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Uvod

Sodobni promet pomeni pomembno po-
drodje druZbene in individualne dejavnosti.
Bistvo prometa obstoji v spremembi kraja za
ljudi in stvari. Prometu pripadajo vaZne nalo-
ge napredovanja’ druzbenih in individuainih
interesov. Na podrodju cesitnega prometa na-
hajamo nekaj znadilnosti, ki ta promet opre-
deljuje za specifiénega, a z druZbenega sta-
lid¢a tudi za zelo zapletenega: tu se pojavlja
veliko §tevile individualnih udelefencev; v
razmeroma kratki dobi, ob stalnth spremem-
bah, je danadnji promet narastel do neslute-
nih razseinosti. Vse to je povzrodilo tudi
Stevilne probleme, v prvi vrsti potrebo po
vetjl varnosii. Danadnji promet, kot je zna-
no', kaZe visoko stopnjo ogrofanja in unite-
vanja pomembnih &oveikih in druZbenih
vrednosti, tako da je tudi tu, kot spremen
pojav, pripeljal tehniéni napredek do izredno
visoke stopnje dehumanizacije tega druZbe-
nega medija.? Pojavi dezorganizacije in ano-
mi¢nih odnosov v prometu nalagajo potrebo
po zagotovitvi prometne discipline. Promet
je zato postal predmet zelo obseine pravne
ureditve in normiranja élovekovega vedenja.
Frometno materialno prave postavlja zelo
Stevilna pravila, ki naj uéinkujeic preventiv-
no in dajejoe kriterije za dolofanje pravilnega
vedenja. Prometno kazensko pravo ima pre-
teinc represivino funkcijo z namenom, da
krepi discipline v prometu. V teoriji in v
sodni praksi, v najnovejiem ¢asu pa tudi v
zakonodaji, se gradijo neka osnovna nadela
za vedenje v prometu, ki rabijo tudi kot kri-
terij za utemeljevamnje odgovornosti. V pri-
Tujodl razpravi si prizadevamo prikazati
stanje, do katerega smo prigli pri nas in v
tujini, -na koncu pa prikazujemo teoretiéni
poskus zgraditve teh nac¢el za na¥e pravo.
Pred tem pa uvodno prikazujemo nekatere
znadilnosti pravne ureditve prometa.

Materizlni viri prometnega prava tice v
druzbenih odnosih v prometu v nasi druzbe-

1 Glej nado 3tudijo: »Elementi kriminolo-
gije prometa«, Revija za Kkriminalistiko in kri-
minoclogijo &t 1—2, 1. 1966, str. 43 in si

? Problem smo prikazali na simpoziju o
socialistiénermn humanizmu, ki ga je priredila
Srbska akademija znanosti in umetnosti v dneh
od 19. do 21. decembra 1966 {gradivo s simpozija
je v tisku).
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ni skupnosti.? Ti odnoesi zahtevajo normiranje
iz dveh wsnoviiih razlogov, ki ju Hoderrio §e
posebej poudariti. Po eni strani ima druZba
interes, da omogoca promet ljudi in stvari,
in sicer zaradi nedvomnih koristi, ki jih ima
od razvijanja in poiekanja prometa. Po drugl
strani pa, ker je prometu nevarnost ima-
nenina in vodi do neprestanega wogroZanja
ljudi in dobrin v prometu, je nujno potrebno
postaviti takSno ureditev druzbenih odnosov
v prometu, da se te dobrine zavarujejo pred
ogrofanjem in pogkodovanjem. 7 drugimi
besedami povedano, druzba se ne more odredi
prometu, deprav vsebuje le-ta nevarnost in ve-
liko tveganost, toda hkrati mora storiti vse,
da bi dosegla kar najvedjo (e Ze ne more
absolutne) wvarnost prometa, Osnovna dile-
ma pri uresnifevanju interesov druZbe v
prometu  obstoji v razrefevanju nasprotij
med potrebo po razvijanju prometa ob kar
najvefjemn in najhitreiSem pretakanju pro-
meta in optimalnim povedanjem njegove
varnosil, To dilemo lahko spremljame tudi
na podroéju problemov &lovelke svobode in
potreb po &lovedki, biologki in socialni var-
nosti posameznega <loveka v sodobni druzbi
v mediju prometa, :
Socialisti¢na druZba razvija in zagotav-
lja temeljne svobosfine in pravice éloveka,
a ena Izmed njih je tudi svoboda gibanja.’
V prometnem pravu se govori o pravici po-
fovanja, kar pomeni nagelno pooblastilo za
uporabljanje kakine prometne povriine v
namene prometa. Toda pravo na splodno
vendarle ne wpomeni popolnega usvajanja
svoboiéin in ¢lovedkih pravie, tudi v socializ-
mu ne.* Tu se ne postavljajo pravice in svo-
bodtine v nekakinem vakuumu, marved v
sklopu sistema vedenj ljudi v skladu s so-

¥ Ljubo Baveon {(Osnove kazenskega prava,
splogni del, Ljubljana 1962, str. 51) poudarja, »da
so materialni viri v druZbenih odnosih, ki ozna-
¢ujejo dolodeno druzbeno skupnost. Dobimo jih
torej v tistih vrednotah in dobrinah, ki so pogoj
za obstoj in razvoj neke druzbe, in v tistih vred-
notah, ki so postale sestavni del zavesti in mo-
rale posameznika, s temn pa tudi cbéedlovetke
moralne vrednote«,

4 Clen 5% ustave SFRJ.

* »Pravo. obstaja ravno zato, ker pogoji za
takSen ¢lovekov poloZaj Se niso ustvarjeni in
ker je politika e vedno merilo doseganja in me-
rile doseZenega v osvoboditvi dloveka in v kre-
pitvi njegove aktivne ter svobodne vloge v
druZbi«. J. Djordjevié: »Socijalizam i demokra-
tija«, Savremena administracja, Beograd, 1962,
str. 91,




cialisti¢nimi odnosi in solidarnostjo. Poleg
druzbenih interesov varovanja individualnih
pravic in svoboddéin ter varnosti posameznika
obstoje tudi interesi varovanja druzbe kot
celote, kot skupnostl posameznikov. Zato so
nujno potrebne omejitve posameznih praviec
in svobodfin, vzporedno s sistemom. pravic
obstofl tudi sistem dolincsti drzavljanovt v
smislu odigovornosti vseh., Na #iroko se do-
lo¢a podrodje ne le tistega, kar se sme sto-
riti, marved se vedno bolj nalagajo dolZnosti
o tem, kaj se mora storiti, Prekoraditev po-
oblastila in neizpolnjevanje dol¥nosti ima
pod dolodenimi pogoji za posledico odgovor-
nost. Tako je na podrofju prometa Stevilo
imperativnih in prohibitivinih norm izredno
veliko. Svobosdinam in pravicam, tako tudi
svobodi ali pravici potovanja in gibanja, so
postavljene tolik$ne omejitve, morajo se
zadovolfitt s tolikoe pogoji, da so e pravice
in svobodéine zelo relativizirame in pogojene;
danes predstavljajo le majhen del tiste vse-
bine, ki bi jih te svobo#éine in pravice, poj-
movane v absolutnem smislu, sicer imele.
Zadostuje prelistati osnovni koadeks vedenja
za kakrinokoli vrsto prometa, pa vse to jasno
uvidimo. Tako postavlja temeljni zakon w©o
varnosti prometa na javnih cestah nagelno
pravilo, da je promet na javnih cestah dovo-
ljen vsakomur pod enakimi pogoji, toda »v
mejah, predpisanih z zakonom«7 Promet na
cestah »mora potekati tako, da se druge ose-
be in vozila ne ovirajo v prometu in da se
ne povzreta Skoda drugim osebam ali da se
ne ogrozata zdravije in #ivljenie drugih oseb«®
Iz teh dolo¢b in iz vseh drugih, ki natandneje
dolocajo fomejene) pravice in nalagajo Ste-
vilne dolinosti, vidimo, kake ohsefnc je
normativno urejanje prometa in kako obsei-
ne so dolinosti udeleZenca v prometu. Te
pravice so toliko bolj omejene in dolZnosti
so toliko obseZnejfe, kolikor bolj se é&lovek
udeleZuje prometa s promelnimi sredstvi
vedjega potenciala gibanja oziroma kolikor
predstavlija izvir vedje nevarnosti, Te omeji-
tve 50 nujnost in pogoj druzbenega Zivijenja

% Povezanost pravic in dolZnosti izraza tudi
nafa ustava: »SvobeSéine in pravice se uresnitu-
jejo v medsebojni sclidarnosti ljudi in z izpol-
njevanjem dolznosti vsakogar do wvseh in vseh
do vsakogar« (2; odst. 32. £1.). Poleg tega ustava
proklamira, da je vsakdo »dclZan drzati se usta-
ve in zakonov« (1. odst. 63. ¢1.).

TCL 7 TZVP (temeljni zakon o varnosti
prometa na javaih cestah), Ur. 1. SFRJ, 5t. 14/65).

8 Clen 5 TZVP.

? V nagi literaturi je studiozen prikaz pro-
blemov normativinega aspelkia promeine varnosti
in preveniivne vlioge pravne ureditve prometa
podal zelo izérpno A. Granié: »Preventivni zna-
¢aj propisa o saobraéaju na javnim putevimas,
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skupnosti na podroé¢ju prometa.? Toda pri
nalaganju deolinostl in pri omejevanju svo-
boitin ter pravic smemo iti le do nujno po-
trebne mere,

Problemov pravnega urejanja se moramo
lotiti ne le z vidika pravic udelefenca v pro-
mretu, marved tudi z vidiks socialne varnosti
tloveka, ki se udelefuje prometa. Razen
tega, da varujemo druzbene odnose v prometu
varujemo tudi ljudi kot subjekte teh odino-
sov in potencialne Zrtve modernega mehani-
zZiranega prometa, zlasti e kot Zrtve krimi-
nalnega vedenja. To se uvriéa med osnovna
natela nade ustavne in druZbene ureditve, ki
naglada, da v najem sistemu tvori neprekrilji-
vo osnovo poloZaja in vioge Cloveka w»eko-
nomska in socialna varnost ¢lovekaw,® ozi-
roma naglaa, da se =delovmemu d&oveku
zagotavlja pravica do osebne varnosti«1* Te
pravice so vsaj tako enakopravne in izenade-
he § pravicamd in svobo§éinami drZavljanov,
kakrina je pravica do svobode gibanja. Ce-
lotne prometno prave je zasnovano tako, da
skusa najti pravo mero v varovanju vseh
pravic in svoboilin drZavljanov. Iz vsega
tega lahko sklepamo, da je vlega druZbene
regulativie in normativne dejavnosti na po-
drofju prometa izredno pomembna za varo-
vanje prometne varnosii. Eden izmed dejav-
nikov prometne varnosti je tudi pravna
ureditev, katere objekt je varsivo prometa.
Viéasih s¢ lahko napake ali nepravilnosti v
normativnl dejavnosti negativen dejavnik
prometne varnosti.:?

Ena izmed znadilnosti prometnega prava
je, da se posluiuje deloma tudi povsem
specifiénih oblik. Poleg napisanih pravnih
predpisov je namreé promet ustvaril tudi
novo izrazanje prava s simboli v obliki pro-
metnih zrakov. Prometni znaki so znaki ne-
varnosti, znaki izrecnih odredb in znaki cb-
vedanja, kakor tudi oznacdhbe na prehodih
in svetlobni prometni znaki. Udele¥enci
v prometu »so dolzni drZati se omejitev, pre-
povedi in obveznosti, ki so izraZene s postav-
ljenimi prometnimi znaki«.! O pravni naravi

referat na posvetovanju Jugoslovanskega zdru-
Zenja za kazensko pravo in kriminologijo v
Splitu, JRKKP 1: 1964; 21.

