci
procenat ispitanika ima vozac¢ku dozvolu od 3 do 5
godina, | to 43,8% (IvaniSevic et al., 2022).
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Slika 1. Raspodela ispitanika prema godinama posedovanja
vozagke dozvole

Vise od treéina ispitanika (34,5%), kao vozadi,
svakodnevno ucestvuje u saobracaju. Od ukupnog
broja ispitanika, 26,9% ispitanika je ucestvovalo u
saobra¢ajnim nezgodama (14,6% ispitanika je
ucestvovalo u jednoj saobracajnoj nezgodi, 8,4% u dve
saobracéajne nezgode, dok je u vise od dve saobrac¢ajne
nezgode ucestvovalo 2,9% ispitanika). Preostalih
73,1% ispitanika nije dozivelo saobra¢ajnu nezgodu.

3.2.Procena brzine motocikla

Aritmeticka sredina rezultata pokazuje da su greske u
proceni brzine kretanja motorcikla poveéavaju sa
porastom analizirane brzine motorcikla. Ispitanici
potcenjuju brzine kretanja motorcikla, pri svim
analiziranim brzinama, osim u situacijama kada je
isklju¢eno dnevno svetlo pri testiranoj brzini motorcikla
od 30 km/h.
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Slika 2. Rezultati deskriptivne statistike procene brzine kretanja
motocikla, u zavisnosti od (ne) upotrebe dnevnih svetala
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Procena brzine kretanja motocikla, od strane ucesnika u saobracaju, u zavisnosti od (ne) upotrebe dnevnih svetala

Ispitanici sa najve¢om greskom procenjuju brzinu
kretanja motorcikla kada je uklju€eno dnevno svetlo pri
brzinama od 30, 50 | 70 km/h. Brzinu od 90 km/h
ispitanici sa najve¢om greSkom procenjuju kada je na
motociklu iskljuéeno dnevno svetlo.
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Slika 3. ProseCna greSka pri proceni brzine kretanja
motocikla, u zavisnosti od (ne) upotrebe dnevnih
svetala

Tabelal. Razlike u proceni brzine motocikla za sve
testirane brzine i u svim testiranim uslovima

Uslov Aritmeticka Str. t Eta Velig¢ina
sredina odstupanje P kvadrat uticaja
Iskljuseno
30 _dnevnosvello g o4 8766 10668 00 047  Visok

km/h  Ukljugeno
dnevno svetlo
Iskljuceno
50 _dnevno svetlo

kmih ~ Ukjugon 3.023 12706 2692 0008 0.054 Umeren
dnevno svetlo
Iskljugena
70 _dnevnosvelle 17102 3587 000 0.092 Umeren
km/h Ukljugeno
dnevno svetlo
Iskljugeno
90 _dnevnosvello o, 14557  -3661 000 0.096 Umeren

km/h Ukljuéeno
dnevno svetlo

Rezultati Paired Sample T-Test pokazuju statisticki
znac€ajnu razliku za sve testirane brzine | u svim
testiranim uslovima. Eta kvarat pokazuje znacajne
razlike u percepciji brzine motocikala za sve testirane
brzine | u svim testiranim uslovima.

4. Zaklju€ak

IstraZivanja u Svetu pokazuju da motociklisti imaju
preko 50 puta vecu Sansu da doZive saobraéajnu
nezgodu u odnosu na ostale u€esnike u saobracaju
(Ivanisevi¢ et al., 2022).

Verovatno¢a smrtnog stradanja vozaca i putnika
motocikla po kilometru puta je 29 puta veéa u odnosu
na verovatno¢u stradanja putnika u putniCkom
automobilu, dok je verovatno¢a zadobijanja teSkih
telesnih povreda 40 puta veca (lvaniSevic et al., 2022).
U Republici Srbiji poginuli motorizovani dvotockasi Cine
oko 9% svih poginulih lica, dok povredeni motorizovani
dvotoCkasi Cine oko 6% svih povredenih lica u
saobracéajnim nezgodama u periodu od 2018. do 2020.
godine.

Saobrac¢ajne nezgode sa motorciklima se u najvecem
procentu dogadjaju u uslovima smanjenje vidljivosti.
Oduzimanje prvenstva prolaska vozacima motorcikla
(Pai, 2011; Shaheed et al., 2013), a Sto je najCesci tip
saobrac¢ajnih nezgoda, nastaje zbog pogresne
percepcije brzine motorcikla (Crundall et al., 2008;
Pesi¢ et al.,, 2019). Imajuci navedeno u vidu, vecina
razvijenih zemalja, kao meru za unapredenje
bezbednosti saobraéaja, prihvatile su upotrebu dnevnih
svetala kod motocikala.

Sprovedeni eksperiment kao i u radu prikazani rezultati
ukazali su da ispitanici odnosno uc¢esnici u saobracaju
sa manjom greSkom procenjuju brzine kretanja
motocikla od 30, 50 i 70 km/h u situaciji kada je na
motociklu isklju¢eno dnevno svetlo, dok brzinu od 90
km/h ispitanici procenjuju sa manjom greSkom kada je
na motociklu ukljuéeno dnevno svetlo. Statisticki
znacajne razlike uoCene su za sve testirane brzine | u
svim testiranim uslovima, pri Cemu treba napomenuti da
eta kvadrat pokazuje znalajne razlike u percepciji
brzine motocikala.
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Abstract: Previous research in the world, as well as in
the Republic of Serbia, was aimed at researching the
impact of (not) using daytime running lights, in
passenger vehicles, on traffic safety. Research on the
impact of the (non) use of daytime running lights by
motorcycles on traffic safety has been scarce. Bearing
the above in mind, as well as the fact that the
occurrence of traffic accidents is influenced by many
factors, the authors of this paper decided to conduct an
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experimental study on a driving simulator, with the aim
of determining how (not) the use of daytime running
lights on motorcycles affect the estimation of the speed
of the motorcycle (30 km/h, 50 km/h, 70 km/h, 90 km/h).
128 young drivers participated in the research. The
results of the research showed that there are
statistically significant differences in the estimation of
the speed of the motorcycle by road users when the
daytime running lights are on and when the daytime
lights are not on, for all tested speeds and in all tested
conditions.

Keywords: Motorcycle, Speed estimation, Daytime
running lights, Traffic Safety
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