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Promet gotove sodi med tiste pojave XX. sto-
letja, ki so prinesli velike, revolucionarne spre-
membe v Zivljenje in delo ljudi. Posebno mesto
ima cestni promet, ki je s svojim razvojem v
veliki meri vplival na gospodarstvo, kulturo, ur-
banizem, drufbene norme in na mnoge druge
odnose in pojave v druzbi.t

Vkljudevanje v promet pa prinasa tudi Ste-
vilne in razlitne probleme. Najvedji in najvaZ-
nej$i je problem varnosti, ki je pogojen pred-
vsem z objektivno nenehno prisotno nevarnost-
jo in tveganjem.

Cena, ki jo dlovedtve platuje za razvoj pred-
vsem cestnega prometa, je izjemno viscka. In
kakorkoli lahko soglafamo z apeli k treznosti
in objektivnosti pri oblikovanju ocen o razme-
rah, ni¢ ne more spremeniti dejstev, ki sama
vsebujejo vrednostne sodbe.

V ZDA je npr. v letih 1900—1860 v promet-
nih nesrefah izgubilo Zivljenje 1250000 ljudi
(v vseh vojnah ZDA do leta 1960 pa je padlo
605 000 vojakov). Letno umre na cestah na sve-
tu ved kot 300000 ljudi. Se slabSe bo v prihod-
nje. Ceprav se je pojav v razvitih drzavah Ze
davno umiril, so napovedi érnoglede.

Do leta 2000 naj bi v cestnem prometu izgu-
bilo Zivljenje fe 6 milijonov ljudi.?

V Jugoslaviji je po Il. svetovni vojni v pro-
metnih nesredah izgubilo Zivijenje 100 000 ljudi,
vel kot milijon pa jih je bilo telesno poskodo-
vanih.

Najpogostejsi vzrok smrti pri modkih do 35
let v Jugoslaviji je prometna nesrefa. In na ev-
ropski lestvici prometne varnosti smo samo pred
Portugalsko.? Pri tem pa je treba upogtevati, da
se je v Sloveniji pokazala progresivna dinamika
nesre¢ Sele po letu 19634 v Jugoslaviji pa Se
kasneje. UpoStevati moramo tudi, da smo raz-
vojno fazo, vsaj v Sloveniji, Ze presli in celo
ved. Vse kaZe, da smo pospedeno presli eksplo-

* Prispevek je povzet po magistrski nalogi, ki
jo je pisec zagovarjal 1. julija 1985.

** Dagmar Susfer, magister pravnih znanosti,
predsednik pesl. odbora SOZD Kemija, 61000 Ljub-
ljana, Metelkova 7.

1 Ini¢, M.: Etiologija saobraajnih nezgoda na
putevima, str. 4.

% World Health 84/1—2.

3 Medjunarodna konferencija o bezbednosti sa-
obrafaja na putevima, str. 801.

1 Kobe, P.: Varnost prometa na cestah v SR Slo-
veniji, str. 24.

zivno fazo in da smo wsaj na zacetku obdebja
zasi¢enosti.’

Mnozica §tevilk, ki prikazuje neprijeine uin-
ke razvoja cestnega prometa, pa je sila relativ-
na. Razlogov za to je veliko in jih na fem mestu
ne kaZe posebej nadtevati. Poudariti pa je tre-
ba, da so samo podatki o mrtvih dovolj verodo-
stojni. Strokovnjaki ocenjujejo, da vsaj tretjina
poskodovanih v prometnih nesredah ni registri-
rana,f glede §tevila nesre¢ pa kaZejo npr. po-
datki Zavarovalne skupnosti Triglav domala iri-
krat vedje Stevilo nesred od &tevilk RSNZ Slo-
venije.

Vsi avitorji del o problematiki prometne var-
nosti domala brez izjem soglagajo, da trije de-
javniki odlodilno vplivajo na nastajanje pro-
metnih nesre¢: ¢lovek, vozilo, cesta. Le redki
(npr. Kobe,” Inié&® Bavcon?) pa opozarjajo tudi
na socialne, sociclofke in socialno-psihcloske
razsenosti. Sami bi se opredelili za 3tiri dejav-
nike: ¢lovek, vozilo, cesta, socialno ckolje. Na-
daljnje obdelovanje tega vpraSanja presega
okvire nalega prispevka.

Za obravnave vzrokov prometnih nesrel je
znadilno, da se v teoriji in praksi pogosto ne-
uteme?@eno ustavlja zgolj pri Cloveku, deprav je
splosnd znano dejstvo, da ima svoj delez tudi
vozilo, cesta in socialno ckolje.’® Taksna ugoto-
vitev pa seveda nima in ne more imeti namena
zmanj$ati pomena dominantne vioge, ki jo €lo-
vek vendarle ima pri nastanku prometnih ne-
sreé.it

Dominantne vloge Ze zato, ker so €loveku pac
na voljo le dana cestiéa, le dana vozila in ker

5 Tako tudi Bavcon v Politiki kazenskega pre-
gona, kaznovalni politiki in druZbeni samozaditi v
javnem cestern prometu, str. 18.

