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Na uzorku od 200 ispitanika s podrucja nadzora i odgovornosti Postaje
prometne policije Kutina koje ukljucuje grad Kutinu i pripadajuce opcine provedeno je
istrazivanje o kulturi prometnog ponasanja sudionika u prometu. Ispitanici su bili podjeljeni
u dvije skupine. Prvu skupinu (skupina I) c¢inile su osobe koje su kao sudionici u prometu
tifekom 2001. godine pocinili jedno ili vise prometnih prekrsaja i za iste bili kaznjeni
odgovarajucom kaznom (sankcijom), a drugu skupinu (skupina Il) cinile su osobe koje su kao
sudionici u prometu tijekom 2001. godine pocinili jedno ili viSe prometnih prekrsaja, te za iste
nisu bili kaznjeni. Cilj je bio utvrditi razinu kulture prometnog ponasanja sudionika u
prometu, a glavni problem utjecaj kazne na promjenu ponasanja, odnosno saznati da li su oni
ispitanici koji su bili kaznjeni postali odgovorniji i oprezniji u prometu. Rezultati su prikazani
pomocu apsolutnih i relativnih vrijednosti, te obradeni metodom y*-testa. Rezultati pokazuju
da ispitanici obiju skupina imaju nisku razinu kulture prometnog ponasanja, odnosno da ju
vecina procjenjuje loSom. Nadalje, kazna ne utjece na promjenu ponasanja, tj. ispitanici koji
su za pocinjene prekrsaje u prometu bili kaznjeni nadalje su nedovoljno oprezni i nedovoljno
tolerantni. Nema statisticki znacajnih razlika izmedu skupina kaZnjavanih i nekaznjavanih
ispitanika glede samoprocjene osobne kulture prometnog ponasanja.

Kljucne rijeci: promet, kazna, kultura prometnog ponasanja

On the sample of 200 people under the responsibility and surveillance of the Police-station
Kutina, which includes the town of Kutina with its municipalities, a research on the behaviour
of people in traffic was conducted. People were divided into two groups. The first group
(group 1) were the people who, during 2001, committed one or more traffic offence, and for
which they were adequately fined. The second group (group Il) consisted of people who
committed one or more traffic offence during 2001, for which they have not been fined. The
aim of the research was to note the level of behaviour of people in traffic, that is, to find out
whether the people who had been fined became more responsible and more cautious in traffic.
The results were shown by the means of the absolute and the relative values, and were done
by the usage of x’-test. The results have shown that the people in both groups are showing the
low level of responsibility in behaving in traffic or that the majority of people described it as
being bad. Furthermore, the offence does not influence the change in behaviour, that is, the
people who were fined with the traffic offence are still not cautious or tolerant enough.
Statistically, with regard to self-estimation of personal behaviour in traffic, there are not
significant differences between the fined people and those who were not.
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I. UvVOD

Ceste 1 ulice nas povezuju s ku¢om, $kolom, radnim mjestom, igraliStem, kinom, kazaliStem, s
prijateljima i1 rodacima u gradu i u selu. Na ulicama i1 cestama smo pjeSaci, biciklisti,
mopedisti, putnici 1 vozaci u osobnima automobilima, autobusima 1 tramvajima. Svi smo
sudionici u prometu. Sudionika u prometu ima danas tako mnogo da jedva prolaze jedni pored
drugih, ponkad se 1 guraju, pa 1 ljute jedni na druge. Uvijek u takvoj zurbi brzina kretanja
moze biti uzrokom opasnosti koje ugrozavaju ljudske zivote. Nije od uvijek bilo tako. Za
kratko su vrijeme brojna nemotorna i1 motorna vozila osvojila svijet. Zamjenila su noge
zivotinje koje se nosile ili su upregnute vukle teret ili kola u kojima su se vozili ljudi. Sve se
to brzo zaboravilo. Danas bi nam bilo nezamislivo zivjeti bez osobnih automobila, bicikala,
mopeda, motocikala, autobusa i drugih prijevoznih sredstava. Kako je god Covjek uspio
pripitomiti Zivotinju da mu bude radno 1 prijevozno sredstvo, tako se vrlo brzo i sam
prilagodio automobilima s kojima se druzi i1 koristi ih na ulicama i cestama u kretanju i
mirovanju.

Cestama 1 ulicama tece zivot. Taj Zivot ne smijemo prepustiti slucaju zbog opasnosti koje u
sebi kriju automobili i mnogi drugi sudionici u prometu. Stoga se ¢ovjek pobrinuo da odredi
prometna i sigurnosna pravila kretanja, kako za pjeSake tako i za vozace svih vrsta vozila.
Pravilima je odredeno kako se smiju kretati pjeSaci 1 vozila, a prometni znakovi, uo€avajuci
njihove raznobojne simbole s mnogim obavijestima, porukama 1 upozorenjima pomazu svim
sudionicima prometa u boljem snalaZenju. Potrebno je nauciti prometna i sigurnosna pravila 1
upoznati prometne znakove kako bi u prometu na cestama kao pjeSaci 1 vozaci ponasali se
kulturno zbog osobne sigurnosti i sigurnosti svih sudionika u prometu (Kisi¢, 1994.).

Nikada se ovolik «danak u krvi» nije «dobrovoljnije» polagao na zrtvenik covjekova egoizma
1 primitivizma. U svim zemljama svijeta poduzimaju se prevenitvne mjere, akcije 1 aktivnosti
radi Sto vece sigurnosti u prometu. SadaSnje stanje u prometu, posebno stupanj sigurnosti
prometa, nezadovoljavajuce je u svakom svom obliku. Ipak je sigurnost krajnje zabrinjavajuca
u cestovhom prometu jer je u njega ukljueno gotovo Citavo stanovniStvo. Sigurnost u
prometu ugrozavaju pojave prometne delikvencije, predispozicija za nesrece 1 ergonomski
faktori. Ako se zna da neke osobe lakSe postaju zrtvom ili uzrokom prometne nesrece, da to
postaju lakSe u odredenim okolnostima 1 u neko odredeno vrijeme, onda to treba znati koristiti
u svrhu prevencije.

