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1. UVGD

Ena izmed sicer splofno znanih, vendar pa zelo
pomembnih ugotovitev je, da v zadnjih desetih
letih absolutne in relativne stevilke o prometnih
nesredah in v teh nesredah umrlih in telesno po-
gkodovahnih ljudeh podasi upadajo. Kljub temu
pa se te &tevilke gibljejo z zelo veliko regular-
nostjo tako, da lahko vnaprej napovemo, koliko
mrtvih in telesno poskodovanih ljudi bo v letu
1984 ob pogoju seveda, da se druZbene razmere
ne bodo bistveno spremenile. Ob tem ali zaradi
tega se nam najprej postavija vpraSanje, ali
imamo torej tudi v cestnem prometu opraviti z
zakonitostmi, ki so podobne naravnim, kakor fo
npr. velja za umrljivest in obolevnost prebival-
stva, za tevilo mritvorojenih otrok ali otrok, ro-
jenih z razliénimi telesnimi ali duSevnimi mot-
njami ipd.,

Toda drugade kot pri maloprej za primer
nastetih pojavih, je promet, zlasti cestni, za
druZbene intervencije vsake vrste zelo obcutliiv
pojav. Ni si teZko zamisliti, da bi bilo mogoce
§tevilo prometnih nezgod in nesreé radikalno zni-
#ati, &e bi npr. prepovedali promet z osebnimi
motornimi vozili, ali &e bi nastalo popolno po-
manjkanje goriv. Prvega seveda ni mogoce storiti
v kolikor toliko normalnih druZbenih razmerah,
drugo pa ni izkljudeno. Toda zelo pomembno je,
da omejitve, kakrine so bile pri nas Ze uvedene
(par-nepar in racionirana poraba goriv), Se zdaled
ne prinesejo tolikdnega zniZanja Stevila promet-
nih nezgod in nesreé, kakrSnega bi teoretitno
lahko prigakovali. To pa bi lahko pomenilo, da
je kljub vsemu v zvezi s prometom treba raéu-
nati na delovanje zakonitosti gibanja tega po-
java, ki so, kot je rekel Marx, neodvisne od nade
(se pravi druZbene) zavesti in volje. Ali ni morda
v tem vzrok za to, da se kljub vsem preventivnim
ukrepom na ravni vzgoje in propagande in kljub
represivnim ukrepom na ravni discipliniranja
judi, vsako leto pojavlja doledenc Stevilo pro-
metnih nezgod in nesreé, v katerih je precej kon-
stantno &tevilo ljudi telesno podkodovanih ali

* Konec leta 1982 smo v Indtitutu za kriminolo-
gijo pri Pravni Fakulteti v Ljubljani konéali in od-
dali financerjem drugo §tudijo, ki je nastala na
podlagi raziskave z naslovom »Politika kazenskega
pregona, kaznovalna politika in druZbena samozadéi-
ta v cestnhem prometux, medtem ko smo prvo 5tu-
dijo Prevencije in represija v cestnem prometu do-
kondali in oddali Ze konec leta 1979,

** Tjubo Bavcon, dokfor pravnih znanosti, redni
profesor za kazensko pravo, Pravna fakulteta, 61000
Ljubljana, Trg osvoboditve 11.

mrivih, Stevilo, ki ga glede na standarde razvi-
tej§ih dr¥av stejemo za relativno preveliko.t

Prometne nesrede, katerth gibanje je seveda
temeljno merilo varnosti ali nevarnosti cestnega
prometa, so pe nasih spoznanjih odvisne od treh
poglavitnih skupin dejavnikeov.

V prvo skupino priftevamo fiste prometne ne-
srede, ki neizogibno izhajajo iz narave cestnega
prometa kot nevarne dejavnosti. Tudi ¢e bi bili
objektivni pogoji za cestni promet optimalni, bi
ostalo neko neugotovljive #tevilo prometnih ne-
sred, ko odpove ¢lovek ali vozilo ali oba hkrati.

V drugo skupino lahko uvrstimo tiste promet-
ne nesrede, ki so neposredno ali posredno posle-
dica &loveike nediscipline kot nediscipline ude-
leZencev v prometu ali pojavov druZbene dezor-
ganizacije v cestnem prometu in v zvezi z njim,
kot jo ima v mislih dr. M. Ini¢*® Ta skupina
prometnih nesreé je izredno obdutljiva na druz-
bene ukrepe in intervencije, ¢eprav ne na vse
in ne na vse enako. V nadi raziskavi smo opo-
zorili na splo$no znane blagodejne uéinke mo-
dernizacije cestii¢, krizi¢ itd. pa tudi na omeji-
tev hitrosti in dobro organizirano nadzorstvo v
prometu ob posebnih prireditvah. Na drugi sira-
ni moramo poudariti, da so imeli nekateri ukrepi,
kot so Bpr. izganjanje gibajofega in mirujotega
prometa iz mest brez ustreznih alternativnih
refitev, vsestransko #kodljive posledice fako za
varnost prometa kot tudi za njegovo ekonomic-
nost, za porabo goriva in za varstvo okolja.

Konéne, v tretjo skupino smo uvrstili tiste pro-
metne nesreée, ki so izrazito povezane s stopnjo
razvitosti druzbe, z miselnostjo in oblikovanost-
jo njenih &lanov, ki sta odvisni od stopnje razvi-
tosti druZbe. Primerjalni podatki, ki jih najdemo

.pri Vasilijeviéu,® Iniéu? in Makri® dopustajo

sklep, da so manj razvite drZave in predeli
drzav praviloma bolj obremenjeni s Stevilom
prometnih nesreé, poikodovanih in mrtvih glede
na razne kriterije, kot so dolZina cest, Stevilo
motornih vozil, §tevilo prebivalcev in podobne.
Makra npr. opaZa, da je v tem pogledu precejs-
nja razlika celo med SR Hrvatsko in SR Slove-

1 Vasilijevié V.: Bezbednost sacbrafaja. Privred-
na Stampa, Beograd 1980, s. 15—186.

2 Tnié M.: Etiologija saobradajnih nezgoda na pu~
tevima. Savremena administracija, Beograd 1978, s.
14—16.

3 Yasilijevié V.: Bezbednost saobradaja, glej op.
it. 1, s. 15.

4 Inié¢ M.: Etiologija ..., glej opombo §t. 2.

5 Makra A.: Prometna nedisciplina. Prevencija
in represija v cestnem prometu. Institut za krimino-
logijo, Ljubljana 1979, s. 9.
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nijo, ki po razvitosti nista zelo oddaljeni® Na
drugi strani smo v na$l raziskavi opazili, da se
relativno, v zadnjih letih pa tudi absclutno te-
vilo prometnih nesre¢ v Sloveniji zmanjiuje pri
bistvenem povedevanju Stevila motornih vozil in
gostote prometa. Ali bi iz tega morda lahko skle-
pali, da je ta tretja skupina prometnih nesreé in
njihovih dejavnikov v bistvu odvisna od vse-
stranske, se pravi gospodarske, socialne, kultur—
ne in civilizacijske razvitosti kak&ne druZbe, kar,
vsaj tako domnevamo, ustrezno oblikuje tudi
ljudi kot njene pripadnike? In nadalje, ali iz po-
vedanega ne bi bil utemeljen sklep, da je stopnja
prometne varnosti v kaksni druzbi odvisna tudi
od tega, ali pravkar doZivlja t. i. prometno eks-
plozijo ali pa je od tistega ¢asa, ko je to doZiv-
ljala, preteklo Ze deset in veé let? Nafa domneva
v tej zvezi je namreé ta, da zlasti etiéna pravila
za vedenje in ravnanje Ijudi v cestnem prometu
postajajo le pocasi last posameznih udeleZencev
v prometu, in to veliko bolj kot rezultat oseb-
nega spoznanja, da se pa¢ drugaée ni mogoce
obnasati, kot pa propagande, vzgoje in kaznova-
nja, deprav tudi temu ne smemo odredi vsakri-
nega udinka.

Tri pravkar opisane skupine dejavnikov var-
nosti prometa dolo¢ajo (determinirajo) tudi smi-
selnost, vsebino, smotre in oblike druZbenih pri-
zadevanj za vetjo varnost cesinega prometa,
Glede prve skupine, za katero smo rekli, da
izvira iz narave cestnega prometa, se z druZbe-
nimi intervencijami na kratek rok ne da prav
veliko narediti. A vendarle bi najbrz temeljitejsi
zdravniski pregledi, skrb za vidje standarde var-
nosti pri projektiranju in gradnji cest, pri izde-
lavi in popravilih vozil in morda e kaj vplivali
na zmanjSanje tega dela prometnih incidentov.

Najpomembnej$a je oditno drugd skupina de-
javnikov, ker je najbolj ob&utijiva za druZbene
intervencije. Pri tem pa je pomembno opozoriti,
da je ta skupina obcutljiva v obe smeri, kajti
druZbene infervencije lahko prometno wvarnost
izboljfajo, ali pa tudi poslab3ajo.

Tretja skupina dejavnikov prometne varnosti
je, kot smo Ze rekli, dolgoro¢na in se kaZe v po-
glavitnem kot samodejna rezultanta sicer3njih
splognih druzbenih, gospodarskih, socialnih, po-
litiénih, kulturnih in drugih gibanj. Tu se druz-
bena intervencija nikakor ne sme pokazati v
obliki ukrepov, marved kot dolgorotna usmeritev
na gospodarskih, socialnih, politi¢nih, kulturnih,
vzgojno-izobraZzevalnih in podobnih podroé&jih.