8 TI. Mednarodni kongres medicine prometa Ju-
goslavije I., sir. 4.

7 Prav fam, str. 16,

8 Prav tam, str. 12—14.

9 Prav tam, str. 19.

16 ¥ ZRN so ugotovili, da je za najmanj 6,4%o
nesret krivo vozilo. Najpogosteje gre za izrabljene
gume in slabe zavore. (Motorevija 85/1.) Naspleh je

* domala neverjetno, kako se je aviomobilska indu-

strija v preteklosti wveliko ukvarjala s problemi
moéi motorja, lepoto aviomobila in v zadnjem de-
setletju s porabo in kako sorazmerno malo s pro-
blemom varnosti. Celo veg, razvoj moéi in =manj-
fevanje porabe (na radfun tefe) sta pogosto celo
zmanjSevala varnost.

1 Glej zanimive raziskavo Polita in Mi2a o za-
znavi vzrokov za prometne nesrefe REK 84/1,
str. 326). Klajn pa v svoji dizertaciji (sir. 112) ugo~
tavlja, da so bili leta 1958 za 74,9 promeinih nesrec
krivi vozniki. ’ .
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Zivi in dela ter sodeluje v cestnem prometu da-
nega socialnega okolja.

»Predmet« naSega preudevanja je clovek. Ali
Se bolj natanéno: voznik cestnoprometnega vozi-
la. Toda kakorkoli smo Ze hoteli tega ¢loveka
— voznika SirSe obravnavati, smo se nazadnje
cmejili le na en del

Prometina kanziva dejanja so zelo specifiéna.
Razlogov za to je veC. V nadi raziskavi nas po-
sebej zanima dolofen razlog. Cestnoprometne
predpise, 3e posebej, ¢e so ti zelo Siroki in for-
malni, krii veéina voznikov. (Ved kot polovica
voznikov je vsako leto vsaj mandatno kaznova-
na, vemo pa, kako veliko je temno polje neod-
kritih krgitev.) V obmoéje kaznivega dejanja pa
pridejo tiste krsitve, ki so imele dolodene posle-
dice (poskodbo ali smrt éloveka in — ali — ved-
jo materialno Skodo).

Ce na tem mestu malce poenostavirmo dvom,
ki ga zasledimo v teoriji, praksi in v javhem
mnenju, bi lahko zapisali vprasanje, ali je (ali
ni) prehod v obmodje kaznivega dejanja zgolj
nakljuéen,

Znane so teorije o storilcih kaznivih dejanj
zoper varnost javnega prometa kot o »nakljué-
.nihe« kriveih (Vimpulsek), o »tipi¢nih kriminal-
cih danafnjega ¢asa« (Willet), o agresivnih oseb-
nostih, o osebah nagnjenih k prometnim nesre-
¢am in druge. Znane so tudi razli¢ne tipologije
prometnih delinkventowv.

Nas sta posebej =zanimali
Zanji:

1. ali so ljudje, za katere bi lahko rekli, da so
nagnjeni k prometnim nesredam;

2. ali je povezava med delinkvenco nasploh
in prometno delinkvenco.

naslednji vpra-

METODOLOGIIA RAZISKAVE

1. Namen raziskave

1.1 Ugotoviti Zelimo, ali so bili polnoletni
vozniki cestnomotornih wvozil s prebivaliféem
v Sloveniji — storilei kaznivih dejanj zoper
varnost javnega prometa z najhujsimi posledi-
cami (smrtjo enega ali vet udeleZencev promet-
ne nesrefe) v primerjavi z vsemi polnoletnimi
prebivalei Slovenije, ki imajo voznifko dowvolje-
nje, pred storitvijo kaznivega dejanja pogoste-
je storilei prometnih prekrikov, prekrikov zo-
per javni red in mir, kaznivih dejanj zoper var-
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nost javnega prometa in drugih kaznivih de-
janj. (Primerjava skupin 83 in SRS.)

1.2 Ugotoviti Zelimo, ali so bili polnoletni voz-
niki cestnomofornih vozil s prebivali§¢em v Slo-
veniji — storilci kaznivih dejanj zoper varnost
javnega prometa s telesno podkodbo (enega ali
veé udelefencev prometne nesrecfe) kot posledico
v primerjavi z vsemi polnoletnimi prebivalci
Slovenije, ki imajo vozniske dovoljenje, pred
nesreco pogosteje storilci prometnih prekrikov,
prekrikov zoper javni red in mir, kaznivih de-
janj zoper varnost javnega prometa in drugih
kaznivih dejanj, (Primerjava skupin 83A in
SRS.)

1.3 Ugotoviti Zelimo, ali so znadilne razlike
med storilci kaznivih dejanj z najhujdimi posle-
dicami (smrtjo enega ali ve¢ udeleZencev) in
storilci kaznivih dejanj, ki so imela za posledico
telesno poskodobo, glede na prometne prekri-
ke, prekrike zoper javni red in mir, kazniva
dejanja zoper varnost javnega prometa in dru-
ga kazniva dejanja, pred storitvijo »kriterijske-
ga« kaznivega dejanja. (Primerjava skupin 83 in
83 A)) »Kriterijsko« je tisto kaznivo dejanje, na
podlagi katerega smo voznike uvrstili v sku-
pine.