Analiza uzroka prometnih nesre¢a u cestovnhom prometu ukazuje na to da je zahvaljujuéi
poboljsanju tehnologije prometa, znatno smanjeno ugrozavanje sigurnosti zbog tehnickih
nedostataka kao $to su otkazivanje uredaja u vozilu, loSe kvalitete prometnica i neprikladne
signalzacije. Niti ¢imbenici okoliSa uz potrebno pridrZzavanje propisa ne mogu toliko ugroziti
sigurnost prometa kao Sto to moze Covjek. Te odnose i medusobnu ovisnost pokazuje pet
najvaznijih ¢imbenika za sigurnost prometa: sudionik u prometu, obavijesti, prometnice,
okolis 1 vozilo.



Uloga covjeka u prometnom nesretnom dogadaju (prema Mlinari¢, 1994.):

a) faktor covjeka (oko 85%):
* pogresne odluke i1 procjene (umor, utjecaj alkohola, lijekova, droge 1 sl.)
* vjestina (kordinacija pokreta, procjena udaljenosti, brzina, Sirina i visina
prolaza)
* znanje (poznavanje prometnih znakova, propisa, vlastitih sposobnosti i sl.)

* sposobnosti (osjetilnih organa, psihomotorne i mentalne)
b) ostali faktori (oko 15%)

Usprkos napredku tehnologije prometa, psihofizi¢ko stanje svih sudionika u prometu odlucuje
kako ¢e se u stanovitom trenutku odgovorna osoba ponaSati da bi predvidjela moguénost
nesrece 1 da bi je svrhovitom mjerom sprijecila. Umor je najce$¢i uzrok nezgoda jer njemu
podlijeze svaki ¢ovjek. Uzroci gresaka $to ih Covjek ¢ini u prometu:

- greske nastale kao posljedica psiholoskog stanja Covjeka

- greSke nastale kao posljedica ogranicenosti osjetilnih organa ¢ovjeka

- greske nastale zbog nedostatka antropometrijskih osobina i pokretljivosti Covjeka
- greSke nastale zbog Stetnog djelovanja oneciS¢enog okolisa

Covijek kao faktor sigurnosti u prometu prisutan je:
* izravno, kao sudionik u prometu
* posredno, kao graditelj cesta 1 onaj koji ih odrzava, kao konstruktor vozila i onaj
koji ith popravlja, kao onaj koji donosi zakone o sigurnosti u prometu i brine se o
njihovoj primjeni, ili onaj koji na cestama postavlja prometne znakove i oznake, ili
onaj koji obavlja lije¢nicke preglede, koji odgaja i obrazuje sudionike u prometu

U razmatranju sigurnosti u prometu potrebno je razluciti koliko 1 na koji nacin asocijalno
ponasanje sudionika u prometu utjece na sigurno odvijanje svih prometnih tokova. Tako se
odmah susre¢emo s postojanjem ili nepostojanjem sklonosti nesrecama. Pod tim pojmom se
razumijeva relativna sposobnost ili nesposobnost covjeka da odgovori svim zahtjevima
ukljucivanja u prometna zbivanja i kasnijem prilagodavanju njima. Sigurno je da se nitko nije
rodio s nekom sklonoS¢u za nesrefe, nego se ona kasnije stvara, ovisno o brojnim
¢imbenicima u Covjeku kao Sto su tjelesni, psihofizicki 1 psiholoski defekti, emotivna
nestabilnost, ekstravertiranost i introvertiranost, stupanj izobrazbe, zivotna dob, raspolozenje,
rastresenost, sklonost uzivanju alkohola, droga 1 pusenja (Mlinari¢, 1994.).

Suvremeni promet zahtijeva od svih sudionika u prometu da se ponaSaju civilizacijski i
kulturno. To znaci da se sudionici u prometu moraju pridrzavati odredenih pravila ponasanja
kako se ne bi morale primjenjivati disciplinske 1 kaznene mjere za prekrSitelje. Pravila
ponasanja sudionika u prometu odreduju se zakonom o sigurnosti pojedinih oblika prometa, a
dopunjuju 1 pravilnicima koji su svojstveni za svaku vrstu poslova o kojima ovisi sigurno
odvijanje prometa. Tako glede cestovnog prometa kod nas se primjenjuje Zakon o sigurnosti
prometa na cestama iz svibnja 1996. godine (NN br.43/96). Osim zakona 1 pravila veliku
vaznost za normalno odvijanje prometa ima kulturno ponaSanje svih sudionika.



Ono ovisi o kuénom 1 §kolskom odgoju 1 o stjecanju takvog ponaSanja na radnom mjestu i u
kontaktima s drugim ljudima. Nedisciplina je u naSim uvjetima Cest uzrok prometnih nesreca
pri ¢emu karakter pojedinca moze biti odlucujuéi. Tako su ekstorvertirani neurotici skloniji
riziku u prometu od introvertiranih, §to opet znadi da su ovi prvi agresivniji (Gurdulié¢-Sverko,
1 sur., 1990). NeizbjeZnost naglog razvoja svih oblika prometa proizvod je naSe civilizacije,
ali se uz to razvila 1 tzv. prometna delikvencija. Pritom valja razluciti kriminalitet od greSaka
u prometu. U ukupnom broju prometne delikvencije svega 20% se moze oznaciti
kriminalnim, a ostalo se pripisuje gresci (Jelaci¢ 1 sur., 1988.).

U psiholoskom pogledu kazna je namjerno izazvana negativna posljedica koju subjekt mora
doZivjeti nakon izvjesnih svojih reakcija, a koje se smatraju nepoZeljnima ili Stetnima. Kaznu
obi¢no odreduje neki autoritet. Osnovni je efekt kazne relativno brzo odvikavanje od onih
reakcija protiv kojih je kazna usmjerena. Zasebni oblik kazne je ukor (prijekor) ili pokuda.
Ukor je kazna kojom se djeluje na kognitivnu sferu kaznjavanog subjekta (Petz, 1992.).