¢ Makra A.: Prometna nedisciplina, glej opombo
it. 5. : .
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II. OCENA POLOZAJA V PROMETU IN
NJEGOVE VARNOSTI

1. Ocena poloZaja v prometu sploh

V elaboratu z naslovom »Transportni sistem
Slovenije«, ki ga je izdelal ZG — Prometni insti-
tut,” smo nagli oceno o gibanjih in o sedanji
strukturi globalnega prometa v Sloveniji, ki
pove, da se je stihijsko izoblikovala drusbeno
neracionalna struktura prometnega sistema glede
na ekonomsko rentabilnost, porabo energije, var-
stvo okolja, kvaliteto Zivljenja in varnost pro-
meta. Ta ocena soglaSa z oceno, ki jo je glede
cestnega prometa podal dr. M. Inié, ko je ugo-
tovil, da imamo na tem podroéju opraviti s po-
javom druibene dezorganizacije® Glede na to, da
so v pravkar navedenih delih argumenti za taks-
no oceno nadrobno navedeni, jih tu ne ponav-
Ijamo. Povedati pa moramo, da sta {i dve oceni
tudi po nafi sodbi utemeljeni. Zaradi tega se v
poglavitnem pridrufujemo ~ aviorjem &tudije
»Transporini sistem Slovenije« in tistim nadrob-
nej$im ciljem dolgorodne prometne politike, ki
jik v tej Studiji postavljajo kot sestavni del dol-
gorognegyg nacrta razvoja Slovenije do leta 2000.
Pri tem za nas ni toliko pomembno vprasanje,
ali so vsi postavljeni cilji in v vsaki nadrobnosti
uresni¢ljivi. Pomembno je, da se, vsaj po nasi
vednosti in vsaj v Sloveniji prvié pojavlja Studija
o prometu, Katere izhodidée je konstruktivno,
to je drugaéno kot je bilo in je Ze zdaj v veljavi,
ge pravi preteino represivno. Tak$na konstruk-
tivna usmeritev je po nasi sodbi edlodilnega po-
mena za varnost prometa sploh, in e posebej
cestnega.

Iz malo prej omenjenega gradiva izhaja tudi
druga, za nas pomembna ugotovitev, da pomeni
zasebni promet z osebnimi vozili kar 70 %, vsega
prometa na na8ih cestah in da se tu, razumljivo
kopiéijo vsi problemi, povezani z varnostjo. Toda
takSen poloZaj je nastal zaradi stihijskih gibanj
in dezorganizacije v prometu sploh, kar se kaZe
v zaostalosti Zeleznifkega prometa, nerazvitosti
javnega potniSkega mestnega in primestnega pro-
meta, v preobremenjenosti cest s tovornim pro-
metom in v hkratni neizkoriéenosti Zelezniskih
kapacitet in v podobnih, dovolj znanih pojavih.

7 Transportni sistem Slovenije, Z(G -— Prometni
Institut, Ljubljana 1981,

8 Ini¢ M.: Etiologija saobrafajnih nezgoda...,
glej opombo §t. 2.
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Tu kaZe opozoriti na Inidevo misel, da mora pred-
vsem na tem podroéju ukrepati, kdor Zeli kaj
prispevati k vedji varnosti prometa.®

2. Ocena varnosti cesinega prometa

Vse kaze, da so &tevilne ocene o varnosti cest-
nega prometa, ki jih najdemo v strokovni lite-
raturi pa tudi v politi¢ni in ¢asnikarski publici~
stiki, soglasno negativne. Razloujejo se med
seboj samo po intenzivnosti pridevnikov, s kate-
rimi Zelijo posamezni avtorii teh ocen oznaditi
stanje nevarnosti v cestnem prometu.

Ocena poloZaja v nasem cestnem prometu je
seveda odvisna od kriterijev, ki jih je posamezen
avtor izbral, in od tega, kak3en poloZaj si zamis-
lja kot idealen. Spriéo tega je tezko, ¢e ne celo
nemogoce dani polozaj bceniti objektivnoe, se
pravi tako, da se v ocene ne bi vmesavali emo-
cionalni in iracionalni elementi in ne da bi bili
v ozadju takS$nih ocen bolj ali manj odkriti, sicer
pa vsega upodtevanja vredni pozivi odlodujodim
druZbenim dejavnikom, naj vendar kaj udinkovi-
tega ukrenejo za vetjo varnost cestnega prome-
ta. Toda vendarle menimo, da je treba v tak3ne
ocene vnesti vsaj treznost, e Ze ni mogode pre-
tendirati na objektivnost.

Od vseh podatkov, ki jih imamo na voljo, so
podatki o Stevilu prometnih nezgod in nesreé
in v njih poskodovanih in mrtvih Ijudi edini, ki
pricajo o resniénih dogajanjih na cestah. Vsi
drugi podatki namreé ne govorijo o gibanjih
pojava v resni¢nostii, marveé¢ samo o delu neka-
terih organov drufbenega nadzorstva. Podatke
o prometnih nesre¢ah in njihovih posledicah po-
navadi primerjajo s podobnimi podatki v drugih
drzavah, da bi take dobili merilo, s katerim bi
labko izmerili poloZaj glede varnosti pri nas.
Toda tak&ne metode so lahko tudi zelo dvomljive,
kajti koeficienti, npr. mrtvih ljudi v prometnih
nesretah, izratunani na podlagi Stevila registri-
ranih motornih vozil ali dolZine cest, ali povpreé-
nega &tevila prevozenih kilometrov ali Stevila
prebivalcev ali e na kaksne drugaéne nadine so
neprimerljivi, ¢e so v ozadju primerjav avio-
ceste in navadne dvopasovnice, ali ¢e gre v eni
drZavi vedji del za moénejsa in bolj varna vozila,
v drugi pa preteZno za malolitraZzna in tudi s
stalif¢a varnosti §ibka vozila. Ali &e v eni driavi
med umrle v prometnih nesreéah Stejejo tiste, ki
so umrli na kraju samem ali v nekaj dneh po

? Ini¢ M.: Etiologija saobraajnihi nezgoda...,
glej opombo §t. 2.

nesredi, v drugi pa tudi tiste, ki so umrli do
mesec dni po nesredi. Ce tega, kar smo pravkar
povedali, bralci ne vedo, potem se jim zdi, da so
8 takZnimi primerjavami pridobljeni podatki zelo
natanéni in objektivni.

Po na&i sodbi pa je bolj primerno, ¢e primer-
jamo razmere v prometu sploh v eni drzavi, fo
se pravi dagsovne serije za vel let o stanju cest,
gostotl prometa, prometni urejenosti, stanju voz-
nega parka, kvaliteti vzdrZevanja vozil, usmerje-
nosti in intenzivnosti nadzorstva in na drugi stra-
ni ¢asovne serije o gibanjih kolidine prometnih
nesreé in njihovih posledic. Tak&na metoda omo-
goda identifikacijo dejavnikov, ki so vplivali na
gibanje prometnih nesreé¢, realistitno ocemno o
varnosti cestnega prometa in na tej podlagi tudi
smotrno druzbeno ukrepanje.

Taks$ni podatki (prikazani so v tabelah v nasi
drugi studiji) nam doveljujejo naslednje sklepe:

1. Vse kaZe, da so potrebe prebivalstva Slove-
nije po osebnih motornih vozilih blizu zasitenosti
in da se zasebni motorni promet z osebnimi vo-
zili tudi glede na gospodarske razmere zelo ver-
jetrio ne bo ved bistveno poveteval.

2. Objekiivne razmere, v katerih poteka cestni
promet, so vsestransko neugodne za njegovo var-
nost. %

3. Kljub neugodnim objektivnim razmeram, v
katerih pofeka cestni promef, pa se prometna
varnost Je od leta 1972 naprej relativno, v zad-
njih nekaj letih pa tudi absolutno izboljSuje.

4, Izboljfanje varnosti cesinega prometa je
posledica vedjega Stevila dejavnikov, med kate-
rimi se zdi; da smemo poudariti zlasti naslednje:

— velika gostota prometa na cestah, ki objek-
tivno onemogoda udeleZencem tvegana in nevar-
na ravnanja in krditve prometno wvarnostnih
predpisov,

— v zavest udeleZencev v prometu polagoma
prodirajoce spoznanje, da se je hocCes nodes§ treba
podrediti objektivnim nujam varne udelefbe v
prometu, :

— bolje organizirano nadzorstvo nad cestnim
prometom, ki je priflo do izraza zlasti ob vedjih
prireditvah in drugih priloZnostih, ko so organi
za notranje zadeve pri¢akovali velik pritisk oseb-
nih avtomobilov in se nanj dobro pripravili,

— statistiéni podatki dopuiéajo domnevo o
vplivu generalne omejitve hitrosti konec leta
1973 na varnost cestnega prometa,

— verjetno je, da je na veéjo disciplino udele-
Zencev vplivala tudi dokaj intenzivna vzgojnra in
propagandna dejavnost.
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Podatki, ki smo jih imeli na voljo, torej pri-
povedujejo, da se prometna varnost v SR Slo-
veniji pofasi izboljSuje, in sicer kar precej na-
tanéno v sorazmerju s tem, kar je prinesla velika
gostota prometa sama po sebi, in v sorazmerju
s tem, kar je bilo za veljo varnost prometa stvar-
nega storjeno {(nove ceste, modernizirana krizi-
§¢a, promeltna signalizacija, splofna omeiitev
hitrosti, boljsa organiziranost nadzorstva, vzgoja
in izobraZevanje, dejavnost svetov za preven-
tivo in vzgojo v cestnem prometu).

