Elementi krimindogije prometa
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1. Kriminologija je v razmeroma krat-
kem razdobju svojega razvoja nedvomno
pokazala prve najboljfe rezultate na
podrodju raziskovanja posebnih fenomenov
kriminalitete. Zasluga kriminologije je v tem,
da je ob uporabi rezultatov drugih znanosti
odkrila dolotene zakonitosti v etiologiji in
fenomenologiji na primer mladoletniSke de-
linkvence, v specifitnosti krvnih, premoZenj-
skih in drugih posebnih deliktov; dala je
nadalje prve tipologije hudodelcev (na primer
storilec — alkoholik), izgrajuje tudi tipolo-
gijo posebnih ¥rtev za dololene vrste deliktov.
Ceprav je zgraditev sploSne kriminologije
zaZzelena, pa je njena korist, to se pravi korist
od tako posplodenih kategorij, neznatna, e jo
primerjamo z uporabno kriminologijo, ki se
ukvarja z dolodenimi tipi druZzbenih nega-
tivnih pojavov, s tipologijo storilcev in Zrtev
ter podobne. Novo podrotje raziskovanja in
nov predmet proudevanja so danes za krimi-
nologijo negativni druZbeni pojavi v sodob-
nem prometu. Kriminologija prometa ali pro-
metnih deliktov je orisana Ze v #tevilnih delih
in nam daje Ze tudi prve rezultate!

Kriminologija prometa bi morala izhajati
jz materialnih dobrin in iz druZbenih odnosov

in.

1V tuji strokovni literaturi posvedajo iem
pojavom #e precejinjo pozornost. Glej: T, C.
WILLIET: Criminal on the Road — A Study of
Serious Motoring Offences and those Who Com-
mit them, London 1964. G. S. WILKINSON: Road
Traffic Offences, London 1963. B. WESTON: Ho-
micide on the Highway, a Crime in America,
New Vork 1961, s. 146. R. E. CLIFT: Police and
Public Safety, Cincinnati 1963. T. Cyprian: Cri-
minal ILaw and Safety of Road Traffic, Var-
Zava 1962, sitr. 16. R. GUNZERT: Soziclogische
Problematik des Verkehrssirafrechtes, Deutsches
Autorecht 1960 : 315, K. HANDEL: Kriminologie
der Verkehrsdelikte, NJW 19859 : 2009. H. GOPIN-
GER: Zur Kriminologie der Verkehrsdelikie, NJW
1959; 2281. K. LACKNER: Kriminologie und Straf-
recht, Erim. bicl. Gegenwartsfragen 1961; 6. XK.
LEHMANN: (1) Methodik der Ursachenforschung
bei Strassenverkehrsunfiilen, Freiburg i. Br.
1961; (2) Zur Tipologie der Verkehrsunfille,
Krim. bicl. Gegenwartsfragen 4 :1960; 57. W. LE-
JEUNE: Psychologische Probleme des Verkehrs,

Disseldorf (brez letnice) 189. MAYER~-JACOBI-.

STIEFEL: Tipische Unfallsursachen in d. Stras-
senverkehr, zvezek I-II1, 1958, 1961. W, MIDDEN-
DORF: (1) Die kriminologische Bedeutung der
Verkehrsdelikte, R. der Jugend, 1959; 289. (2)
Kriminclogie der Verkehrsdelikie, Kriminalistik,
1959, 11. (3) =»600 Alkoholtiter — Beitrag zur
Kriminologie der V. delikte, Hamburg 1961 in dr.
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v prometu. Njen predmeti naj bi bil prouce-
vanje vzrokov in oblik negativnih druzbenih
odnosov ter pojavov v prometu. Normativne
discipline, katerih predmet je zbir protiprav-
nih vedenj v prometu, se ukvarjajo s pro-
metnim nepravom. Na tej podlagi se lahko
izgrajuje promeino nepravo ali prometno
kazensko pravo v SirSem pomenu, ki bi za-
jemalo vsa protipravna vedenja, vsa kazniva
dejanja v prometu. Kriminologija prometa pa
mora iti v drugo smer. Prometna kazniva
dejanja bodo nedvomno predstavljala pre-
tezen del njene preckupacije. Toda njen
predmet je SirSe podrotje od normativnih
disciplin. Kriminologija prometa mora zajeti
vse negativne druZbene pojave v prometuy,
ne pa le tistih, na katere pravni red navezuje
kazenske sankcije. Razen tega bi moral biti
kriminologki pristop bistveno drugagen:
1. i¥dejo se vzroki teh negativnih pojavov;
2. izgrajuje se tipologija negativnih pojavov
v prometu s tem, da se raziskuje njihova
fenomenologija; 3. izgrajuje se tipologija sub-
jektov povzroditeljev prometnih negativnih
pojavov, s posebnim ozirom na kriminalne
pojave in subjekte s kriminalnim vedenjem,
pri éemer se doloda tudi podrotje kriminal-
nosti; 4. gradijo se elementi za enoino druz-
beno reakcijo na te pejave ali ukrepi druz-
benega vpliva, ki se izraZajo v dveh osnovrih,
med seboj dopolnjujotih se vidikih, namreg
v represiji in prevenciji za prometne nega-
tivne pojave. — Metode kriminologije pro-
meta se ne bi bistveno razlofevale od metod
na drugih podroéjih raziskovanja druZbenth
pojavov. Ker gre za mnoZi¢ne pojave, ki se
jih da Steviléno izraziti, bi se lahko statistika
prometa in statistifna metoda odli¢no upo-
rabljsli v kriminologiji prometa.

Kriminologija prometa bi se lahko na-
dalje izpopolnjevala za posamezne vrste pro-
meta, pa¢ glede na razmeroma visoko stopnjo
avtonomnosti posameznih vrst prometa in
glede na specifitnosti negativnih pojavov
sredi posameznih vrst prometa. Zaradi mno-
#inosti teh pojavov, njihove aktualnosti in
tefe posledic pritegujejo posebno pozornost
problemi kriminologije cestnega prometa, Tu
je krog subjektov zlasti obseZen in pojavne
oblike so specifine. Glede izbire preven-
tivnih, zlasti pa represivnih ukrepov bodo
rezultati kriminolo¥kega raziskovanja imeli tu
e posebno prakti¢no druzbeno korist in upra-
videnost.

Pri nas posvefamo fem problemom neko
pozornost Sele v najnovejSem fasu. Problemi



so Ze ugotovljeni kot izjemno pomembni:
vprafanje varnosti in napredovanja prometa
»je sploénega druZbenega pomena«? Imamo
tudi prve poskuse kriminoloskih pristopov
k fem problemom.? Popolne rezultate ra-
ziskav moramo 3ele pridakovati, Zadeli jih
bomo uresnidevati Sele tedaj, ko bomo zgradili
rieke teiiéljé predmeine in metodologke na-
rave. Samo z obsefnim statistitnim in ana-
litiénim zajemom ter z obseZnimi raziskavami
teh mnoZiénih pojavov bomo lahko dobili
pribliZno podobo o vezrokih in strukturi ne-
gativnih pojavov v prometu. Pridujote moje
delo pomeni le poskus, da bi na podlagi do-
stopnih tujih in domad&ih virov podal ne-
kakfne osnovne elemente kriminologije, in
to v glavnem cestnega prometa.

2. Sedanje stanje prometa kae, da gre
za izjemno pomembno podrodje druZbene de-
Javnosti, ki je v neprestanem ekspanzivnem
in eksplozivnem razvoju.! Danes si ¥ivljenja
v druZbenih skupnostih, od majhnih krajev-
nih pa do svetovnih, brez prometa kratko in
malo ne moremo zamisliti. »Deela, ki je
relativno naseljena, toda ima razvita pro-
metna sredstva, ima gostejie prebivalstvo, kot
pa sicer gosteje naseljena deZela z neenako-
mernimi prometnimi sredstvi«® Razvoj pro-
meta v nafi deZeli kaze v glavnem stalno in
progresivno naradfanje prometnih sredstev in
cestnega omreZja.® Vendar moramo nas promet

2 Iz »Priporofila zvezne ljudske skupdtine
© ukrepih za pospeSevanje in varnost prometa
na javnih cestah« (Ur. 1. FLRJ, 28/60).

¥ Glej: A, STAJIC: Pojave i uzroci sacbra-
¢ajnih delikata (Prilog kriminologiji cestovnog
saobraéaja), Godiinjak Pravnog fakulieta Sara-
jevo VIII: 1960; 59-81. A. MAKRA: UgroZavanije
Jjavnog saobracdaja-kriminologki aspekt (korefe-
rat) JRKKP 1: 13964; 50~-63. Z. SEPAROVIC:
Doprinos Zrtve sachraéajne mnesreée vlastitom
udesu, Prilog 4: 1961; 23~27. Glej tudi Posveto-
vanje v Splitu JRKKP 1: 1964.

* Od prvega avtomobila z motorjem (1885)
dalje opazujemo stalno naraganje motornih
vozil, ki zna%a sedaj 6 milijonov vozil letno. Leta
1962 je bilo na svetu 109 milijonov osebnih avto-
mobilov in ved kot 26 milijonov tovornjakov; v
podatkih niso zajete vzhodne drZave, zato lahko
celotno Stevilo vseh motornih wvozil na sveiu
ocenimo na vegd kot 200 milijonov. Naragdanje
zaznamujejo tudi druge vrste prometa, zlasti
letalski in pomorski promet. Prim. Statisti¢ki
godisnjak SFRJ, XI1.: 1985, sir. 717 in sl

5 K. Marx Kapital, 1. zv, str. 261, Beo-
grad 1958.

¥ Narai¢anje prometa v primerjavi s pred-
vojnim stanjem je zelo izrazito. Leta 1928 smo
imeli 12178 cestnih motornih vozil, leta 1964 pa
smoe imeli Ze 243 539 aviomobilov in 102 168
motociklov. Naraféanje zaznamujemo tudi pri
ostalib vrstah prometa. Povedalo se je tudi Ste-
vilo cest in izboljdale so se njthove vrste, zlasti
sodobnih avioe cest.

Se vedno &teti za razmeroma herazvitega.?
Toda pogoji za razvoj so v nadi defeli v glav-
nem zadovoljivi; promet pospefujejo nag hiter
ekonomski razvej, pomembna geografska lega
in velike perspektive za razvoj (mednarod-
nega) turizma. Ta dejstva so pomembna za
presojo nafega sedanjega in prihodnjega pro-
meta. NaraStanje gostote in frekvence pro-
meta, kakor tudi njegovega druZbenega po-
mena, narekuje nujno potrebo, da se poveda
njegova varnost. S tem pridobivajo pomen
tudi kriminolofke analize o negativnih po-
javih v prometu.