Ugrozavanje sigurnosti u prometu tretira se kao krivicno djelo. Krivnja se moze pojaviti kao
umisljaj ili nehat, $to ukljucuje odredenu namjeru ili svijest krivca. Kada voza¢ vozilom u
prometu na cesti postupa protiv propisa o pravilima prometa i izazove prometnu nezgodu,
smatra se da je to u¢inio svjesno.

Zadaca svih osoba koje su zaduzene za sigurnost prometa trebala bi biti usmjerena na
pronalazenje onih aktivnih sudionika u prometu koji se opasno 1 rizi€no ponasaju kako bi na
vrijeme bili iskljuceni iz prometa. Tu pripadaju i one osobe koje €ine prekrSaje bez vecih
posljedica, jer je njihovo uceatalo loSe ponaSanje u prometu znak manjkave autokontrole 1
heterokontrole. U ve¢ini sluc¢ajeva je sudionik u prometu sklon delikvenciji i sam ugroZen, pa
na to mora misliti. Postoji skupina neobzirnih, a to su oni koji se svjesno 1 voljno ponasaju
tako da grubim nemarom ugroZavaju svoje zdravlje i zdravlje drugih sudionika u prometu.
Obicno su pocinjeni delikventni postupci posljedica nemara, jer je ve¢ samo sudjelovanje u
prometu potencijalno delikventna situacija 1 svatko je moze iskoristiti.U prometu je
potencijalno delikventno svekoliko stanovnistvo jer mu se svakodnevno pruza mogucénost za
izazivanje prometnih nesre¢a zbog kojih bi bila traZzena veca ili manja odgovornost.

Prometna kultura dio je kulture uopée, kao 1 stupnja civiliziranosti u nekom drustvu. Kulturu
cestovnog prometa ¢ine medusobni odnosi svih sudionika u prometu, komunikacije u prometu
1 prilagodba prometa Covjeku i Covjeka prometu. Jedan od temeljnih uvjeta sigurnosti u
prometu na cestama jest komuniciranje izmedu vozaca, odnosno pravovremeno i jasno
pokazivanje namjera drugim vozafima davanjem odgovaraju¢ih znakova i1 postupanje u
skladu s prometnim pravilima. lako su osnove ponasanja u prometu regulirane propisima,
dodatno sporazumijevanje nuzno je za sigurnost voznje. U odnosu vozaca prema samom sebi
vrijedi osnovno nacelo: upoznaj sam sebe kako bi svoje potrebe u voznji mogao uskladiti sa
svojim moguénostima (Veselinovi¢, 1982.).

Potaknuti svim navedenim cinjenicama zanimalo nas je kakva je razina prometne kulture
sudionika u prometu na podruc¢ju grada Kutine. 1z evidencije PPP Kutina saznajemo slijedece
podatke:



Vrsta i broj pocinjenih prometnih prekrsaja tijekom 2001. godine

VRSTA PROMETNOG PREKRSAJA BROJ POCINJENIH PREKRSAJA
prekoracenje dozvoljene brzine kretanja 1897

upravljanje motornim vozilom pod utjecajem alkohola 404

upravljanje motornim vozilom prije stjecanja prava - bez polozenog vozackog ispita 503

upravljanje tehnicki neispravnim vozilom (lakse i teze neispravnosti) 450

Vrsta i broj izrecenih kazni za pocinjene prometne prekrsaje tijekom 2001. godine

VRSTA KAZNE BROJ IZRECENIH KAZNI
upozorenje 557
novc¢ana kazna 5037
sankcije pri prekrsajnom sudu 2121

Kako je prekoraCenje dozvoljene brzine kretanja najceS¢i prometni prekr$aj sudionika u
prometu zanimala nas je distribucija istog s obzirom na mjesece tijekom 2001. godine

Broj sudionika u prometu koji su izvrsili prekoracenje dozvoljene brzine kretanja s obzirom
na mjesece tijekom 2001. godine

MJESECI TIJEKOM GODINE

OBILJEZIE [ | Im | o | 1v | Vv | VI |VI|vll|IX | X | XI |XI

95 | 157 | 175 | 179 | 146 | 199 | 248 | 238 | 104 | 147 | 121 | 88

Tijekom 2001. godine evidentirano je 647 prometnih nezgoda sa slijede¢im posljedicama:

- smrtna stradanja — 13 slucajeva

- ozlijedeni — 144 slucaja — teSke tjelesne povrede — 53
— lakse tjelesne povrede — 195

- materijalna Steta — 517 slucajeva

Zapoc€injemo istrazivanje ¢iju metodologiju nadalje navodimo.




II. METODOLOGIJA

1. CILJEVI ISTRAZIVANJA

Op¢i cilj je utvrditi razinu kulture prometnog ponaSanja sudionika u prometu. Pod razinom
kulture podrazumijevamo suglasje medusobnih odnosa svih sudionika u prometu, uspjesno
medusobno sporazumijevanje, uz dovoljno opreza, usmjerene paznje i tolerancije u svrhu
postizanja svekolike sigurnosti u prometu. Prometna kultura, izmedu ostalih, obuhvaca 1
slijede¢e pojmove: uloga (vrsta) sudioni$tva u prometu, upoznatost s prometnim propisima,
ponasanje sudionika u prometu, prometne prekrsaje, sankcije, provedbu zakona vezanih za
sigurnost u prometu i sl.

Poseban cilj ovog istrazivanja je bio utvrditi postoje li razlike u samoprocjeni razine kulture
prometnog ponasanja ispitanika koji su bili 1 koji nisu bili kaZznjeni od strane djelatnika
prometne policije za pocinjene prometne prekrsaje.