® Ustava SFRJ, temeljna nadela, 1I/10.

U Ustava SFRJ, 4. odst. 37. élen.

2 Tako nalaga TZVP gbseine dolZnosti
druzbeno-politi¢nim skupnostim in njihovim or-
ganom, delovnim in drugim organizacijam, ki
skrbijo za wuresniéitev ugodnih pogojev za var-
nost prometa (2. &), drzavnim organizacijam,
organom in delovnim ter drugim organizacijam,
ki skrbijo za vzdrZevanje cest (3. &len) ali ki
uporabljajo vozila v prometu (4. €.). Med te
dolzinosti spadajo tudi normativni posli.

13 Clen 96, 3. odst, TZVP.



prometnih znakov se v teoriji Ze razpravlja.t4
Opustitev postavljanja prometnih znakov
ima za posledico tudi druibenc odgovor-
nost.1#

I del

Temeljna naéela vedenja v prometu

Prometno pravo je nastalo kot rezultat
potrebe po varovanju drufbenih interesov v
prometi. Vsebuje predpise, s katerimi se do-
lo¢ajo vedenja za tipitne situacije, kakor tudi
dolodene pravice in delinosti udelefencev v
prometu. Premetna pravha norma ureja v
prvi vrsti dlovekove vedenje v prometu.
Tezi k usklajevanju interesov, k odpravlja-
nju konfliktov in protislovij. Pri tem lahko
tezimo k popolnosti, toda je ne moremo do-
sedl, vsaj ne s kazuistiGno metodo, in sicer
iz preprostega razloga, ker je Zivljenje v
svojih pojavmih oblikah bogatejie od Clove-
kove (zakonodajavéeve) domisljije. Zaplete-
nost odnosov, ki nastajajo ob potekanju pro-
meta, nalaga potrebo, da se mora v nekaterih
situacijah odstopiti od nekaterih pravic ali
dolinosti. Te pravice in dolfnosti moramo
pojmovati v prvi vrsti kot standarde in di-
rekiive, s tem da 3e vedno ostaja neko pod-
rodje, ki ni izrecno urejeno s pravno mormo.
Zaradi tega si teorija pa tudi zakonodaja
prizadevata, da bi iznaZli ene ali ve& teme-
Ijnih naéel vedenja v prometu, ki bi refevala
nejasne situacije in &i naj bi pomenila iz-
hodid¢e za presojanje temeljnega vpraganja:
katero vedenje je prometno pravilno? Znana
nafela prikazujemo kronoloedko.

1. Nacelo nezaupania

V prvih zadetkih urejanja prometa so bili
vozniki motornih vozil obravhavani neena-

4 Take U. Schmidt (Die Rechtsnatur der
Verkehrszeichen, Saarbiicken 1962) meni, da so
znaki in opozorila policijskih usluZbencev ter
svetlobni signali upravni akli. Nasproti zapo-
vedim in prepovedim predsiavliajo »eine beson-
dere Art der Kundmachung« (sir. 183).

1% Tako 3. odst. 98. ¢lena in 99. &len TZVP.

# K. Binding, Lehrbuch, BT, II, 2 jzd.
Leipzig 1904, par. 124/IV. Zanimive podatke o
prvih pravnih problemih, ki so nastali v zvezi
z uporaboe avitomobila v ZDA, prikazuje Fisher
{nav. d., str. 14 in sl). V ZDA so avtomobil smat-
rali »as a nuissance« V dr¥avi Connecticut so
izdall prvi statut na svetu, s katerim je bila
hitrost avtomobila omejena (1801), in sicer 12
milj na ure v mestih in 15 milj zunaj naseljenih
krajev »and providing that automobiles must
be slowed or stopped if they annoyed or frighte-
ned horses«, (str. 39). Najzgodnejsi zakon, ki je
urejal hitrost, toda ne motornih wvezl, najdemo
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kopravno. Dotlej je v prometu nedotakljivoe
prevladoval peSec s svojimi neomejenimi
pravicami, a drugi udeleZenci v prometu, Gpo-
rabniki javnih cest, so se morali medseboino
prilagajati, v glavnem brez kakinega prav-
nega urejanja. Na zadetku je bil torej pedec,
zatem pa je prifel voznik z motornim vozi-
lom, =z wvelikim splodnonevarnim nadleine-
Jem, ki se je bojevito vrinil v stoletja izgra-
jevani promet.«!® Moterizirani udelezenec se
je stasoma vedno bolj uveljavil, take da ima
danes ne le enake pravice z drugimi udele-
Zenci in sredstvi prometa, marveé v prometu
celo prevladuje. Tako se gradijo ceste, ki so
preteino ali izkljuéno namenjene uporabi
motornih vozil, pri ¢emer so drugi uporabni-
ki bedisi popolnoma (na primer na velikih
avto cestah) bodisi delno izkljuéeni (na pri-
mer na kolesarskih. stezah ali na prehodih
za pefce). Prva zakonodaja in sodna praksa
na podrodju motoriziranega prometz kaZeta
nezaupanje, nherazumevanje in celdé »sovra-
§tvo« do voznikov motornih vozil. Daleé od
vsakrinega eckonomskega pomena v prvih
zatetkih uporabe, je moral metorni promet
pretedi dolgo razvojno pot do danainjega,
ekonomsko in druZbene pomembnega sredstva
za promet ljudi in blaga. Prve dolotbe o ce-
stnem prometu so takine, kakor da so jih
pisali pesei, in so naperjene profi ozkemu kro-
gu tistih, ki so mogli uporabljati draga, nera-
cionalna in neekonomidna motorna wozila.
V teh prvih zatetkih vlada v cestnem
prometu nadelo nezaupanja, ki bi ga na splos-
no lahko izrazili takole: wvsak udeleZenec
prometa mora rafunati z nepravilnim in ne-~
premiiljenim vedenjem drugih udeleZencev
in se po tem ravnati. To nadelo nahajamo
v pravu do tridesetih let tega stoletja, v dria-
vah hitrega razvoja cestnega prometa,’ Ne
nahajamo ga v zakonodaji, marved v sodni

pri Rhode Island Colonial Assembly in 1678,
»prohibiting riding of horses« »at gallop or run
speed« on the streets of Newport« V Bostonu
(leta 1899) so bili parki zaprii za promei{ z mo-
tornimi vozili od 10. do 21, ure »to reduce ac-
cidents caused by runaway horses« Prvotni za-
konodaji je 8lo za to, da zadrZuje hitrost, pri-
zadevajol si, da hitrcst motornih wvozil zniZa
na hitrost konj (v naseljenih obmodjih na pet,
na odprtih cestah pa na deset milj na ure), kar
so mnogi motorizirani vozniki smatrali »as a
fair rate af speed on an average country road«.
V drugih vrstah prometa, zlasti v pomorskem,
}e bila pravna, posebej Se obifajnopravna uredi-
tev odnosov v pomorstvu zelo zgodaj ustvar-
jena,

7 Primerjaj H. Jordan »Misstravensgrund-
satz und Vertrauensgrundsatz im Strassenver-
kehrsrecht«, Freiburg i. Br. (disertaciia), 1950,
str. 77in sl




praksi.’® To nadelo je v svojem bisvu eno-
© stransko, ker se nana3a le na voznike mo-
tornih vozil. Samo voznik motornega vozila
je moral radunati z nepremisljenim vedenjem
pescev, kolesarjev, kofijaZev in drugih ude-
leZencev prometa, ne pa tudi narobe, ker so
se le-ti lahko zanesh na rezummo vedenje
voznikov, ki jim je bil nalo¥en refim zelo
obseinih dolZnosti Sujefnesti. Sodna praksa
je zavzemala stali¥¢e, da mora voznik mo-
tornega vozila, to je tisti, ki v prvi vrsti
povzrota nevarnost, sam nositi eelotni riziko.
Avtomobil je nevarna stvar in kdor ga upo-
rablja, odgovarja za $kodljive posledice.
»Skedljive posledice niso nikoli nepridako-
vanes«,

Tega nafela ni ved mogode uporabljati
v modernem razvitem prometu, ker ovira
nemoteno potekanje prometa. To naédelo va-
ruje nepoitene in to le nemotorizirane ude-
leZence prometa na ratun postenih (glede na
vedenje v prometu) motoriziranih udelezen-
cev. Nacelo se uporablja neenako in neprin-
cipialno. Ne daje pobude vsem udeleZencem,
da bi se v prometu vedli skladno s predpisi.
Pedagosko je nesprejemljive. Vodi k pravni
negotovosti, pa tudi k negotovosti v prometu.
Nalaga skrajno éujedno voinjo, ki hitro utru-
ja, zmanjiuje pozornost, zavira reagiranje,
vodi do pogostnih prehitevanj itd. Tega na-
tela danes ne najdemo veé niti v teoriji niti
v sodni praksi niti v prometnem pravu.

2. Nadelo zaupanja

Kot rezultat eksplozivnega razvoja prav-

nih predpisov o motoriziranem prometu na-
letimo na pomembno spremembo in preobrat
v pojmovanju temeljnega pomena prometne-
ga prava. Medtem ko smo prej imeli v prvi
vrstl poudarjeno potrebo po takini ureditvi,
ki ji je prvenstveni namen varnost promeia,
sedaj v mnogih deZelah ob novih zakonodaj-
nih posegih poudarjajo pretofnost in hitrost
prometa. Tako nastaja tudi nadelo zaupanja v
prometu kot temeljno nagelo prometnega
prava, kot vrhowno nalelo, po katerem se

1B YV nems3ki sodni praksi, ki je med prvimi
razvila in ob pomodi teorije ustvarila nadelo
nezaupanja, nahajamo Stevilne refitve, v katerih
se lizraZa to mnatelo. Tako na primer: »Ein
Kraftfahrzeugfithrer muss sich an einer Stras-
senkreuzung einen Uberblick iber alle Gefah-
renguellen verschaffen wund auch Unbesonnen-
heiten des Publikurms in Rechnung ziehen« RG
St z dne 12. V. 1925 JW 1926, 5. 35.