'Na tej podlagi postavljamo domnevo, da smo
v Sloveniji dosegli tolik$no stopnjo varnosti pro-
meta, kolikrina je moZna glede na objektivne
okolif¢ine, v katerih promet poteka in glede na
uspednost subjektivnih druZbenih prizadevanij.
Stopnja varnosti oziroma nevarnosti prometa v
SR Sloveniji je rezultanta vseh dejavnikov, ki
nanjo vplivajo neposredno pa tudi posredno. Za-
radi tega nima prav nobenega pomena to stanje
ocenjevati z vrednosinih stalié, paé¢ pa ga je
treba vzeti kot dejstvo. Toda to dejstve seveda
ni nespremenljivo, e nam uspe poiskati tiste
dejavnike, ki nanj najbolj odloé¢ilno in najbolj
neposredno vplivajo in ki so po sveji naravi
takdni, da jih je v danih celovitih druzbenih raz-
merah mogode obvladovati.

III. POLITIKA DO PROMETA IN PROMET-
NA POLITIKA

1. Politika do prometa

1.1. Pojem politike do prometa

S pojmom politika do prometa Zelimo poime-
novati odnos drZavnih in samoupravnih dejavni-
kov nafe druzbe do te izjemno pomembne druZ-
bene dejavnosti. Glede na poloZaj v prometu na
sploh se zdi utemeljena trditev, da niti promet
kot &ista gospodarska dejavnost v naSem ustroju
ni naSel pravega mesta. Razvijal se je stihijsko
in neracionalno, zatrjujejo Ze prej navedeni
avtorii, in to seveda pomeni, da je bila politika
do prometa napadéna, ali pa je sploh ni bilo, ker
je bila ta dejavnost celo kot bistvena sestavina
gospodarstva podceenjevana in zanemarjena.

Toda politika do prometa ima Se drug vidik,
ki je postal pomemben takrat, ko je promet z
osebnimi vozili sredi Sestdesetih let s kvantita-
tivnim narasfanjem prerastel iz 8porta in zabave
v novo kvalifeto in postal nadin mnoZiénega,
vsakdanjega, z zadovoljevanjem osnovnih Zv-
ljenjskih potreb povezanega Zivljenja in delova-
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nja velike vedine ljudi. Kot takien je zlasti mno-
Ziéni promet z =zasebnimi osebnimi avtomobili
povzrocil kopico vsakovrsinih druZbenih proble-
mov, ki bi zahtevali izdelavo celovite, smotrne
in racionalne politike do te vrste prometa. Toda
to se v resnici ni zgodilo, namesto tega pa smo
imeli opraviti z mnoZico vsakovrstnih, v sebi
protislovnih ukrepov, ki so zdaj pospeSevali, zdaj
zavirall motorizacijo, gradnjo in modernizacijo
cest, zdaj privabljali in zdaj izganjali in omeje-
vali zasebni promet in podobno. O¢itno je, da so
stvari potekale stihijsko, brez koncepta in brez
oblikovanega odnosa do novega druzbenega po-
java, odnosa, ki mu tu pravimo pelitika do pro-
meta.

V tem okviru se bomo torej ukvarjali z uvo-
doma omenjeno tretjo skupino dejavnikov pro-
metne varnosti, ki smo jo oznadili kot preteZno
samodejno rezultanto splofnih gospodarskih, so-
cialnih, politiénih, kulturnih in drugih druZbe-
nih gibanj.

1.2. ¥zhodiS¢éa za cobhlikovanje politike do pro-
meta !

Kar zadeva politiko do prometa kot gospodar-
ske dejavnosti, avtorji te $tudije nismo strokov-
njaki in zato lahke sarno izrazimo nafe, sicer
laiéno soglaZanje s tistimi, ki poudarjajo pomen
prometa za racionalno, ekonomiéno, konkurend-
no, sposobno itd. gospodarstvo. Se posebej tu
opozarjamo na zamisli o t. i. globalnem tran-
sportu, kar so, kot kaZe produkt najnovej$ega
znanja s tega podro¢ja. V dobro organiziranem
in racionalnem transportu ima svoje vidno mesto
tudi varnost prometa, vsaj tako zatrjujejo stro-
kovnjaki, ki se za takSen transport zavzemajo.

Za na8 vidik stvari pa je zelo pomembna dru-
ga, prej omenjena stran politike do prometa, ki
je 8e veliko bolj kot prva povezana s prometno
disciplino oziroma nedisciplinoe udelefencev v
prometu. Naj ponovimo, da je prakti¢no domala
vse prebivalstvo Slovenije motorizirano, e ne
drugade pa kot druzZinski élani. Nadalje izhaja iz
podatkov, da pomeni zasebni promet z osebnimi
vozili kar 70 %) vsega prometa na nafih cestah
in da odpade od tega spet 70 %, vseh prevozov na
tiste, ki so povezani z zadovoljevanjem bistvenih
zivljenjskih potreb ljudi.

Zaradi vsega tega moramo zasebni promet z
osebnimi vozili vzeti kot dejstvo, ki bi ga Iahko
iz vsakdanjega Zivijenja ljudi pregnala samo
kaksna vigja sila (vojna, popolno pomanjkanje
goriv), ali pa povsem nelegitimno nasilje. Gost

oy
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promet v splo$nem, posebej pa v mestnih sredi-
5¢ih, povzroda seveda probleme in teZave glede
varnosti prometa in glede varstva okolja, toda
teh problemov nikakor ni mogode resevati s po-
gledom, uprtim v »idili¢no« preteklost. Takina
politika ima nujno za posledico v bistvu nega-
tivno, omejevalno, pretefno v vsakovrstne pre-
povedi usmerjeno politike do prometa, zlasti z
zasebnimi osebnimi vozili. Posledica taksne poli-
tike pa je t. i. negativna socializacija voznikov
motornih vozil, ki jih venomer s éem omejujejo,
jih izganjajo, jim nekaj prepovedujejo in jih
s ¢em ovirajo, tako da se poéutijo kot pravi ne-
bodigatreba. Zato so prisiljeni v medsebojni boj
za »prostor na soncu« (prednost, parkiriice, ner-
voza v stojetih kolonah itd.), solidarni pa so samo
takrat, kadar jim grozi skupni »sovrainik«, t. j.
zlasti prometna milica kot neposredno pooseb-
ljenje tiste modéi in oblasti, ki jih preganja, jih
ovira, omejuje ali jim kaj prepoveduje, kar z
varnostjo prometa véasih tudi nima nobene
ZVEZE. : :

1.3. DruZbena samozaSéita v cestnem prometu

Tzhod iz zagat zasebnega prometa z osebnimi
motornimi vozili, zlasti pa v mestih, vidimo v
bistveno drugadéni usmeritvi politike do prome-
ta. Tej bi morala biti poglavitna skrb, kako olaj-
Sati ljudem Zivljenje, kako ustvariti najbbljée
moznosti za pretoden, ekonomiden, relativno
hiter in varen promet, kako napravifi ljudem do-
stopne vse tiste tocke, ki so za njih Zivljenjskega
pomena (delovno mesto, Sola, vrtec, preskrba,
zdravstvene usfanove, rekreacija itd.). Pri tem
seveda ne izkljudéujemo tudi kakine omejevalne
ukrepe, kot so npr.: zapore nekaterih ulic ali
trgov, ée tam ni ni¢ tak$nega, kar zadeva bistve-
ne interese prebivalstva, e je to nujno zaradi
varnosti ljudi, stavb ali okolja sploh in ¢e je
ljudem mogocfe ponuditi dovolj udobne, cenene
in varnejsSe nadomesine moznosti.

V zveri s tem je tudi vpraSanje, ali bomo tudi
na tem podrodju uveljavljali politiko samouprav-
ljanja, samoza8éite in spodtovanja d¢lovekovih
pravic in svobodéin ali pa grobe kréitve teh vred-
not v imenu nekakinih imaginarnih »vigjih«
ciljev, mimo Zivljenjskih interesov in volje ljudi.
Opredelitev glede tega bi morala biti docela jas-
na, pri tem pa se prav na poedrodju prometa po-
nuja kar najbolja priloZnost za razvoj demo-
kratiéne, samoupravre in samozaS¢itne politike
do prometa. Motiviranest judi za lastno varnost
in za varnost svojih najbliZjih je vendar naravna

stvar. Hkrati pa je v prometu praviloma tako,
da skrb za lastno varnost pomeni tudi skrb za
varnost drugih udeleZencev prometa. Politika do
prometa bi morala to motiviranost z vsemi sred-
stvi podpirati, ji omogodati, da pride do izraza
in tako uveljavljati idejo o druZbeni samozasdéiti
tudi v cestnem prometu 1©

Ce nekoliko bolj natanko premislimo idejo o
druzbeni samozaiditi v cestnem prometu in pred-
vsem o© mozZnostih njenega uresnidevanja, se
pokaZe, da se ta lahko vsaj praviloma izrazi tudi
ali celo predvsem kot vedja samodisciplina vsa-
kega posameznega udeleZenca v prometu. Samo-
disciplina all zavestno podrejanje posameznika
kot udelezenca v prometu pravnim in vsem dru-
gim pravilom za varno udeleZbo v premetu, pa
je odvisna v prvi vrsti od odnosa ljudi do teh
pravil. V tej raziskavi smo Ze nekajkrat poneovili
Inicevo misel o negativni socializiranosti udele-
zencev v prometu, o konfliktih med vozniki mo-
tornih vozil in urejevalci prometa, o nezadovolj-
stvu zaradi slabih, nevarnih cest, nemarno izde-
lanih vozil, zaradi povrino ali sploh neopravljenih
vzdrZevalnih del itd., vse to pa povzroda nji-
hov odklonilen odnos do teh pravil in pred-
pisov. Zato smo prepric¢ani, da ima samoza$éitno,
samodigciplinirano vedenje in ravnanje velike
vedine udelezencev v prometu realne moZnosti
za razvoj samo ob sploéni politiki do prometa, ki
bi pomenila celovito, samoupravno in demokra-
ti*tno urejanje prometa sploh in njegovih posa-
meznih vrst za ljudi, v njihovo korist in dobro.
Ne torej v prvi vrsil zaostrovanje kazenske od-
govornostl Ze negativno socializiranega obéana,
ki je zdaj peSec in zdaj voznik, zdaj potnik
motornega vozila in zdaj kolesar, temveé zaostro-
vanje odgovornosti vseh druZbenih institueij,
sluZb in organizacij, ki so zato ustanovljene, da
bodo delovale v korist delovnih ljudi in ob&anov,
ne pa v korist njih samih, ali v korist nekak3nih
abstraktnih idealov, ki so zunaj potreb in koristi
1judi.