Prakti¢ni cilj je bio putem ankete potaknuti ispitanike na poboljSanje vlastite odgovornosti i
tolerantnosti prilikom sudjelovanja u prometu na na¢in da smo s ispitanicima prije i poslije
anketiranja razgovarali o naznacenoj problematici, te ih informirali o odredbama Zakona o
sigurnosti prometa na cestama. Nastojali smo putem verbalizacije o aktualnoj situaciji u
prometu potaknuti ispitanike na razmisljanje o radnjama i osobnoj odgovornosti prilikom
sudioni§tva u prometu.

2. PROBLEM ISTRAZIVANJA

Glavni problem ovog istrazivanja je utvrditi da li kazna utjece na promjenu ponasanja, tj. da li
su oni ispitanici koji su bili kaznjeni postali odgovorniji 1 oprezniji u prometu.

3. UZORAK ISPITANIKA

U ovom istrazivanju sudjelovalo je 200 ispitanika s podru¢ja nadzora i odgovornosti Postaje
prometne policije Kutina koje ukljucuje grad Kutinu 1 pripadajuce opcine. Ispitanici su bili
podjeljeni u dvije skupine. Prvu skupinu (skupina I) ¢inile su osobe koje su kao sudionici u
prometu tijekom 2001. godine pocinili jedan ili viSe prometnih prekrSaja 1 za iste bili kaznjeni
odgovaraju¢om kaznom (sankcijom), a drugu skupinu (skupina II) ¢inile su osobe koje su kao
sudionici u prometu tijekom 2001. godine pocinili jedno ili viSe prometnih prekrSaja, te za iste
nisu bili kaznjeni. U svakoj skupini bilo je po 100 ispitanika. Bilo je viSe Zena nego
muskaraca i to u omjeru 2:1. Radi se o prigodnom uzorku. Smatrali smo da se putem razdiobe
na «kaznjene» i «ne kaznjene» znafajno moze uociti utjecaj kazne (sankcije) na promjenu
ponaSanja. Unato¢ medusobnom razlikovanju ispitanika prema mnogim drugim obiljezjima,
razlika putem (ne)kaznjavanja predstavlja posljedicu, rezultat djelovanja autoriteta na
ponasanje i reakcije ciljanog subjekta.



4. NACIN PROVODENJA ISTRAZIVANJA

Istrazivanje je provedeno na podrucju grada Kutine u sijeCnju 2002. godine. Uvidom u
evidenciju Postaje prometne policije Kutina saznajemo da je tijekom 2001. godine dosta
sudionika u prometu vrSilo prometne prekrSaje i da unato€ primjenjenim sankcijama i
edukacijama se njihova prometna odgovornost i1 opreznost osobito ne povecava. Ovom
anketom nastojali smo sve sudionike u prometu podsjetiti na pojedinacnu odgovornost svih
sudionika u prometu za vlastiti Zivot 1 Zivot ostalih ljudi, te vidjeti na kojem cimbeniku
prometne sigurnost treba osobito poraditi kako bi unaprijedili kulturu prometnog ponasanja.
Prije samog pocetka anketiranja potencijalne sudionike smo obavijestili o nainu i svrsi ovog
isptivanja 1 zatrazila njihov pristanak. Nesto ve¢i odaziv bio je Zena, odreden broj musSkaraca
(7 osoba) nije pristajao odmah na pocetku ili bi odustajali tijekom ispunjavanja ankete
navode¢i da se o kulturi uopc¢e ne zele izjaSnjavati, osobito ne o prometnoj, da se o tome sve
zna 1 sl. Nepotpune ankete nisu obradivane. Samo popunjavanje ankete trajalo je oko 5
minuta.

S. MJERNI ISTRUMENTI

Konstruiran je poseban anketni upitnik pod nazivom «Kultura prometnog ponaSanja sudionika
u prometu» koji sadzava 10 pitanja, uglavnom zatvorenog tipa. Obuhvaca slijedece varijable:
postojanje sankcioniranosti od strane prometne policije, sociodamografski status, vrsta
sudioniS§tva u prometu, upoznatost s propisima koji reguliraju sigurnost cestovnog prometa,
vrsta po€injenog prekrSaja, vrsta kazne za pocinjeni prekrSaj, zadovoljstvo radom prometne
policije 1 samoprocjena osobne kulture prometnog ponasanja. Anketni upitnik je anoniman i
ni¢im ne ukazuje na identitet ispitanika.

6. STATISTICKE METODE

S obzirom na ciljeve 1 problem istrazivanja rezultati su prikazani pomocu apsolutnih i
relativnih vrijednosti, te je primjenjivana metoda y* - testa.

III. REZULTATI

Prikaz rezultata za skupinu I (osobe koje su kao sudionicu u prometu tijekom 2001. godine
pocinili jedan ili viSe prometnih prekrSaja 1 za iste bili kaznjeni odgovarajuom kaznom
(sankcijom) 1 skupinu II (osobe koje su kao sudionici u prometu tijekom 2001. godine pocinili
jedan ili viSe prometnih prekrSaja 1 za iste nisu bili kaznjeni).



Tablica 1. Spol ispitanika

OBILJEZJE SKUPINA I SKUPINA I | UKUPNO %
zenski 63 68 131 65,5
muski 37 32 69 34,5
UKUPNO 100 100 200 100,0

Nema statisticki znacajne razlike u broju ispitanika glede razdiobe po spolu (¥* = 0,55;

stupnjevi slobode 1; p>0,05).

Tablica 2. Dob ispitanika

OBILJEZJE SKUPINA I SKUPINA II | UKUPNO %
do 20 godina 24 52 76 38,0
21 —40 godina 51 38 89 44,5
41 do 60 godina 25 10 35 17,5
UKUPNO 100 100 200 100,0

Razlika u broju ispitanika razli¢ite starosne dobi izmedu ispitanika skupine I i ispitanika
skupine II je statisticki znacajna (> = 18,6; stupnjevi slobode = 2; p<0,01), a ocituje se vecim
brojem «mladih» u skupini ispitanika koji nisu bili kaZnjavani, te ve¢im brojem «starijih» u

skupini kaZnjavanih.