1 Exner: Fahrlissiges Zusammenwirken,
Festgabe R. Frank, I. zv, Tilbingen 1930, str.
581. Kdor uporablja avitomobil, »haftet fir die
schidlichen Folgen; unvoraussehbar sind sie nie«.
To pomeni preveliko poudarjanje elementa var-
nosti v prometu, kar lahko v -svoji skrajni va-
rianti pripelje ravno do nasprotnega uéinka.
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razvija promet in po katerem se presojajo
vpraSanja o edgovoernosti v prometu, Osnovna
veebina nadela je v tem, da se vsak prometni
udelezenec labko in sme v bistvu zanesti, da
se bodo tudi drugi promeini udelefenci
ustrezno drzali svojih dolZnosti. To nadelo
imid §voje meje fam, kjer se po izku¥njah in
konkretnih okolif¢inah more predvidevati, da
se kakZen drug prometni udeleZenec ne bo
ravrnal po prometnih predpisih oziroma da
se bo protipravno vedel. Nacdelo zaupanja sta
razvili sodna praksa in pravna znanost. V
novejiem dasu ga najdemo tudi ze v zakono-
daji.2

Nastanek natela si ne smemo razlagati
samo z dolofenimi ideoloikimi konstelacijami,
teprav je znalilno in simptomaticno to, da
najdemo zadetke madela zaupanja v dobi na-
cizma v Nemd&iji.®* Ne smemo prezreti dejstva,
da je to hkrati tudi doba povedane motori-
zacije. Danadnje dileme, &mu naj damo
prednost: ali hitrosti na radun varnosti (v
tej smeri deluje nacelo zaupanja) ali varnosti,
teprav bi to &lo (véasih in ponekod) na skodo
hitrosti, ni vedne lahko razrefiti; vendar bo
od strukiure odnosov v prometu in od sploine
druzbene usmerjenosti odvisen tudi odgovor
oziroma stali§ée v postavljeni dilemi. Kakor
prvotne stalis€e judikature in zakonodaje, e
v »otrofki dobi« moderniziranega cestnega
prometa, ni bile upravideno, ko se je zahte-
valo, da mora motorizirani voznik nositi ce-
loten riziko udelezbe v prometu, tako je tre-
ba tudi danes dobro pretehtati vse razioge,
ki bi nas v zahtevah po hitrem premetu lahko
pripeljali do zmanj$anja prometne varnosti
dez potrebno mero. :

# »Jeder Strassenbeniitzer darf vertrauen,
dass andere Personen die fir die Beniitzung der
Strasse massgeblichen Rechtsforschriften befol-
gen, ausser er miisste annehmen, dass es sich
um Kinder, Seh — oder Hérbehinderte mit weis-
sem Stock oder gelber Armbinde, offensichtlich
Korperbehinderte oder Gerbrechiiche oder um
Personen handelt, aus deren augenfalligen Ge-
haben geschliossen werden muss, dass sie un-
fahig sind, die Gefahren des Sirassenverkehrs
einzusehen oder sich dieser Einsicht gemdss zu
verhalten«. (3. &l. avstrijske Strassenverkehrsord-
nung iz leta 1964/St VO).

2t Sodna praksa nacisti¢ne Nemdéije je pri-
vilegirala motorni promet. Prometno pravo je
varovale le »zdrave osebe«. MnoZiéhe nesrefe
pedcev se pojasnjuiejo takole; K.dor ni sposoben,
da se prilagodi danainjim zahtevam hitrega pro-
meta, bo prav tako biolc§ko unicen, kot nekaj
milijonov nedoraslih oseb.

Prim, H. Bluhm: Verkehrsstraftaten und ihre
Bekdmpfung, Berlin 1959, str. 127,

Retemo lahko, da je nadelo zaupania v svo-
jih skrajnih, zlasti zaéetnih variantah izraz dehu-
manizacije, ki jo v nekaterih oblikah zivljenja
prinasa s seboj tehnika,



Obilna Hteratura je nastala zlastl v Zvez-
ni republiki Nemdéiji, kjer se nadelo zaupanja
dteje za »Zivljenjsko wupraviteno«*2, obstoji
pa v tem, da vsak prometni udebleZenec, ki
tiedi sam mni opustil obzirnosti do drugega
udelefenca niti ni dal poveda za abnormalne
reakcije, sme isto pridakovati od drugih
prometnih wdeleZencev in zalorej ne more
radunati s prometno nepravilnim vedenjem
drugih.

To natelo naj bi vsebovale tudl »med-
sebojno vzgajanje v prometu«? Prometni
udeleZenec se sme zanesti: da veznik iz na-
sproine smeri ne bo predéasno zmanjial
svetlobe?*; da pedec ne bo nepazijive preko-
radil pot za ustavljenim aviobusom?® ali da
ne bo prekoradéil avio ceste®® ali da ne bo
kdo iz ustavijenega vozila odprl vrata in pre-
koradil cesto??, nadalje, pri zavijanju v levo
ni dolZan preveriti prometne situacije za
seboj;?® vsak udeleZenec se sme zanesti, da
ne bo nihée prekoraéil dovoljene hitrosti,?®
kdor ima prednost, se sme zanesti, da bo
njegova pravica upodtevana®®; tisti, ki pre-

22 Nekateri zastopajo koncepcijo tega nafela
kot »lebensgerechter Vertrauensgrundsatz«, glej
Mezger: »leipziger Kommentar<, 59 III. 23 b;
H. Welzel: Das deuische Sirafrecht, Berlin, 7.
izd,, str. 115; Schénke — Schréder: Sirafgesetz-
buech, Kommentar, Miinchen — Berlin 1951 (10.
izd)) 59, 184; R. Maurach: Deulsches Strafrecht,
AT, Karlsruhe, 2. izd.,, 1958, str. 478. Drugi po-
udarjajo: »Vertrauengrundsatz bildet heute das
Fundament des gesamten Sirassenverkehrs-
rechtes«. Glej Floegel —— Hartung: Strassenver-
kehrsrecht, 13.1zd,, 1961. Ofitno gre za precenje-
vanje vrednosti in praktitne kozisti tega nadela
ter za spregledovanie Skodljivih posledic, ki i
mogle nastati ob uporabi cmenjenega nadela.

2 »(Gegenseitige Verkehrserziehung« (RG
70, 71).

= BGH 12, 81

% BGH 13, 189

= BGH VRS 23, 373.

BGH VRS 20, 122.

BGIH 15, 178

BGH VRS 21, 277

BGH 7, 118.

RGH 4, 182; BGH VRS 18, 38.

2 BGH VRS 27, 438

33 YV avstrijski judikaturi nahajamo refitve,
po katerih se voznik sme zanesti, da ne bo pre-
hitevan z desne strani (ZVR 1958/152); nadalje,
da mimo prednje strani ustavljenega avtobusa
ne bo nihée stekel fez cesto {(ZVR 1958/107). Glej
Dittrich (DAR 1960; 166); O. Kammerhofer: Stras-
senverkehrsordnung, 3. izd.,, Manz, Wien, 1954,
str. 12. '

V Evicarski literaturi najdemo resitve, po ka-
terih voznik ne more rafunati z moZnostjo, da bo
Zestletni wotrok, ki se na ploéniku razgovarja s
kak&nim drugim otrokom, nenadoma, ne da bi
pogledal okcli sebe, stekel dez ceste, »ker ta
otrok ve, da ne sme Kkreniti ez cesto, ne da bi
se ozrl na obe strani ceste« V cbrazleZitvi je
poudarjeno: &e bi v takinih primerih moral dati
voznik zvodéni opozorilni signal, bi vozila postala
wgine Quele unertridglichen Ldrms und wirden
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hiteva, se sme prav tako zanesti, da prehite-
ni voznik ne bo nenadoma zawil ma levo;®*
lastnik novega vozila se sme zanesti v brez-
hibnost zavor svojega wvozila® itd. Podabne
refitve najdemo tudi v drugih deZelah® V
na&i sodni praksi ne najdemo nikjer lzrecno
proklamiranega in zastopanega nadela zaupa-
nja¥, o v literaturi se §ele nedavné Otheénja.™

Tudi tisti, ki zagovarjajo uporabo nalela
zaupanja, vedno bolj uvidevajo nevarnosti
njegove popolne uporabe;* zato i¥¢ejo nadine,
kako bi se ustvarile nekatere izjeme in
omeiitve polne, ekstremne vsebine zaupanja
v prometu. Tako se postavljajo omejitve gle-
de dolodenih oseb, kot so otroci, starejse sla-
botne osebe, pijanci in pod.’” Nadalje se
nadelo zaupanja upodteva pri tistem, ki se
sam pravilno vede, oziroma tako dolgo, do-
kler ne postane ofitno, da se drugi vede
protipravno; ko je Ze storjena meka proti-
pravnost, se ne moremo zanesti, da se bo
takden prometni udeleZenec nadalje pravilno
vedel3® Izjem od nadela zaupanja je danes
tudi v defelah, ki se izrekajo za njegovo

die Kinder erzogen, die Lage mit den Ohren,
statt mit den Augen zu beurteilen«! (BGE 75
v 187).

Nadeloc zaupanja ni vsebovano v zakonu
(SV@G), nekateri ga izvajajo iz 26. &lena SVG. Glej
Badetscher Schlegel: Strassenverkehrsge-
setz vom 19. XII. 1858, Zirich 1964, sir. 54

34 Pri nas nahajamo razlid¢ne reditve, Pravil-
no zavzemajo stalifée, da se ne more radunati
s tem, da bi kde izza ustavljenega aviobusa ne
stopil na cesto (Vs APV Kz 1052/63). Nactelo
zaupanja je tu oditno izkljuteno. Podobno je
tudi s situacijami zaslepljevanja med voinjo,
nadalje z nezaupanjem glede vedenja otrek v
premeiu (VsH Kz 230/1984) itd.

3 Prvi se je pri nas ukvarjal s tem pro-
plemem P. Kobe: Krivitna dela ugroZavanja
javnog saobraéaja u sudskej praksi ] kriviéno-
pravnoj teoriji, JRKKF 1 : 1984, str. 122. Nijego-
va zasluga je, da je pokazal na problem, ceprav
ni zavzel Kkritidnega stali§ia.

8 7 razirjanje natela zaupanja se pojav-
ljajo le osamljeni glasovi (tako E. Krumme); vie
stevilneidl so tisti, ki zahtevajo njegova omejitev
(tako Jordan, nav. d., str. 44 in sl; Flocgel —
Hartung, nav. d., str. 31 in sl, str. 439 in sl).

97 T ge izraZa tudi v doslej edinem zakon-
skem predpisu (avstrijski StVo, 3. CL) in v Stevil-
ni judikaturi ¢ nadelu zaupanja.

3 Jordan, nav, d., sir, 131 in sl. Drugi av-
terii (glej Schinke — Schrdder, sir. 445 in sl.)
poudarjajoe, da to nadelo »{rdgt allein der so-
zialen Bedeutung des modernen Strassenverkehrs
Rechnung«., »Wer sich im Rahmen dieser
Grundsiize hilt, handelt rechtmissig, auch wenn
er einen Unfall verursacht (erlaubtes Risiko).«
Temu nadelu so postavijene meje tam, »wo dem
Verkehrsteilnehmer das ordnungswidrige Verhal-
ten eines anderen deutlich erkennbar ist oder
wo wegen der HAaufigkeit von Verkehrswidrig-
keiten mit ihnen gerechnet werden muss und
damit das Vertrauen rechimissigen Verhaltens
offensichtlich nicht gerechtfertigt ist.« To ofit-
no pomeni znatno omejitev nadfela zaupanja,



usvajanje, toliko, da je prav malo ostale od
samega nacela zaupanja in se moramo vpra-
Sati, ali to nacelo sploh Ze obstoji.

Menimo, da natela zaupanja v njegovem
bistvu, v eceloti, kot nadela, zlasti pa kot
nekega temeljnega nadela, niti ni mogode kot

upravitenega uporabljati?® Obdeiati to na-

gelo bi pomenilo usivarjati pravico moénejie-
ga v prometu, ob uporabi tega natela bi mo-
gel tisti, ki »ima pravico« na primer do pred-
nosti in pod., kratko in malo sam »kaznovati«
tiste, ki se iz kakrénega koli razloga ne vedejo
pravilno v prometu. Nadelo zaupanja je tudi
pedagodko, glede na preventivno funkcijo
promeinih predpisov, povsem zgrefeno: Pro-
metnim wdeleZoncem me smemo sugerirati v
prvi vrsti njihovih pravie, marved dolZnosti;
na prvem mestu ne stoje koristi pretodnosti
in hiitresti prometa, marved koristi njegove
varnostl. Nepravilnega vedenja je mnogo
prevet, da bi lahko proglasili za temeljno
nacelo v prometu premiso, ki izhaja iz na-
sprotnega: da se bcdo namred vsi drugi rav-
nali v skladu s prometnimi predpisi. Samo
tista oresnifena pretonost prometa je drus-
beno upravidena in zaZelena, ki ni dosefena
za cenc Zivljenja in drugih pomembnih
vrednot, ki so v tveganju nevarnosti v pro-
metu. Pretofneost? Da, toda ob optimalni var-
nosti.