1.4 Ugotoviti Zelimo, ali so polnoletni vozniki
cestnomotornih vozil s prebivaliS¢em v Slove-
niji — storilei kaznivih dejanj zoper varnost
javnega prometa =z najhujSimi posledicami
(smrtjo enega ali ved udeleZencev prometne ne-
srefe) v primerjavi z vsemi polnoletnimi prebi-
valei Slovenije, ki imajo wvozniSko dovoljenje,
tudi po sterilvi kaznivega dejanja pogosteje de-
lali prometne prekrike, prekrike zoper javni red
in mir, kazniva dejanja zoper wvarnost javnega
prometa in druga kazniva dejanja. (Primerjava
skupin 78 in SRS.)

1.5 Ugotoviti Zelimo, ¢e so znadilne razlike
glede storitve prometnih prekrikov, prekrikov
zoper javni red in mir, kaznivih dejanj zoper
varnost javhega prometa in drugib kaznivih de-
janj med skupino polnoletnih voznikov cestno-
prometnih vozil s prebivalii¢em v Sloveniji —
storilcev kaznivega dejanja v prometu z najhuj-
gimi posledicami (smrijo enega ali veé udele-
zZencev prometne nesrece), ki je Ze storila »kri-
terijsko«x kaznive dejanje, in tisto skupino, ki
bo to dejanje Sele storila. (Primerjava skupin
83 in 78.)
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1.6 Ugotoviti Zelimo, ¢e so med primerjalnimi
skupinami znaéilne razlike glede na spol, sta-
rost, poklic in voznigki staz.

2. Hipoteze

Za izdelavo naSe naloge smo postavili nasled-
nje hipoteze:

1 Polnoletni vozniki cestnomotornih vozil
s prebivalid®em v Sloveniji — storilci kaznivih
dejanj v cestnem prometu z najhuj§imi posledi-
cami (smrtjo enega ali ve¢ udeleZencev promet-
ne nesreée) — so bili v primerjavi z vsemi pol-
noletnimi prebivalei Slovenije, ki imajo vozni-
gko dovoljenje, pred nesre¢o pogosieje storilci:

a) prometnih prekrikov

b) prekrikov zoper javni red in mir

¢) kaznivih dejanj zoper varnost javnega pro-
meta

d) drugih kaznivih dejanj.

(Primerjava skupin 83 in SRS))

H 2 Polnoletni vozniki cestmomotornih vozil
s prebivalisdem v Sloveniji — storilci kaznivih
dejanj v cestnem prometu s telesno poskodbo
(enega ali ved udeleZencev prometne nesrele)
kot posledico ~- so bili v primerjavi z vsemi
polnoletnimi prebivalci Slovenije, ki imajo voz-
nitko dovoljenje, pred nesrefo pogosteje storilei
pojavov pod H1 (a—d).

(Primerjava skupin 83 A in SRS))

H 3 Polnoletni vozniki cesinomotornih vozil
s prebivaliféem v Sloveniji -— storilei kaznivih
dejanj v cestnem prometu z najhujimi posledi-
cami (smrtjo enega ali ve¢ udelefencev promet-
ne nesrede) so bili v primerjavi s polnoletnimi
vozniki cestnomotornih vozil s prebivaliSfem
v Sloveniii ~- storilci kaznivih dejanj v cest-
nem prometu s telesno pofkodbo (enega ali ved
udeleZencev prometne nesrede) pred nesreco po-
gosteje storilci pojavov pod H1 {(a—d).

{Primerjava skupin 83 in 83 A.)

H 4 Polnoletni vozniki cestnoprometnih vozil
s prebivali¥¢em v Sloveniji — storilci kaznivih
dejanj v cestnem prometu z najhuj§imi posledi-
cami {smrtjo enega ali ve¢ udelezencev promet-
ne nesrefe) so bili v primerjavi z vsemi polno-
letnimi prebivalei Slovenije, ki imajo voznisko
dovoljenje, tudi po nesredi pogosteje storilci po-
javov pod H1 (a—d).

(Primerjava skupin 78 in SRS.)

H 5 Skupina 83 je v primerjavi s skupino 78
storila v opazovanem obdobju ved prekrikov in
dejanj pod H1 (a—d).

H 6 Med primerjanimi skupinami so znadilne
razlike glede na spol, starost, poklic in vozni§ki
staZ.

Hipoteze so bile postavljene v alternativni
obliki tako, da jih je bilo mogoce preverjati z
ustreznimi metodami oziroma tehnikami obde-
lave primarnih podatkov.

3. Metode dela

3.1 Izbor merjenih oseb

3.1.1 Eksperimentalna skupina 83

Izbrali smo vse polnoletne voznike cestnomo-
tornih vozil s prebivali§fem v Sloveniji, ki so
v letu 1983 zakrivili prometno nesrefo, ki je
imela za posledico smrt enega ali ve¢ udeleZen-
cev.

Kot vir smo uporabili evidenco kazenskih
ovadb pri RSNZ Slovenije. Identificirali smo 242
oseb.

®
3.1.2 Eksperimentalna skupina 83 A

Izbrali smo vse polnoletne voznike cestnopro-
metnih vozil s prebivali§¢em v Sloveniji, ki so
v letu 1983 zakrivili prometno nesreco, ki je
imela za posledico telesno poSkodbo enega ali
ved udelefencev. (Skupina 83 tako ni vkljucena
v tej skupini.}

Kot vir smo uporabili evidenco kazenskih
ovadb pri RSNZ Slovenije. Identificirali smo
2428 oseb.