3. Posledice motorizacije prometa so
mnogoterne. Odvisne so od stopnje dosefene
motorizacije. Bistvena usmeritev nage civili-
zacije in nasih objektivnih razmer povzrodéa,
da postaja faktor zmanosti in tehnike vedno
bolj odlogilen in vedno bolj totalen. Nasa
civilizacija je v bistvu »tehnicistitna« in uti-
litarna. Znanost in tehnika ustvarjata novo
Zivljenjsko realnost, nove odnogaje med ljud-
mi, med flovekom in naravo, med &lovekom
in materijo ter med ljudmi in narodi. Tradi-
cionalni pomen prostora in &asa se je korenito
spremenil. Zivljenje postaja bogatejie in
udobnej$e, toda tudi vedno bolj nemirno
zaradi vsepovsod pridujotih nevarnosti v
zivljenju ¢loveka danasnje dobe.®? Tehnike ne
moremo odklanjati, ne smemo pa je tudi
povzdigovati do nekakinega fetifa, da ne bi
postala sila nad é&lovekom in drudbe in da
ne bi s tem pripeljala do dehumanizacije
posameznikov in druzbe, do degradacije in
z njo povezanih katastrofalnih posledic.? So-
dobni promet kaZe dolofene tovrstne zna-

- Gilnosti.
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4. Prometne nesrefe predstavljajo hrbtno
stran izrednega tehnitnega napredka v so-
dobnem prometu. Obseg 3kodljivih pojavov,
ki nastajajo pri odvijanju prometa, naraiea
do strahotnega razmerja, zaradi esar postaja
danes problem zavarovanja varnosti v pro-

7 Prim. F. Azabagi¢: Ekonomski poloZaj i
uloga drumskog sacbraéaja, Sacbratajni institut,
Beograd 1963, str. 308. Svetovno povprefje moto-
rizacije znaSa 17,5, Jugoslavija 161 (prebivalcev
na en avtomobill)

& O nemiru kot elementu Zivljenja sodohb-
hega Eloveka je lepo povedal J. Vidmar v govoru
na Slovenski akademiji znanosti in urnetnosti,
glej Telegram.

¥ Bituacija, v kateri je marksistitni filozof
ob soofenju s problemom tehnike, je bolj zaple-
tena, kakor pa se po navadi misli. »Po eni strani
j& Marx nedvomno filozof tehnike: proizvajalne
sile mu pomenijo osnovno gibalo vsega druZbe-
nega razvoja. Po drugi strani je Marx filozof
huranizma: njegov ideal ni &lovek-Zofer niti
Clovek-kozmonavt, marved ¢lovek, ki je prekosil
svVoja osnovna nasprotja do narave«, B. Suho-
dolski: Da i je tehnika razorila ljudske vred-
nosti. NIN 23/6-1963.



metu eden najpomembnejiilk problemov, s
katerimm se srefujeta <lovek in druZba feh-
niéne civilizacije. Unicevanje in &kode, zlasti
pa %e unidevanje flovedkih Zivijenj, dobivajo
v danadnjem svetu taks$no obseZnost, da se
postavlja kol imperativ organizirane druZbe,
da stori wvse, kar je mogode, za bistveno
zmanj$anje teh neljubih pojavov, ¢e se jim
Ze ne moremo popolnoma izogniti.

Krajsi sumaren pregled nekaterih podati-
kov o prometnih nesredah po svetu in pri nas
nam bo omogodil vsaj delen vpogled v ta
pojav, ki ga nekateri imenujejo pandemijo.’®

Prometne nesreée se dogajajo v vseh
vrstah prometa. Vendar se po teZi posledic
Eteje cestni promet za najhuj%i in najnevar-
nejdi izmed vseh.1!

Po podatkih Ekonomske komisije za
Evropo'® zavzema v desetletnem razdobju
(19564—-1963) Jugoslavija med 24 drZavami
(vitevdi ZDA) nezavidiljive prvo mesto glede
naradfanja 3tevila ubitih oseb v prometuih
nesrecah.

Iz te statistike navajamo pregled samo
za nekafere drZave, in sicer v absoluinih
ftevilkah ter z indeksom naraitanja (nave-
denim v oklepajih, 1953 = 100).

Navedeni statisti¢ni podatki kaZejo, da
samo v evropskih driavah, o katerih obstoje
statistike, umre v prometnih nesrefah letno
(1963) vec kot 60 tisod ljudi, po nekaterih
ocenah (iz dnevnega tiska) pa se to §tevilo
povzpne za vse evropske driave do 80 tisod
umrlih ljudi, torej skoraj dvakrat ved kot
v ZDA. Stevilo pogkodovanih kafe drugaéno

DrZava
Lete -
Avstrija |  Francija | Vel Britanija | ZDA | Jugeslavija |  Skupaj*
1954 1148 (118) 7539 (105) 5010 ( 98) 35 586 ( 94) 429 (117) 42 500 (106)
1955 1485 (152) 8058 (112) 5526 (109) 38 426 (101) 556 (151) 45 938 (115)
1856 1618 (166) 8283 (116) 5367 (105) 39 628 (104) 495 (135) 48 704 (122)
1957 1984 (203) 8517 (119) 5550 (109) 38702 (102) 738 (201) 50 245 (125)
1958 1814 (186) 8126 (113) 8970 (117) 36 981 ( 97 783 (213) 49 336 (123)
1859 2041 (209) 8309 (117 6520 (128) 37210 (100) 985 (271) 53 673 (134)
1860 1918 (197) 8295 (116} 6970 (137) 38 200 (—) 1044 (284) 56 440 (141)
1961 1640 (1638) 9140 (128) 6908 (136) 38 091 (100) 1204 (328) 59 330 (148)
1562 1822 (166) 9928 (13%) 6709 (132) 40 804 (—) 1122 (306) 60 782 (152)
1963 1811 (186} 10027 (14() 6922 (136) 43 000 (—) 1168 (318) 62 846 (156)
1954-1963] 17 081 (175) 86222 (121) 61 464 (121) i 387 328 ( 99) 8534 (232) 529 794 (132)

* »Skupaj« se nanaia na 21 evropskih drzav {brez SZ in nekaterih drugih vzhodnoevropskih drzav).

W Buéié A, str. 1. Ta avior je podal enega
izmed prvih celotnih prikazov o cestnih pro-
metnih nesredah v nadi drZavi, in sicer na zelo
uspelem 3. strokovnem sestanku ZdruZenja za
sodno medicino Jugoslavije. Prikaz ni zajel le
cizje strokovne probleme, marved jih je osvetlil
tudi s sociolofkega in celo s pravmega vidika.
Glej: Drumske saobraéajne nezgode u nas, Osi-
jek 1960,

' Ne da bi se spuscali v &ire prikazovanje
nesred pri ostalih vrstah prometa, naj omenimo
le, da se je na primer v pomorskem prometa
po nekaterih ocenah leta 1962 ponesrecéilo v bro-
dolomih na oceanih in morjih 200 000 ljudi. Po
podatkih UNESCO se je v letih 1960 in 1961
utopilo v morju ved kot 200 ladij s skupno veé
kot 750 000 BRT, torej nekaj manj kot vse da-
nasnje jugoslovanske ladjevie. Tem Zrivam se
pridruzuje tudi 30 Blanov posadke na ladji »Sa-
bac« in 21 <&lanov posadke na tankerju »Petar
Zoranic=, ki so nasli smrt Iecta 1961 oziroma leta
1960, ko sta se ti ladji utopili. Glej »Viesnike«
z dne 8/8-1963.

Za najbolj varnega se Steje lefalski promet;
leta 1963 se je po zraéni poti prepeljalo 156

milijonov patnikov, leta 1964 Ze 175 milijonov
potnikov, leta 1961 pa 112 milijonov potnikow,
hkrati pa je v tem letu izgubilo Xvljenie v le-
talskih nesreah 1200 potnikov, kar pomerni ne-
kako en smritni primer na 100 000 potnikov. Glej
Ludynski, str. 106.

Po »Statistical Handbook of Civil Aviation,
U. S. Department of Commerce, C. A. A.« (1956),
str. 123, je bilo v ZDA smrinih primerov na

100 milijonov potniskih milj:

Leto [AVIOMODILL Avtobus | Zeleznica | Letalo
1945 2,9 - 0,17 0,16 2,2
1950 2,9 0,17 0,58 1,1
1955 27 0,19 0,07 0,8

12 Statistics of Road Traffic Accidents in
Europe 1863, United Nations Tenth Year, New
York, 1965.



podobo, tu so &tevilke munogo bolj izenadene
{Evropa, delno, 712 353, ZDA pa 1600 006).1

Za prometne nesreCe v nadi drZavi je
znadilne njihove naraséanje (malenkosten
upad nesret leta 1962 nasproti letu 1961), in
to takino narasfanje, ki je izmed vseh drZav,
za katere imameo statistifne podatke, najveéje.
Dejstvo, da je v desetleinem obdobju naflo

smrt na cestah v Evropi 529 794, v ZDA
387 328, na cestah v Jugoslaviji pa 8534 ljudi,
kaZe na vso resnost problema, zlasti v zvezi
s trendom naradfanja nesred.

Kako resen je ta problem, vidimo, Ce
primerjamo podatke o osebah, ki so umrie
zaradi nesrece, samomora in uboja.

19501954 | 1955—1959 1960 1961 1962 1963
Nasrede H642 BH27 5724 6125 6100 7185
od tega: (zunanji vzrok)*
motorno vozilo h21 620 927 1059 1016 1060
druga promeina sredstva 538 540 661 685 638 608
zastrupitve 166 216 251 324 349 253
padci 849 983 335 878 966 654
mehaniént stroji in naprave 69 61 44 63 ) 68 30
cgenj ali eksplozija materiala 138 146 154 154 129 120 -
zadavitev, utopitev 942 968 873 9584 1035 938
strelno orozje 119 132 150 129 94 113
drugi vzroki 1844 1587 1596 1701 1623 3161
Samomori 1682 1997 2201 2213 2459 2433
Uboii 825 698 661 642 654 662

* Podatki v -koloni »1950—1854« se nanaSajo

5. Pojavne oblike prometnih nesret ka-
Zejo neke znatilnosti glede nastanka in po-
sledic. Tako nahajamo v SR IHrvatski*t v
zadnjih dveh letih naslednjo podobo:

V letu 1964 je bilo 8957 prometnih ne-
sred ali 34,7% vet kot leta 1963. Nesrs¢ s
smrinim izidom je bilo 375 in je zaradi njih
umrlo- 433 ljudi (narast za 32, 8%s). Nesred,
ki so imele za posledico poskodbo ljudi, je
bilo 4587 (29 % ve& od prejinjega leta) in je
bilo pri njih potkodovanih 6429 Ijudi (narast
za 27,5 %),

1z primerjave s celotnim 3tevilom pre-
bivalcev v SR Hrvaiski {4 258 000) izhaja, da
je bilo pri prometnih nesrecah prizadetih na
1000 prebivalcev 1,1 v letu 1962, 1,3 v letu
1963 in 1,6 v letu 1964.

Pan =z najved prometnimi nesreCami
(1513) je bila sobota. Najvec nesréd se dogaja

13 AmeriSki udelefenci v prometu so razme-
roma varnejdi od evropskih. O razlogih bom go—
voril na drugem mestu.

1 Podatki so povzeli po »Statistiénem pre-
gledu in analizi o stanju varnosti prometa na
obmod¢ju SR Hrvafske za razdobje 1883—1964<,
ki ga je sestavil oddelek za varnost prometa
republifkega sekretariata za notranje zadeve SR
Hrvatske.
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samo na leto 1954,

v dasu med 14. in 16. uro. Stevilo prometnih
nesred, ki so se pripetile ponodi ali v mraku
(od 20. do 6. ure), se je povedalo na 33,8 %, to
je od 1321 v letu 1963 na 1765 v letu 1964.
Pregled =zaradi nesreé¢ umrlih udeleZencev
prometa v SR Hrvatski je za leto 1964 na-
slednji:

— pesci 171 ali 39,5 %o
— vozniki koles 62 ali 143%
— vozniki avtomobilov 49 ali  11,3%
— vozniki motociklov : 37 ali 8,6 %o
— vozniki mopedov 13 ali 3,0 %
— vozniki vprezZnih
wozil : 3 ali 0,7 %
— potniki v avtomobilu 77 ali  17,8%
— poiniki na motociklu 15 ali 3,5 %0
— ostali potniki 5 ali 1,3%
Skupai 433 2ali 100 %

Stevilo smrtno ponesredenih otrok-pegcev,
starih od 4. do 14. leta, je znadalo 46, kar
pomeni povedanje za 109 %o, Etevilo pofkodo-
vanih otrok-peScev pa je znaZalo 160 (pove-
danje za 57 %),



Matérialna_ skoda, povzrotena s promet-
nimi nesredami, se je v SR Hrvatski v zad-
njih letih povedavala takole:

leta 1962 — 748 300 0G0 din
leta 1963 — 848 419 000 din
leta 1964 — 1 400000000 din

Podatki o materialni Skodi nisc zanes-
liivi, ker je teZavno izradunati vso Ekodo,
nastalo s prometnimi nesrefami.l®

6. Z vzroki prometnih nesreé¢ se danes
ukvarja Ze nemajhno Stevilo raziskav, toda
pri nas smo Ee vedno dalet od tega, da bi
dobili vsaj pribliZno resnitno podobo o tem.
Kriminologija prometa nam kljub Stevilnim
znanstvenim delom?® e ni dala zanesljivega
gradiva, ki bi nam rabilo za zgraditev ve-
lJjavne kriminalne politike, pa tudi kazen-
skega prava za prometna kazniva dejanja.