* Natelo zaupanja je cmejeno le na nekaj
deZel. Ne l¢, da ga ne nahajamo v anglosagkih
deZelah, marveég ga lzrecno cdklanjajo v Nemski
demokratiéni republiki (H. Bluhm, nav. d., str.
129) in na Poljskem (T. Cyprijan, nav. d., str.
21), V sami Zvezni republiki Nemdéiji ga zavra-
fa "A, Wimmer. »Sloodstotnc naelo zaupanja
pomeni modernc obliko Zrivovanja ¢loveka,
100% Vertrauensgrundsatz ist eine geradezu
unmenschliche Losung. Ich bin entsetat, wie
man sc biind sein kann, das nicht zu sehen«.
— Wimmer poudarja, da je posploSevanje tega
nafela v javnosti Se zlasti nevarno. Ko primerja
stanje prometa v ZDA in v Nemdéiji, poudaria,
da je naéelo zaupanja »eine betont deutsche
Sache« Pravi, da peici ne poznajo prometnih
predpisov in s¢, v primeri z vozniki, nezavaro-
vani; ¢&im slabSe so kategorije udelefencev v
prometu, tem slable so tehni¢no opremljene in
manj poznajo prometne predpise; razen tega niso
zdravnifko pregledane pred vstopom v promet
in so zato med njimi tudi telesno ter dusevno
bolne csebe. Nadalje, popolnih predpisov ni, pa
zato tudi promeini predpisi ne zajemajo vseh
situacij. Pravilna voZnja Se vedno ne pomeni,
da se lahko izognemo 3Skodljivim dogodkom.
(»Der Grundsatz des defensiven Fahrens«, Go-
slar 1964, str. 67 in sl.).

#® Kohlrausch Lange: Strafgesetzbuch,
43. izd, Berlin 1861, str. 492; Nagler: Leipziger
Kommentar, pri ¢l. 51 pripomba IV B 2b; R.
Maurach, nav. d., str. 478; Schénke -— Schri-
der, nav. d., 59, 163, 197; L. Martin: Der Ver-
trauensgrundsatz im Strassenverkehr v Deut-
sches Autorecht (DAR) 1953, str. 164.

1%

V kazenskopravni teoriji se pomen na-
Gela zaupanja razlitno presoja. Po mnenju
nekaterih gre za problem kkrivide, oziroma je
to natelo povezane s praktidnimi potrebami
uporabe pojma malomarnosti in malomarno-
stne cdgovornosti v prometu.t0 Drugi avtorji
menijo, da je nadelo zaupanja v zvezi s prav-
no zmoto, pri Cemer nekateri poudarjajo, da
j@ nacele zaupanja subsidarna osnova, ki
dejanje stori za dovoljeno.® Konéno so ne-
kateri avtorji, ki nadelo zaupanja poveziujejo
tudi s problemom protipravnosti®® Za nas
ta staliS¢a nimajo vejega pomena, ker odkla-
njamo to nadelo, kajti ono ne ustreza nadim
potrebam. To ne pomeni, da odklanjamo le
nekatere vsebinske elemente, marveé odkla-
njamo samo nacelo kot takino, zlasti kadar
se skuSa postaviti kot temeljno natel vede—
nja v prometu. s

3. Nagelo omejenega zaupanija

TeZave, na katere zadeva popolna upo-
raba nacela zaupanja, so pripeljale do posku-
sov, da bi se ustvarile neke sorcdne, posredne
refitve; eno med njimi je tudi tako imeno-
vano nadgelo omejenega zaupanja (limited
trust). To madelo lahko Stejemo za kompro-
misno. Eden njegovih pobudnikov, T. Cypri-
jan,** odliéen poljski strokovnjak za prometno

# H. Jordan, nav, d., sir. 81. Po tem sta-
lis¢u more nadelo zaupanja v mejah opravidene
zmote utemeljiti izkljuditev krivde. V neki sodbi
(BGH St IV 1957 — VRS 14, 30) sodisce ni
upoftevalo storilfevega sklicevanja na nadelo
zaupanja, ko je zmotno menil, da ima pravico
prednosti, »weil sonst sein Verhalten nicht nur
entschuldigt, sondern gerechtfertigt gewesen
Ware«,

2 H. H. Jeschek: »Aufbau und Behandlung
der Fahrldssigkeit im modernen Strafrechte,
Freiburg 1965, str. 13.

4 Nekatere izmed reditev, ki smo jih pri-
kazali, bi lahko sprejeli tudi v nase pravo. Neko
zaupanje v prometu mora obstajati, toda vedno
postane sporno in se pravilcma mora umakniti
v wseh situacijah, kjer bi lahko pripeljalo do
$kodljivih dogodkov; to pa ustvarja toliksne iz-
ieme cod tega nacela, da le-to zares izgublja in
mora izgubiti pomen, ki mu ga nekateri pripi-
sujejo.

% Glej T. Cyprijan: »Criminal Law and
Safety of Road Traffic, v Rapports polonais
presenilés au 6-éme Congrés international de
dreit comparé, VarSava 1962, str. 16-30. Ta
avtor je Ze objavil ugledna dela s podrodja pro-
meinega kazenskega prava, v katerih je krimi-
noloSko in kriminalncpolititno ocenil probleme,
in sicer je pravne probleme obdelal kompara-~
tivno, zlasti se je ukvarjal z anglosaskim pravom,.
Njegova koncepeija nadela cmejenega Zgupanja
Jje cstala ocsamljena v strokovni literaturi, je
sicer originalna, toda brez odmeva v strokovni
literaturi, vsaj ne v tisti, ki jo poznamo.



kazensko pravo, izhaja iz kritike nadela za-
upanja, pojmovanega tako, da ima voznik,
ki sam spodtuje predpise o varnosti cestnega
prometa, pravico, <da se ne ozira na tiste
uporabnike cest, ki te predpise kriijo. Spre-
jeti taksno nadelo bi bilo nesmiselno. To bi
dajalc tak$nemu s»vzornemu vozniku« pravi-
co, da povozi pelca, ki gre nepravilno d&ez
cesto, ali da se ne ozira na vozila, ki se ne
ravnajo po cestnoprometnih predpisih, kar
bi bilo zelo nevarno tudi za samega vzorne-
ga voznika. Po drugi strani pa bi sprejem
nzsprotnega nadela, ki naj bi brezpogojno
cbvezovaloe voznika, da mora rafunati s pro-
tipravno voinjo drugih, popolnoma ohromilo
promet. Tako smo prisiljeni sprejetl »an
intermediate principal«, ki vozniku daje pra-~
vieo, da se zanese na ostale uporabnike cest,
da se bodo ravnali po prometnih predpisih,
hkrati pa mora biti pripravljen opustiti svoje
zaupanje, kadar je iz okolidéin oditno, da je
situacija drugadna. To je vsebina tako imeno-
vanega nafela omejenega zaupanja, ki je
podlaga za presojo voznikovega vedenja in
doloda njegovo cdgovornost za primer nesrede.
Vsak voznik mora prenehati z uporabljanjem
svaoje pravice, do katere je sicer upravicen,
¢e bi s tem povzrofal nevarnost ali nesreéo,
deprav je ta povzrodena od drugega promet-
nega udeleZenca, ki je prekriil prometne pred-
pise. Pretirano zaupanje, ¢ef da se bodo ostali
vozniki v zadnjem hipu spomnili predpisov
in se jim prilagodili, lahko pripelje voznika,
ki vozi pravilno, do obtoZbe o sokrivdi., V
cestnem prometu velja pravilo: spredvsem
varncst« (»safety first« has precedence ower
any other). Cyprijan ineni, da to nadelo vse-
bujejo vsi prometni zakoni, ki odrejajo dol:-
nost pazljivosti, kar pomeni obveznost, da se
vorniki vedejo 2notraj omejitve dovoljenega
rizika, in potrebo, da posvedajo pozornost dej-
stvu, da vedno obstoji moZnost nepridako-
vanega dogodka?® — Takino naelo omeje-
nega zaupanja je vsekakor bolj sprejemljivo
od nadela zaupanja.

4. Natelo defenzivne voZnje

V novejSem &asu se izgrajuje v teoriji in
se skusa prenesti v zakoncdajo nadelo defen-

4 T Cyprijan (prav tam) meni, da &wicar-
ski SVG opredeljuje to nadelo v 26, &1, Toda
fvicarska strokovna literatura =zastopa mnenije,
da je v tem d¢lenu vsebhovano nadelo zaupanja
ATt 26 — Grundregel. — Jedermann muss sich
im Verkehr so verhalten, dass er andere in der
ordnungsgemaiassen Benitzung der Sirasse weder
behindert noch gefihrdet). Glej H. Schultz: Die
Strafbestimmungen des Bundesgesetzes lGber den
Strassenverkehr vom 19, Dez. 1958, Bern 1964,
str. 109.
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zivne voinje'® Sirfe se uporablja v anglo-
ameriskem pravu. Nadelo se izvaja iz promet-
nega materialnega prava, pomeni pa, da se
mora vsakdo ravnati tako, da ne ogroZza dru-
gih. Nekaieri zagovarjajo uvedbo tega nacela
v nemiko pravo, in sicer v zvezi s teZavami,
nadels zaupanja.?” Vsebina tega nadela je v
pravnem obvezovanju voznikov, da morajo
varno voziti. Po tem nadelu ima voznik na-
slednje dolinosti: 1. vedno in natandéno mora
izpolnjevati prometne predpise in nikoli ne
sme misliti, da jih je opro%den, tudi fe meni,
da bi to v posameznih primerih ne bilo ne-
varno; 2. dolzan je, da se izoghe nevarnim
situacijam, ki jih povzrofa protipravno wve-
denje drugih prometnih udeleZencev. Nacelo
defenzivne vonje teZi k dvojni varnosti: voZ-
nja mora biti v skladu s predpisi; izogibati
se je treba nevarnostim, ki bi nastale iz
kakine prometne »skupne igre« obeh pro-
metnih partnerjev. V nejasnih prometnih si-
tuacijah se mora voznik zadrZevati, me sme
izkoristiti prednosti in mora wodnehati od
kakinega prometnega manevia. PeSec dobiva
posebno varstwvo v prometu. Z uporabo eme-
njenega nadela bi se zoZile obstojele meje
nafela zaupanja v korist nacela defenzivne
voZnje ali, drugade povedano, namesto na-
¢ela zaupanja, omejenega s Stevilnimi izje-
mami, naj bi se ustvarilo nadelo defenzivne
voznje 8

4% Nemiko: »der Grundsatz des defensiven
Fahrens«. »Defenzivno voziii pomeni imeti ved-
no pred ofmi, da za bliZnjim vogalom preZi
neumneZ, ki pripravlja uboj ali samomor ali obo-
je«. B. Cantes (»Vjesnik«, 5t. 6221},

4 (3lavni predstavnik in zagovornik koncep-
cije o defenzivni voinii je A, Wimmer (nav. d.).
Glej tudi H. Miihlhaus: »Defensives Fahren und
Vertrauensgrundsatz in unserer Rechtssprec-
hung«, Goslar 1964, str. 8%; P. Paulus, »lzbor«
1:1985; 118.