3.1.3 Eksperimentalna skupina 78

Izbrali smo vse polnoletne voznike cesthomo-
tornih vozil s prebivali¥éem v Sloveniji, ki so
v letu 1978 zakrivili promeino nesrefo, ki je
imela za posledico smrt enega ali ved udele-
Fencev,

Kot vir smo uporabili evidence kazenskih
ovadb pri RSNZ Slovenije. Identificirali smo
369 oseb.

3.1.4 Kontrolna skupina SRS

Jz reprezentativnega vzorca vseh polnoletnih
prebivalcev Slovenije (2520 oseb) smo izbrali
vse imetnike vozniskih dovoljenj. Identificirali
smo 952 oseb.
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Predloge za uvedbo postopka za prekrgke in
kazenske ovadbe smo uporabili kot kriterij sa-
meo zato, ker ima RSNZ pdpolne radunalniike
evidence samo za domnevne storilce prekrikov
in kaznivih dejanj. .

Nag pristop metodoloiko ni sporen, ker smo
enak kriterij uporabili pri oblikovanju skupin
in pri ugotavljanju frekvenc za prometne pre-
krske, prekrske zoper javni red in mir, kazniva
dejanja zoper varnost javnega prometa in za
druga kazniva dejanja. (Pa tudi sicer je osip od
predlogov do izreka ukrepov in od kazenskih
ovadb do sodb, Se posebe] za prekrike, soraz-
merno majhen in — =z vidika najega preuteva-
nja — nakljucen.)

3.2 Izbor spremenljivk

3.2.1 Za namen naloge in preverjanje temelj-
nih hipotez smo izbrali &tiri spremenljivke, ki
zajemajo obdobje 19791982, podatke pa smo
dobili v evidencah RSNZ, in sicer:

a) prometne prekrike

b) prekrgke zoper javni red in mir

c) kazniva dejanja zoper varnost javnega pro-
meta

d) druga kazniva dejanja.

3.2.2 Po analizi formularjev, s katerimi zbi-
rajo podatke o prekrikih in kaznivih dejanjih
ter upodtevajoé teoretidéna izhodi3éa naloge, smo
izbrali Se 5tiri dodaine spremenljivke, in sicer:

a) spol

b) starost

c) poklic

d) voznigki staZz.

3.3 Metode obdelave podatkov

3.3.1 Za wsako izmed spremenljivk (3.2.1 in

3.2.2) smo izradunali osnovne statistiéne para-
metre,

3.3.2 Z metodo analize variance smo ugofo-
vili razlike med skupinama 83 in SRS, med sku-
pinama 83 A in SRS, med skupinama 78 in SRS,
med skupinama 83 in 83 A in med skupinama
83 .in 78.

3.3.3 Z enako metodologijo smo preverili raz-
like glede na spol, starost, poklic in vozniski
staZ med skupinami.

3.3.4 Podatke smo obdelali na radunalniku
RSNZ Slovenije s programom SAS.
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REZULTATI RAZISKAVE

1. Globalne frekvence po skupinah

V skupini 83 je 35,5% oseb v opazovanem
obdobju!? naredilo prometni prekriek, ki je hil
predmet postopka pred sodnikom za prekrike.
Stevilo prekrikov na 100 voznikov v skupini
pa je 54,5. V isti skupini je 7,9 % oseb naredilo
prekriek zoper javni red in mir. Stevilo pre-
kr§kov na 100 veoznikov pa je 11,2, 2,9%, oseb
je storilo kaznivo dejanje zoper varnost javne-
ga prometa, Stevilo kaznivih dejanj na 100 voz-
nikov je 2,9. 4,5 % pripadnikov skupine je stori-
lo druga kazniva dejanja, $tevilo kaznivih de-
janj na 100 voznikov pa je 8,7.

V skupini 83 A je 25,8%% oseb naredilo pro-
metni prekriek, Stevilo prekrikov na 100 veoz-
nikov v skupini pa je 43,8. V isti skupini je
10,2%/y oseb naredilo prekriek zoper javni red
in mir, 8tevilo prekrikov na 100 voznikov pa je
16,4. 1,9 % oseb je storilo kaznivo dejanje zoper
varnost javnega prometa, Stevilo kaznivih de-
janj na 100 voznikov je 2,0. 6,0 % pripadnikov
skupine je naredilo druga kazniva dejanja, te-
vilo kazritvih dejanj na 100 voznikov pa je 10,9.

V skupini 78 je 12 % oseb naredilo prometni
prekriek, 3tevilo prekrikov na 100 voznikov v
skupini pa je 19,8. V isti skupini je 4,6 %y oseb
naredilo prekriek zoper javni red in mir, §tevi-
lo prekri§kov na 100 voznikov pa je 7.3. 1,1%,
oseb je storilo kaznive dejanje zoper varnost
javnega prometa, Stevilo kaznivih dejanj na 100
voznikov je 1,1. 2,79/ pripadnikov skupine je
storilo druga kazniva dejanja, Ztevilo kaznivih
dejanj na 100 voznikov pa je 6,8,

V kontrolni skupini (SRS) je 14,1 % oseb na-
redile promeini prekriek, ftevilo prekrSkov na
100 voznikov v skupini pa je 22,0. V isti skupi-
ni je 3,3%e oseb naredilo prekriek zoper javni
red in mir, §tevilo prekrikov na 100 voznikov
pa je 5,7. 0,8 % oseb je storilo kaznive dejanje
zoper varnost javoega prometa, §tevile kaznivih
dejanj na 100 voznikov je 0,8. 2,8 % pripadni-
kov skupine je storilo druga kazniva dejanja,
Stevilo kaznivih dejanj na 100 voznikov pa je
4,3. (Tabela 1.}

12 'V resnici gre pri prometnih prekrikih za kraj-
Se obdobje od §tirih let zaradi nekaterih izvedbenih
problemov.
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Tabela 1: Frekvence vseh $tirih skupin pe promet-
nih prekrskih (PP), prekrikih zoper javni red in
mir (OP), kaznivih dejanjih zoper varnost javnega
prometa (PED) in drugih kaznivih dejanj (DEKD}
za obdobje 1979---1982.