Predvsem nam manjka zanesljiva in ob-
seZna statistika o prometu, brez katere me-
todologija spremljanja in ocenjevanja gibanja
negativnih pojavev v prometu ne more biti
zadovoljiva. Za sedaj razpolagamo le z naj-
osnovnejsimi podatki, iz katerih vidimo Zele
temeljno strukturo prometa z najosnovnejSimi
elementi, kakrsni so §tevilo udeleZzencev v pro-
metu, stevilo vozil in prevozenih kilometrov,
stanje cest in cestnega omreZja, Se vedno nam
pa manjka bolj studioznega in bolj vsestran-
skega pristopa k delinkventhim pojavom v
prometi in opazovanja medsebojnih odnosov
med posameznimi elementi, zlasti 3¢ pro-
utevanja vzrokov in faktorjev nastajanja teh
pojavov. Zaradi obstojete nezadovoljive pro-
metne statistike, zlasti kriminalne prometne
statistike, nastajaio tudi kritike, ki pa so ven-

1% Na splodno se Steje, da so posledice pro-
metnih nesre¢ mnogo hujse, kakor pa je to videti
iz statistiénih podatkov, ker ostajajo neocenjene
skrite pogkodbe, izgubljeni dobifek, nepopolni so
bolniski strofki in pod. Prim. Gavrilovié P.:
Ukrstanje puteva w naseljenim mjestima —— &i-
nioci od interesa za bezbednost sachracaja, Na-
rodna milicija 4 :1963; 19.

1¢ Kriminologija prometa bi nam morala
dati ne le etiologijo prometne delinkvence, mar-
ved tudi ustrezno spoznanje o morfologiji teh
pojavov, potem osnovine elemente za zgraditev
tipologije prometnih delinkventov, kakor tudi
temelje za ustirezni tretman teh storilcev; konéno
bi morali pritegniti v ta krog med drugim tudi
probleme prevencije prometne delinkvence. Za
zgraditev taksne kriminclogije prometa so nujno
potrebne Sirockopotezne empiriéne raziskave.

Izmed pomembnih del s tega podrodja mo-
ramo omeniti predvsem raziskave in rezultate
Widlieta, za njim pa Middendorfa in Goppingerja.

Pri nas sta - prve poskuse na tem podroéju
zadtela Stajié¢ in Makra, deloma pa tudi Studija
Urada za kriminclofiko raziskovanje v Zagrebu
»Saobracajna nedisciplinag -— problemi suzbija-
nja i sprefavanja«, Zagreb 1963.

darle neupraviéene, kadar na sploino opore-
kajo vrednost tej veji statistike.” Nasprotno od
nekaterih drugih negativnih druZbenih po-
javov moreme prometno delinkvenco razme-
roma ugodno spremljati, ker wveéje Stevilo,
zlasti hudih in najhujgih, prometnih nezgod
lahko spremljamo glede na sledove in hude
posledice, kakor " tudi glede na razvejane
sluzbe, ki se ukvarjajo s temi pojavi (n. pr.
pravosodni organi, organl prometne uprave
ipd.). Zato je potrebno toliko bolj zgraditi
¢im bolj¥o metodologijo za statisti®no sprem-
ljanje omenjenih pojavov.

Res je, da ne moremo zaobjeti vseh po-
javov v prometu. To velja zlasti za nekatere
oblike prometnih kaznivih dejanj. Ce bi
opazovali prometna kazniva dejanja v ce-
loti, bi pridli do sklepa, da jih veliko &te-
vilo ostaja neodkritih. V prvi vrsti velja
to za tista kazniva defanja, ki so ostala
brez posledic in jih =zato organi prometne
varnosti ne morejo odkriti ter registrirati.
Morebiti se redkokatera norma sodobnega
Zivijenja tako pogosto krsi, kot je to ravno
priiner s prometnimi normami. Toda, kadar
gre za kazniva dejanja in zlasti Se za tista,

- s katerimi se krfijo zavarovane dobrine, forej
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za primere najhujsih prometnih kaznivih de-
janj, so temne Stevilke neprimernc manjge.

17 Tako se Stajié¢ preved rezervirdno loteva
statistike prometa, ko poudarja, da statistidni
podatki »ne predstavljajo niti osnovne metode
niti bistvene podlage za ugotavljanje vzrokov in
manifestacij prometnih deliktov<, (Staji¢, str. 68).

Pri Gunzertu (str. 315 in sl.) nahajamo ostre
kritike glede uporabljania statistike prometnih
nesrec; avtor pravi, da la¥ne spoznavanje, -izha-
jajoce iz statistike nesred, pomembno vpliva na
prometno kazensko prave. Toda ko kritizira me-
todo uporabe statisti¢nih podatkov, pa je tudi
sam zagreSil metodoloSko neutemeljen postopek.
Navaja namret, da se na primer poudarja, da v
Zvezni republiki Nemdéiji izgubi Zivljenje v cest-
nem prometu letno 14 000 ljudi. »Dann folgt ein
Kommentar mit Schlagworten wie etwa ,Blutbad
auf den Strassen‘ oder es wird von dem ,Rasen
des Unfalltcdes’ gesprochen. Wer sollte da nicht
beeindruckt sein?« Kljub temu avtor meni, da
ti pedatki nimajo vrednosti =solange sie nicht
grossenordnungsmaissig dem Leser eine reale
Vorstellung von der Reélation des Unfalitodes zu
anderen Todesarten geben« Pravi, da je on sam
lahko wvefkrat ugotovil, kako mnogi ljudje v
javnosti ne vedo, da Stevilo umrlih zaradi »dru-
gih nesreé« presega letno 16400. Se manj je
znano, da je Stevilo samomorov v velikih mestih
mhogo vedje od Stevila ubitih zaradi motornih
vozil (ved kot 10000 letno). Tako Gunzert po-
skuSa s svoje strani zavestne zmanjfati pomen
uscdnih - prometnih nesre¢ in prometne nevar-
nosti, ki ni postala prav ni¢ manj nevarna in
huda ob ugotovitvi, da tudi zaradi »drugih ne-
sred« oziroma zaradi samomorov izgubi Zivijenje
veliko 3Stevilo ljudi. Podatek o Sevilu mrtvih
v prometu je prepri€ljiv in dovolj vznemirljiv Ze
sam po sebi, ne da bi ga bilo treba precenjevati
ali (3¢ manj) podcenjevati.



Temno 3Jtevilko celotne prometne kriminali-
tete oziroma kaznivih dejan] v prometu je
tezko ugotoviti in bo tu najbrz vedno ostajalo
znatno Stevilo dejanj neodkrito. Toda zaradi
tega ne smemo obupavati in odrekati vred-
nost prometnim statistikam, saj nam vendarie
dajejo veliko 3tevilo podatkov o najhujgih
deliktih.™®

7. Pojem vzroka prometnih nesreé¢ v stro-
kovni literaturi ni jasno pa seveda tudi ne
enotno refen, Lahko bi rekli, da je toliko raz-
liénih pojmov glede vzrokov prometnih ne-
sre¢ in glede njihove klasifikacije, kakor je
tudi avtorjev, ki so se ukvarjali s tem pro-
blemom.*® To, kar Ze danes lahko stejemo za
pretezno v kriminologiji prometne delin-
kvence in v proudevanju vzrokov prometnih
nesre¢ nasploh, je ugotovitev, da ne moremo
kot vzrok prometne nesrefe &teti enega sa~
mega niti ne odlofilnega vzroka, marveé raz-
litne in mpogovrstne vzroke, ki delujejo
vzajemno v vzrotni verigi in sklopu. Pri
pojasnjevanju nekaterih posameznih promet-
nih nesred lahko sicer najdemo en sam vzrok,
na primer pri voinji v vinjenosti, toda pri

pojasnjevanju peojava prometnih nesre¢ in’

vedine nesre¢ nasploh nahajamo mnogoterno

B Glej Vouk V.: O problemu takozvane tamne
brojke, Narodna Milicija 12 : 1962, str. 28 in skL;
avtor navaja, da lahko pri prometnih deliktih
»~domnevame velika temna Stevila«

¥ O pojmu »vzroki nesred na cestah« v nadi
strokovni literaturi in ob prikazu tuje literature
glej »Saobradajna nedisciplinas, str. 75 in sl

Zelo izfrpen pregled razliénih oznak in poj-
movanj o vzrokih promeinibh nesre¢ nam daje
Lehmann (nav. d., str. 12 in slL):

1. Delitev vzrokov po vrsti, teZint in po-
menu ter njihov odnos do nesrede:

a) osebni in materialni vzroki (Pleines, 55);
subjektivni in objektivni vzroki (Ldidke, 63);
vzroki nesrede kot tehnifni faktorji in ¢lovedki
faktorji (Vertongen, 210};

b) glavni in stranski vzroki (Pleines, 55);
glavni in dopolnilni (contributory) wvzroki; te-
meljni vzroki (Mc Farland, 15); determinativni
vzroki (Coquard, 1956, 6); predominantni vzroki
(Durloo, 31); Kausaldominanten, d. h.: vorwie-
gende Ursachen (Lejeune, 199); very minor cause
(Danielson, 23); )

¢} primarni in sekundarni vzroki (Maretsch,
119); primarni vzroki, principialni vzroki (NSC,
1953, 76, 83); relevante Sekundirursachen (Ma-
retsch, 199); neposredni in posredni veroki (Ber-
ger, 83); the immediate cause the more
remote causes (Smeed, 23); primarni in globlji
vzroki (Hoffmann, 384); much deeper basic cause
(Inshaw, 83);

¢} zunanji vzroki in stvarni, to je notranji
vzroki (Fischer, 184); cause immédiate et cause
réélle (Cloguet, 189); stvarni vzroki (Buhtz, 4).

2. Zamenjava izraza »vzrok« z drugimi oz~
nakami:

a) okclidine, ki pripeljejo do nesred z mo-
tornimi vozili (NSC, 1953, 53); okoliséine nesrede
in prispevajogi faktorji (Evans, 129);

b) akcidentogeni faktor (Myers, 475); ¢&lo-
vefki falktor in tehnitni faktor (Hondermarcd,
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vzroctnost in medsebojne odnose razliénih
varokov v njihovih razliégnih kombinacijah.
Pri potekanju prometa nasploh in tako tudi
pri nastajanju skodljivih pojavov v prometu
sodeluje preveliko Stevilo faktorjev (od kon-
struktorja ceste in prometnega sredsiva pa
vse do zelo zapletenih mehanizmov psihi¢nih
procesov pri ¢loveku, udeleencu prometa),
da bi smeli izlo¢iti le en sam vezrok ali le
nekoliko posameznih verokov ali faktorjev in
z njimi skudati pojasniti celoten pojav. Po-
irebe statistitnega spremljanja teh pojavov
pripeljejo do nedovoljenih poenostavitev in
laznih predstav o sicer zamotanih procesih,
ki s0 predmet raziskovanja.