V naértu nemskega StVO (E 1963, Dar 2 :
1963; 29 in sl) je v obrazloZiivi poudarjeno, da je
defenzivna voiZnja temeljno nacelo prorneta. Re-
Zeno je, da je komisija za pripravo nadrta menila,
da naéelo zaupanja e naprej velja, toda njegov
prevzem v zakonodajo ni priporoéliiv  (+das
wire psychologisch verfehlt und auch sachlich
bedenklich«), ker bi io lahko vplivalo na slabi-
tev del¥nosti prometnega udelezenca. Naért meni,
kot je videti, da lahko obstajata obe nadeli dru-
go poleg drugega. Natelo defenzivne vognje bi
lahko pomenilo potreben korektiv skrajnemu
racelu zaupanja.

¢ Na letnem =zasadanju sodnikov za pro-
metne delikte Zvezne republike Neméije v Goslaru
leta 19684 je bila ena od osnovnih tem dnevnega
reda nacelo defenzivne voZnje. Ker sem sode-
loval pri delu tega zasedanja, sem lahko ugo-
tavlial, s kolikdnim odporom so sodniki spreje-
mali ideje in predloge A. Wimmerja. Na koncu
so sprejeli kompromisne resolucijo,



Defenzivna voZnja pomeni najvedjo mero
pravilnega vedenja v prometu: voznik vozi
tako, da s svojo voinjo, s svojim vedenjem
ne izziva prometne nesrefe, nikogar ne po-
Skoduje, izkljuduje lastno sokrivdo, 1izkljuduje,
da bi kakSen drug voznik povzrodil prometno
nesre¢o; Skodljivo zanj gli za tretjo osebs. To
pomeni obzirno voinjo v tem pomenu, da v
dolo¢enih nevarnih situacijah voznik svoje
pravice ne izkoristi, ¢eprav bi to mogel, mar-
ved prostovoljno opusti cono varnosti med tem,
kar sme, in tem, kar ukrene. To pomeni v prvi
vrsti predpisano voZnjo kot nadelo in navado,
in to vedno natanéno predpisane udelefbo v
prometu. Ne more se posameznemu prometne-
mu udeleZencu prepustiti, da bi sam odlodal,
kdaj je ravianje po predpisih potrebno. Defen-
zivna voznja pomeni pravno dolinost in ubra-
nitev te dolinosti ter znati izogniti se ne-
varnosti, ki je nastala z opustitvijo dolZnosti
drugih voznikov. To je reakeija na nadelo
zaupanja. Na verjetno mo¥nost nevarnih si-
tuacij mora voznik reagirati tako, da se izogne
nevarnim posledicam, e preden je prepozno.
Nactelo defenzivne voZnje se izgrajuje na sla-
bostih nadela zaupanja. Defenzivna voZnja
pomeni izogibanje nejasnosti v prometu. Ne-
katere tovrsine situacije predvideva zakono-
dajavec, na primer, ko prepoveduje prehite—
vanje na nepreglednih mestih. Vsakrien ri-
ziko, ki bi bil v tak3nem vedenju skrit, je
prepovedan.®?

Ne moremo oporekati logidnost teh skle-
panj niti njihovo koristnost, fe bi postala del
voznikove zavesti. Toda pri tem gre v prvi
vrsti za stil voZnje. Defenzivna voZnja je le
eden izmed izrazov za wobzirno, pazljivo in
skrbno vedenje v prometuy, in to le za voznike.
Zaradi tega je to nafelo v svoji uporabi ome-
jeno in ne more postati temeljno, sploino na-
¢elo za vse udeleZence v prometu. Kot suge-
stijo in eti¢no kategorijo to nadelo lahko pre-
vzamemo. Predpisana vo’nja je hkrati tudi
defenzivna voinja. TeZiti moramoc k ohser—
nejfim natelom. Bolje je govoriti o pravilni,
predpisani udelezbi v prometu. V tem obstoji
nas pridriek glede nadela defenzivne voinje,
na§ ugovor in razlog proti prevzemu tega
nacela kot sploSnega in temeljnega nacela za
vedenje udeleZencev v prometu,

* A. Wimmer, nav. d. str. 81, in v »Ambi-
valenz der verkehrsrichtigen Gefahrhandlung«,
Z St W 1963, str. 420 in sl. H. Miihlhaus (nav.
d., str. 89) je nekoliko bolj zmeren. Tudi on
predlaga naéelo dvojne wvarnosti {(doppelte Si-
cherung), to je pri nevarnih dogodkih nalagamo
udeleZzencu dodatne moZnesti, da se izogiba
nesrefam, ¢eprav bi pravilno vedenje drugega
udeleZenca zadostovalo za prepreditev nesrede.
5 tem se postavljajo meje uporabljanju pravic
in prednosti, ki jih ima prometni udeleZencc,
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Zgoraj omenjena nadela niso edina, so pa
najbolj pomembna ali najbolj razdirjena. Iz-
med drugih, nam znanih nael navajamo tista,
ki jih nahajamo v knjigi Gabler — Jahn —
Kirchner: »Unfallfrei im Strassenverkehr«
{Transpress, Berlin 1966), kjer je med nateli
prometne varnosti poudarjenih pet principov
{(Wir halten fiunf Grundsitze Tfiir entschei-
dend: das Prinzip der Vermeidbarkeit von
Verkehrsunfillen, das Prinzip der Einheit von
Fahrleistung wund Verkehrssicherheit, das
Prinzip der Einheit von menschlichen und
aussermenschlichen Bedingungen der Vier-
kehrssicherheit, das Prinzip der Einheit wvon
gesellschaftlicher und persénlicher Verant-
wortung, das Prinzip der Verkehrssicherung
als Kollektivaufgabe, str. 18 in sl). Nadela
teh avtorjev bi mogli preveeti, toda ne v
smislu temeljnega nadela vedenja v prometu,
marved¢ kot orientacijska nadela za politiko
prometne varnosti. Treba je namreé poiskati
temeljno nacelo &lovekovega vedenja kot pod-
lago za utemeljitev odgovornosti oziroma kot
kriterij za prometno pravilnoe ali dovoljeno
vedenje. Povzeti moramo kritiko in oceno
posameznih nadel in videti, katero nadelo ozi-
roma katera nadela bi ustrezala naSemu drus~-
beremu in pravnemu sistemu, katerega odlika
(all bi vsaj morala biti) je ta, da je sociali-
stiten, s tem pa tudi napreden in predvsem
human.

1L del

Kritika omenjenih nadel in zgraditev novih
nacel za nase potrebe

Vsa navedena nadela nam kaejo, da se je
presoja osnovnih dolinosti vedenja promet-
nega udeleZzenca menjavala in da danes ni
enotnega stalidfa o fem, katero nadelo hi
lahko najbolje zadovoljilo potrebe sodobnega
prometa. Po drugi strani postaja ofitno, da je
1z celotnega prometnega materialnega prava
nujno treba dobiti eno ali ved nadel za vede-
nie prometnega udeleZenca, Menimo, da niti
enega lzmed obstojetih, v literaturi znanih
tovrstnih nadel ne moremo usvojiti za nade
potrebe oziroma za nafe prave. — Nadelo
nezaupanja se ne da gpraviti v sklad s po-
trebami po nemotenem razvijanju prometa.
— Nacdelo zaupanja ni sprejemljive zaradi
tega, ker prehaja v drug ekstrem s tem, da
preved poudarja potrebe in interese hitrosti
ter pretoénosti prometa, pri femer hkrati za-
postavlja varnost prometa. — Nadele omeje-
nega zaupanja je preved relativizirano, kom-
promisno in neodloéno, da bi lahko bilo te-
meljne nadelo prometnega prava. — Nadelo
defenzivne voinje kaZe le omejeno uporabo



(nanasa se le na voznike in na nadin voZnje);
kljub pozitivnim rezultatom, do katerih lahko
vodi, v ¢emer je tudi pozitivhejle od nadela
zaupanja, ga ne moremo prevzeti.

V nasi sodni praksi in v pravni teoriji
doslej ni bilo zgrajeno niti eno nagelo niti

ne moremo redi, da je bilo sprejeto katero

izmed zgoraj omenjenih nadel. Sodne odlodbe
ne dajejo podlage, da bi iz njth izpeljali
kaksnc nadelo. Le nadele zaupanja je naslo
nekaj odmeva tudi v na8i teoriji.’® Niti nase
materialno prometno prave ni izreeno usvojilo
kakénega nadela. Vendarle pa se da iz njega
izpeljati nekatera nadela, toda to prav gotovo
ni nafelo zaupanja niti kaksino drugo izmed
omenjenih nadel.

Zaradi tega je potrebno, da iz na3ega
druzbenega sistema izpeljemo za nage razmere
uporabna nadela vedenja v prometu. To bi
morala biti takina naéela, ki bi izhajala iz
nasih splognih naéel, na katerih je zgrajena
nafa druZzba in nadi drubeni odnosi, nadela
etiéne narave, katerim bi bilo treba v dolo-
denih okolif¢inah dati tudi mo¢ pravne nor-
me. Menimo, da naj bl za nafe potrebe veljali
tile naceli: nacelo solidarnosti in nadelo opti-
malne varnosti.

Naéelo selidarnosti in naéelo optimalne
varnosti

1. Nacelo solidarnosti izvajamo v prvi
vrsti iz naSe sploSne druZbene ureditve, So-
lidarnost je pri nas povzdignjena na raven
ustavnega nacela’ Dobiva tuwdi konkretne
pravne oblike, kot na primer dolinost vza-
jemnega sodelovanja in pomodi ljudem, zlasti
v dolo€enih nevarnih sitvacijah. Zaradi tega

3 (len 5% ustave SFRJ. V nadelih nase
ustave se poudarjajo »solidarnost delovnih 1lju-
di«, »solidarncst in seodelovanje delovnih 1judi
in delovnih organizacij«, =»krepitev solidarnosii
in ¢lovednosti med ljudmi in spoStovanje ¢lo-
veikega dostojanstva« »Svcbedéine in praviee
se uresnif¢ujejo v medsebojni solidarnosti ljudi
in z izpolnjevanjem dolZnosti vsakogar nasproti
vsem in vseh nasproii vsakomur« (32, &len).

Sclidarnost je definirana kot »soglasnost, sno-
razumnost, vzajemnost, enoduinost, enake mne-
nje; skupnost interesov, medsebeojna odgovornost,
zavest ¢ poirebi skupnega delovanja« (B. Klaié;
»Rijefnik stranih rijedi«, Zagreb 19538).

# Prim. P. Kobe, nav. d., str. 122 in sl. 8.
Matogi¢ (Vinost kod krividnih dela ugrozava-
nja javnog saobradaja«, JREKKP 1 :1953) se iz-
recng ne izjavlja za nafele zaupanja, toda, se
zavzema za staliCa, fipiéna za to nadelo, ko
poudaria poirebo po povelanju =prevozne in pre-
pustne modi prometnih kapacitet, kar pomeni
tudi povedanje hitrosti v namenu skrajfanja ¢a-
sa, poirebnega za prevoz blaga, poinikov in
raznih ndwvic ... Vsakdo ima pravico, da se ude-
leZuje prometa s polnim zaupanjem, da se bedo
tudi vsi drugi ustrezno ravnali«,
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se uporablia tudi v prometu, ki je povezan
s stalnho nevarnostjo. Aspekt aktivne solidar-
nosti je delno tudi normiran. Moralna obvez-
nost pomagati drugemu se kaZe tudi kot prav-
na norma, da je namred {reba pomagatl dru-
gemu, ki je v nevarnosti.?® Pravni red si pri-
situacijah, v katerih lahko pride do konflikia
interesov. Te¥iti moramo, da na tem podrodju
ustvarimo dolofeno skupnost prometnih wde-
leZencev. To skupnest pojmujemo kot socio-
logko kategorijo zavestnega, odgovornega, so-
lidarnega udelezevanja v prometu. Promet bi
moral postati skupnest v pomenu skupnosti
interesov, zavesti o potrebi skupnega delo-
vanja, medsebojne pomcedi in vzajemne od-
govornosti.s?