PP opP PKD DED
35,5 7,9 2,9 45
83 54,5 11,2 2,9 8,7
95,5 10,2 1,9 6,0
83 A 43.8 164 2.0 10,9
12,7 4,6 11 2,7
8 198 73 1 6.8
14,1 3,3 0,8 2,8
SRS 22,0 5,7 0.8 43

Opomba: Zgornja Stevilka pomeni Stevilo kriil-
cev na 100 voznikov v skupini, spodnja Stevilka
pa §tevilo prekrikov oz. kaznivih dejanj na 100 voz-
nikov v skupini. (Za prometne prekrike ni podatkov
za celotno obdobje zaradi nekaterih izvedbenih pro-
blemowv.)

Sumarni pregled frekvenc vseh $tirih skupin
po prometnih prekrikih (PP), prekrskih zoper
javni red in mir (OP), kaznivih dejanjih zoper
varnost javnega prometa (PKD) in drugih kaz-
nivih dejanjih (DKD) za obdobje 1979—1982
nam daje, malce poenostavljeno, odgovor na te-
meljne hipoteze nafe naloge.

Skupina 78 zaradi dolodenih razlogov ni po-
vsem vprimerljiva z drugimi skupinami. In
vendarle pri tej skupini preseneéajo, z izjemo
prometnih prekrikov, vifje frekvence kot pri
skupini SRS. Razlike sicer niso statisiitno zna-
¢ilne, kot bomo prikazali v nadaljevanju, toda
tudi v primerjavi s skupino 83 so statistiéno
znadilne razlike zgolj pri prometnih prekrskih.
Udelesba v prometni nesreéi s smrtnim izidom
je tako opravila del preventive, vsaj zaasno.
Toda na osnovi nasih podatkov bi smeli tvegati
hipotezo, da ud¢inki ne bodo trajnejsi oziroma, da
se bodo frekvence v prihodnjih letih zviSevale.

Skupina 83 ima v primerjavi s kontrolno sku-
pino (SRS) statisti®no znaéilne razlike pri pro-
metnih prekrikih in kaznivih dejanjih zoper
varnost javnega prometa, pri ostalih prekrskih
in drugih (ostalih) kaznivih dejanjih pa razlike
statistiéno niso znadilne.

Skupina 83 A ima v primerjavi s kontrelno
skupino (SRS) statistiéno znadilne razlike pri

vseh Stirih opazovanih oblikah devianinega ob-
nasanja (prometni prekriki, prekrski zoper jav-
ni red in mir, kazniva dejanja zoper varnost
javnega prometa in druga kazniva dejanja).

Ce bi tako iskali odgovor na temeljno hipo-
tezo nafie naloge, bi lahko zapisali, da delajo
pripadniki skupin 83 in 83 A statisti¢no znadilno
veé¢ prometnih prekrikov in prometnih kaznivih
dejanj od kontrolne skupine, pripadniki skupi-
ne 83 A pa tudi ve& drugih prekrikov in drugih
kaznivih dejanj.

Na tej osnovi bi morda smeli tvegati tudi hi-
potezo, da krdilei prometnih predpisov delajo
tudi druge prekrike in druga kazniva dejania,
da pa storilei drugih prekrikov in drugih kazni-
vih dejanj krdijo tudi prometne predpise. Ali
drugade, pripadniki skupine 83 so bolj #ipitni
prometni delinkventi, pripadniki skupine 83 A
pa delinkventi nasploh, ki delajo tudi prometne
delikte. -

Razlike med skupinama 83 in 83 A glede pro-
metnih prekrikov in kaznivih dejanj zoper var-
nost javnega prometa sicer so, toda z naSo me-
todo merienja statistiéno znaéilnih razlik (ana-
lizs variance) niso zna&ilne. Ne glede na to bi
morali §e naprej preverjati hipotezo, da nekateri
storilci prometnih prekrikov najavljajo kaznivo
dejanje zoper varnost javnega promeia in da
nekateri storilci kaznivega dejanja zoper var-
nost javnega prometa najavljajo kaznivo deja-
nje z najhujsimi posledicami (smrtjo enega ali
vet udelefencev prometne nesrece).