Kot wvzroke prometnih nesred pogosto
navajajo v resnici razlitne oblike krditve
pravnega reda v prometu, kot na primer
krsitev nekaterih konkretnih prometnih pred-
pisov, ali po drugi strani nadéine vedenija, ki
brez krfitve konkretne dolotbe pomenijo
ogrofanje drugih udelefencev v prometu, kot
na primer nepazljive odpiranje vrat ustav-
ljenega vozila. Pri tem spregledujejo, da gre
za. pojavne oblike nekaterih (kriminalnih)

- vedenj v prometu, ne pa za vzroke. Primer

za to so obrazci »o oditnih ali verjetnih vzro-

196); primarni faktorji in sekundarni faktferji
oziroma ¢&estokrat tudi izmeniféne narave (Plei-
nes, 55); notranji ali zunanji vzroéni faktorji
tehniéne, psihitne, fizifne ali socialne narave
(Neuloh, 48); vzroéni faktor (Allgaier, 1%); in die
Kausalitidt eingehende wichtige Faktoren (Mo-
ede, 17);

¢} vzroéne komponente (Bitzl, 51); kavzalne
komponente (Krebs, 251);

€) human.and non-human element. (Ehrman,
40); izvor nesrefe (Wolf, 31); neposredno in po-
sredno delujofa vzroéna vrsta (Lejeune, 220).

3. Razlikovanje med besedo »vzrok« in dru-
gimi cznakami:

a) primarni poglavitni vzrok in sekundarni
stranski vzrok ali vpliv (Liidke, 65, 69, 71); ne-
posiedni vzroki in vzajemno delujo€i vzroki ali
vplivi (isti avior, 1963);

b) neposredni vzroki in okolis€ine {(Gries-
meier, 205); primarnj vzroki in okoli$tine, ki
spremljajo nesrefo (Mondermarceqd, 55);

¢) (wirkliche) Ursache und Anlass (Bert-
bold, 28); zunanji povodi in globlji vziroki (Leh-
mann, 551; 1957, 25);

€¢) vzroki nesrefe (Elovekovo napafno rav-
nanje kakor tudi objektivne ovire in druge oko-
ligéine izven podrodja osebne odgovornosti) in
okolid¢ine, ki se pojavijo pri razsojanju (Ander,
264); stvarni primarni vzroki nesrede, sekundarnij
vzroki in vpliv ter druge okoliséine pri nesrefi
(VDA, 124).

Navedli smo (po Lehmannu} del razli¢nih
oznak. za vzroke nesred, pri demer ne gre le za
razlitne izraze za isto zadeve ali za isto misel,
marved tudi za zelo nasprotne pajme. Tako prvo
kot drugo je znaéilno za stanje na tem podroéiju,
kar je deloma peogojeno tudi s sploSnimi teZa-
vami ter z razlikami v poimovanju vzroénosti.

Pri nas je na ta problem pokazal A. Makra,
nav. 4., str. 50.



kih prometnih nesreé¢ in o faktorjih, ki sc
pripeljali do tega, da je priglo do nesreCe«;
ti obrazci se izpolnjujejo za praktitne potrebe
jugoslovanskih statistiénih porod¢il. Na podlagi
takinih podatkov je sestavljen tudi »Pregled
vzrokov in faktorjev, ki so pripeljali do

prometnih nesre¢ v LRH« v Sudiji »Pro-

metna nedisciplina«® V omenjenem pregledu
najdemo tudi rubriko »Napake peScev« in
med mjimd tudi »Slabotne osebe« oziroma
»Druge vzroke napak pejcev«; med napa-
kami voznikov najdemo kol vzroke na pri-
mer »Nepazljivost, raziresenost, izgubo kon-
trole«, «Pomanjkljivo voznisko izkuidnjo« in
podobno. 1z statistik o prometnih nesrecah
je silno teZavno priti do pojasnitve in pojmo-
vanja vzrokov teh nesred. Statistika nesred,
kakor jo skusajo wvoditi danes, lahko pokaZe
kot »vzrok« le kakino najbliZjo stran ali
pretezen videz pojava. Iz nje zvemo, da se
neko Stevilo nesre¢ dogaja zaradi nepravil-
nega prehitevanja, ¢ezmerno hitre voZnje alt
zaradi: »Napake poinikov in drugi wvzroki«
(enako kot zgoraj). S tem nam statistika po-
daja le opis resnitnega dogajanja; na podlagi
tega opisa lahko s pazljivo razlago materiala
pojasnimo nekatera pomembna vpraSanja.
Toda zunanja oblika nesrefe nam 3Se vedno
ne pojasni »vzroka« Raziskovanje vzroka bi
na primer pomenilo pojasniti nepravilno pre-
hitevanje ali Cemmerno hitrost. Pojavne ob-
like seveda niso nobeni vzooki. Raziskovanje
vzrokov nesrel je lahko le objektivno razis-
kovanje resnicnosti.?

2 »Saocbracajna nedisciplina«, Urad za kri-
minolofka raziskovanja SRH, Zagreb 1963, sir,
75, 87 in priloZene tabele.

2 Gunzert (nav. d., str. 17) ostro kritizira
nekega drugega avtorja (Meyerja), ki poudarja,
da bi vsako nesreto mogli pojasnjevati z brez-
krajno novimi wvaroki, kar bi seveda s stalidca
prevencije pomenile kapitulacijo, in meni, da
moremo refitev najti edincle v tem, »dass man
bei der rickwirts gerichteten Kausalanalyse ir-
gendwo Grenzen ziehe« Kriterij za tak¥en po-
mik meje nahaja Meyer »einerseits im ,Gewicht’
der Ursachen und andererseifs in der Moglich-
keit den Menschen fiir sein Handeln zur Ve-
rantwortung zu ziehen«, Gunzert meni, da gre
tu za napac¢no staliS¢e in da ob raziskovanju
vzrokov ne moremo Steti za verodostojna in pra-
vilna samo takdna spoznanja, ki éloveka store
odgovornega za njegovo ravnanje, marveé je po-
trebno objektivnho raziskovanje pcjavov. Kadar
gre za raziskovanje vzrokov pojavov, je staliice,
ki ga =zastopa Gunzert, zares edino pravilno.
Toda za poirebe zatiranja proiipravne dejavnosti
moramo iz tega kompleksa v resnici izlo&iti ¢lo-
vekovo vzroéno (izkrivljeno) ravnanje kot po-
membne. V nasprotnem primera bi nas morala
vsakr$na analiza vseh vzrokov pripeljati nazaj
prav do izumiteljev avtomobila, do Daimlerja in
Benza.

8. Brez pretenzije, da bi skufali tu rediti
zapleteni problem o wvzrokih prometnih ne-
sre, podajamo le esnovni pregled mnajpo-
membnejsih faktorjev in vzrokov, ki so vazni
za kriminclogijo in kriminalno politike
prometa,

K. povzroditvi prometnibh nesred pripeliejo.
Stevilni faktorji, ki jih lahko najbolj na
splogno porazdelimo na objektivne in subjek-
tivne faktorje.

a) Objektivni faktorji, pomembni za na-
stanek prometnih nesreé, so kompleksni po-
javi zunanjega sveta, ki jih lahko razvrstimo
okoli dveh osnovnih elementov: cestno
omrezje in prometna sredstva.

1. Cestno omreZje (ceste, pota) pomeni
nedvomen <initelj prometne varnosti. Teda
tega faktorja, kakor tudi drugih ne, ne smemo
Jemati izolirano. Stanje cest je odvisno na
primer od vremenskih okolif¢in {objektivni
faktor), toda varnost na cestah je odvisna
tudi od njihove ureditve, konstrukcije, iz-
vedbe, vzdrZevanja prometnih naprav itd., v
¢émer nahajamo tudi subjektivni faktor. V
novejiem €asu vse pogosteje kaZejo na cesto
kot na enega izmed vzrokov nesred.® Menijo,
da druZba ozmiroma drZava opuiéa to, da bi
ukrenila vse poirebno za gradnjo in vzdrze-
vanje oziroina prilagojevanje cest sodobnemu
prometu, pa =zato. skufajo tudi krivde =za
mnoge nesrete zvrniti na drZavo, na njene
organe in odgovorne osebe?® Zhano je na
primer; da se na nekaterih mestih stalno
ponavljajo nesrefe in da se izdelujejo tudi

grafikoni prometnih nesreé. Podatek o tem bi

moral rabiti organom za vzdrZevanje cest kot
napolek, da se raziifejo vazroki takdnih ne—
sre¢. OpusCanje tega, da bi ravnali po doblje-
nih spoznanjih in rezultatih, bi lahko po-
menilo osnovo za njithovo odgovornost.
Klicanje taksnih oseb na odgovornost bi lahko
pomenilo dodatni faktor v krepitvi prometne
varnosti.

Cestno omreZje je lahko &initel] pro-
metne varnosti zlasti v zvezi z naslednjimi

.elementi: slabo stanje ceste zaradi izrablje-
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nosti, slabe podlage, drobljivosti?t in vsega

2 Glej zlasti Baumann, Gedanken zur stra-
frechtlichen Verantwortlichkeit fiir Fehler in
der Ausfiihrung wvon Verkehrsanlagen, Archiv
fir Unfallforschung, 4 :1962; 273 in sl

2 Glej Schmidt — Leichner: Verkehrssira-
frecht ohne Schuldfeststellung? NJW 1560; 996
in sl

2 YV zadnjem é&asu so na Hrvatskem vsako
leto modernizirali povpreéno okoli 125 km cest,
prav v zadnjih letth pa je modernizacija zajela
tudi po 200 km in ved letno. Kljub temu je mo-
derniziranih cest danes le 16%: v celotnem



drugega, kar se nanafa na strukturo ceste;
slaba izvedba ceste glede trasiranja, firine,
izpeljave ovinkov, utrditve stranic ureditve
lahko neusirezna z v1d1ka prometne varnosti,
kar velja zlasti za postavljanje (ali neposta-
vlianje) prometnih znakow, za woznalevanje
prehodov za peSce &Gez Zeleznifke tire, za
postavijanje svetlobnih in drugih naprav za
urejanje prometa;® konéno spada v ta kom-
pleks tudi splosni problem zadostnosti
cestnega omre¥ja v tem smislu, da nezadosten
prostor na cestah in drugih povriinah, na
katerih poteka promet, povzreda vedjo go-
stoto prometnih tokov, zardadi gesar je ive-
ganost prometnih nesred oziroma nevarnost
v prometu-vedja.?” Zaradi vsega tega je lahko
cesta - povzroditeljica ali  sopovzroditeljica
prometnih nesreé Toda, e nafin voinje pri-
lagodimo stanju ceste, tedaj tudi slaba upo-
rabljivost (,este ni velika povzromtelpca pro-
metnih nesreé.®

2. Vozila so vzrok prometne nesreée za-
radi svoje neuporabnosti; ki je lahko: kon-
strukcijska pomanjkljivost,?® pomanjkljivost
zaradi nezadostne nege vozila, neuporabnost
zaradi dotrajanosti vozila. .Steje se®, da je

cesthem omrezju SR Hrvatske. Povpredna letna
chremenitev se je na asfaltnih cestah powvetala
od pribliZno 1000 ton v letu 1955 na pribliZno
6900 ton dnevno na vsak kilometer v letu 1963.
Na cesti Zagreb—Karlovac dosega prometna
obremenjenost tudi 12000 ton. V zadnjih Jetih
se je prometina obremenjenost na cestah povedala
za ved kot petnajstkrat, stopnja motorizacije pa
se je povedalas za pribliZno - desetkrat. Tak3no
povefanje stopnje motorizacije in obremenje-
nosti cest ni v skladu s stopnjo in kvaliteto
modernizacije cest. Glej »Viesnik« z dne 18/
4-1965. .