Potreba po solidarnosti v prometu je ve-
lika. Promet je odprt vsem: slabotnim, ne-
priftevnim, nedoraslim, bojazliivim, nepre-
misljenim itd. Brez solidarnosti bi bile te ka-
tegorije udelefencev izpostavljene nevarnostl.
Zato je treba tudi pravni sistem zgraditl tako,
da se na tistih podroé¢jih, na katerih je krsi-
tev solidarnosti pogostna in izrazito druZbeno
nevarna, solidarnost zajame tudi v pravne
norme. Materialno prometno pravo vsebuje
tak&ne doloébe® toda zakonodajavec je Opu-
stil, da bi izreeno formuliral nafelo solidar-
nosti med splodnimi nateli. Takino konkre-
tiziranje ustavne dol?nosti solidarnosti bi bilo
na tem specifi‘tnem pedrodju nujno potrebno.
Dol¥nost solidarnosti bi lahko izvajali iz
sploénée dolotbe o nadinu, kake mora promet
potekati po cestah, to je, »na nadin, da se
druge osebe in vozila ne ovirajo v prometu
in da se ne povzrofa tkoda drugim osebam
ali da se ne ogrezata zdravje in Zivljenje
drugih oseb. Udelezenci v prometu so zlasii
dolzni skrbeti za varnost otrok, invalidov in
starih ter slabotnih oszeb.<® Menimo, da bi
bilo treba v prometnem materialnem pravu
med temeljnimi nadeli izrecno formulirati fudi
nafelo solidarnesti oziroma nadelo solidarnega
vedenja v prometfu.

Solidarnest v premetu pomeni takino
vzajemno, na podlagi skupnosti interesov in
zavesti o potrebi skupnega delovanja ter med~

2 Tako &l. 145—147, 271 a in 278 KZ.

53 R. Kobnig: Soziologie, Verlag B. Fischer,
Frankfurt a. M. 1858, str. 83. Po njegovem mne-
niu je skupnost (Gemeinschaft) poseben {1ip
druZbene povezanosti. Poudarja, da bi se tu dalo
bolj govoriii o =sozietdren Verhéltnissen« s po-
vezanostjo, ki ni le osebne narave, a pomeni
»ein wesentliches Formelelement (unter ande-
ren) der Kohision-«. '

58 TZVP postavlja norme za ravnanhje v
primeru prometnih nesreg (&l. 86—92), predvideva
pa tudi odgovornost za kriitev teh norm (€l. 162,
odst. 1, tod. 6 in &1 163, odst, 1. tod. 4 in 7).

55 Clen 5 TWZVP.




sebojne pomodi, povezanc vedenje ljudi, ki se
kaze v dolZnostl pomagati drugemu v primeru
prometne nesrece, kakor tudi v enodusnosti
pri izogibanju nevarnosti, ki so nelotljive zve-
zane s prometom.

Ni dvoma, da bi nad¢elo sclidarnosti 1judi
Vv prometu po omenjeni vsebinl in srislu bilo
popolnoma upraviceno. To nadelo mi samo
eti¢na in deontolodka kategorija, marved mora
pod dolodenimi pogoji postati fudi pravna ka-
tegorija. Vendar je vpraSanje, kaksna je
pravina narava tega nadcela v prometnem ka-
zenskem pravu. Njegovo ufinkovanje je pre-
teZno etitne narave, eti¢ni ideal ravnanija, ki
ga je treba poudarjati prav iz razloga, ker
se v prometu neredko dogaja nasprotno.’®
Pravne posledice kriitve nadela solidarnosti
bodo nastale v obliki pravne sankeije le tedaj,
kadar zakon doloda pogoje, v katerih ima
opustitev delinosti solidarnega ravnanja za
posledico kaznivost.’? Temu nadelu dsjemo
nekakSen posplofen pomen in de se sprejme
ter predre v zavest prometnega udelefenca,
lahko pomeni znaten prispevek k zmanjSanju
Skodljivih posledic in k pospegevanju Elove-
8kih cdnosov na tem podrodju ljudske aktiv-
nosti. Tezis¢e problema vendarle postavljamo
na naCelo optimalne varnosti.

2. Nafelo optimalne wvarnesti. Poudarili
smo Ze, da je v prometu treba zagotoviti po
eni stramni pretoénost, hitrost in neoviran po-
tek prometa, po drugl strani pa prometno
varnost. Idealna reSitev bi bhila v tem, da bi
nasli prave mero za uresniditev obeh mave-
denih namenov v prometu. Ker sta ti dve
vrednoti v medsebojnem nasprotju, je vpra-
Zanje, katero izmed njih bomo Steli za pri-
marno. Nas§ odgovor se glasi: prvenstvo pri-

% Na koncu resclucije (toé. 7), sprejete na
posvetovanju Jugosiovanskega zdruZenja za kri-
minologijc in kazensko pravo v Splitu, je poudar-
jena dolZnost solidarnosti, JREKKP 1 :1964.

5 Prim. 2. odst. 63. ¢lena ustave SFRJ.

5% O fem obtutku negotovesii je lepo govo-
ril J. Vidmar (»Sudbina nase kulture«, Telegram
z dne 18/2-1966), ki je prikazal dun je povzrofi-
telj tega nemdra buren gospodarski razvoj pe
svetu, ki je plod silovitega razmaha znanosti in
tehnike. »Ta razvoi je zajel svet kot tornado in
poleg vse svoje ustvarjalnssti mnogo od tega
tudi unicuje, ker vsesava wvase Zivljensko silo
vsega, na kar naleti na svoji poli«

 Optimum (najboljfe — latinski superla-
tiv od bonus —— dober}) celo*a najugodnejith
pogojev, to, kar je najbolj vredno, najbolj dra-
goceno, vrhovni doseZek na kakinem podrodia
dejavnosii;

optimalen izvrsten, codliten, najugodnejsi,
najbolisi od wseh meoZnih primerov, ki se da
doseéi v dolofenem poloZaju in situaciji (npr.
optimalna obremenitev, optimalna cena in pod.).
Glej Enciklopedija Leksikcgrafskog zavoda, 5,
str. 564. Glede pomorskega prometa se I, Baréot
(>Sigurnost u sachbracaju« ZVezZno posvetova-
nje Zveze premetnih inZenirjev in  tehnikov,

pada wvarnosti prometa. Osivaritev varnosti
prometa ne pomeni, da bi z njo onemogodili
ostvaritev tudi drugega namena: pretotnost
in hitrost prometa. Uporaba motorizacije in
novih tehniénih dosezkov, razvijanje hitrosti
prometa in pod. ne bi smelo iti na Skodo var-
nosti pomembnih vrednot, zlasti ne Clove-
gkih Zivljenj. Sodobna tehnika je Ze ustvarila
zelo modan obfutek negotovosti pri ljudeh,

“tako da vodi tehnika na deoloéenih Zivljenj-
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skih podroc¢jih tudi do dehumanizacije ¢lo-
veskih odnosov in do ogroZanja pomembnih
¢lovelkih vrednot ¢ez poirebng mero.®

Pri presojanju teh vprasanj moramo biti
realni. Ce je potrebno, morameo tudi Zrtvovati
nekiatere interese zaradi wveljavitve vigjih
druzbenih koristi. Zahtevati absolutno wvar-
nost, je v danad$nji tehni¢ni dobi neuresnic-
ljivo, prav take je tudi druZbenc nepotrebno,
pomiriti se z »nevarnim Zivljenjem<«, kar po-
meni povadigovanje tehnike do fetisa, postav-
lJjanje tehnike nad &ovedke vrednote. Zato se
vpragujemeo, katera je tista mera varnosti h
kateri moramo teZiti, ki jo lahko doseZemo.
Menimo, da je to tista mera wvarnosti, ki po-
meni najugodnejSo, majvedjo moZno varnost
na tem podrodju oziroma najvisjo mero od
wvseh, ki se jih da dosedi v dolodenem polo-
Zaju v prometu, to pa je optimalna varnost.5?

Optimalna varnost je nekaj manj od ab-
solutne varnosti. Prvo je moZno dosedi, druga
obstoji 1e teoretiéno. Celotne nale prometno
prave je usimerjene v odesego promethe var-
nosti, ¢e Pe ne absclutne, pa vsaj optimalne
ali maksimalne wvarnosti. Vprav prometna
varnost je konéni cilj in vodilna ideja celotne
pravine ureditve prometa.® Iz tega izvajamo
logifen sklep, da je osnovni smisel pravne

Zagreb, 1982) poteguje za dosego, in sicer z naj-
razli¢nejdimi preveniivnimi ter represivnimi
ukrepi, s pravno ureditvije in pod., »optimalnih
pogojev za varnost ljudi, ladij in blaga« (str.
148 in sl.). M. RuZi¢ (prav tam, str. 157) zahteva
»maksimalno varnost ladij v pristaniicu«.

5 Prametna kaznpiva dejanja nahajamo med
kaznivimi dejanii zoper sploino wvarnost ljudi
in premoZenja. Zakoeni o prometu vedinoma Ze
v naslovu poudarjajo element varnosti (temeljni
zakon o sluzbi varnosti plevbe; temeljni zakon
o graditvi Zeleznic, ¢ prometu in wvarnesti na
zeleznicah; temeljni zakon o varnosti prometa
na javnih cestah). Tudi v samem zakonskem be-
sedilui se poudarja element varnosti. Tako na
primer v zakonu o zraéni plovbi: »zavarovanje
plovhe« (1. tlen), »Varno letenje« (21.
¢len), =»varna zrafna Pplovba« (86. &lem)
itd. Prav tako v temeljnem zakcocnua o gra-
ditvi Zeleznic, o prometu in varnosti na zZelezni-
cah: »ukrepl za varnost tega prometa in za delo
na zeleznicah« (1. &len); »uporabliati se morajo
zelezniski signali, s katerimi se dosega wvaren,
nemoten in reden promet« {§3. &len)., Temeljni
zakon © varnosti prometa na javnih cestah vse-
buje podobne doloébe (glej 1. ¢len, 5. €len in
dr.), ki poudarjajo varnost prometa. S8 tem za-



ureditve prometa in njegov skupni imeno-
valec doseganje optimalne prometne varnosti
Zaradi tega mora tudi vedenje ljudi v pro-
metu teZiti k uresnicitvi optimalne varnosti.
Temeljno nadelo nadega prometnega prava je
in more biti edinole naéelo optimalne varno-
sti. To nacelo je kriterij za pravilno vedenje
v prometu, hkratl s tem pa tudi kriterij za
utemeljevanje odgovornosti za kazniva deja-
nja v prometu.®

V adnosu do drugih nacel vedenja v pro-
meta ima nadelo optimalne varnosti znatne
prednosti, ker dosega veéje koristi in v veZji
meri varuje temeljne dobrine v prometu. To
nadelo je bolj sprejemljive od nacdela za-
upanja. :

Naéelo zaupanja je glede na rezultate, do
katerih vodi in more privesti, etidno nega-
tivno, mepravic¢no. Nasproino pa je naéelo
optimalne varnosti pozitivno, ker tefi za tem,
da ustvari varnost vseh v prometu. Ogroje-
nost najpomembnejsih  zavarovanih dobrin
oziroma stopnja rizika je pri nadelu zaupa-
nja vetja. Glede obsega favorizira nacelo za-
uwpanja v prometu interese moénejsih, V prvi
vrsti velja za motorizirane prometne udele-
Zzence. Nacdelo optimalne varnosti je univer-
zalno, zajema vedenje veseh udelefencev v
prometu & tem, da zahteva od vseh dolinost
Cujelnosti. Zaradi tega je to naéelo primarno
in odiogilno, medtem ko je zaupanje v pro-
metu omejenc le na nekatere situacije, je
torej sekundarno in subsidiarno. — Nadelo
zaupanja je sprejemljive le ob velikem Zte-
vilu izjem, kar povzrofa vpradanje o samem
obstoju in upravidenosti takinega nacela. Na-

kenrom  se dolofajo »ukrepi varnosti in pogoji
ter pravila za potekanje tega prometa« zaradi
preprefevanja in odvratanja nevarnosti za ude-
leZence v prometu na javnih cestah in drugih
povriinah, na katerih poteka promet, kakor tudi
zaradi pospelevanja promefa na javnih cestah
(1. den). Ta zakcn {fudi sam nekako stopnjuje
cilje varnosti v prometu, ko poudarja, da se ob-
¢ine in druge druZbenc-polititne skupnosti v iz-
vatanju aktivnost] in ukrepanju za veéljo varnost
dolZne ravnati v skladu s sistemom ukrepov, ki
e utrjen s tém zakonom in z drugimi predpisi,
izdanimi na podlagi tega zakona (2 odst 2. &l).