2. Prometna politika

2.1. Pojem prometne politike

S pojmom prometne politike razumemo kon-
kretnejfe daljSeroCne in krajSerofne zamisli in
nadrte za ureditev celovitega, kolikor se da v
sebi in v odnosu do drugih druzbenih potrebh

1 Pegar J.: Nadzorstvo v cestnem prometu. Pre-
vencija in represija v cestnem prometu. Indtitut za
kriminologijo, Ljubljana 1979, s. 161. ’
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skladnega prometa. Gre torej za politiko, katere
predmet je promet sam in neposredno kot go-
spodarska, in sicer druZbena in ¢lovekova de-
javnost. Prometna politika je tore] zele razve-
jan pojem, v katerega sodi tudi zagotavljanje
varnosti prometa. V tem smislu sodi prometna
politika v uvodoma opredeljeno, drugo deloma
pa tudi v prvo skupino dejavnikov varnosti cest-
nega prometa, ker gre tu za naértovanje in izva-
janje ukrepov, ki imajo najvelkrat prav nepo-
sreden vpliv na varnost prometa, véasih pa je
ta vpliv samo stranski uéinek dolodenega ukrepa
prometne politike, saj ta seveda nima za cilj
samo varnosti, temveé ima lahko za prvenstve-
ne tudi drugaéne cilje.

Prav zaradi tega je izjemnega pomena to, da
se varnost prometa pojavi kot eden izmed ciljev
in kriterijev prometne politike sploch in vsakega
posameznega ukrepa v sestavi prometne politike.

. 2.2. Izhodiiéa za oblikovanje prometne
politike

V gradivu, ki smo ga uporabljali v zvezi s
prognoziranjem gibanj v prometu, smo naleteli
na nekaj izhodii¢, ki se nam zdijo bistvenega
pomena ne le za nadaljnji razvoj prometa sploh,
temved tudi za zagotavljanje njegove velje var—
hosti.

Prvo izhodiice je misel aviorjev Studije »Tran-
sportni sistem Slovenije«, ki se zavzema za enot-
no prometno politiko v Sloveniji, in to oznaéuje
tudi kot pogoj za kakrinokoli nadrtovanje. Av-
torji imajo pred ofémi promet v vseh njegovih
pojavnih oblikah in njegovo celovitost, se pravi
medsebojno povezanost in medsebojno odvis-
nost. Dodamo naj, da $tejemo tudi mi, s stali§éa

varnosti prometa sploh in cestnega seveda Ze

posebe]j, taks8no zamisel kot pogoj vedje promet-
ne varnosti.

Drugo, Ze omenjeno izhodifée je konstruktiv-
nost prometne politike. Uveljavitev takine po-
litike bi pomenilo nadomestitev dosedanjih, v
preveliki meri omejevalnih, represivnih in po-
dobnih, v bistvu negativnih ukrepov, s takinimi,
ki obstojedi problem refujejo ali redijo, ne pa ga
prikrijejo, odlofijo ali pa odgovornost za njego-
vo refitev preloZijo na koga drugega, ponavadi
na voznike motornih vozil. Nazorno povedano,
konstruktivna prometna politika npr., pomeni,
da odgovorni dejavniki poSkodovano, nevarno
cesti§ée popravijo, ne pa da namestijo prometni
omejevalni ali opozorilni znak in nadaljnjo od-
govornost prepustijo voznikom motornih vozil.
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Tretje izhodisfe se nanada na cilje prometne
politike in na nadin njihovega doseganja. Kot
smo Ze v uvodu povedali, je bistvenega pomena
realnost ciljev prometne politike. Kaksno $kodo
glede porabe goriva, varnosti okolja, varnosti
prometa in nezadovoljstva obdéanov lahko po-
vzrofijo nerealni cilji prometne politike, so na-
zorno pokazale reforme prometnega refima v
Ljubljani.

Cilji prometne politike tudi ne morejo in ne
smejo biti enostranski. Prometna politika mora
imeti pri vsakem ukrepu pred ofmi wvsaj &tiri
cilje, in sicer:

— ekonomiénost in racionalnost, ki vsebujeta
tudi hitrost, majhno porabo goriva in cenenost,

— kvaliteto vseh storitev,

~— varnost prometa in

— varstvo okolja.

Nastevanje teh ciljev po vrsti ne pomeni, da
je kateri od teh ciljev manj pomemben. Vsi so
po pomenu enaki in vse je treba optimalno za-
gotoviti, éeprav to ni niti najmanj Iahko in pre-
prosto. ,

Vsebina, na taksnih izhodii¢ih utemeljene pro-
metne politike, je obravnavana v poglavju dri-
ge Studije, ki se ukvarja s prognoziranjem gi-

" banj prometa in njegove varnosti. Naj samo na

kratko povzamemo: izgradnja slovenskega cest-
nega kriZa, nove cestne povezave, modernizacija
in povefanje kapacitet Zeleznic, krepitev jav-
nega polniSkega prometa in policentriéna nase-
litvena politika, posebna pozornost prometni po-
Htiki v mestih. )

V splofnem lahko refémo, da bi vsak kilo-
meter novih ali moderniziranih cestisé, vsako
urejeno kriZig¢e, vsak ukrep za pretocénost, hi-
trost in varnost prometa v mestih, vsako novo
parkirii¢e in primerno opremljeno pocivaliice
in &e mnogi drugi tem podobni ukrepi, pomemb-
no prispevali k wvarnosti cestnega prometa, k
manjii porabi energije, k boljsemu varstvu oko-
}ja in ne nazadnje tudi h kvaliteti Zivljenja ljudi,
ki so domala vsi motorizirani ali neposredno ali
posredno kot druZinski élani.

Ob takSni prometni politiki se bo potniski
promet z zasebnimi osebnimi wvozili omejil in
zmanjsal sam po sebi, ker lahko domnevamo,
da bodo ljudje spoznali, da je enako hitro, udob-
no, ceneje in bolj varno, ¢e potujejo z javnimi
prevoznimi sredstvi kadar le morejo. Prisilje-
vanje ljudi k tak3nemu ravnanju ima, kot je
dovolj dobro znano, temu natanéno nasprotne
posledice. Tudi samo postopno uresnicevanje
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taks$ne prometne politike bi prav blagodejno
vplivalo na varnost prometa in bi imelo hkrati
Ze druge ugodne udinke glede energije in okolja.

1V. POLITIKA PREPRECEVANJA NEDISCI-
PLINE V CESTNEM PROMETU

1. Uved

V nadih izvajanjih v obSirnejsi drugl Studiji
smo pojem nediscipline v prometu opredelili kot
predmet te raziskave in ga pokazali v njegovem
firfem in oZjem pomenu. V tem poglaviu se
ukvarjamo $ pojmom prometne nediscipline v
ofjem pomenu, ki zajema vedenje in ravnanje
vseh subjektivnih dejavnikov, fiziénih in prav-
nih oseb, ki so dolZni na podlagi pravnih pred-
pisov ali kako drugade prispevati k varnosti pro-
meta. Usmeritev, vsebina in oblika druzbenih
odzivov na tako opredeljeno prometno nedisci-
plino je torej del prometne politike in sodi v
drugo skupinc dejavnikov za zagotavljanje vel-
je varnosti cestnega prometa.

7 izrazom druZbeno odzivanje imamo v tem
poglaviu pred ofmi nekaznovalno ali nerepre-
sivno druZbeno delovanje in ukrepanje zaradi
zelo razliénih oblik nediscipline, in se kaZe na
razliénih podrodjih druzbenega delovanja. NaSa
raziskava s tega podrodéja je zajela preventivni
del cestnoprometnega nadzorstva, vzgojno in
izobraZevalno dejavnost in propagandne fer
organizacijske druzbene dejavnosti, ki se osre-
dototajo pri Svetih za preventivo in vzgojo v
cestnem prometu. Teh podroéij nismo zajeli na-
klju¢éno, temved zato, ker se je pokazalo, da
imajo med vsemi tovrstnimi druZbenimi odzi-
vanji na nedisciplino v prometu doloden, zazna-
ven vpliv na povefevanje prometne discipline
in tako seveda tudi na veéjo varnost prometa.