25 Temeljni zakon ¢ varmosti prometa na
javnih cestah uvaja med sploéna nadela (3. ¢1.)
tudi dolotbo © dolinosti drizavnih organov in
delovnih ter drugih organizacij, ki skrbijo za
vizdriZevanje cest ali delajo pri izgradnji in re-
konstrukeiji cest, da wupoStevajo =zahieve pro-
metne varnosti. )

2 Tudi najbolje zgrajeno cesto, toda Ce ni-
ma prometnih znakov, ne moremo Stefi za pro-
metni objekt. Sele s postavitvijo znakov dobi
svojo polno- vrednost. Zato je zlasti pomembno,
da so znaki postavljeni na primernem mestu —
poudarja V. Studak, »Cesta kao faktor sigurnosti
sacbraéaja«, Posvetovanjie, Zagreb 1962.

7 Poleg omenjenega zvifanja stopnje mo-

torizacije =zaradi =zviSanega §tevila domadih
motornih vozil povetujeta gostoto prometa tudi
geografski polofaj in turistitna priviagnost nase
drZave, zaradi Cesar se itudi problem promet-
nega prostora vse bolj zacstruje. V tem pogledu
je zlasti izrazit problem prostora za parkiranje
v naseljenih krajih, zaradi &esar se Se bolj
zmanjduje tudi uporabni prostor cestigca.

28 Glej R. Levak, Tehnika suvremenog ce-
stovnog saocbradaja, Zagreb 1964, sir. 113. Neka-

najpogostnejsi vzrok prometnih nesred {s tega
podroéja vzrokov, to je vozila): pomanjklji-
vost signalnih naprav, dofrajanost gum, hibe
volana in zavora. Toda tu spet nahajamo kot
jasno navzol subjektivni faktor. Vioznik je
dolzan, da v prometu uporablja brezhibno
vozilo, toda. ta dolZnost kot skrb, da se storijo
potrebni ukrepi, da bodo vozila brez hibe in
opremljena s predpisanimi napravami ter z
opremo, oziroma da se ne sme dovoliti, da bi
se v promefu uporabljale pomanjkljive vo-
zilo, pomeni =zakonsko dolZnost drZavnih
organov, delovne ali druge organizacije in
posameznikov, ki uporabljajo vozilo v cestnem
promeftu. ¥t

V strokovni lteraturt obravnavajo av-
torji ne le. posamezne vzroke prometnih
nesre¢, ki so nastale zaradi tehniénih po-
manjkljivosti vozil (pri katerih »vzrok« ni
vozilo, marvec clovek, ki je v zvezi z vozilom
nekaj opustil ali napaéno napravil), marveé
navajajo v tej zvezi tudi samo dejstvo Stevila
motornih vozil, torej stopnjo motorizacije s
Stevilom promeinih nesre¢ (sistematitno bi
bilo pravzaprav bolj pravilno, da bi ta vpra-
Sanja presojali v okviru problematike cestnega
omrezja, ker se problem &tevila vorzil - pre-

tere domade statistike prikazujejo tudi stanje
cest ot pomembno za nastajanje prometnih
nesred, Tako A, Grani¢ rafuna, da se je leta 1959
okoli 36% prome-tmh nesred oziroma 46,2%%
prometnih nesre, pri katerih so bile smrine
Zrtve, zgodﬂo na odprtih cestah, zunaj naseljenih
kra]ev pri c¢emer je »ugotovheno da je med
drugim slabo stanje cest povzroéilo, da je prislo
do nesrede v 8,2%e prometnih nesreé, pri katerih
so bili po¥kodovani ljiudje«. Po njegovih naved-
bah ratunajo v Veliki Britaniji, da se 15%a pro-
metnih nesreé¢ s poSkodovanimi osebami zgodi
zaradi slabega cestnega omreZja (Zvezna repu-
blika Nemdija 17 %, Italija 12 %%.

Po podatkih Jugoslovanske zavarovalne
skupnosti je »leta 1962 neustrezno stanje cest
povzrodilo, da je prislo do 1279% sludajnih ne-
sred, zlasti pa do 7,8% nesred s poékodovanimi
osebami«. Pri Lovri¢ J., str. 52,

2 MnoZi¢ne proizvajanje cenenih vozil pov-
zroa proizvodnjo takih voszil, katerih trpeznost
in izvedba sta z vidika varnosti vozila v prometu
pomanjkljivi. O tem izdelujejo strokovnjaki kar
najbol] natan¢ne analize; v nemiki strokovni
Hteraturi je =zlasti O. Tope prouteval delov-
no-psiholo$ko situacijo voznika v zvezi z vid-
nim poljem, psiholoSke pomanjkljivosti vozila
in koliko lahke avtomobilska industrija s kon-
strukeijo wvozila prispeva k varnosti prometa.
Drugi so proudevali (Lehmann) razmerje med
barvo vozila in povzrofitvijo oziroma prepre-
tenjem prometinih nesred. 0. Tope: Die
Arbeitspsychologische Sitnation des Kraftfahrers
in Bezug auf sein Rundumblickfeld (brez oznaébe

-leta in izdajatelja, Sonderdruck).
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#® Prim. R. Levak, nav. d., str. 113,

i Glej 4. &l. temeljnega zakona o varnosti
prometa na javnih cestah.



teZno povezuje z gostoto prometa in s lem
z zadostnostjo promeinega prostora). Tako
poudarjajo tudi v nadi literaturi, da jeg stevilo
prometnih nesreé hkrati odvisno od Stevila
prometnih vozil® Toda statistika ne kaZe
~ enakomernega razmerja med nara$tanjem
Stevila prometnih nesred ter kaznivih dejanj
v cestnem prometu.® Nedvomno je, da se
verjetnost Skodljivih dogodkov v prometu
poveCuje hkrati s povedano gostoto prometa.
Toda v kaks$nem razmerju to poteka, iz raz-
polozljivih podatkov ni mogo¢e dobiti upo-
rabne in eksaktno utemeljene zakljuéke,

' b) Subjektivai faktorji imajo nesporen
pomen za nastajanje negativnih pojavov v
prometu. To je tudi bistveno podroéje kri-
minolodkega raziskovanja. Za subjektivne
dinitelje Stejemo ne le neposredne udeleZence
v prometu, ki so v srediiéu pozornosti vsega
dogajanja v prometu, marve¢ tudi tiste osebe,
ki so odgovorne za potek prometa (gradi-
telji cestnega omreZja in prometnih sredstev,
sluzhe za nadzorovanje prometne varnosti,
cestnega omreZja In prometnih sredstev ter
podobno). Subjektivni <¢initelji se pojavljajo
povsoed tam, kjer je od vedenja ljudi odvisna
prometna varnost. Nevarno, protipravno ve-
denje ljudi v prometu in v zvezi s potelanjem
prometa mora postati predmet kriminologkega
opazovanja. in raziskovanja, da bi se z repre-
_sijo in prevencijo, o katerih nam dajejo kri-
minologke analize potrebne znanje, povedali
varnost in disdéiplino v prometu.

% Tako A. Stajié, str, 64, Zakljufek tegs
avtorja je nevzdrien, ko trdi; »Gostota motornega
prometa pri nas je se vedno zelo majhna in o
kriti¢ni koncentraciji mofornih vozil ne moremo
3o govoriti niti danes niti v bliZnji prihodnosti,
in to tem mmanj, ker se bo v naslednjih letih
hkrati z naras¢anjem proizvodnje in ekonomske
moti drZave znatno intenzivirala tudi graditev
sodobnih cest«. — 04 tedaj, ko so bile napisane
te besede, je motorizacija v nasi drZzavi Ze dosle]j
doZivela velik narast. Na& dve tovarni aviomo-
bilov s proizvodnjo oleoli 40 000 vozil letno Ze
danes ne moreta zadovoljiti vedno bolj Zivahno
povpraSevanje na domatem triis¢u. Razen tega
vozila tudi uvazamo. Racuna se, da bo domada
industrija postavila na triif¢e do 1970, leta
812 000 razlitnih motornih vozil. Predvidevanje
0o nara&fanju turizma (samo v prejinjem letu je
68%y tujih turistov prislo v nmado drZavo z last-
nimi motornimi wvozili!) je danes sicér fe ugi-
banje, toda prav gotove lahke pri¢akujemo na-
daljnje obéutno naraitanje. Vse to pomeni, da
bomo dosegali, vsaj na nekaterih cestah in zlasti
v ¢asu modnejiega priliva motoriziranih tu-
ristov, »kriti¢cne koncentracije motornih wvozil«
in to ravno »v blizZnji prihcdnosti«.

3 Indeks naraSCanja vozil (1954—1963) je
znasal: Jugoslavija 516, Evropa (brez vzhodnih
drZav) 320, ZDA 140. Naradéanje prometnih

nesreé s smrinim izidom v istem razdobju
(18533 = 100): Jugoslavija 318, Evropa 156, ZDA
100.
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V presojanju, kateri ¢initelj in v kolikini
meri sodeluje pri nastajanju negativnih po-
javov v prometu, se avtorji razhajajo. Razlike
s¢ kvantitativine narave. Tisto, v &emer se
praktiéne vsi strinjajo, je ocenilev, da je
delez subjektivnih é&initeljev pretezen in od-
lodilen za mnastanek prometnih nesreé¢ in
drugih negativnih pojavov v prometu.’® Me-
nimo, da nasploh ni mogote natandro izra-
¢unati Steviléno vrednost ¢lovekovega deleza
pri nastajanju omenjenih pojavov. Toda ne-
dvomno lahko sklepamo, da je ¢lovek zares
odlotilen faktor. S kriminocloSkega staligéa je
pomembno, da na ¢&lovekove vedenje lahko
vedinoma tudi vplivamo (in to ne le z re-
presivaoimi ukrep1 niti ne v prvi vrstl =z
njimi).

Delez posameznih kategorij prometnih
udeleZencev pri nastajanju Skodljivih in ne-
varnih situacij v prometu je razliden; zato je
koristno, da nekatere izmed teh kategorij
raziskujemo loteno.s

Vozniki motornih vozil predstavijajo
osrednjo skupino prometnih udeleZencev, ker
pa¢ glede na hitrost vozila in na druge oko-
lijdine wvnaSajo v promet najveéjo stopnjo
tveganosti in nevarnosti. Prometni predpisi
urejajo njihove pravice, zlasti pa se dolZnosti,
pri ¢emer jim nalagajo dolZnost poveéane
pazljivosti in ¢ujenosti. Ta kategorija redno
povzrota tudi najhujSe posledice v prometu.
Zaradi tega obstoji tudi sistem sankecij za
njihovo kaznivo, protipravne ravnanje. V
raznovrstnem statisti¢nem spremljanju  ve-
denja v prometu imanic danes Ze prve rezul-
tate, iz katerih lahkoe vidimo, katero je tisto
tipiéno nevarno vedenje v prometu, ki more
pripeljati do nesrefe (nemfko: Unfalltrich-
tige).® Kot rezultat tega imamo Ze danes pri-

3 Po oceni veéine tistih, ki so proudevali to
vpra3anje, je delez ¢loveSkega faktorja preteZen
in se ocene gibljejo med T0%e in 80%,. Tako
znaSa po uradnih podatkih za SR Hrvatsko
(»Statistiéni pregled in analiza varnosti prometa
nz obmoéju SR Hrvatske za razdobje 1963 do
1964«, Republiski sekretariat za noiranje zadeve
SR_H) deleZ subjektivnega faktorja 173,83 9%,
tehniénih pomanjkljivosti na wvozilu 6,92 %,
stanja in razmer na cestah 14,46 %, vremenskih
razmer 2,83 %, razno 2,179

3 Oceno deleZa Zrive pri prometnih nesretah
5mMo pnkazah v ¢lanku »Doprinos Zrtve saobra-
¢ajne nesrede viastitom udesu«, glej pripombo 2.