81 Zaradi doseganja vetje prometne varnosti
se zakonodajavec posluzuje doloéanja varnost-
nih ukrepov in pogojev ter pravil za izvajanje
tega prcmeta. Pri termn postavlia znatne omejitve
in takd obéutno omejuje tudi svobodo gibanja.
da bi dosegel varnost v prometu. Brez bojazni,
da bi zaviral zali emrtvil premet, postavlja zako-
nodajavec pravila, s katerimi nalaga dolZnost
¢uietnega vedenja. Tako je po 29. &l. TVZP voznik
dolzan hitreost gibanja wvozila prilagoditi poseb-
nestim in stanju ceste ter drugim prometnim po-
gojem, =»tako da lahko pravoedasno ustavi vozilo
pred kakrénokoli oviro, ki jo v podanih razme-
ralh more predvidevati« V nekaterih primerih
zakonndajavec normira tudi cbvezno minimalne
hitrost (2 odst., &l 29 TVZP).
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sprotno pa izhaja nacelo opiimalne varnosti
iz celotnega prometnega kazenskega prava ozi-
roma prometnega prava, izjeme pa predvideva
Ze sam zakon. — Glede na problem odgovor-
nosti moramo nacelo zaupanja prav tako nega-
tivno oceniti, ker lahko pomeni slabitev dolz
nosti skrbnega ravnanja s tem, da zapostavlja
¢ujeltnost in da favorizira »pravice« posamez-
nih udeleZencev v posameznih, celo tudi ne-
varnih situacijah. Na¢elo optimalne varnosti je
pozitivho, ker nalaga dolZnost ¢ujednega vede-
nja vsem. To natelo je tudi realisti¢no, ker iz-
haja iz tega, da se v prometu dogajajo pogostne
kriitve prometnih predpisov. Ze iz navedenih
razlik med obema prikazanima nadeloma vi-
dimo, da ima nadelo optimalne varnosti pred-
nost pred nadelom zaupanja.

Ko smo opredelili optimalno varnost kot
konéni cilj in namen celotne pravne ureditve
prometa, smo hkrati podali elemente in os-
novni kriterij za dolo¢anje prometno pravil-
nega vedenja. Prometno pravilne vedenje je
tisto, ki je v skladu s celotnim pravnim si-
stemom v prometu oziroma v skladu z nade-
lom optimalne varnosti. S tem smo hkrati
postavili osnovo za opredelitev negativnega,
nedovoljenega in nepravilnega ravnanja ter
udeleZevanja v prometu, a s tem ftudi krite-
rij za ulemeljevanie odgovornosti za kazniva
dejanja v prometu.

Nafelo optimalne varnesti je pravno na-
¢elo. Je normativne narave, ne pa etiéno pra-
vilo vedenja, kakrino je naédelo sclidarnosti.
Izvajamo ga iz prometnih predpisov, lahko
pa se izgrajuje in uresnifuje v sodni praksi.
To nacelo sega tudi dalj od posameznih norin
prometnega prava. Pomaga nam, da pojas-
nime in presodimo, ali je bilo kakino vedeaje
v prometu pravilno ali ne. Iz dejstva, da je
pravni red enoten, se zdi, da bi morali ve-
denje, ki je s pravnim redom normirano,
vedno &teti tudi za pravilno. Iz tega izhajajo
tudi tisti, ki =zagovarjajo nadelo =zaupanja.
Toda dejstvo pravilnega vedenja se ugotavlja
in ocenjuje ne le po posameznih dolodéhah,
marved tudi po skupnem konénem hamenu
prometnega prava. Uporabljanje svoiih pravic
ne sme iti na skodo prometne varnosti. Ravno
pri kaznivih dejanjih, ki nastajajo v prometu
(v katerem ni vsako ogroZanje kaznivo, mar-
veé le tisto, s katerim se ogroZa nad mero,
ki je objektivno neogibna), pravni red rela-
tivizira in omejuje posamezne pravice, in si-
cer vedno tam, kjer bi uporaba teh pravic
ustvarjala nevarne situacije ali realizirala to
nevarnost, Sankcije za nepravilno vedenje
drugih ne morejo s podrodja javnega prava
nikoli preiti na stran posameznika, ki se for-
malno pravilno vede v prometu; toda to bi
se zgodilo, €e bi uporabljali naéelo zaupanja.



Poudarili smo, da nam naégelo optimalne
varnosti predstavlja kriterij za dolodanje pro-
tipravnega vedenja v prometu. To ne pomeni,
da se navedeno nacelo uporablja le pri odgo-
varnosti za prometna kazniva dejanja. Na-
sprotno, s krditvijo nadela optimalne var-
nestl ne more biti ustvarjena osnova kazenske
odgovornosti. Krienje optimalne varnosti ima
lahko razliéno intenzivnost. Da bi takino kr-
Sitev lahko kvalificirali kot kaznivo dejanje,
morajo biti izpolnjeni tudi drugi pogoji, ki
utemeljujejo odgovornost, kot na primer
vzrofna zveza med taki¥nim profipravnim ve-
denjem in nastankom prepovedane posledice;
ali negativno povedano, ne sme obstajati kak-
Sna osnova za izkljuditev protipravnosti ali
za izkljuditev kazemske odgovornosti. Sele te-
daj lahko govorimo o obstoju prometnega
kaznivega dejanja. Katero bo to kaznivo de-
Janje, je odvisno od kriminalnopolitiéne
ocene: hujSa krSitev prometnih predpisov in
nacela optimalne varnosti bo redno pomenila
tudi hujlo cbliko odgovornosti oziroma hujso
vrsto druzbene reakcije.

Proti temu nadelu bi lahko postavili do-
lo¢ene ugovore. Predvsem to, da je madelo
prestrogo, da mnalaga pretirane zahteve pro-
methim udeleZencem, kar bi lahko pripeljalo
do tega, da bi uvajali odgovornost na podlagi
same vzrotnosti. Nadalje bi lahko ugovarjali,
da je navedeno nadelo preveg posplodeno in
da pomeni nekakien apel na vedenje, da po-
meni torej e druZbeno-etiéno kategorijo; na-
sprotovanje tem dolodbam ne more biti proti-
pravno, takino postane Sele po poti pravne
norme. Ugovarjamo lahko, da naelo ni prak-
ti¢no, ker ne refuje praktiénih, aktualnih
pravnih vpraanj za konkretna vedenja, mar-
vel je bolj] mnapotek za zaZelenn vedenje.
Konénro bi lahke ugovarjali, da bi izvajanje
takine stroge osnove za cdgovornost v pro-
metu, ki je po svojem bistvu mednaroden, po-
menilo odstopanje od usvojenih predpisov in
nacdel prometnega prava vedine drugih deze],
kar bi povzrocale dolofene teZave pri nasem
vkljuevanju v mednarodni promet. V tem
smislu bi lahko navedli e nekatere ugovore,

Toda vsi ti ugovori niso upravideni. Ugo-
vor strogosti in razdiritve odgovornosti bi bil
umestien, ¢e bi se optimalna varnost ne poj-
movala kot zahteva, ki jo v obliki pravnih
dolZnosti (dolo¢enih s specialnim ali splodnim
predpisom) postavlja zakonodajavec za vse
udeleZence prometa.

Vsaka opustitev &ujecnosti, ki jo nalaga
zakoncdajavec (toda zakonodajavee in potrebe
pravnega reda za zavarovanje promeine var-
nosti ne prepusfajo udelefencem na izbiro
takdnih vedenj, ki bi preko potrebe, preko
dovoljene mere, preko nujnosti, povedavala

nevarnost v prometu), bi hkrati pomenila
konflikt z dolinostmi, ki izhajajo iz nadela, da
Je treba ravnati v skladu z ohranitvijo opti-
malne varnosti v prometu. To nadelo zahteva
angaZiranost udeleZenca v prometu. Nac¢eloma
se nobena opustitev z zakonom nalofene G-
jetnesti v promety ne more Pravino trpeti;
ko se izpolnijo $e drugi pogoji (izpolnitev
dejanskega stanja kaznivega dejanja in drugi
pogoji za obstoj kaznivega dejanja in odgo-
vornosti), se dejanje pokaZe kot protipravno,
a v dolofenih pogojih je treba le ge raziskati,
ali je dejanje tudi kriwdno. V dvomu, ali je
prometni udelezenec dolfan kaj storiti ali opu-
stiti, bo le-ta odgovarjal, &e se pokaze, da je
bila njegova presoja napaéna. Vprasanje
vzrofnosti v prometnem kazenskem pravu in
v drugih pravnih disciplinah, ki se nanadajo
na nevarno vedenje, bi mogli ob uporabi za
dejanja, za katera se zahteva visoka, pove-
gana stopnja <ujednosti, sirofe postaviti. Ce-
Pprav ni mogode postaviti formulo o vzrot-

. nosti, ki bi veljala za vsa ¢lovekova vedenija,
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pa bomo prav gotovo pri takdnih vedenjih
postavljali toliko stroZje =zahteve, kolikor
veCji riziko izhaja iz teh vedenj. V tem smi-
slu pomeni nadelo optimalne varnosti rav-
nanje po nadelu najmanj$e mo¥ne nevarnosti,
vedenje, pri katerem stopnja nevarnosti ne
bi smela prekoraditi okvire druzbeno dovo-
ljenega rizika. Udinek je isti: kar je druzbeno
dovoljeno, mora biti tudi v skladu z naceli in
predpisi prava nasploh. Ce je &lovekovo deja-
nje, kot rezultat opustitve neke dolinosti ali
storitve prepovedantih dejanj, prislo v vzrodno
verigo in Ze je to povezano z rizikom, ki ga
druZba ne more sprejeti nase, a je takino
dejanje pripeljalo do posledice, tedaj je le-ta
vzrofna in ker gre preko tega, kar je dovo-
ljeno, imamo pred seboj zadetek kaznivega
neprava. Seveda prihajajo v podtev le rele-
vanitni pogoji, v fem primeru &lovekovo ve-
denje.