2. Izhodis¢a za politiko preventivnih dejavno-
sti

S preventivnim delom prometnega nadzorstva
se je nekoliko obdirneje in sistematiéno ukvar-
jal V. MoZe v prispevku za mariborsko posve-
tovanje Drustva za kazensko pravo in krimino-
logijo SR Slovenije leta 1979.11 Podrodja, na ka-
tera naj poseZe preventivno prometno nadzor-

11 Moze V.; Varnost v prometu; problematika s
podro¢ja konirole in regulative. Gradivo s posveto-
vanja Drustva SR Slovenije za kazensko pravo in
kriminologijo v Mariboru 1979.

stvo, in ki jih omenja MoZe, so: stanje javnih
cest in njihovo vzdrZevanje, stanje cestnih ob-
jektov in prometne signalizacije, nadzorstvo nad
vozniki in tehni®no brezhibnostjo vozil, urejanje
prometa ob konicah, prireditvah in ob drugih
podobnih priloZnostih, vzgojna in izobraZevalna
dejavnost in podobno. Ni dvoma, da je ta del
prepreféevanja nediscipline v prometu dobro za-
mifljen in v skladu s koncepcijo promeine po-
litike, ki smo jo predioZili. Prav odtod tudi iz-
vira, sicer teZko merljiv, a vendarle zaznaven
vpliv preventivnega prometnega nadzorstva na
vedjo varnost cestnega prometa. Ta vpliv je do-
cela oditen ob intenzivnih posegih fega nadzor-
stva v urejanje prometnih tokov in organizacijo
prometa ob posebnih priloZnostih. Zato smo Ze
v nafih prej¥njih izvajanjih poudarili udinko-
vitost takinega delovanja, ki je povezaho tako
z dobro organizacijo in intenzivnostjo, kot tudi
s preventivno usmerjenostjo tega delovanja, ki
je vsakemu udeleZencu razvidna in zanj spre-
jemljiva. Navzoénost drganov cestnoprometne-
ga nadzorstva na cestah in v dinamiénih pro-
metnih  dogajanjih . in njegovo preventivno
usmerjenost torej lahko Stejemo za pomemben
dejavnik varnosti prometa. )

Drugj dejavnik, ki je po nasi sodbi zaznavno
vplival na povedanje varnosti cesinega prome-
ta, je vzgojno-izobraZevalna dejavnost zlasti v
predSolskih in 3olskih institucijah. Posebno po-
glavje drugega dela nafe Studije se z vpraSa-
njem podrobneje ukvarja in na temelju analize
sedanjega stanja, prinaSa konkretne predloge
za njegovo izboljianje. Iz vsega, kar je tam po-
vedano, izhaja, da je vsekakor vredno vloZiii
nadaljnje napore v vzgojno in izobrazevalno de-
javnost v vseh nakazanih smereh, posebej pa fe
v smeri kultiviranja meddélove$kih-odnosov, kar
je za vedjo samodisciplino udeleZencev prometa
Se kako velikega pomena.

Poglavje z naslovom »Poskus ocene uspedno-
sti nekaterih druZbenih preventivnih dejavnosti
za varnost cestnega prometd« izhaja iz temeljne
predpostavke, da so za preprefevanje nedisci-
pline v cestnem promefu posebnega pomena tudi
druge propagandne, vzgojne, izobraZevalne,
organizacijske in podobne dejavnosti. Analiza
se torej ne spraduje o potrebnosti teh dejav-
nosti, temveé o tem, ali so bile dovolj udinkovite
in ali bi bile lahko bolj udinkovite. Odgovor na
vprafanje je oditno pozitiven in poglavje pri-
nasa kopico konkretnih predlogov, katerih ures-
ni¢itev bi lahko prispevala k vedji varnosti
cestnega prometa.
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3. Sklep

Ob temeljnih usmeritvah, ki jih priporogamo
glede politike do prometa in prometne politike,
pridobivajo preventivna prizadevanja za prepre-
¢evanje nediscipline v cestnem prometu Ze ve-
liko vedji pomen pa tudi moé in moZnosti. Po-
udariti je treba, da bi vsakrina preventivna,
zlasti pa vzgojno-izobraZevalna in propagandna
dejavnost, skladna s &ir%imi druZbenimi priza-
devanji na obeh politiénih podroé&jih, zelo veliko
pridobila na moralni modi in prepri¢ljivosti.
Zmanjsal bi se véasih kar usoden razkorak med
deklaracijami in resniénostjo. Odgovornost za
varnost prometa ne bi bila izkljudno ali skoraj
izkljuéno samo stvar voznikov motornih vozil,
temvet bi bila porazdeljena Sirfe v drusbi.

Seveda ni mogote trditi, da smo tu omenili
prav vse dejavnike, ki se udeleZujejo preven-
tivnih prizadevanj za povefanje varnosti cest-
nega prometa. Domnevame pa, da smo zajeli in
omenili tiste, za katere lahko trdime, da so imeli
zaznaven vpliv na padajofo krivuljo prometnih
nesred in ki bi takien vpliv lahko ob dolodenih
pogojih imeli fudi v prihodnje: Posebej pa smo
Zeleli poudariti, da je mogode pridakovati pozi~-
tivne odzive udelefencev prometa na wvsakréine
in tudi na preventivne ukrepe in dejavnosti ob
pogoju, da so te dejavnosti in ti ukrepi usmerje-
ni v korist, v pomoé ljudem in da so kolikor je
mogode v skladu z interesi ljudi, ki so tako ali
drugace prakti¢no vsi udelezenci v prometu. To
seveda ne izkljucuje tudi nujnih omejitev, po-
drejanja posameznikovega interesa splodnemu
in podobnih nujnosti, a takdne ukrepe ljudje
praviloma razumejo in jih ne percipirajo kot
samovoljno, oblastnisko Sikaniranje, temveé kot
dobrodoslo pomoc.

V. POLITIKA ZATIRANJA NEDISCIPLINE
V CESTNEM PROMETU (REFRESIJA)

1. Uvod

To poglavie nafe §tudije je namenjeno kazno-
valnopravnemu, represivnemu drusbenemu od-
zivu na pojav nediscipline v cesinem prometu.
Zajema torej zakonodajno in pravodajno poli-
tiko na tem podroé&ju, politiko represivnega dela
neposrednega nadzorstva v prometu, politiko
kazenskega pregona in kaznovalno politiko.

Vse pravkar omenjene vrste politik so seveda,
ali bi vsaj morale biti, sestavni del dveh Zir§ih
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konceptov, in sicer na eni sirani obée politike
do prometa in prometne politike, na drugi strani
pa politike do devianinih pojavov ali v SirSem
smislu kriminalne politike. Politika zatiranja ne-
discipline v cestnem prometu (kolikor je ta ne-
disciplina eden izmed druZbenih deviantnih po-
javov) mora Imeti svoja izhodi3éa in usmeritve
v politiki do prometa in v prometni politiki in
svoje omejitve v nadelih kriminalne politike. To
pomeni, malo bolj preprosto povedano, da mo-
rajo biti pravodajni in praktiéni represivni
ukrepi podrejeni hkrati potrebi po uéinkovitosti
in bkrati nacelom kriminalne politike, kot so
zakonitost, pravna varnost, omejenost represije,
krivdna odgovornost, pravinost in smotrnost,
fe se omejimo na poglavitno.

2. Izhodis€a

Temeljno vpradanje tega dela raziskave in eno
izmed temeljnih vpraganj raziskave sploh je, ali
Ie mogode vedjo prometno varnost zagotoviti s
postroZitvijo vseh malo prej nastetih delnih po-
litik za =zatiranje nediscipline v cestiem pro-
metu. Vsi podatki naSega raziskovanja in vse
ugotovitve, do katerih smo se dokopali, taksno
hipotezd: odlotno in zgsovorno demantirajo. Re-
presife na sploh in ne njene vedje ali manjse
strogosti nismo mogli zaslediti kot dejavnika
vedje varnosti cestnega prometa, ne s pregle-
dom ¢&asovnih serij o prometnih nesre¢ah, in ne
s pregledom ¢&asovnih serij, ki se nanafajo na
gibanja pojavov promeine nediscipline, kakor
so se z njimi ukvarjali in jih obravnavali organi
kazenske represije. Tz leta v leto enakomerna
Stevila kaznovanih udelefencev prometa ob pa-
dajoi krivulji prometnih nesreé povedo, da re-
presija v splofnem nima zaznavnega ufinka na
stanje prometne discipline. To je seveda s sta-
lis¢a logike tudi docela razumljivo, kajti vzrok
za krditev kakega cestnoprometnega predpisa in
iz tega nastalo prometno nesrefo pa¢ ni pomanj-
kanje strahu pred predpisano kaznijo, temved
so vzroki za taksno ravnanje sploh Zunaj tega
obmo¢ja in povrh $e silno raznovrstni. Prigako-
vanje, da bo groZnja s strogo kaznijo delovala
generalno preventivno, je torej precej neuteme-
ljeno. Ce postane tak$no neutemeljeno pridako-
vanje v predstavah odlodilnih druzbenih dejav-
nikov Se podlaga za to, da pojmujejo represijo
kot edinozvelitaven ukrep za zagotovitev var-
nostl prometa, potem ima to lahko samo slabe
posledice. K sreéi se to pri nas ni zgodilo, ozi-
roma se je zgodilo, vendar na ravni zakonodaje
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in deklaracij veliko bolj kot v praksi. To tudi ni
prav ni¢ ¢udno, kajti kaznovalnopravna uredi-
tev v cestnem prometu je sestavni del sploSne
kriminalne politike in zaradi tega ni mogode
glede prometa uveljaviti kakinih bistveno dru-
gadnih meril in nadel, kot so uveljavljeni na
drugih podro¢jih kaznovalne prakse. Srefna
okoliséina je, da Zivljenje samo izravnava vsako-
vrstna pretiravanja. Zato sodis¢a v konkretnih
primerih izrekajo storilcem kaznivih dejanj v
cestnem prometu v povpreéju tudi do desetkrat
nizje kazni, kot so maksimalno predpisane v ka-
zenski zakonodaji (pri ¢emer velja poudariti, da
so tudi v povpredju v celi Jugoslaviji precej iz-
ravnane). Zato del prekrikov zastara Ze preden
je mogode izredi storileu kazen in zato tudi mi-
li¢niki praviloma niso nezivljenjsko »doslednix,
temved po veéini ljudem pomagajo in tudi kaj
prezrejo, ¢e gre seveda za nenevarne Kriitve
predpisov, ki so namenjeni bolj preskuSanju
drzavljanske discipline ljudi kot prometni var-
nosti. Vse, kar je bilo pravkar povedano, kaZe,
da je treba v konceptu politike do prometa in
prometne politike dati represiji tisto mesto, ki
ji gre, se pravi mesto poslednjega, ne pa prvega
ali celo edinega ukrepa, namenjenega zagotav-
ljanju varnosti cestnega prometa.