3 VvV Zvezni republiki Nemdiji so opravili
raziskave na podlagi 150 000 prometnih delikiov
(Meyer-Jacobi-Stiefel, nav. d.) in so ugotovili
naslednja najnevarnejSa ravnanja, ragporejena
po njihovi pogostnosti;

— nezadosina oddaljenost od predu

njega vozila 26,3 %o
— napake pri sprememm smeri voi-

nje . 13,4 %
— neupostevan]e prednosu . 12,8 %



mere, ko se takdno vedenje uvaja v opis bistva
kaznivega dejanja zoper varnost javnega pro-
meta. Da bi morebiti tudi pri nas zajeli
v kazenski zakonik razlidne vrsie nevarnega
vedenja v prometu, bi morali imeti ustrezne
analize38
mestnem prometu (prometu v naselgen.lh
krajih) tudi najbolj ogrozeno kategorijo pro-
metnih udeleZencev.® So v nekakénem stal-
nem konfliktu z drugimi, prvenstveno mo-
toriziranimi prometnimi udelezenci®® Med
pedci imamo tudi & posebe] ogroZene osebe,
kakrine so slabotne, nerazborite, defektne in
podobne osebe. Pedci so obenem tudi pro-
metno najmanj »vzgojeni« in pouceni. V
odnosu do pedcev bi lahko kriminolofka
ekspertiza mmnogo pripomogla k prevenciji
prometnih nesreé s pesci.

Za raziskovanje pojavov prometne de-
linkvence bo treba zgraditi tipologijo posa-

—_ voznja nazaj 11,9 %%
— voinia v desno 9,6 %
— prehitevanje (nepravﬂno) 8,1%
— neustirezna hitrost 5,2 %a
— ostalo 12,7 %%

V ZDA imamo nekoliko drugaen prikaz in
drugatne vrednosti. V »Accidents Facts<«, Chi-
cago 1963, str. 48, je naslednja razpredelnica:

»Selected Circumstances Contributing to

Accidents«:

Improper driving 89,8 %
speed to fast 17,3 %
drove left of cenier . . 5,99/
failed to yield right of way . 18,24,
passed stop sign . . . 2,8%
improper overtaking 2%y
disregard signal 3,5 %
made improper turn 4.9 %,
followed too closely . 13,29
other improper driving 19,4 %
Had been drinking . 8,1 9%
Brakes & Lights 2.3 %,

"~ inadequate brakes .o 1,6 %%
improper lights 0,4 %0

Razlike med obema pregledoma so ofifne,
na primer nezadosina oddaljenost od prednjega
vozila (Nemdija 26, 3%, ZDA 13,2%.).

3 Glej moj d¢lanek: Djelomiéna reférma
njemackog kriviénog prava« v JREKKP 1 :1965;
66. V nemikem kazenském pravu je to izvedeno
(od 1/1—1965 dalje).

¥ Ker ni mogode predvideti prav vsa he-
varna ravnania v prometu, menimo, da ni po-
trebe po kazuistitnem bistvu temeljnega pro-
metnega kaznivega dejanja.

-3 Pri nas kafejo strokovnjaki vedno bolj
pogosto na problem pefcev v prometu. Glej A.
Apoclonic: Promet peScev v Jugoslaviji; IIL. stro-
kovni sestanek ZdruZenja za sodno medicinog v
Osijeku, 1960.

% »This problem of auiomobile and pedest-
rian conflict, despite its bizarre and sometimes
humorous aspects, is one of the most perplexing
dilemmas faciag traffic engmeers today« R. E
CLIFT, nav. d. str. 116
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meznih delinkventov ob moZnem razlikovanju
glede na posebnost udeleZbe v prometu, ob
razlikovanju starosti, spola, poklica itd. V
novejfem <asu pritegujejo posebno pozornost
tudi na tem podrodju mladoletni udelezenci
v prometu, ne le kot povzrofitelji, marved
tudi kot Zrtve prometnih nesred*t

V kriminologiji prometa se zlasti pro-
utuje kategorija oseb, ki so nagnjene k pro-
metnim nesretam (neméko: Unfiller).® Ne-
kateri ljudje kaZejo namreé nagnjenje k po-
navljanju nesred; nekateri Ijudje so, v na-
sprotju z vedino, udeleZeni v razmeroma
vedjermn Stevilu nesred. Vzroki so biopsiho-
loske narave.

9. Prometno kriminaliteto ali kriminali-
tete v prometu tvorijo vsa tista protipravna
ravnanja, s katerimi se napadajo, ogrofajo ali
kriijo najpomembnejSe dobrine v prometu.
Da bi dolodili pojem kriminalnosti v prometu,
bi se lahko posluzili pregleda prometnih kaz-
nivih dejanj. Vse nafe statistike kaZejo, da
prometna kazniva dejanja stalno in obéutno
narastajo.®® Primerjava gibanja kaznivih

1 Pri nas se smatra, da glede na Etevilo ob-
sojencev mladoletniki in mlaj$i polnoletniki niso
tipiéni storilei promeinih kaznivih dejanj. Glej
Lj. Lazarevié; Mladje punoljetne osobe, Beograd,
str. 159. Tuji podatki nam dajejo bistvenos dru-
gatno podobo. V ZDA (gle] R. E. Clift, nav. d,,
str. 86) je bile leta 1960 izmed 8,5 milijonov
udeleZencev pri prometnib. nesrefah nekaj veé
kot 2,6 milijond mladih wvoznikov.r Tipi¢no za
mladoletnike je prekoracenje hitrosti (Clift na-
vaja tele najpogostejSe »grehe« miadoletnih
voznikov: speed, spite, spirits, slumber, stu-
pidity). V Veliki Britaniji je Williet (nav. d.)
ugotovil, da so mladoeletni in razmeroma mladi
vozniki najbolj nevarna in najpogosinejia kate-
gorija subjektov v prometni delinkvenci.

Otfroci se v prometu pojavlijajo kot zelo
pogostne zritve.

42 Pojem je nastal v 20-tih letih naSega
stoletja, predvsem v zvezi s psiholoSkimi vzroki
nesre¢ pri delu. Sedaj ga =zlasti proudujejo v
zvezi z nesrefami v prometu. Glej K. Undeutsch:
Persinlichkeit und Vorkommenshiufigkeit der
»Unfiller« unter den Kxaftfahrern, Bad Godes-
berg (posebni odtis). Menimo, da je staligée tega
avtorja (ki polemizira z drugimi aviorji, zlasti
z Lejeuneom) pravilno, ko pravi, da je za posta-
vitev prognoze za prihodnost na podlagi posa-
meznega primera pogostnosti nesreg v preteklosti
potrebna zelo dolga doba opazovanja. =Aufs
ganze Eeschen haben die Unfiller jedoch bei
weitem nicht die Bedeutung, die man in der
ersten  Entdeckerfreude ihnen beigemessen
hatte« Prav tam, str. 32.

4 Za primer navajamo stalistike za SFRJ,
za SR Slovenijo in SR Hrvatsko:

1960 1961 1962 1963 1964 " SFRJ
SFRJ 6314 6950 Y271 W1T3 8657 100 (1964)
SER Slovenija 1785 1593 1545 1280 1636 19,4 %
SR Hrvatska 1662 2048 2078 2313 3183 36,2 V-

Pedatki so vzeli iz »lzviedtaja o radu javnih
tuzilastva za 1964. godinux, SJT, Beograd 1965.



dejanj in naraifanja Stevila nmrotornih vozil
kaZe, da je naragfanje §tevila prometnih
nesreé vedéje od naradfanja Stevila motornih
vozil. Ceprav je nedvomno, da vetje Stevilo
vozil na cestah pomeni tudi vedjo tveganost
v prometu, pa jasne korelacije med obema
tema pojavoma ne moremo najti. Gotovo ie,
da z omenjenirn odnosom ne moremo pojas-
niti pojava narafanja prometne delin-
kvence*t Struktura posameznih prometnih
kaznivih dejanj* kiaZe, da je v jugoslovan-
skem povpretju dvakrat vedje §tevilo kaznivih
dejanj, storjenih iz malomarnosti, od Stevila
kaznivih dejanj, storjenih z naklepom; toda
med posameznimi socialisti¢nimi republikami
obstoje glede tega obtutine razlike.4® Nadalje se
uporabljajo  dolofbe osnovnega kaznivega
dejanja ogrozanja javnega prometa (271, &L
KZ) celo pogosteje od samih dolotb hudega
dejanja zoper varnost ljudi in premoZenja v
prometu (273. ¢l KZ);% toda jasno je, da do-
lo¢be o kaznivih dejanjih ogroZanja zajemajo
le majhen del resnidno storjenih taksnih
dejanj. '

10. Vpradanje, ki si ga moremo zastaviti,
se glasi: ali je treba zares vsa ravnanja, ki
jih predvideva kazenski zakonik, &teti za
kriminalna, ali nasprotno, ali niso morda tudi
izven tovrstnih ravnanj taksna, ki so predvi-
dena kot kriminalna tudi izven kazenskega
prava v oZjem pomenu? Vprasanje je toliko
bolj upravideno, ker imamo avtorje, ki po-
stavljajo vpraSanje, ali je v kazenskih rav-
nanjih v prometu sploh kaj kriminalnega. Do
tega prihaja zato, ker v prometu zares nima-

#4 Na eno kaznivo dejanje je priflo v letu
1964 naslednje stevilo motornih vozil: SFRJ 38,
BiH 25, Crna gora 43, Hrvatska 27, Makedonija
33, Slovenija 49, Srbija 48. (Podatki iz istega vira
kot zgoraj.) DeleZ republik pri prometnih kazni-
vikh dejanj kaZe drugaéno podobo, na primer
Crna gora 1,4%. (Za Hrvatsko in Slovenijo glej
zgoraj.) :

4 Prometna kazniva dejanja Iahko po-
razdelimo na prava (8l 271, 272, 273 in 274 KZ)
in na neprava promeina kazniva dejanja (ostala
kazniva dejanja iz XXI. poglavia KZ, ki se na-
nafajo na varnost prometa). Neprava so v nagi
praksi redka.

¥ Po neki anketi javnega toZilstva SR
Hrvatske variirajo naklepna kazniva dejanja, za
katera je pristojno okroZno sodiSde, po posa-
meznih obmoé&jih (v letu 1980) med 5 %o in 81,1 %s;
pri obéinskih sodis¢ih pa med 2,1% in 84,2 %o.
Prim. A. Makra, nav. d., str. 55.