Res je, da je to nafelo na $iroko, na
sploSnoe postavljeno, toda nam je potrebno
ravno to, da imamo oziroma da zgradimo
nekeo takino osnovno praviloe. Vprasanje je,
kje so meje vedenja v okviru nadela opti~
malne varnosti in kak3no vedenje je s tem
dovoljeno. To bo mogode refiti le za kon-
kretne primere. Nekatere splo¥ne kriterije
daje za mnoge situacije zakonodajavec sam.
Na primer, nadin upravljanja vozila je voznik
med drugim dol#an »prilagoditl okolid&inam
prometa« (11. ¢ temeljnega =zakona o var-
nosti prometa na javnih cestah). Meje so po-
dane v subjektivnih &lovekovih mo#nostih in
v objektivnih elementih konkretne situacije
dolodenega primera.



Ugovor, ¢e§ da je nadelo zaupanja e
precej razdirjeno v nekaterih evropskih de-
Zelah, in sicer ravno v tistih, od koder pri-
haja k nam najved¢ motoriziranih turistov, ni
utemeljenn. V praktitnih regitvah naéelo op-
timalne varnosti ni daled od tistih sistemov,
ki se ravnajo po nacelih defenzivne voinje
oziroma omejenega zaupanja. Pri tem moramo
raziodevati delodbe mednarodnega prometnega
prava od doloéb prometnega prava posameznih
dezel. Dosedanja pravila o vedenju v prometu,
zlasti Zenevska konwvencija iz leta 1948, po-
udarjajo previdno, varne voinjo. Nadalje pri-
nadajo integracijski evropski procesi, za sedaj
samo Sele v nadértih, prav tako Siroke moZno-
sti za inkriminacijo vedenj, s katerimi se
ogroZa varnost prometa, ob njihovem umni-
ficiranju. Po drugi strani grede nacionalna
prava po svojih lastnih potih, toda pri tem
se mi ne smemo odredi nekaterim osnovnim
nacelom mafe druzbene in pravne ureditve,
ki so karakteristitna za neko socialistiéno de-
zelo. Sicer bi se pa moral vsak voznik iz
tujine ne le prilagoditi pravnemu refimu de-
Zele gostiteljice, marved bi moral ravnati tudi
z veljo previdnostjo. Kondno obstoje velike
razlike med pravi posameznih defel: nadelo
zaupanja velja v Avstriji, do neke mere tudi
v teoriji in sodni praksi Zvezne republike
Nemdije in Svice, naéelo vmejenega zaupa-
nja velja v Poljski (v teoriji), nadelo defen-
zivne voZnje v anglosagkih dedelah itd.

Nadelo optimalne varhosti ima tudi ne-
dvomno pedagosko vrednost, ker usmerja pro-
metne udelefence v takino vedenje, ki ne
poveluje rizika prometa éez objektivno hujno
merg.

Optimalna varnost v prometu je deonto-
lodka kategorija. Krienje prometnih predpi-
sov in pravil, torej tudi krienje sistema, ki
te?l k optimalni warnosti, predstavlja proti-
pravno, prepovedano, druzbeno nezaZeleno in
zaradi tega nedovoljeno kaznivo dejanje, ki
kot takine stopa v enoten pojav prometnega
neprava. Izvor grometnega meprava je en sam,
enoten, to je medij prometa. Da se pro-
met ohrani varen in nemoten, so zgrajena in

postavljena pravila in predpisi, ki sestavijajo

pravo v oprometu in s tem doledajo pravila
za vedenje. Izhajajod iz enotnosti pravnega
reda, se ne sme zgoditi, da bi bilo neckaj, kar
je na nekem podrodju dovoljeno, na drugem
podroedju prepovedano, Toda ker je prometno

pravo v svojih predpisih usmerjeno na mno-

Zico zapletenih situacij in doloéa razlicne pra-
vice, ki so relativizirane, je nujno, da zgra-
dimo vedilna splogna nadela; ta nadela naj-
demc v naéelu solidarnosti in v nacelu opti-
malne varnosti. Na njihovi podlagi refujemo
sporne primere, za katere ni izrecnih pred-
pisov. Kot smo videli, izhajata omenjeni na-
celi iz celotnega sistema prometnega prava.
Tako je na primer voZnja v vinjenosti proti-
pravno dejanje, na katerega navezuje pravni
red sankcijo. Katero kaznivo dejanje bo to,
je odvisno od kriminalnopolititne analize, ki
je nujno poirebna za tipizacijo in za uvrstitev
tega dejanja v dolodeno vrsto kaznivih de-
janj. Od presoje druzbene nevarnosti takinega
dejahja je odvisno njegovo katalogiziranje.
Nadelo optimalne varnosti in tudi naéelo so-
Hdarnosti nista potemtakem konstrukeiji, ki
bi se nanafali le na kaznivo dejanje; nasprot-
no, pokrivata celotno podrodje prometnega
neprava in pomenita sploéni kriterij za ute-
meljevanje odgovornosti v prometu. Samo v
primerih grobe in brezobzirne krSitve teh
nac¢el (in prometnih predpisov) bomo imeli,
poleg drugih okoliséin, enega izmed kriterijev
za utemeljitev kazenske cdgovornosti.

Zakljugek, ki gledi iz vsega povedanega,
bi se glasil takole: Pravno urejanje odnosov
v prometu ima svoje posebnosti, kar pogojuje
tudi potrebo po zgraditvi enega ali ved te-
meljnih naéel vedenja. S kritiko obstojedih
nadel smo prisli do sklepa, da v veljajofik
in poznanih nadelih pe svetu ne moremo najti
vzora. Za nafe potrebe smo zgradili magdelo
optimalne wvarnosti in naéelo solidarnosti v
prepridaniu, da ti dve naceli izhajata iz na-
Zega celotnega druZbenega in pravnega siste-
ma, da ju je treba razviti in izrecno vnesti v
prometno materialno pravo, sodna praksa in
praksa drugih organov, ki se ukvarjajo s pro-
metom, pa da najdejo v njiju spodbudo za
razmisljanje o temeljnih vprasanjih te é&lo-
veske dejavnosti. Ker je praksa bistvo ¢&lo-
vekove eksistence, smo prepridani, da tudi
teh problemov ne moremo reevati zgolj teo-
retiéno, marveé v resniéni zgodovinski praksi.
In ¢e bi se v praksi ta nadela pokazala za
nevzdrina, smo preprifani, da bo na nadaljnje
gibanje wplivalo razpravljanje o prikazanih
vpraganjih.

(Prevod iz srhbskohrvaskega rokopisa)
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Optimal Safety and Solidarity — Basic Rules in Traffic

by Zvonimir Separovié, L1. D., Faculty of Law, University of Zagreb

1. At the beginning of the article, the au-
thor gives a survey of the characteristics, mea-
ning, and significance of legal regulation of
traffic and points out the phenomena of disor-
ganisaticn in traffic and its very detailed legal
regulation. Material sources of laws regulating
traffic are to be found in social relations in
traffic in a given social group. The basic dilem-
ma of the organisation and functioning of traffic
— and, by this, the basic dilemma of its legal
regulation — is as follows: how to achieve maxi-
mum flow of traffic and maximum safety at the
same time. The present-day traffic situation has
limited the individual rights and freedom of
motion. This situation exists because there exist
not only individual but also social interests; the
problem 1is further complicated as there exist
not only human fredom (i. e. the fredom to
move) but also human rights (i. e. the right to
social safely). We can not secure one’s rights
without any limitations if this is to diminuish the
,security of others. In such an ambivalent legal
and social situation, the sense for the right pro-
portion must be found. Imperfections and mista-
kes in legal regulation and application of the
law in traffic sometimes represent a mnegative
element in the safety of traffic.

2. The legal regulation ©f traffic can never
be guite complete. Life is richer than man’s (legi-
slator’s) imagination. It is impossible to forsee
all the standards and instructions as far as hu-
man behaviour in traffic is concerned. There-
fore, the theory and legislation endevour to find
one or more basic rules as to the behaviour in
traffic, rules that would help to solve unclear
situations and serve as a basis for finding an
answer {0 the problem of which human beha-
vigur in traffic is considered correct. By establi-
shing such rules we should find also a criterion
for responsibility when necessary. In the article,
the author gives a chronclogical survey of these
basic rules as found in theory and legislation.

The basic rule of mistrust (Misstrauengrund-
satz) originated in Germany, and was used only
in the first period of {raffic development —
today, it is generally omitted.

The rule of trust (Verirauengrundsatz) is the
most important in modern central european law
(Germany, Austria, Switzerland). This rule stres-
ses the interests of speediness and flow of traf-
fic and not its safely. Today, there are quite a
number of

criticism of it.

The rule of lmited trust is respresented by

polish theorist T. Cyprian.

exceptions to this rule and much

{
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The rule of defensive driving (Grundsatz
des defensiven Fahrens) taken from the anglo-
saxon law is advocated by some authors in Ger-
many (Wimmer) and is actually a reaction to
the exireme application of the rule of trust that
leads to rather unhuman results and protects the
rights of the stronger.

3. The author gives a critical analysis of
these rules and points out that none of them is
fully aceptable in modérn traffic especially when
judged from the view-point of socialist huma-
nism. The rule of mistrust is not admissible in
fast modern traffic; the rule of trust falls into
the opposite extireme — it neglects the safety
of traffic and is rather questionable because of
the exceptions made of it; the rule of limited
trust makes tco many compromises; the rule of
defensive driving is limited as to its application
{(for drivers only). Therefore, inspite of the po-
sitive results it leads to, it is not acceptable al-
though it may be judged as more positive than
the rule of trust. ’

4, The yugoslav theory, legislation, and juri-
sprudence have noi, so far, elaborated any new
rules nor have they expressely accepted any of
the existent ones.

The author has taken into consideration the
general principles of the yugoslayv social system
as well as principles of the yugoslav traffic law
(substantial and criminal). He believes that new
rulés are to be found and proposes two such
rules: the rule of optimal safety and the rule of
solidarity.

The author derives the rule of solidarity
from the social system itself. Solidarity is a con-
stitutional principle. The traffic shouid be har-
monized and made humane. The author thinks
of sclidarity in  traffic meaning a special
attitude on behalf of participants in traffic so
thai traffic would become an unit of interests,
conscious of the need for common action, mutual
help and responsibility. This solidarity in {rafiic
is defined as mutual human acts that find their
expression in the social duty of helping each
other in accidents and in the avoidance the dan-
ger ccnnected with traffic. The author gives a
general and rather ethical meaning to this prin-
ciple and thinks of it as the ideal way of acting
which would be sanctioned by law in only ex-
cepticnal cases.

Conirary to this, the rule of optimal safety
is the basic rule of conduct in traffic. In the
dilemma — speed or safety of traffic - the latter
is 0 be given preference. But, to demand abso-
lute safety is today just as illusive as it is harm-



ful to consent to »dangerous life« It is always
a question, of course, which level of safety could
be realized. This level cught to be the one that
ensures the best and the highest possible safety
in this field — and this is the optimal safety.
Optimal safety iz a little less than absolute
salety, while optimal safety can be achieved, the
»absolute safety« exists oply thécretically. The
whole traffic law is (or should be) directed to-
wards achieving optimal safety, which means
maximum safety. The rule of optimal safety is a
criterion for the correct behaviour in traffic and,
at the same time, a eriterion for responsibility.

This rule has many advantages if compared
with others, especially with the rule of trust that
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is too broadly interpreted, today. It is ethically
positive, universal, and demands positive duties
of greater attention of all participants in traffic,
It is a legal rule and can be used in substantial
traffic law just as well as in criminal repres-
sion. The breaking of the rule of optimal safety
may differ as to its intensity and can, therefore,
serve as a basis for delimitation of different
criminal deeds. Optimal safety in traffic is a
deontological category. Violations of traffic pre-
scriptions which endanger safeiy in traffic, are
considered as contrary to this rule and can,
under circumstances, be taken as a basis of
responsibility viz. criterion of responsibility for
incorrect behaviour in traffic.