2. Kumulativni pregled storilcev

V skupini 83 59,5%¢ oseb ni storilo nobenega
opazovanega dejanja (PP, DP, PKD, DEKD).
26,0 %/a 0seb je storilo samo prometni prekriek,
5,09/ prometni in drugi prekrsek, 2,5% pro-
metni prekrdek in drugo kaznivo dejanje, 2,1%0¢
samo drugi prekriek, 1,7%/s kaznivo dejanje zo-
per varnost javnega prometa, 1,2 % drugo kaz-
nivo dejanje, 1,29/y prometni prekr3ek in kaz-
nivo dejanje zoper varnost javnega prometa in
0,8 %/ prometni prekriek, drugi prekriek in dru-
go kaznivo dejanje,

V skupini 83 A 67,4%0 oseb ni storilo nobe-
nega opazovanega dejanja. 17,59y oseb je stori-
lo samo prometni prekriek, 3,9 %o oseb promet-
ni prekriek in drugi prekriek, 3,79/ samo drugi
prekrsek, 1,7% drugo kaznivo dejanje, 1,7%
prometni prekrSek, drugi prekriek in drugo kaz-
nivo dejanje, 1,6%/; prometni prekrdek in drugo
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kaznive dejanje, 0,7% kaznivo dejanje zoper
varnost javnega prometa, 0,6%p prometni pre-
kriek in kaznivo dejanje zoper varnost javnega
prometa, 0,49/ drugi prekriek in drugo kaznivo
dejanje, 0,1%, drugi prekriek, kaznive dejanje
zoper varnost javnega prometa in drugo kazni-
vo dejanje, 0,1%o prometni prekriek, kaznivo
dejanje zoper varnost javnega prometa in dru-
go kaznivo dejanje. 0,2% (5 oseb) pa je storilo
vse 3tiri oblike opazovanega obnaSanja.

V skupini 78 83,2 %/s oseb ni storilo nobenega
opazovanega dejanja. 9,5 % oseb je storilo sa-
mo prometni prekriek, 2,1 %y samo drugi pre-
kriek, 1,6 % prometni in drugi prekriek, 1,49
prometni prekrfek in drugo kaznivo dejanije,
0,8%9 kaznivo dejanje zoper varnost javnega
prometa, 0,5°% drugi prekrSek in drugo kazni-
vo dejanje, 0,3 % drugo kaznivo dejanje, 0,3 %
prometni prekriek, drugi prekriek in drugo
kaznivo dejanje in 0,39/ kaznivo dejanje zoper
varnost javnega prometa in drugo kaznivo de-
janje.

V skupini SBS 81,6 % oseb ni storilo nobene-
ga opazovanega dejanja. 12,5 % oseb je storilo
samo prometni prekriek, 2,1 9/ samo drudi pre-
kriek, 1,4%0 samo drugo kaznivo dejanje, 0,7 %o
prometni prekrfek in drugo kaznivoe dejanje,
0,4y prometni in drugi prekriek, 0,3 % kazni-
vo dejanje zoper varnost javnega prometa, 0,3 %
drugi prekriek in drugo kaznivo dejanie, 0,2 %o

prometni prekrSek in kaznivo dejanje zoper
varnost javnega prometa, 0,2%, promeini pre-
kriek, drugi prekriek in drugo kaznivo dejanje,
0,1%e drugi prekriek, kaznivo dejanje zoper
varnost javnega prometa in drugo kaznivo de-
janje, 0,19y prometni prekriek, kaznivo deja-
nje zoper varnost javnega prometa in drugo
kaznivo dejanje, 0,19 drugi prekriek in kazni-
vo dejanje zoper varnost javnega prometa.

Pri pregledu je treba upogtevati, da gre za
najmanj en prekrfek oz. kaznivo dejanje. (Ta-
bela 2.)

Skupina 83 je najbolj obremenjena z razli¢-
nimi oblikami opazovanega obnafanja. Vedja
obremenitev, v primerjavi s skupino 83 A, gre
predvsem na radun prometnih prekrikov. Pri
skupini 83 A je vedja obremenitev z drugimi
prekriki in drugimi kaznivimi dejanji, kar po-
trjuje nakazano hipotezo v prejinji todki.

Tudi ta pregled daje svojevrsten odgovor na
hipoteze, ki jih z nalogo preverjamo.

3. Konéne ugotovitve

Ce upoStevamo hipoteze, ki smo si jih zasta-
vili z naSo nalogo, lIahko ugotovimo naslednje:

a) Skiipina 83 je delala pogosteje od (kon-
trolne) skupine SRS prometne prekrike, druge
prekrike, kazniva dejanja zoper varnost javne-
ga prometa in druga kazniva dejanja.

Tabela 2: Kumulativni pregled storilicey PP, DP, PEKD, DEKD

Skupina 83
Stevilo oseb Y%

i. ¢ 144 — 595
2. PP 63 — 26,0
3. PP, DP 12 — 5,0
4. PP, DKD 8§ — 25
5. DP 5 — 21
6. PKD 4 — 1,7
7. DED 3 — 12
8. PP, PKD 3— 12
9. PP, DP, DKD zZ2— 038
10. PP, DP, PKD, DKD 0]
11. DP, PKD, DED b
i2. PP, PKD, DKD @
13. PP, DP, PKD &b
14. PKD, DKD 6]
15. DP, DKD )
16. DP, PKD )]

Skupina 83 A Skupina 78 Skupina SRS
Stevilo oseb % Stevilo oseb A Stevilo oseb of
1973 — 67,4 307 — 83,2 77— 81,6
512 — 17,5 3B — 95 118 — 12,5
115 — 3,9 6 — 1.6 4 — 04

47 — 1,6 5 — 14 7T— 0,7
109 — 3,7 38— 21 20 — 2,1
21 — 0,7 3— 08 3— 03
52 — 1,7 1— 03 13 — 1,4
18 — 0,6 0] 32— 0,2
51 — 1,7 1— 0,3 2 — 02

5~ 02 Q) Q‘)

3— 01 0] 1— 01
3 — 0,1 (D I— 0,2
2— 0,1 1— 03 )] .
13 — 04 2 e 0,5 3 - 03
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Razlike pa so statistitno zna&ilne le pri pro-
metnih prekrikih in pri kaznivih dejanjih zoper
varnost javnega proimeta.

b) Skupina 83 A je delala pogosteje od (kon-
trolne) skupine SRS prometne prekrike, druge
prekrike, kazniva dejanja zoper varnost javne-
ga prometa in druga kazniva dejanja.