47 Delikt ogroZanja pomeéninasploh problem
v nafem pravu. Vendar so sodidfa uporabljala
doloébe 271. €. KZ. Tako na primer statistika
za SR Hrvatsko v razdobju 1961—1964 izkazuje
5010 kaznivih dejanj iz 271. &, KiZ, a le 2304
kaznivih dejanj iz 273. él. RZ. Glej »Saopéenje
65,1, opdéi pregied«, Republitki zavad za statistiko
SRH, Zagreb, 1964,
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mo kriminalnih pojavoev »klasinega« tipa.
Posledice nastajajo tu praviloma izven sto-
riléeve volje. Asocialnost in antisocialnost
vedenja tu, vsaj na prvi pogled, nista tako iz-
raziti kot pri drugih vrstah kriminalitete.
Zaradi <estokrat malenkostnih opustitev na-
stanejo ali morejo nastati tudi katastrofalne
posledice. Nenaklepnega ali malomarnega
storilca prometnega kaznivega dejanja mo-
reme le tezko vkljuéiti v na§ stereotip hudo-
delca, na primer hudodelca nasilnostnih
deliktov, prermoZenjskih deliktov in podobna.’®
Kazensko prave je stoletja izgrajevalo svojo
represijo na tipu naklepnega delinkventa.
Delinkvent iz malomarnosti se praviloma po-
javi Sele v novejsi dobi in ge vedno izjemoma,
toda danes grozi, da bo prodrl v ospredie in
zajel nenavadno &irok krog storilcev.-O fem
malemarnostnem storilcu praktino Ze prav
malo vemo.* Najbri se iz tega rojeva tudi
pojav, da Etejemo delinkvente v prometu in
storilee nehotenih deliktov nasploh za ne-
kak¥ne »kavalirske« delinkvente.5¢

Formalni kriterij dolofenosti nekega
vedenja v kazenskem zakoniku moramo Steti
samo kot indikator za doloditev kriminalnosti
v prometu. Kaj je zares kriminalno, je te-
Zavno dolediti. Gre za kriminalnopolitidno
oceno, za prescjo vrednote, ne pa za nekaj,
kar bi bilo vnaprej podano in jasno eksisten-
tno. Zate lahko tudi ocenjujemo nekatera
ravhanja neodvisno od nithove delofenosti v
kazenskem zakoniku. Toda, e nam uspe, da
vsaj priblizno dolo®imo pojem kriminalnosti
na tem podroéju, tedaj bi moralo veljati to
tudi kot kriferij za zakonodajalea. Za kri-
minalno v prometu bi morali Steti le tisto
vedenje, ki je tako izrazito po svoji druZbeni
nevarnosti (glede na grobo prometno proti-
pravnoe in brezobzirno ravnanje ter na teZino
nastalih posledic ali na nevarnost, da nasta-
nejo), da zaslu¥i najhujfo druZbene grajo.
Kriminologija nam pri tem lahko pomaga.

Na tem podrofju nas opogumljajo re-
zultati obseZnih raziskav, opravljenih z znan-
stvenimi sredstvi; iz njih izhajajo med drugim
tudi eksaktni odgoveri na vprafanje o resnié-
ni kriminalnosti v prometu. Tako so raziskave
8 Tudi nekateri drugi delikti, kakor na
primer politi¢ni, verbalni in ped., niso po pojmo-
vanju javnega mnenja vedno kriminalno obe-
lezenj.

4 »Die Behandlung des Fahrlissigkeitstiters
als kriminalpolitisches Problem sieht noch ganz
in den Anfingen<«, H, H, Jescheck: »Aufbau und
Behandlung der Fahrlissigkeit im modernen
Strafrecht«, Freiburg i. Br., Schulz Verlag, 1965,
str. 7.

5 Glej Z. Vimpul$ek: Umigljiaj i nehat kod
kriviénih djela ugro¥avanja javnog saobraéaja,
JREEKP 2:1865, str. 89. Nasprotno R. Clift, nav.
d,, str. 47.



T. C. Willieta,®® ki jih je opravil na repre-
zentativoi skupini 653 oseb, cbsojenih za raz-
li¢ne promeine delikte, pokazale, da se med
temi storilei dajo v njihovih dejanjih oziroma
v njthovi osebnosti stutiti obrisi kriminalnosti.
Iz njegovih raziskav je nastal stereotip
~motoring offender«, ki je praviloma mofka
oseba, mlajii &lovek v zgodnjih 20-tih letih,
rotni delavece, pelkvalificiran ali nekvalificiran.
Fraviloma je motociklist in obstoji verjetnost
skoraj 1 :3, da ga policija Ze pozna bodisi kot
sumljivo osebo bodisi Ze poprej obsojenega za
neprometna kazniva dejanja. Ni vejetno, da
bi bila taksna oseba v kak3nem patologkem
dufevnem stanju in praviloma si je v svesti
svojega protipravnega vedenja. Ni verjetno,
da se bo tak3na oseba sramovala svojega de-
janja (be in the least ashamed of having done
s0}; nasprotno, imela bo sebe za nesretno, ker
so jo prijeli pri dejanju, medtem ko se drugim
Ijudem pri.enakih dejaniih po navadi posreti
pobegniti (»get-away with«). Avtor se zaveda,
da je s tem usivaril samo neki stereotip, ki
nima vefjega pomena za resne znanstveno
delo, toda mi ga navajamo glede na to, da je
rezultat obseinih, resnih raziskav. Tu v tej
zvezi so Willietovi rezultati pomembni za nas
tudi zaradi tega, ker izpodbijajo tezo, da gre
v primeru hujSega motoriziranega delinkventa
(serious motoring offender) za drZavliana, ki
zZa je treba respektirati in katerega wvedenie

jzven njegovega prometnega delikta je treba

iteti za pofteno v odnosu do zahtev javnega
reda. Ved& kot 23 % raziskovancev (151 jzmed
653) je bilo dodatno kaznovanih za nepro-
metne delikte (non — motoring offences). Pri
21 %y raziskovancev je bilo dokazano sebifno
in brezobzirno vedenje. Podobnega stereotipa
kriminalnih oseb bi v na% prometni situaciii
najbrz ne nafli (verjeino bi bil prav tako
moska oseba, na§li bi zanjo dolodeno 3tevilo
poprejinjih obsodb, vprafanje je le, ali bi bil
to motociklist in ali bi o za osebe okoli
20 let).

Williet je izhajal ravno iz dilem, na ka-
tere je naletel v literaturi o tem, ali gre tu za

st Williet T. C. je svojo knjigo naslovil
»Criminal on the Road« in je postavljeno hipo-
tezo skozi vso Studijo tudi dokazoval. Kot tipitha
kriminalna ravnanja je izbral naslednja: eausing
death by dangerous driving, and manslaughfer;
driving recklessly or dangerously; driving under
the influence of drink or drugs; driving while
disqualified; failing to insure against third-party
risk; failing to stop after, or fo report, an
accident.
Mannheim I. poudarja v predgovoru k tej
knjigi, ki so jo sicer zelo pohwvalili, takole:
whenever - eriminologists turn their attention of
the white- collar criminal or the traffic offender,
public opinion makes a »volte-face« and accuses
them of being unduly harsh and punishment-
minded. (str. XI).
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kriminalnost ali ne {»criminal-quasi-crimi-
nal«), pri Semer je kritiziral koncepcijo, da
gre samo za deviirano vedenje in za tako
imenovane stechnical offences« Sklicuje se
na nekega drugega aviorja (Wootton), ki je
voznike oznadil kot »the typical criminal of
today« S tem problemom se ukvarjajo tudi
nekateri drugi avtorji’®

Posebnost prornetne delinkvence ni le v
storiléevi osebnogti, marved tudi v dejstvy, da
pride do teh kaznivih dejanj zaradi krienja
sicer zelo $tevilnih prometnih predpisov, ki
so po svoji vrednosti neviralni. Pravila, da je
treba voziti po desni strani cestiita, da je

% Williet, nav. 4., str. 4. Navaja tudi raz-
likovanje, ki ga izvaja Lord Devlin »between
,errant crimes’ commmitted by the ,gquasi-crimi-
nal‘, offences eommited by the ,errant’, and he
deplore the stigmatizing of the motorist who is
Jmnerely errant’ as a criminal; a term that should
be applied only to the wicked if it were fo have
any social meaning« Williet dosledns zastopa
in zagovarja tezo, da gre pri deliktih v prometu
za antisocialno in kriminalno, ne pa le za aso-
cialno in deviirano ravnanje. Ta teza je prav
tako ekstremna in pretirana kot njena antiteza.

5 V nemiki literaturi so zanirmiva G&ppin-
gerjeva izvajanja (nav. d. str. 76 in sl.); avtor
prouduje problem prometnega grefnika (der
Verkehrssinder) kot kriminalnega tipa. Z me-
tedo eliminacije izlo€a storilee, ki ravnajo ne-
zavedno malomarne, iz kategorije storilcev, ki
kaZejo »eine echte kriminelle Gesinnuhg des
Téters«, Pravilno poudarja, da, & opazujemo
delinkvente s psihopatolofkega vidika, moramo
ugotoviti, =dass es sich keineswegs um eine
einheitliche Gruppe handeli«. Pravi, da wvsaka
situacija v prometu pormeni potencla‘tno deliktno
sﬂ:uacuo Brezobzirni voznik, ki tefi k& uspehu,
»pa &eprav bi el tudi preko #lovedkih trupels,
ki mu v drufbenem Zivlijenju ni mar, &e bo uni&il
druge ljudi, pa tudi,. €e postane kazensko ali
sicer druZbeno odgovoren, »hinterliisst bei der
gleichen Riicksichtslosigkeit im Verkehr tatsi-
chlich Leichen; er wird zum Kriminellen«. Ta
avior nahaja »prave kriminalno ravnanje« fudi
Se¢ v primerih namerhega povzrotanja splodno
nevarne situacije, kakor tudi v primerih, ko
povzrota voznik splofno nevarno situacijo v
brometu v odvisnosti od kakfnega drugega kri-
minalnega dejanja. Tam, Kjer Ze obstoji pozi-
tivina kriminalna intencija (regal in welcher
Richtung+), moramo v velii meri radunati s tem,
da bo pridlo deo promeinega delikta. Nevarnega
prometnega delinkventa ugotavlja avtor tudi pri
voznikih z dolofenimi organskimi spremembarni
in z dufevnimi motnjami, kakor tudi pri neka-
terih brezvoljnih ljudeh in pri tistih, ki so po-
trebni painje, pa tudi »an Hyperthymiker und
Gemiitlose, dann aber vor -allem an jene Be-
denkenlosen«.