Toda, ko zavradamo predsodek o ucinkovito-
sti represije sploh in zlasti o potrebi po njenem
postroZzevanju na podrodju cestnega prometa,
hkrati menimo, da zasluZita vprasanji o kvaliteti
in o pravi meri represije vso pozornost. S poj-
mom kvaliteta represije mislimo predvsem na
njeno sposobnost, identificirati tiste, sicer raz-
meroma malodtevilne, neodgovorne, brezobzirne,
prepotentne, nevarne in lahkomiselne udeleZen-
ce v prometu, najsi bodo vozniki motornih vo-
zil, pedci ali kolesarji, ki jih kazenska represija
mora zadeti. Ta potreba ima svoje izhodiiée in
utemeljitev v izloditvi nevarnih udeleZencev iz
cestnega prometa in v zado¥¢enju, ki ga &uti ve-
lika veéina discipliniranih udeleZencev, kadar
organi drZavne represije intervenirajo zoper ma-
lo prej oznadene brezobzirne itd. udelefence v
prometu. V tem posrednem smislu bi lahko go-
vorili o generalnoprevenfivnem uéinku také&nih
intervencij, ker udeleZenci prometa po takSnem
psihosocialnem mehanizmu presojajo, ali se di-
scipliniranost »splada« ali ne. Poudariti pa je
treba, da lahko tak$ne uéinke pri¢akujemo pre-
tezno le od neposrednega nadzeorstva v cestnem
prometu, dosti manj pa od kaznovalne politike
za prekrike in za kazniva dejanja. To sicer ne
pemeni, da za kaznovalno politiko za prekrike

in za kazniva dejanja ne bi veljal isti kriterij
selekeije, in tudi to ne, da sta brez pomena, a
vendarle so pridakovanja, ki jih obi¢ajno na-
slavljajo na ti dve kaznovalni politiki, dale¢ pre-
tirana.

3. Kaznovalno pravo

Prikaz in analiza veljavne kaznovalne pravne
ureditve na podro&ju varnosti cestnega prometa
sta bili e predmet naSe prve §tudije, na tej
osnovi, z ustreznimi dopolnitvami, pa je bil ob-
javljen tudi ¢lanek v »Pravniku« z naslovom
»Kaznovalnopravno varstvo varnosii cesinega
prometa«? Zaradi tega se lahko tu omejimo na
poglavitne ugotovitve in sugestije za prihodnje
zakonodajne in pravodajne posege na to pod-
roéje.

Temeljino vpradanje, ki ga tako ali drugace,
bolj ali manj zadovoljivo ureja pravedajna de-
javnost, je razmejitev med prekrski in kaznivi-
mi dejanji. (O gospodarskih prestopkih posebej
ne govorimo, ker so bili v novo zakonodajo o
varnosti cestnega prometa uvedeni praktiéno
samo zato, ker predpisani sploini kaznovalni
okviri za prekrike ne dopu$lajo tako visokih
kazni, tkot se je zdelo, da so potrebni za pre-
krike pravnih oseb.) Mejniki na kontinuumu od
kriitve prometnega predpisa do promeine ne-
srede s hudimi pogkodbenimi posledicami so
zdaj: -

— kriitev brez posledic,

— kriitev, ki poverodi konkretno nevarnost,

— kriitev, ki poverodi prometno nezgodo,

— kriitev, ki povzro¢i prometno nezgodo s
poSkodbenimi posledicami, se pravi premoZenj-
sko skodo do 20000 din ali s telesnimi poskod-
bami, ki 3e ne dosegajo stopnje lahke {elesne
poskodbe, :

— kriitev, ki povzroéi prometno nesrefo s
premoZenjsko Skodo nad 20 000 din ali lahko te-
lesno poskodbo, '

— krgitev, ki povezrodi prometno nesrefo z
vedjo premoZenjsko $kodo ali hudo telesno po-
skodbo,

— kriitev, ki povzrodi prometno nesrefo z
najhuj$o poskodbeno posledico, smrtjo ene ali
vel oseb. ) :

Prvo vpradanje, ki bi ga lahko reSili na za-
konodajni ravni, se nanasa na podrodje telesnih

12 Baveon L.: Kaznovalnopravneo varstvo varnosti
cestnega prometa. Pravnik 37/1982, §t. 7—8, s. 231
do 255.
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poskodb oziroma na njihove razmejevanje na
tiste, ki izpolnjujejo pogoje za lahko telesno po-
§kodbo po 54. élenu KZ SR Slovenije, in na
tiste, ki teh pogojev Se ne izpolnjujejo. To vpra-
fanje je zelo tefko re$iti. Na eni sirani pomenijo
primeri prometnih nezgod s kakrinimikoli te-
lesnimi poskodbami, ki 3$tejejo med lahke, naj-
laZje in minimalne, velikoe ve&ino vseh primerov,
s katerimi se ukvarjajo javna tozZilstva in so-
dis¢a in jih moéno obremenjujejo. Zato bi se ti
pravosodni organi teh »bagatel« radi znebili. Na
drugi strani je lahka telesna potkodba kaznivo
dejanje in zato se zdi, kakor da sama po sebi
zahteva kazensko represijo zoper storilca. Ven-
dar je treba povedati, da je v kazenskem pravu
na splodno kazniva samo naklepna lahka teles-
na pofkodba, in to je bil poglavitni razlog za to,
da je kaznivest iz malomarnosti povzrodene
lahke telesne poikodbe v cestnem prometu
strikino vezana na izvedentevo mmenje o tedi
takine poskodbe, da ne bi v kriminalno cono
za8li tudi primeri zanemarljivih prask, odrgnin,
udarnin in podobnih pofkodb. To je bila ob se-
stavljanju nove jugoslovanske in slovenske ka-
zenske zakonodaje praktiéno edina moZnost za
omejitev kriminalne cone, ki pa je res pravosod-
ni praksi povzroéila veliko teZav (izvedenistvo).
Zato se de lege ferenda ponuja reditev, da bi
telesna poSkodba lahko odpadla kot kriterij za
razmejitve med kaznivimi dejanji in prekriki.
Prometne nezgode, ki so se kondale s premo-
Zenjsko Skodo oziroma z lahkimi telesnimi po-
Skodbami, bi lahko brez fkode za udinkovitost
represije v cestnem prometu prepustii porav-
navi med udeleZenci v nezgodi, kot velja zdaj za
nezgode, ki so se kondale s premoZenjsko Skodo
do 20 000 dinarjev. Pravno teoretiéni argument
za takdno refitev je, da lahka telesna poskodba
iz malomarnosti ni kaznivo dejanje in zato ni
videti posebnega razloga, da bi morala biti kaz-
niva v zvezi s prometom niti ne kot prekriek.
To je seveda za zdaj samo zamisel, ki bi zahte-
vala najprej ureditev vseh vpraSanj v zvezi =z
zdravstvenim in avtomobilskim zavarovanjem.
Verjetno bi morali vsaj za zadetek omogoéiti
udeleZencem, da wugotavljanje dejstev in oko-
lif¢in prometne nezgode prepustijo organom
prometne milice, ugotavljanje krivde pa sodni-
ku za prekrike, ¢e se sami ne bi mogli spora-
zumeti.

Drugo vpra&anje je povezano s tradicionalnim
pojmom konkretne nevarnosti, ki se pojavlja v
kaznovalni zakonodaji kot kriterij za razmejitev
med kaznovanjem na kraju samem in po sodni-
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ku za prekrike, in kot prepovedana posledica
v oZjem kazenskem pravu. V vseh teh primerih,
kot smo to Ze povedali, gre za abstrakien pojem,
ki nima prakti®no nobene vrednosti, povzro&a
pa velike teZave v praksi. Na eni strani omogo-
¢a, da prometni mili¢niki sami presojajo, kdaj
je nastal prvi in kdaj drugi primer, v oZjem ka-
zenskem pravu pa ustvarja zmedo glede pojmo-
vanja prepovedane posledice in storiléevega
krivdnega odnosa do te posledice.®

Zaradi tega sodimo, da je treba ta pojem de
lege ferenda sploh opustiti, namesto njega pa
uveljaviti opredelitev in oprijemljiv pojem pro-
metne nezgode ali nesrefe. Za kaznivo dejanje
bi lahko po tem predlogu £lo, ob vseh drugih
pogojih, Zele, &e je iz prometne nezgode (ne-
srete) nastala huda telesna poskodba ali smrt
ene ali veé oseb.

Ta zamisel pa seveda celote primerov, s kate-
rimi se morajo ukvarjali organi kaznovalne re-
presije, ne zmanjia obéutno, pomeni pa pred-
vsem premik iz obmod¢ja pravosodja v oZjem po-
menu v obmod¢je sodstva za prekrike. Zaradi te-
ga bi bilo potrebno sodstvo za prekrike okrepiti
tako kadrovsko kot tudi po kvaliteti. Ce tega
ne bi storili, potemn predlagani premik ne bi
imel doprih uéinkov. Hkrati bi bilo treba raz-
misliti tudi o razbremenitvi sodnikov za prekr-
ke, na eni strani z dekriminacijo nekaterih
prekrikov in na drugi strani z razSiritvijo moz-
nosti kaznovanja na kraju samem. Podatki ka-
Zejo, da bi z dekriminacijo prekrikov, ki se na-
nalajo na razli¢na prometna in vozniska dovo-
ljenja, zmanjSali Stevilo prekrikov za dobro
cetrtino.