Vse razlike so statistiéno znadilne.

¢} Skupina 83 je v primerjavi s skupinoe 83 A
delala ve¢ prometnih prekrikov in kaznivih de-
janj zoper varnost javnega prometa in manj
drugih prekrikov in drugih kaznivih dejanj.

Razlike statistiéno niso znadilne.

d) Skupina 78 je delala pogesteje od (kontrol-
ne) skupine SRS druge prekrske, kazniva deja-
nja zoper varnost javnega prometa in druga
kazniva dejanja in manj pogosto prometne pre-
krike.

Razlike statistiéno niso znaéilne.

e) Skupina 83 je delala pogosteje od skupine
78 prometne prekrike, druge prekrike, kazniva
dejanja zoper varnost javnega prometa in dru-
ga kazniva dejanja.

Razlike so statistiéno zmaé&ilne le pri promet-
nih prekrikih.

f) Glede na spol, starost in vozniski staZ so
med skupinami razlike, ki pa v pretezni meri
niso statistiéno znadilne.

4. Odgovori na hipoteze

Rezultati naloge so pokazali, da:

1. so bili storilei kaznivih dejanj v prometu
z najhujsimi posledicami {(smrtjo enega ali veé
udeleZencev prometne nesrede) v primerjavi z
vsemi prebivalci Slovenije, ki imajo voznisko
dovoljenje, pred storitvijo kaznivega dejanja
statistiéno znadilno pogosteje storilei prometnih
prekrikov in kaznivih dejanj zoper varnost jav-
nega prometa,

Hipoteza H1 je bila tako potrjena glede pro-
metnih prekr§kov in kaznivih dejanj zoper var-
nost javnega prometa, ne pa glede prekrikov
zoper javni red in mir in drugih kaznivih
dejanj.

2. so bili storilci kaznivih dejanj v prometu,
ki so imela za posledico telesno poikodbo v pri-
merjavi z vsemi prebivalci Slovenije, ki imajo
voznifko dovoljenje, pred storitvijo kaznivega
dejanja statistiéno znadilno pogosteje storilei

prometnih prekrikov, drugih prekrikov, kazni-
vih dejanj v prometu in drugih kaznivih dejan].
Hipoteza H 2 je bila tako v celoti potrjena.

3. med storilei kaznivih dejanj v prometu z
najhujsimi posledicami (smrtjo enega ali ved
udelezencev prometne nesrefe) in storilci kazni-
vih dejanj v prometu, ki so imela za posledico
telesno poskodbo, pred storitvijo kaznivega de-
janja v odnosu do prometnih prekr$kov, drugih
prekrikov, kaznivih dejanj zoper varnost javne-
ga prometa in drugih kaznivih dejanj ni stati-
stiéno znaédilnih razlik.

Hipoteza H 3 tako ni bila potrjena.

4. med storilei kaznivih dejanj v prometu z
najhujgimi posledicami (smrtjo enega ali ved
udelefencev prometne nesrefe) §tiri leta po
storitvi kaznivega dejanja in wvsemi prebivalci
Slovenije, ki imajo vozniiko dovoljenje, v odno-
su do prometnih prekrikov, drugih prekrikov,
kaznivih dejanj zoper varnost javnega prometa
in drugih kaznivih dejanj ni statistiéno znaéilnih
razlik.

Hipoteza H 4 tako ni bila potrjena.

5. so statistiéno znadilne razlike glede promet-
nih prekrikov med skupino storileev kaznivih
dejanj v prometu =z najhujS§imi posledicami
(smrtio enega ali ve¢ udeleZencev prometne ne-
srede), ki je Ze storila »kriterijsko« kaznivo de-
janje, in tisto skupino, ki bo to dejanje Jele
storila. (To ugotovitev je potrebno vzeti z dolo-
geno rezervo, ki izhaja iz nekaterih metodolo-
8kih problemov.)

Tako je bila hipoteza H5 potrjena le glede
prometnih prekrikov, glede prekrikov zoper
javni red in mir, kaznivih dejanj zoper varnost
javnega prometa in drugih kaznivih dejanj pa
ni bila potrjena.

6. so glede na spol, starost in vozniski staz
med skupinami v nekaterih primerih (med mo-
gkimi v nekaterih primerjavah, v nekaterih sta-
rostnih kategorijah in v nekaterih kategorijah
po stazu)} statistiéno znaéilne razlike.

Tako je bila hipoteza H 6 delno potrjena, del-
no pa ni bila potrjena.