Mnegi avtorji vidijo kriminalne ravnanje
in kriminalni tip vozoika tudi v primerih vinje-
nosti za volanom. Tako meni Middendorf v wve-
¢éini svojih del, zlasti pa v svoji raziskavi »600
Alkoholtdter«; v tej reprezentativni skupini je
ugotovil celo 51,29/ Ze poprej obsojenih storilcev,
medtem ko navaja Héndel 61,59/, Undeutsch pa
59,3% (nav. d., str. 15).



treba prehitevati levo ali da imajo na kri-
7{5%u prednost vozila z desne strani, nimajo
na pevi pogled nobene etiéne vsebine. Imamo
drfave, v katerih so ta pravila postavljena
ravno narobe, Pri tem pa seveda ne smemo
pozabiti, da to, po vrednosti neviralno pravo
javnega prometfa hoce bolj ali manj prepre-
&t wWocho ogrozanje Wloveskih Fivijeni 1
zdravia ter tujih vrednosti. Kadar voznik
ravna proti predpisom ali nepravilno, zviSuje
s svojim wvozilom nevarnost prometa. Ce se
mu more nadin voZnje pripisati kot proti-
praven ali nepravilen, zlasti ‘de preseie
mero »obitajne« nepazljivosti in naraste do
grobe kritve pravil o prometni varnosti,
tedaj imamo pred seboj etitno povsem nega-
tivnoe obarvano vedenje, ki ga prav lahko,
de je del storiléeve zavesti, imenujemo kri-
minalno. ' '

Ko presojamo, kaj je specifino kriminal-

nega v ¢lovekovem vedenju v prometu, mo-

ramo izhajati tudi iz objektivnih okoliféin

dejanja, ki jih storilcu ne moremo ofitati, a
vplivajo na mo#nost storiléevega odlofanja
v njegovem ravnanju. Kazensko prave Ze
dolgo upogteva taksne situacije, kot na primer
situacije pri prekoradenju skrajne sile in silo-
brana, kakor tudi v nekaterih primerih pri
posameznih kaznivih dejanjih, kot na primer
izzivanje s strani Zrtve pri uboju na mah ali
pri izzvani telesni po$kodbi, uboju otroka pri
porodu, milej¥e kaznovanje zatajitve, fe je
storilec zatajil najdeno stvar ali je do nje
priZel po naklju&ju (4. odstavek 254. &l KZ)
in dr. Kazenski zakonik upodteva, da je treba
v takdnih situacijah glede na okoliiéine de-
janja ali na dolofene lastnosti Clovekove
osebnosti milejfe ravnati s storilcem in da v
tak#nih primerih ni podana huda krivda, ker
je nevarnost krivega ravnanja v tak$nih si-
tuacijah inherentna. Nekaj podobnega imamo
tudi v prometu. Promet je ves obdan od ne-
varnosti; ogrofenost in poskodbe, ne le za
okolico, marved tudi za samega sebe, so bolj
ali manj imanentne vsaki udeleZbi v prometu.
Zato je tu odlodilno, da razlikujemo obi¢ajen
primer od dogodka, ki je rezultat clovekovega
izkrivljenega ravnanja. Znotrai teh izkriv-
lienih ravnanj, kakor po pravici poudarja
Ljubo Bavcon, »moramo razlikovati tista, ki
so posledica trenutne nepazljivosti in drugih
podobnih vzrokov, od fistih, pri katerih so se
oditno pokazali storiléev prezir, brezobzirnost
ali celo tudi povsem negativen (sovraZen)
odnos do pravil skupnega Zivijenja v druZbi.
Clovekova vest in moralna zavest se upirata
temu, da bi enako obravnavali vse primere,

54 Bavceon LJj.: Nehat kao oblik vinosti v
savremenom krivi¢nom pravu, JREKKP 2:1964;
str. 202,
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pa tudi temu, da bi spreminjali nesrede, tra-
gedije in normaine slabosti nepopolne #Hove-
kove narave (podértal Z. 8.) v hudobna de-
janja in v kriminal« Upodtevati moramo &lo-
vekovo naravo, kateri se v hifrem, gostem
sodobnem moderniziranem prometu <estokrat

‘postavijajo zahteve, ki jih moremo oznaéiti

zg pretivane in ki presegajo nekatere o=
vekove sposobnosti, zlasti moZnost njegove
koncentracije, hitrost reakcije in druge ne-
poepolnosti flovekovih ¢utov; od tega upofte-
vanja bo odvisen tudi naf pojem kriminal-
nosti oziroma pojem tistega dejanja, ki pri-
haja v kategorijo dejanj, prepovedanih s
kazenskim pravom. Ravnati drugadée bi po-
menilo kaznovati tisto, kar je zunaj &ove-
kove volje, zavesti in zmofmosti; foc bi nas
pripeljalo do nezaZelene kavizalne odgovor-
nosti, ki jo ne moremo spraviti v sklad z
nadim pojmovanjem humanosti, praviénosti
in zakonitosti ¥ smislu socialistitne zakoni-
tosti in etitnosti. Nad pravni red si v svojem
pravnem urejanju prometa prizadeva, da
ustvari kar najvefjo varnost. Dejanja, s
katerimi ge nevarnost in {veganost prometa
povetujeta zaradi zavestnega 'in hotenega
ravnanja, pomenijo z druZberiega vidika pra-
viloma nezaZelena in s pravno hormo pre-
povedana dejanja. ObseZen sistem kaznivih
dejanj =z razlitno intenzivnostjo druZbene
nevarnosti lahko izraZa obilico ¥kaznivih
ravnanj glede na njihovo nevarnost. Ravna-
nja, ki imajo s stali§éa posledice in (ali) s
staliféa storildeve dru¥bene nevarnosti (he-
varnosti, merjene z njegovim vedenjem)
najlaZje oblike, lahko =zajemamo v laZzja
kazniva dejanja, kakrina so disciplinski pre-
stopki ali prekriki, pri katerih lahko odgo-
vornost izvajamo iz samega ravnanja, ki se
izraZza s samim krienjem (zavestnim, hotenim,
zavestno usmerjenim proti dolZnostim), pri
femer bi bilo treba dovoljevati, da se fi
kriterifi #imbolj objektivizirajo. Nasprotno
pa moremo kriminalno vedenje v prometu
iskati in najti le pri jasno izraZenib in ne-
sporno ugotovljenih brezobzirnih ter grobih
kr&itvah predpisov o prometu, pri emer pa
bi se bilo treba varovati, da ne bi zasli v
kakrinekoli oblike odgovornosti, ki obstajajo
na podroéju kavzalne oziroma objektivne
odgovornosti. Samo najhuj$a in jasno izra-
Zena kriminalna, protipravna dejanja v pro-
metu zahtevajo in zasluZijo tudi najhujSo
druzbeno reakcijo, toda tudi zelo obziren
postopek pri ugotavljanju kazenske odgo-
vornosti.

11. Kriminologija prometa pomeni nujno
potrebo danadnijega ¢asa. Problemov mnoZi¢ne
delinkvence, ki je tako na Ziroko pogojena,
ne moremo reSevatl brez obseinih krimino-



logkih, v bistvu biopsiholoikosocioloskih
raziskav. Normativne discipline s svojimi
sankcijami in druZbeno-upravne preventivne
akcije ne morejo nastopati in uporabljati
tradicionalna sredstva kazni in podobnih
ukrepov brez eksakinega raziskovanja nega-
tivnih pojavov v promefu.

Problem prevencije je tu v ospredju. Na
tem poedrodju lahko doseZemo odliéne re-
zultate. Spoznani vzroki doloenih nevarnih
ravnanj v dolofenih (nevarnih) situacijah
ustvarjajo podlage za uporabo ukrepov dru%-
benega vpliva in za druZbeno akeijo nasploh.
Zdi se, da na tem podrodju javnost e vedno
ni zadosti poufena in angaZirana. Videti je,
kakor da so prometne nesrefe postale nor-
malen davek, ki ga pladujemo tehniénernu
napredku.® Negativni pejavi v prometu =z

% Vesti o prometnih nesrefah postajajo
stercotipne dnevne novice, zaradi katerih se le
malokdo vznemirja. To, da na evropskih cestah
izgubi Zvljenje wsako leto veg ljudi, kot pa je
bilo ubitih ljudi od atomske bombe v Hirodimi
leta 1943, ali da pri nas izgubi Zivljenje v avio-
mobilskih nesreéah veé ljudi, kot pa pri ubojih
(in sicer dvakrat ved), se zdi, da postaja nekaj
normalnega.
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izjemno hudimi posledicami postajajo Ze
stereotipni.s®

V prevenciji teh negativnih pojavov bo
treba v prvi vrsti angaZirati javno mnenje in
storiti vse, da postanejo nevarnosti sodobnega
prometa del zavesti vseh drZavljanov, ki se
udeleZujejo prometa. Predvsem se to nanasa
ha tiste udéleZence v prometu, ki glede na
prometna sredstva, katera uporabljajo, Se
zlasti povefujejo stopnjo tveganosti in nevar-
nosti v prometu. Take bomo lahko zaostrili
disciplino v prometu, ker bomo tudi zaostrili
odgovornost tistih, ki kljub zavesti o nevar-
nosti kriijo pravila o varnosti prometa.

Namesto, da se izgubljamo v pravno-
dogmatskih abstraktnih problemih kazenske
odgovornosti in bistva kaznivega dejanja v
prometu, se moramo rajdi lotiti raziskovanja
realnih pojavov negativnega vedenja v pro-
mefu in njihovih vzrokov. V ta namen nam
kriminologija prometa lahkeo daje poirebne
analize in rezultate.

(Prevod iz srbskohivaikega rokopisa)

5 »Dix mille morts, ¢’est une statistique; un
mort, c’est une drames, tako dramatizira tia
pojav neki francoski avtor. Ta drama, ne enega
&loveka, marved tisofev ljudi, se izmika nasi
pozornosti.




Elements of Criminology of Traffic

by Zvonimir Separovié — Assistent-Profesor, School of Law, Zagreb

The criminology of traffic is fo comprise
all negaiive social phenomena in fraffic, and
should not be limited to those only which entail
4 peral gancticn. 'The aFfinoiogy of traffiv
explores the causes of negative phenomena in
traffie, tries to build their iypology as well as
typology of perpetrators in traffie, and forms
elements for a unite soecial reaction fo these
rhenomena. The criminological problems con-
cerning the road traffic are of special inferest
because of their frequency and grave conseguen-
ces. The traffic accidents show the reverse side
of the enormous technical progress of the modern
traffic. The negative phenomena in traffic raise
to such a terrifying extent that makes the in-
surance of security in iraffic one of the most
essential problems met with by man and society
in a technical civilisation.

We lack, above all, reliable and exact sta-
tistical data which would enable us to trace and
evaluate trends of negative phenomena in traffic
adequately.

The nction of causes of traffic accidents are
not clearly and uniformly solved in professional
literature. We can not assign as a cause otily one

single point, buf all the diverse and multiple

causes that act mutually in a causal nexus. The
searching of causes of accidents can only be
search of cbjective reality.

The objective factors important for fraffic
accidents are roads and motor vehicles — their
defficiences and shortages.

As subjective factors are to be taken into
consideration not only the direct participants in
traffic but all those who are responsible for
normal and safe traffic (constructors of roads
and vehicles). The first group of factors is not,
of course, isolated from the second. The sub-
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jective factors are of importance everywhere,
where the traffic security depends from pecple.
These factorg are mostly decisive for traffic
Aceiderits ahd othér fegative phénoiiétia i traf-
fic, The statistics have already given us the
results showing the typical dangerous conduct
in iraffic which can cause accidents.

All our statistical data prove that traffic
offences steadily increase. Their increase is
larger than the increase of motor vehicles. Some
authors put forward the question whether a traf-
fic offence can be freated as criminal at all
The consequences usually do not depend from
perpeirator’s will, In fraffic, we can consider
criminal such behaviour only that is socially
dangerous to such a degree that merits the
most severe social reaction, While evaluating
the criminal behaviour in traffie we have fto
take into consideration the human mnature
that is, in our meodern, rapid, and dense
fraffic, often put before exaggerated cla-
ims that exceed some of the man’s abilities,
especially his ability for concentration, the
prompiness of his reaction and some others. The
notion of what is criminal in traffic and should
be treated by criminal law is connected with the
scope of taking into consideration these facts.
Treating the problem otherwise would mean
to punish that what is ocut off reach of man’s
will, conscience and abilifies. This would lead
us to undesired causal responsibility that is
contrary to our concept of humanism, justice,
and legality as conceived by socialist legality
and ethics. As far as preveniion of negative
phenomena in traffic is concerned, it is neces-
sary to engage the broad public opinion and try
to make the dangers of the modern traffic a
part of conscience of all those who participate
in it.