Vse, kar je bilo pravkar povedano, je seveda
samo skica, o vseh nadrobnostih bi bhilo treba e
temeljito razmisliti, nakar bi se Zele pokazalo,
ali bi bila zamiSljena reditev bolj3a od sedanje.
Vsekakor pa je zamisel vredna vsaj pozornosti
in preutitve, da ne bi po nepotrebnem uporab-
Ijali kazenske represije za reSevanje ecivilno-
pravnih, odikodninskih razmerij, ki nastanejo
med ljudmi zaradi prometnih nezgod. .

V tem cokviru so posebno vpraSanje tudi ka-
zenske sankcije za kazniva ravnanja v cestnem
prometu, in sicer tako za prekrike, kot tudi za
kazniva dejanja. Tudi to vpradanje je obSirneje
obdelano v nasem prvem elaboratu®™ in tam so

13 Baveon L.: Malomarnostna kazniva dejanja.
ZZR XL/1980, 5. 299—316.

14 Demsar D.: Kaznovalne sankcije (za kazniva
ravnanja v cestnem prometu). Prevencija in repre-
sija v cestnem prometu. Ingtitut za kriminologijo,
Ljubljana 1979, s. 272—-301.
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podani tudi ustrezni predlogi de lege lata in de
lege ferenda.

Zdaj veljavni sistem kaznovalnih sankcij za
ta kazniva dejanja je v bistvu enak kot za vsa
druga kazniva ravnanja v okviru prekrskov in
kaznivih dejanj. Res pa je, da kaznovalna zako-
nodaja vendarle dopu3da nekatere posebnosti v
obliki posebnih, dodatnih sankcij, a ugotoviti
moramo, da jih praksa sodnikov za prekrike in
rednih sodi$¢ zelo malo uporablja. Verjetno je,
da tradicionalni kaznovalni sistem skoraj po-
vsemn obvladuje miselnost sodnikov za prekrike
in sodi3¢, ne glede na to, da so kazniva ravna-
nja v cestnem prometu objektivno in subjektiv-
no neprimerljiva s klasi¢nimi prekriki in kazni-
vimi dejanji.

Pravkar povedano se kaZe na veé nadinov, kot
npr. tako, da sodid¢a skoraj nikoli ob pogojni
obsodbi ne izrefejo tudi posebne obveznosti iz
4. odstavka 251. &lena; da sodiiéa izrek pogojne
obsodbe le poredko veZejo na groZnjo, da bo
pogojna obisodba preklicana, ¢e bo storilec kriil
obenem izrefenc prepoved vozZnje motornega vo-
zila; da prenchanje prepovedi voinje motorne-
ga vozila avtomatitne dovoli prizadetemu vklju-
¢itev v promet brez ponovnega opravijanja voz-
niskega izpita; da se dolo¢be 198. élena ZTVCP
(posebni varnostni ukrepi) in usirezne dolotbe
iz 151. in 152. élena republiSkega zakona o var-
nosti cestnega prometa sploh ne uporabljajo itd.

Vsaj za zdaj nam torej Se 1i treba premislje-
vati o uvajanju kakinih novih moinih oblik
kaznovaluih sankeij, saj so skoraj povsem ne-
izkorifdene Se tiste, ki jih zakonodaja doloéa,
razen seveda klasi¢nih denarnih kazni, zapora
in pogojne obsodbe. Zaradi tega menimo, da bi
bilo treba veliko ved pozornosti kot doslej po-
svetiti uvedbi in izvedbi malo prej nastetih moZ-
nosti, ki bi utegnile biti bolj koristne, kot so
kazni,

V nadi prvi $tudiji so obdelani tudi e drugi
problemi zakonsko dolocenega sistema kazno-
valnih sankcij, kot npr. problem pravne narave
varstvenega in varnostnega ukrepa prepovedi
voinje motornega vozila, vpradanje obligatorne-
ga izreka varstvenega ukrepa, vpradanje pred-
pisane kazni za temeljno kaznivo dejanje po 1.
in 3. odstavku 251. ¢lena, ki zahteva, da v skoraj
80 % primerov sodiida poseZejo, po doloébah o
omilitvi kazni samo zato, ker ni kot alternativ-
na predpisana tudi denarna kazen in podobno.

Ta vpradanja bi bilo treba rezervirati za &as, ko
bo nasa kazenska zakonodaja doZivela ponovne
spremembe in predloge primerno upodtevatils

4. Represivni del neposrednega nadzorstva v
cestnem prometu

Temeljno vpraSanje s tega podroéja je vseka-
kor, ali ima oziroma more imeti intenzivna na-
vzodnost organov neposrednega nadzorstva na
cestah pomemben vpliv na prometno disciplino
udeleZencev. Ugotovili smo, kar je tudi vedinsko
staliSCe, da vpliva neposrednega nadzorstva ne
gre ne precenjevati ne podcenjevati. Neposred-
no promeino nadzorstvo je samo po sebi zago-
tovo pomemben dejavnik, ki vpliva na disciplino
udeleZencev prometa in tako seveda tudi na nje-
govo varnost. Toda kolid¢ina tega nadzorstva je
iz razumljivih razlogov omejena in je tudi s sta-
liséa varnosti same ne kaZe povebevati Cez ra-
zumno mero. Zato pa se nakazujeta dve kvali-
tativini smeri za delovanje neposrednega pro-
metnega nadzorstva, ki bi skupaj z drugimi de-
javniki utegnili vplivati na poveCevanje samo-
discipline udeleZencev v promefu in njegove
varnosti.

Najprej je to usmerjenost neposrednega nad-
zorstva na nevarne krditve cestnoprometnih
predpisov. Ni namreé dokazov za hipotezo, da
je disciplina enotna in da bo kaznovanje vozni-
ka npr. zato, ker nima pri sebi vozniSkega do-
voljenja, vplivalo nanj tako, da pozneje tudi ne
bo nepravilno prehiteval, izsiljeval prednosti ali
potel kaj drugega, kar je prepovedano. Narobe,
zdi se bolj utemeljena hipoteza, da bo zaradi
malenkosti kaznovani voznik pozneje to kom-
penziral s kak$nim prav nevarnim prekrikom.
O tem prav zgovorng pri¢a eksperiment z ob-
mod&ja Rijeke, ki je pokazal, da je prekrSek po-
novilo 45 % kaznovanih voznikov, od opomnje-
nih pa samo 25 Y%, odstotkov.*

To pa hkrati nakazuje Ze tudi drugo smer de-
lovanja organov neposrednega nadzorstva, ki ne
sme-nikakor dopustiti, da bi nastalo med-njim
in udelefenci v prometu neke vrste sovraZno
razmerje, v katerem vsi pozabijo, da gre za var-
nost prometa, namesto tega pa nastopijo krite-
riji, kot npr. »kdo bo koga«, »kdo je oblasts,

15 Demsar D.: Kaznovalne sankcije.. ., glej opom-
bo &t. 14. )

16 Horvatié Z.: Djelotvornost postojeéeg reakcio-
nog sistema u suzbijanju prometne delinkvencije.
Zbornik »Promeina delinkvencija i drustvena samo-
zadtita«., Zagreb 1981, s, 107114,
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»kaj mi- pa morete« in podobno. Pri tem je 3e
treba opozoriti, da leZi ta zelo tefavna naloga in
odgovornost za vzpostavljanje in vzdrievanje
-dobrih odnosov med veliko vedino udeleZencev
v prometu in organi neposrednega cestnopro-
metnega nadzorstva, skoraj izkljuénc na teh
organih. Kaj takinega je mogode dosegati (ne
vsele] dosedl) samo tako, da je vsaka intervenci-
ja neposrednega nadzorstva utemeljena izkljué-
no v varnosti tistega, na katerega se interven-
cija nanada ali vsaj tudi v njegovi varnosti. Od-
refi bi se bilo torej treba intervencijam, ki iz-
hajajo iz discipliniranja zaradi discipline same.
Tak3ne intervencije so vir konfliktov in imajo
za posledico povedanje nediscipline.

Oditno imamoe tu opraviti s problemom, ki sodi
na podrodje vzgoje in izobraZevanja miliénikov,
in seveda tudi vsakdanjega vodenja politike ne-
posrednega nadzorstva ob konkretnih primerih
in dogodkih. ‘

5. Politika kazenskega pregona in kaznovalna
politika

Podatki, ki smo jih dobili z analizo politike
kazenskega pregona in kaznovalne politike, so
najprej potrdili naso domnevo, da ti dve dejav-
nosti sami po sebi, v nasprotju s precej splos-
nimi pridakovanji, nimata in tudi ne moreta
imeti neposrednega vpliva na gibanja tistih po-
javov, ki naj bi odraZali stanje prometne disci-
pline. Toda kakor smo Ze povedali, to ne pomeni,
da sta v sistemu druzbenih prizadevanj za vedjo
varnost cestnega prometa brez pomena. Njun po-
men je posreden, ¢e in kolikor uirjujeta zaupa-
nje ljudi v to, da bodo pristojni drZavni repre-
sivhi organi kar najbolje zagotovili njihovo
sploino varnost in seveda tudi prometno var-
nost, nadalje kolikor je delovanje teh organov
nujno za zagotovitev zadod¢enja in pravic osko-
dovancev in ne nazadnje, kolikor drZavni re-
presivni organi zadovoljujejo pricakovanja ljudi
po druzbeni praviénosti.