Tablica 3. Skolska sprema ispitanika

OBILJEZJE SKUPINA I SKUPINA I | UKUPNO %
srednjoskol. obrazov. u tijeku 27 22 142 71,0
SSS 70 72 49 24,5
viSa i visoka 3 6 9 4,5
UKUPNO 100 100 200 100,0

Nema statisticki znacajne razlike u broju ispitanika s obzirom na stupanj naobrazbe (x> = 1,54;

stupnjevi slobode =2; p>0,05).




Tablica 4. Uloga sudionika u prometu

OBILJEZJE SKUPINA 1 SKUPINA 11 UKUPNO %
najcesce vozac 5 9 14 7,0
najcesce pjesak 19 8 27 13,6
oboje, kombinirano 75 83 158 79,4
UKUPNO 99 100 199 100,0

Razlika u broju ispitanika skupine I i skupine II je statisticki znacajna (y*> = 6,02; stupnjevi
slobode = 2; p<0,05), a oCituje se u vecem broju ispitanika koji su najcesc¢e vozaci u skupini
nekaznjavanih ispitanika, te u veéem broju osoba koje su najceS¢e pjeSaci u skupini
kaZnjavanih ispitanika. Takoder vidimo da gotovo 80% obje skupine ispitanika u prometu

sudjeluje imajuci obje uloge.

Tablica 5. Upoznatost ispitanika s propisima koji reguliraju sigurnost cestovnog prometa

OBILJEZJE SKUPINA 1 SKUPINA 1I UKUPNO %
dobro, dovoljno 9 5 7,0
osrednje, zadovoljavajuce 48 85 133 66,5
lose, nedovoljno 43 10 53 26,5
UKUPNO 100 100 200 100,0

Razlika u broju ispitanika s obzirom na upoznatost s propisima koji reguliraju sigurnost
cestovnog prometa je statistiCki znacajna (y* = 31,98; stupnjevi slobode = 2; p<0,01), a ocituje
se u veéem broju «osrednje, zadovoljavajuée» upoznatih nekaznjavanih ispitanika, te veéim
brojem «loSe, nedovoljno» upoznatih kaznjavanih ispitanika. To je 1 razumljivo s obzirom na
to da mnogi vrSe prekrSaje uslijed neznanja.
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Tablica 6. Vrste najcesce pocinjenih prekrsaja

OBILJEZJE SKUPINA I SKUPINA II UKUPNO %
prekoracenje dozvoljene brzine 37 55 92 46,2
kretanja
upravljanje motornim vozilom 19 28 47 23,6
pod utjecajem alkohola
upravljanje motornim vozilom bez 22 5 27 13.6
poloZenog vozackog ispita
upravljanje teh.neispravnim 16 11 27 13.6
vozilom (teze i lakSe neisprav.)
ostalo 5 1 6 3,0
UKUPNO 99 100 199 100,0

Razlika u broju ispitanika s obzirom na vrste poc¢injenih prekrSaja je statisticki znacajna (y*> =
19,53; stupnjevi slobode = 4; p<0,01), a ocituje se u veéem broju prekoracenja dozvoljene
brzine kretanja kod nekaznjavanih ispitanika, te ve¢em broju prekrSaja vezanih za upravljanje
motornim vozilom bez polozenog vozackog ispita, te ostalih prekr$aja u skupini kaznjavanih
ispitanika.

Tablica 7. Ucestalost pojavijivanja raznih oblika sankcija

OBILJEZJE f
upozorenje 78
novcéana kazna 61
novc¢ana kazna i kazneni bodovi 59
nov.kazna, kaz. bod. i oduzimanje voz.dozvole 17
sankcije pri prekr§ajnom sudu 30

Ukupan broj razlicitih oblika kaZznjavanja ne odgovara ukupnom broju ispitanika jer su
pojedini ispitanici kaznjavani s viSe razli¢itih vrsta kazni.
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Tablica 8. Zadovoljstvo ispitanika radom prometne policije prilikom provedbe zakona o

sSigurnosti prometa na cestama

OBILJEZJE SKUPINA I SKUPINA II | UKUPNO %
vrlo zadovoljan(na) 6 2 8 4,0
umjereno zadovoljan(na) 28 33 61 30,5
ni zadovolj., ni nezadovol;. 31 59 90 45,0
uglavnom nezadovoljan(na) 20 6 26 13,0
vrlo nezadovoljan(na) 15 0 15 7,5
UKUPNO 100 100 200 100,0

Razlika u broju ispitanika glede zadovoljstva radom prometne policije je statisticki znac¢ajna
(x> = 33,65; stupnjevi slobode = 4; p<0,01), a ocCituje se vecim brojem nekaZnjavanih
ispitanika koji su «ni zadovoljni, ni nezadovoljni» njihovim radom, te veéim brojem
kaZznjavanih ispitanika koji su vrlo nezadovoljni radom prometne policije.

Tablica 9. Samoprocjena osobne kulutre prometnog ponasanja

OBILJEZJE SKUPINA I SKUPINA 1I UKUPNO %
odli¢no-vrlo sam oprezan i tolerantan 3 2 5 2,5
dobro 10 20 30 15,0
osrednje 29 31 60 30,0
lose 47 42 89 44,5
vrlo lo§e-neoprezan sam i netolerantan 11 5 16 8,0
UKUPNO 100 100 200 100,0

Nema statisticki znacajne razlike izmedu ispitanika naznacenih skupina s obzirom na
samoprocjenu osobne opreznosti 1 tolerantnosti u prometu — kulture prometnog ponaSanja (y*
= 6,13; stupnjevi slobode = 4 ; p>0,05). Ispitanici obje skupine su uglavnom «osrednje» i
«loSe» procjenili osobnu kulturu prometnog ponasanja.
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IV. RASPRAVA

U ovom radu glavni problem istrazivanja je utvrditi da li kazna utjeCe na promjenu ponasanja,
tj. da li su oni ispitanici koji su bili kaZnjeni postali odgovorniji i oprezniji u prometu. U
istrazivanje su bile ukljuc¢ene dvije skupine ispitanika. Prvu skupinu su Cinile osobe koje su
kao sudionici u prometu tijekom 2001. godine pocinili jedan ili viSe prometnih prekrSaja i za
iste bili kaznjeni odgovaraju¢om kaznom (sankcijom), a drugu skupinu osobe koje su kao
sudionici u prometu tijekom 2001. godine poc€inili jedan ili viSe prometnih prekrSaja i za iste
nisu bili kaZznjeni.