SKLEP

Raziskava, ki smo jo opravili, je dala nedvo-
umna odgovora na uvodoma zastavljeni temelj-
ni vpradanji:
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1. so ljudje, za katere lahko reéemo, da so
nagnjeni k prometnim nesredam;

2. je povezava med delinkvenco nasploh in
prometno delinkvenco.

Seveda najvedji del voznikov po nakljudju
zaide v kriminalno podro&je. Za drug del voz-
nikov pa zgolj o nakljudju ni mogode govoriti.
Gre na eni strani za voznike, ki vztrajno po-
navljajo prometne prekrike in celo kazniva de-
janja zoper varnost javnega prometa. Na drugi
strani pa gre za voznike, ki svojo delinkventnost
nasploh manifestirajo tudi s prometnimi pre-
- kr¥ki in kaznivimi dejanji zoper varnost jav-
nega prometa. To nam dokazuje, da prometna
delinkvenca ni (samo) delinkvenca sui generis,
temved del sploine delinkvence,

_Varno sodelovanje v prometu zahteva zrelo
in uravnoteZeno osebnost. Osebnost oblikuje Ziv-
ljenje in je rezultat mnogih vplivov v procesu
interakcije posamezniki in njegove sredine.
Prirojene dispozicije, kot manifestacije dolo-
¢enih lastnosti, se razvijajo in oblikujejo Sele
z aktivnostjo v dolodeni sredini. Za obnafanje
tloveka nasploh, in v prometu Se posebej, je bi-
stveno, da so lastnosti uravnoteZene in kako de-
lujejo. Pri osebnostih, kjer so te lastnosti ne-
uravnoteZene, prihaja do dolodenih deviacij.
Ljudje z okvarjenimi mentalnimi, moralnimi ali
emocionalnimi mehanizmi s svojim obnaZanjemi
obremenjujejo odnose v prometu v tolik$ni me-
ri, da so nevarni za druZbene vrednote. Ne gre
samo za bolne, ampak tudi za nesocializirane in
premalo usposobljene za sodelovanje v prometu.

Namesto omejevanja je treba promet sprem-
Ijati, slediti in spodbujati, da sprejme, usmeri

UDC 614.86—051--316.62¢

in zagotovi mirni tok intenzivnemu vkljude-
vanju razlicnih udelefencev. DruZba mora za-
gotoviti udinkovit obrambni sistemn, udinkovit
mehanizem za zas¢ito vrednot v prometu, ki bo
sposoben z ustreznimi ukrepi oblikovati pogoje
za njegov reden in varen potek.

Z naSo raziskavo smo skugali osvetliti en del
tega obrambnega mehanizma. Pravico do sode-
Iovanja v prometu v viegi vozaika naj ima vsak,
ki zmore in hode skrbeti za svejo, tujo in skupno
varnost in nihée, ki tega ne zmore ali pa se noe
tako obnaSati. Danes je v prometu Se vse preved
takinih voznikov, ki tega noéejo ali pa ne zmo-
rejo. In prihajajo vedno novi. Zavzemamo se
za to, da bi vsem omogodili, da bi znali in hoteli.
V primerih, ko pa to vendarle odiino ne bo mo-
gole, je eliminacija nevarnih voznikov kot
skrajna moZnost mnogo humanejSa od wsake
druge moZnosti. Humanejfa od njih samih, do
njihovih svojcev, do drugih udelefencev v pro-
metu in do druZbe.

Dovolj verjetno je, da se bo pojav prometnih
nesre¢ tudi v naslednjem obdobju sorazmerno
hitro umirjal, da bo stagniral in nazadoval. Ne-
sre¢, Zrtev in Skode bo manj.'* Od =zavesine
druzbene akcije pa je odvisno ali bo napredek
ostal v mejah svojih lastnih zakonitosti ali pa
bo hitrejdi. Vse je pravzaprav odvisno od od-
govorov na vpraSanji, kaj pravzaprav hodemo
in ali smo to, kar hofemo, pripravljeni tudi
zares uresniciti.

3 Realno je pri¢akovati, da bomo imeli v prihod-
njih letih v Sloveniji 3—5 mritvih na 10000 vozil
(0z. od 200—300 v absoluini Stevilki). TakSen je

danes nivo v preteinem delu Evrope, Severne Ame-
rike in Avstralije, na Japonskem pa 3¢ nekaj niZji

Linkage between Road Traffic Deviance and Other

Negative Phenomena
Suster, Dagmar, L.L.M. SOZD Kemija, Ljubljana

The purpose of the present study was primarily
to establish whether there were any significant dif-
ferences between road tiraffic offenders and the
control group in terms of the perpetration of traffic
misdemeanors, other misdemeanors, road traffic
offences and other offences which were committed
before or after the criminal eoffence on the basis
of which offenders were classified in experimental
groups. We also wanted to establish possible diffe-
rences regarding gander, age, profession and driving
experience.

We have chosen four groups. Three of them con-
sist of road traffic offenders while the fourth one
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is a control group. Compuler — processed data was
obtained for 4491 persons, statistical parameters
were computed and statistically significant diffe-
rences were established.

It was found that all perpetrators of road traffic
offences committed, before this act, statistically
more frequent iraffic misdemeanors and criminal
offences. And those road traffic offenders whose act
has as a conseguence also some bodily injury, tend
to commit also more frequently other types of mis-
demeanors and criminal offences. There also exist
certain differences with regard to gender, age and
driving experience, . .