Pojem generalne prevencije je torej za nas
sprejemljiv s pravkar opisanim pomenom, ne pa
v pomenu groZenj in zastrasevanja, kar naj bi
vplivalo na druge ljudi, da ne bodo izvrievali
dejanj, ki so kazniva.

Iz tak3nega pojmovanja generalne prevencije
izhajajo tudi za politiko kazenskega pregona te-
meljni kriteriji za selekcijo v okviru seveda Zir-
§ih kriterijev, ki so Ze doloteni v zakonu (v 251.
flenu KZ SRS in v 2. odstavku 8. &lena KZ
SFRI). Ce za izhodiite vzamemo zdaj veljavno
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zakonodajo, opazimo, da selektivni mehanizmi
javnega toZilstva in sodiié izleéijo skoraj polovi-
co ovadenih storilecev. Ne glede na to torej, da
bi bila lahko javna toZilstva e bolj selektivna,
kot so zdaj, pa to znova vsiljuje zamisel o dru-
gacdni pravni klasifikaciji kaznivih ravnanj v
cestnem prometu, ki smo jo opisali malo prej.

Toda tudi tu, kakor Ze v okviru delovanja ne-
posrednega prometnega nadzorstva, je temeljno
vprasanje ali javnotoZilski in sodni mehanizmi
identificirajo tiste najbolj nevarne kritve in ne-
varne storilce, ki jih mora zadeti kazenska re-
presija. Kriteriji za uporabo instituta neznatne
druZbene nevarnosti, ki jih je Javno toZilstvo
SR Slovenije priporod¢ilo temeljnim javnim to-
Zilstvom, so po na$i presoji primerni prav za
takino selekcijo in identifikacijo, ker poskuajo
poleg zakonskega kriterija (premoZenjska Zkoda
in lahka telesna podkodba) posebej opozoriti na
drugi bistveni element kaznivega dejanja, t. j. na
storiléevo krivdo, Vprafanje pa je, ali so ti kri-
teriji tudi Zzares vodilo v vsakem posameznem
primeru, saj smo morali ugotoviti, da vsaj po
podatkih nafe raziskave posvedajo krivdi v pra-
vosodni praksi premalo pozoruosti. Ce je temu
res tako, potem udarja kazenska represija dva-
krat mimo njenih bistvenih ciljev, ker ne zadeva
brezobzirnih, predrznih in sploh nevarnih ude-
leZzencev, ki bi jih morala, ali vsaj ne samo njih
in ker ne zadovoljuje pricakovanj ljudi po druz-
beni pravi¢énosti. Povedano ni dokonéna trditev,
ker za kaj tak3nega nimamo dovolj natancnih
podatkov in ne bi Zeleli naslavljati nezadostno
utemeljene kritike na delavee v pravosodju. Ze-
leli smo samo opozoriti na pomen ugotavljanja
krivde in na moZne 3kodljive druZbene posledi-
ce, ¢e bi problem storilé¢eve krivde zanemarjali.

Povedano velja, primerno prilagejeno, tudi za
kaznovalno politike. Kaznovalno politiko nasih
sodif¢ smo na podlagi globalnih podatkov o gi-
banjih obsojenih oseb in na podlagi gibanj iz-
redéenih kazenskih sankecij ugodno ocenili. Nobe-
nega razloga nismo nasli, ki bi narekoval za-
stroZevanje kaznovalne politike. Tega ne kaZejo
niti podatki o gibanju povratka sploh in spe-
clalnega Se posebej, kar smo tudi preskusili, ne
glede na to, da je po na3i sodbi povratek kaj
nezanesljiv kazalec uéinkovitosti kaznovalne po-
litike, .

Seveda pa smo imeli pri teh sklepih pred ofmi
globalne podatke o gibanjih izredenih kazenskih
sankeij in zato je teZko refi, ali je kaznovalna
politika opravljala tiste tri funkcije, ki jih je
ireba po nali sodbi uveljavljati v okviru gene-
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ralne prevencije. So nekateri pokazatelii, ki do-
pusdajo glede tega nekaj dvomov. Prvi taksen
pokazatelj je majhna diferenciranost izreenih
kazenskih sankelj v okviru sicer istega kazni-
vega dejanja. Velika velina izredenih kazni se
zbira okrog nekega standarda, le malo pa jih je
pod ali nad njim. To daje podlago za vtis o ste-
reotipnosti kaznovalne politike, o tem, da je od-
lo¢ilen kriterij povzrodena poskodbena posledi-
ca, dosti manj pa storiléeva krivda, ki pa je od-
lodilen kriterij za identifikacijo storilcev nevar-
nih ravnanj in vedenj v cestnem prometu. Po-
navljamo, da gre le za domneve, ki jih ni mogo-
¢e dokazati in ki naj bodo povedane kot cpo-
zorilo,

VI. NEKAJ SKLEPNIH MISLI

Z naSo raziskavo in s pri¢ujode Studijo smo,
vsaj tako domnevamo, odgovorili na poglavitna
vpralanja raziskave, kakor smo jih oblikovali
v uvodnem delu. Prikazali smo stanje in gibanja
v cestnem prometu do zdaj in poskusili v dveh
variantah pokazati moZen nadaljnji razvoj do
leta 2000. Ocenili smo, da stanje prometne var-
nosti pri nas ustreza objektivnim pogojem, v
katerih cestni promet poteka in da se varnost
prometa izboljuje skladno z vsakovrstnimi vlo-
Zenimi napori in sredstvi za njeno izboljfanje.
Identificirali smo dejavnike, ki so in ki bodo po
nasi presoji Se nadalje vplivali na varnost pro-
meta. Zato smo posebno pozornost posvetili pre-
ventivnim druzbenim odzivom na probleme, ki
jih povzroc¢a cestni promet, in ocenili, da bi bili
ob ustreznih pogojih udinki teh dejavnosti lahko
tudi vedji. Preudili smo represivne druzbene od-
zive na stanje varnhosti v cestnem prometu in
ugotovili, da imajo dolo¢en zaCasen neposreden
udinek v okviru kaznovanja na kraju samem,
le posredne ugodne udinke pa bi lahko imeli

drugl represivni ukrepi, ¢e bi bili séstavni del
politike do prometa in prometne politike.

Na podlagi vseh ugotovitev smo izdelali za-
misel za bolj smotrno in bolj uéinkovito druz-
heno delovanje na podrodju varnosti cestnega
prometa. Njena znadilnost je, da poskuSa videti
problem wvarnosti cestnega prometa &irfe, se
pravi ne samo kot problem nediscipline, temved
kot problem splosne politike do prometa, pro-
metne politike, politike preventivnih dejavnosti
in kot problem politike neposrednega nadzor-
stva, kazenskega pregona in kaznovalne po-
litike.

Ne domisljamo si, da smo iznasli ¢arobno pali-
¢ico, s katero bi mogli naenkrat refiti problem,
ki se najbolj vznemirljivo kaZe v Stevilu mrt-
vih in hudo poSkodovanih ljudi vsako leto na
nasih cestah. Trudili smo se, da bi z raziskavo
zajeli vse bistvene in odlodilne dejavnike var-
nosti cestnega prometa, a smo morda tudi pre-
zrli kaj pomembnega, nemara celo odloéilnega.
Naj nam bo to odpuséeno, e se nam je pripetilo,
saj smo se, vsaj po nadi vednosti, prvi lotili tako
obseinega in zapletenega problema celovito, ne
parcialno, v Stevilnih povezavah in soodvisno-
stih. Prepridani smo, da je varnost cestnega pro-
meta mogocte izboljSati, toda tega ni mogode
storiti § posamifnimi, improviziranimi ukrepi,
temveé z domisljeno politiko do prometa in pro-
metno politiko, ki bo sposobna videti jutriinje
posledice danasnjih ukrepov in $e vse stranske
posledice, ki zakonito vedno nastanejo, deprav
jih redno prezremo.

Nasi predlogi za oblikovanje vseh vrst poli-
tike na splosnih, posebnih in konkretnih ravneh
so oris in skica tega, kar smo spoznali kot eno
izmed moZnosti, po nadi sodbi najbolj uteme-
ljeno. Ce bi se na%a skica pokazala kot preprié-
ljiva in sprejemljiva, bi bilo seveda treba posa-
mezne dele te skice e nadrobneje izdelati in jih
operacionalizirati, da bi bili uporabni za druZ-
beno prakso.
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Road Traffic Safety

Bavcon dr. Ljubo, Professor of Criminal Law, Faculty of Law, Ljubljana

The article presents the most important findings
of research on preventive and repressive measures
taken in order to assure greater safety of road traf-
fie. The sifuation and trends in road traffic for the
past twenty years were analyzed and an attempt
was made to predict possibilities for its further
trends up to the year 2000. It was concluded that
the situation regarding traffic safety corresponds to
the general conditions in which this traffic operates
and that road safety has been improving in recent
vears, due to the efforts made for its amelioration.
Preventive and repressive social reactions to the
problems caused by road traffic and the efficacy of
their solution have been studied. On the basis of
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these findings a concept for more rational and effi-
cient social action for greater rcad ftraffic safety
was elaborated. What is characteristic of this con-
cept is that it tries to set the problem of traffic
security in the broader context of a general policy
towards {raffic and special traffic policy and not to
present this problem merely as concerning the vari-
ous categories of road users. Repressive criminal
law intervention is of course also necessary but it
can bhe more efficient only if it is a constituent
element of a broader policy towards traffic and tra-
ffic policy, and on the condition that it is correctly
oriented and implemented.