Istrazivanjem je obuhvadeno viSe Zena nego muSkaraca jer su Zene viSe pristajale na
anketiranje. Razdioba po dobi izvrSena je s obzirom na osobnu procjenu prikladnosti podjele
zivotne dobi ispitanika na mlade (do 20 godina), srednjovjecne (21 do 40 godina) i starije (41
do 69 godina) ispitanike, odnosno sudionike u prometu. U skladu s odredenim zivotnim
razdobljem posjedujemo odredene psihofizicke osobine, znanja 1 iskustva koja zajednicki
tvore naSu osobnost i nacin zivljenja. Oko 45% ispitanika je u dobi od 21 do 40 godina.
Nesto viSe mladih osoba je u skupini koji nisu bili kaZnjavani, a starijth u skupini
kaznjavanih. Oko 70% ispitanika ima srednjoskolsku izobrazbu S§to i predstavlja najceséu
obrazovnu razinu tog podrucja (grad Kutina i okolica).

Gotovo 80% ispitanika u prometu sudjeluju 1 kao vozaci 1 kao pjeSaci. NeSto veci broj
najcesce vozaca prisutan je u skupini nekaznjavanih ispitanika, a ve¢i broj najcesce pjeSaka u
skupini kaznjavanih. NajceS¢i prekrSaji onih ispitanika koji su se izjasnili da su najceSce
pjesaci u prometu su prelazenje kolnika na mjestima gdje nema obiljezenog pjesackog
prijelaza («zebrey) 1 prolazak kroz crveno svjetlo na semaforu. Oni su povremeno i vozaci
motornih vozila, te su u toj ulozi takoder vrSili prekrSaje 1 to najceS¢e u vidu upravljanja
motornim vozilom bez polozenog vozackog ispita, te upravljanja tehnicki neispravnim
vozilom. Vecina ispitanika (oko 66%) «osrednje, zadovoljavajuce» je upoznata s propisima
koji reguliraju sigurnost cestovnog prometa. Oko 26% je onih koji procjenjuju da su «loSe,
nedovoljno» upoznati s naznaenim propisima i nalaze se u skupini kaznjavanih ispitanika.
Nedovoljna informiranost i neznanje uzrokom su mnogih nesreca.

Ulogu covjeka u prometu treba promatrati u tomu da je on dio sustava koji na osnovi
primljenih obavijesti donosi odluke 1 odreduje kretanje vozila. Pritom treba uzeti u obzir da u
ponasanju covjeka u odredenim okolnostima postoje individualne razlike. One ovise o
inteligenciji, stupnju naobrazbe, zadravstvenom stanju, starosti, karakternim osobinama,
moralu, emocijama, tjelesnoj gradi i sl. (Rotim, 1988.).

Promet, kao 1 ostale ljudske djelatnosti, oneciS¢uju ljudski okolis. OneciS¢enje se pojavljuje
preteZzno uslijed proizvodnje, prometa 1 iskoriStavanja prirodnih izvora, a to omogucuje
gospodarski razvoj drustva. Ne moze se 1 ne smije se zaustavljati tehnoloski razvoj, ali treba

zastititi Covjeka 1 njegov okolis od onecis¢enja.
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Kako oneciS¢enje ljudskog okoliSa ima ve¢i ili manji utjecaj na psihofizicka svojstva svih
sudionika u prometu, to znaci da ¢e oneciS¢en okoli§ djelovati 1 na pouzdanost 1 sigurnost
odvijanja prometa u svim njegovim oblicima (Maver, 1985.). Stru¢njaci upozoravaju na to da
buka u velikim gradovima (ukljucuju¢i 1 buku automobila) skracuje Zivot svakog treceg
gradanina za deset godina (BoZicevi¢, 1992.).

S obzirom na vrstu najceS¢e pocinjenih prekrSaja vodee mjesto zauzima prekoracenje
dozvoljene brzine kretanja 1 upravljanje motornim vozilom pod utjecajem alkohola. Nesto
viSe kaznjenih ispitanika pocinilo je 1 prekr$aje upravljanja motornim vozilom bez poloZenog
vozackog ispita 1 upravljalo je tehnicki neispravnim vozilom. U skladu sa suvremenim
tokovima ponaSanja mnogi mladi ljudi kako bi bili zapaZeni u druStvu 1 prije poloZenog
vozackog ispita od roditelja ili drugih srodnika uzimaju motorna vozila i s njima ukljucuju se
u promet, te tako stvaraju potencijalno opasne situacije po vlastiti zivot i Zivote drugih
sudionika u prometu. Tehnicka neispravnost vozila koju moZemo povezati sa nizim zivotnim
standardom stanovniStva, ali 1 nemarom takoder je znacajno prisutan prekrSaj u ovom
istrazivanju.

Ispitivanja su pokazala da su 1/5 svih prometnih nesre¢a izazvale alkoholizirane osobe (Jel¢i¢
1 sur., 1988.).

UmiSljaj kao tezi oblik krivnje dijeli se na izravan umisljaj 1 eventualni umisljaj, a nehat na
samopouzdanje 1 nemar. Prisutnost svijesti pri krivicnom djelu ugroZavanja sigurnosti postoji
onda kad voza¢ svjesno postupa protivho propisima o prometnim pravilima, postupcima
upravljanja vozilom 1 sl. U takvim okolnostima vaoZnje voza¢ je svjestan svojih radnji s
vozilom 1 mogucih posljedica (najéesci primjer je nepostivanje ograni¢enja brzine kretanja).
Negativan stav prema drugim sudionicima u prometu, kao mogu¢i element ugrozavanja
prometa u nekih je vozaca osnova namjernog izvodenja opasnih radnji s vozilom jer oni
istovremeno predpostavljaju da opasnosti nece biti. Ovih nekoliko napomena o krivnji treba
posluziti kao najosnovnija informacija o nacinu tretiranja krivnje vozaca u prometnoj nezgodi
(Petz, 1975.).

U skladu s vrlo ucestalim preventivnim akcijama prometne policije ucestali vid sankcije je
upozorenje. Upozorenjem se nastoji djelovati na svijest sudionika u prometu da svojim
ponasanjem znatno utjece na odvijanje prometne situacije, nastoji se upozoriti na eventualno
pocinjene pogreske 1 moguce nedostatke tehnicke prirode s ciljem da se isti Sto prije otklone,
a pogreske i prijestupi ne ponavljaju. Ne djeluje li upozorenje na naSe ponasanje i ponovimo li
prekrSaj slijedi nov€ana kazna. Placanje odredenog novc€anog iznosa takoder moZze imati
korektivnu ulogu u promjeni naseg ponasanja. Osobito u slozenoj ekonomskoj situaciji sa
skromnim iznosima materijalnih primanja neplanirano davanje novca u drZzavni proracun
(placanjem kazne) moglo bi nas potaknuti na razmisljanje da slicne propuste viSe ne ¢inimo.
Dodamo 1i nov¢anoj kazni i institut kaznenih bodova koji se vrlo azurno evidentiraju u
bazama podataka prometne policije uvidamo da se ne pridrzavanje prometnih propisa ozbiljno
sankcionira. Poc¢inimo li teZi prometni prekrSaj moze nam se oduzeti vozacka dozvola na
vremenski period od jednog, tri ili Sest mjeseci. Tezi prometni prekrSaji sa sloZenijim
posljedicama sankcionirani su pri nadleznom prekrSajnom sudu.
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Kako covjek u prometu ima viSe raznovrsnih uloga zanimalo nas je kao su sudionici u
prometu zadovoljni radom prometne policije prilikom provedbe zakona o sigurnosti prometa
na cestama. Gotovo polovica ukupnog broja ispitanika nije «ni zadovoljno, ni nezadovoljno»
radom prometne policije, oko tre¢ine je «umjereno zadovoljno» dok su ostali «uglavnom
nezadovolni» ili «vrlo nezadovoljni». Ve¢i broj vrlo nezadovoljnih ispitanika (15%) je u
skupini kaznjavanih. Iz razgovora prilikom ispunjavanja ankete s ispitanicima saznajem da
djelatnicima policije najviSe zamjeraju neljubaznost i razliit odnos prema pripadnicima
razli¢itih drustvenih slojeva. Ispitanici smatraju da kazne plac¢aju kako navode «mali ljudi, a
privilegirani se izvlace». Koliko god to zvucalo drustveno neprihvatljivo glede posljednje
navedenog i pripadnici policije sli¢nog su misljenja.

Ako imamo dovoljan broj godina i poloZen vozacki ispit, ako smo upoznati sa prometnim
propisima 1 pridrzavamo ih se sudjelujemo u kreiranju cjelokupnog prometnog ozracja.
Ocekuje se da smo oprezni i tolerantni, da se u prometu, kao i u svakoj drugoj zivotnoj
situaciji, kulturno ponasamo. Obje skupine ispitanika, gotovo 75% ispitanika procjenjuju
svoju kulturu prometnog ponasanja «osrednjom» odnosno «loSomy». Pri tome nema znacajne
razlike izmedu kaZnjavanih 1 nekaZznjavanih ispitanika. O¢ito preventivna upozorenja, pa ¢ak 1
kazne ne djeluju na nasu opreznost, toleranciju i odgovorno ponasanje u prometu.

Nista ne moZze tako djelotvorno utjecati na prometnu sigurnost kao visok stupanj prometne i
tehnicke kulture sudionika u prometu. Borba za prometnu kulturu pocela je od pojave prvog
automobila 1 danas je jasno da CovjeCanstvo tu borbu moZe voditi samo ustrajnom i
dugotrajnom druStvenom akcijom podizanja kulture uopce, a time i prometne kulture kao
njenog dijela (Jel¢i¢, 1980.).
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V. ZAKLJUCAK

Cilj ovog istrazivanja je bio utvrditi razinu prometnog ponasanja sudionika u prometu. Na
temelju rezultara i diskusije moZemo zakljuciti slijedece:

- ispitanici obiju skupina imaju nisku razinu kulture prometnog ponasanja, odnosno
vecina (oko 45%) je procijenjuje loSom

- kazna ne utjeCe na promjenu prometnog ponaSanja, tj. ispitanici koji su za
pocCinjene prekrSaje u prometu bili kaznjeni nadalje su nedovoljno oprezni i1
nedovoljno tolerantni

- nema statisticki zna€ajnih razlika izmedu skupina kaZnjavanih 1 nekaznjavanih
ispitanika glede samoprocjene osobne kulture prometnog ponaSanja

Rezultati su pokazali da nema znaajnih razlika izmedu ispitanika naznacenih skupina s
obzirom na spol, stupanj naobrazbe 1 samoprocjenu osobne kulture prometnog ponaSanja.
Razlike se javljaju s obzirom na dob ispitanika, a ocituje se u ve¢em broju «mladih» u skupini
nekaznjavanih 1 ve¢em broju «starijih» u skupini kaznjavanih, zatim u upoznatost ispitanika s
propisima koji reguliraju sigurnost cestovnog prometa pri ¢emu «loSa, nedovoljna»
upoznatost znacajnije se javlja kod kaznjavanih ispitanika. Kaznjavani ispitanici su vrsili
razli¢ite prometne prekrSaje, dok su nekaznjavani takoder vrSili prekrSaje 1 to najcesce
prekoracenje dozvoljene brzine kretanja i upravljanje motornim vozilom pod utjecajem
alkohola. Tako ne kaZnjeni, ne promjenjenog ponaSanja nadalje predstavljaju opasnost za sve
sudionike u prometu.

Ispitanici su uglavnom zadovoljni radom prometne policije, iako je i dalje potrebno djelovanje
na daljnjoj uspostavi i unapredivanju medusobnog povjerenja izmedu sudionika u prometu i
prometne policije. Uloga prometne policije nije samo represivna, kako je ljudi najceSce
dozivljavaju, ve¢ preventivna i edukativna u cilju poboljSanja stanja i medusobne tolerancije
svih sudionika u prometu. To vidimo 1 putem dobivenih rezultata jer najce$¢i oblik
sankcioniranja je upozorenje. U skladu s cjelokupnim drustvenim, gospodarskim i
tehnolosko-informatickim razvojem gotovo 80% ispitanika u prometu obnaSa ulogu pjeSaka i
vozaca. Zanimljiva su vrlo razli¢ita misljenja o stanju kulture u prometu koja ovisi o trenutnoj
ulozi ispitanika — pjeSaci viSe okrivljuju vozace, a vozaci pjeSake za netolerantnost 1 smanjenu
opreznost u prometu.

Pokazalo se znacajnim i vrlo korisnim anketiranje ispitanika jer ih se je tako podsjetilo da vise
obrate paznju na opreznost i tolerantnost u prometu — kulturu svog prometnog ponasanja.

Rezultati dobiveni ovim istrazivanjem u smislu najéeS¢e pocinjenih prometnih prekrSaja i
oblika sankcioniranja istih u skladu je s podacima o stanju prometne sigurnosti na podrucju
djelovanja PPP Kutina.
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Potrebno je poticati unapredivanje kulutre prometnog ponasanja, preventivnim aktivnostima i
edukacijama djelovati na sve sudionike u prometu da poboljSaju svoju odgovornost kako bi
smanyjili broj prometnih nezgoda 1 saCuvali mnoge zivote.

Trebalo bi razmisliti 0 moguénosti stvaranja stru¢nih timova s podrucja prometa, psihologije i
medicine koji bi djelovali na terenu, obilazili djecje vrtice, Skole, ustanove 1 poduzeca i tako
djelovali na upoznatosti svih sudionika u prometu s propisima i ponasanjem koje omogucuje
Sto sigurnije 1 uspjesnije sudioniStvo u prometu.

Hvale vrijedan je prijedlog uvodenja probnih vozackih dozvola za mlade vozace 1 obvezne
pratnje iskusnijeg voza¢a prilikom upravljanja motornim vozilom mladega. Zelimo li da
mladi postanu oprezniji 1 odgovorniji sudionici u prometu i sami im trebamo biti primjereniji
uzor i primjer.
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SaZetak

Opdi cilj ovog istrazivanja bio je utvrditi razinu kulture prometnog ponasanja
sudionika u prometu. Ispitanici su bili podjeljeni u dvije skupine. Prvu skupinu (skupina 1)
Cinile su osobe koje su kao sudionici u prometu tijekom 2001. godine pocinili jedno ili vise
prometnih prekrsaja i za iste bili kaznjeni odgovarajucom kaznom (sankcijom), a drugu
skupinu (skupina Il) cinile su osobe koje su kao sudionici u prometu tijekom 2001. godine
pocinili jedno ili vise prometnih prekrsaja, te za iste nisu bili kaznjeni. IstraZivanje je
provedeno tijekom sijecnja 2002. godine. Primjenjivan je poseban anketni upitnik od 10
pitanja konstruiran za ovu priliku.
Na temelju dobivenih rezultata pokazalo se da ispitanici obiju skupina imaju nisku razinu
kulture prometnog ponasanja, odnosno da ju vecina procjenjuje loSom. Nadalje, kazna ne
utjece na promjenu ponasanja, tj. ispitanici koji su za pocinjene prekrsaje u prometu bili
kaznjeni nadalje su nedovoljno oprezni i nedovoljno tolerantni. Nema statisticki znacajnih
razlika izmedu skupina kazZnjavanih i nekaznjavanih ispitanika glede samoprocjene osobne
kulture prometnog ponasanja. Ispitanici su «osrednje, zadovoljavajuce» ili «nedovoljnoy
upoznati s propisima koji reguliraju sigurnost cestovnog prometa, te su uglavnom zadovoljni
radom prometne policije. Najcesée su vrsili prekrSaje prekoracenja dozvoljene brzine
kretanja i upravljanja motornim vozilom pod utjecajem alkohola, a bivali sankcionirani
upozorenjima i novéanim kaznama.
Pokazalo se znacajnim i vrlo korisnim anketiranje ispitanika jer ih se je tako podsjetilo da
viSe paznje obrate na opreznost i tolerantnost u prometu — kulturu svog prometnog
ponasanja.

Summary

The aim of this research was to establish the level of behaviour of people in traffic.
The people who were questioned were divided into two groups. The first group (group 1) was
made of people who committed one or more traffic offence during 2001 and for which they
were adequately fined. The second group (group Il) were people who committed one or more
traffic offence during 2001, for which they have not bee fined. The research was conducted
during January 2001. A questionnaire of 10 questions was specially made for this purpose.
On the basis of the analysed results it was shown that people in both groups have a very low
level of culture when it comes to behaving in traffic or that the majority of people described it
as being bad. Furthermore, a fine does not influence the change in behaviour, that is, the
people who were fined with a traffic offence are still not cautious or tolerant enough.
Statistically, with regard to self-estimation of personal behaviour in traffic, there are not
significant differences between the fined people and those who were not. People are
“poorly”, “satisfactory”, or “not enough” educated with the regulations that control the
safety in traffic. They are mainly satisfied with the work of the traffic police. The most
frequent traffic offence was breaking the speed limit and driving a vehicle under the influence
of alcohol. Most of the people got away with a warning or a fine.
The questioning of people showed to be very useful because it reminded them to pay more
attention to cautiousness and tolerance in traffic and the culture of behaving in traffic.
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