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SaZetak

Cilj provedenog istrazivanja bio je ispitivanje ucinkovitosti policijskog upozorenja i kazne
za prekoracenje brzine u prometu. Istrazivanje je provedeno na uzorku od 190 sudionika. Uz
mjerenje brzine kretanja vozila kao mjera je koristen i upitnik kreiran u svrhu istraZivanja.
Rezultati su pokazali kako su dvije vrste policijskih mjera jednako uspjesno utjecale na promjenu
ponasanja u vidu prilagodavanja brzine upravijanja vozilom nakon provedene sankcije. Izmedu
upozorenih i kaznjenih vozaca nije pronadena statisticki znacajna razlika u promjeni brzine za
nepridrzavanje ogranicenja. Dalje, vec¢ina sudionika zaustavljena prvi put navodi Zurbu kao
razlog prebrze voznje. Kaznjeni sudionici kao razlog nepridrzavanja ogranicenja brzine prilikom
drugog zaustavljanja najcesé¢e navode kaznu dobivenu od policije, dok upozoreni sudionici
najcesce navode raspolozenje, a nakon toga dobiveno upozorenje od strane policije. Sudionici
koji su se nakon policijske sankcije pridrzavali ogranicenja brzine, kao najcesci razlog navode
kaznu dobivenu od policije i upozorenje dobiveno od policije. Dalje, pokazalo se da Zivotna dob,
odnosno vozacko iskustvo ima znacajnu ulogu kod pridrzavanja ogranicenja brzine u prometu.
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1. UVOD

Prometne su nesreée znac¢ajan uzrok smrtnosti u svijetu. Prema Izvjeséu o globalnom stanju
o sigurnosti na cestama Svjetske zdravstvene organizacije iz 2018. godine (,,Global status
report on road safety®, 2019.), u 2016. godini 1,35 milijuna osoba poginulo je od posljedica
prometnih nesreca $to ih ¢ini osmim po redu najéesé¢im uzrokom smrtnosti u svijetu te prvim
uzrokom smrtnosti djece i mladih (5 — 29 godina starosti).

Razli¢iti su uzroci prometnih nesreca, a brzina je jedan od znacajnijih. Brzina kretanja
vozila izravno utjeCe na rizik od prometne nesrece, ozbiljnost ozljeda i vjerojatnost pogibelji
(Vadeby i Forsman, 2017). Primjerice, pjeSaci imaju 90 % Sanse za prezivljavanje ako ih
udari automobil koji se kre¢e brzinom od 30 km/h ili nizom, ali manje od 50 % Sanse da
prezive udarac automobila koji se krece brzinom od 45 km/h ili vise (Global Road Safety
Partnership, 2008). Nadalje, Svjetska zdravstvena organizacija u svojim publikacijama navodi
kako, prema svjetskim statistikama, smanjenje u prosjec¢noj brzini od 5 % moze smanjiti broj
zrtava prometnih nesreca za 30 % (,,Managing speed*, 2017).

No, postavlja se pitanje: kako posti¢i Zeljeno smanjenje brzina? Koliki doprinos tome
moze dati policija koja ima na raspolaganju odredene preventivne i represivne ovlasti, odnosno
koje su mjere, preventivne ili represivne prirode u tome ucinkovitije?

Beccaria je jo$ davne 1764. godine ustvrdio, da: ,,Jedan od najsigurnijih nac¢ina da
se sprijece zloc€ini nije uvodenje okrutnih kazni, ve¢ njihova neizbjeznost i dosljedno tomu
budnost drzavnih tijela. Neizbjeznost kazne, makar i blage, uvijek ¢e jace djelovati na Covjeka
negoli strah od teze kazne ako je taj strah spojen s nadom da ¢e se kazna izbje¢i” (Beccaria
1990, 102).

Naime, vjerovanje u represiju kao jedino sredstvo u borbi protiv kriminala odavno
je napusteno (Pavisi¢, Modly, Vei¢, 2006, 191-195). Razlozi za to u prvom su redu njezina
neuspjesnost, ali 1 op¢i trend kretanja prema humanizaciji i traZzenju nepenalnih nacina
prevencije i suzbijanja kriminala. Horvati¢-Cvitanovi¢ kazu kako se dokazalo da represivno
kazneno pravo, primjerice primjena kapitalne (smrtne) kazne ne utjece bitno, odnosno ne utjece
uopce na broj najtezih kaznenih djela. Pokazalo se takoder da javno uprizorenje egzekucije
uopce ne djeluje generalno preventivno. Poznato je, npr. da se u Engleskoj u srednjem vijeku
najvise dZzepnih krada dogadalo upravo za vrijeme ceremonije smaknuca, i to osoba osudenih
za kradu. Isto tako se pokazalo da zabrana proizvodnje i to¢enja alkohola u SAD-u poc¢etkom
20. st. ne samo da nije pridonijela smanjivanju kriminaliteta, ve¢ je, upravo suprotno, dovela
do razvitka najopasnijih formi gangsterskog kriminaliteta (Horvati¢, Cvitanovi¢, 1999).

Tematska istrazivanja iz podrucja cestovnog prometa koja su provedena (i o tome
objavljeni radovi) u posljednjih 40 godina uglavnom se odnose na utjecaj prometnih propisa
na voznju pod utjecajem alkohola i recidivizam kod prometnih nesreca i njihovi rezultati
variraju (Walter i Studdert, 2015). Odgovor na pitanje smanjuje li dobivanje kazne za prebrzu
voznju vjerojatnost ponovnog dobivanja kazne za prebrzu voznje ponudili su Lawpoolsri, Li,
i Braver (2007).0Oni su u razdoblju od godinu dana, u americkoj saveznoj drzavi Maryland,
pratili skoro 4 milijuna (3 739 951) vozaca koji su u lipnju 2002, godine dobili kaznu za
prebrzu voznju i kao i one koji ju nisu dobili te pokazali da pojedinci koji su dobili kaznu
imaju dva puta vecu vjerojatnost od ponovnog dobivanja kazne u razdoblju praéenja na $to
nisu znacajno utjecale pravne posljedice (vrsta kazne). Takvi nalazi ukazuju na ogranic¢eni
efekt kazne na smanjenje ponavljanja prometnih prekrsaja. Tri godine kasnije, u istoj americkoj
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saveznoj drzavi, Li i suradnici (2011). 1 pratili su 29.744 vozaca koji su kaznjeni zbog prebrze
voznje kroz razdoblje od 3 godine; te pokazali kako vozaci koji su se pojavili na sudu zbog
prometnog prekr$aja imaju manji rizik od ponovnog dobivanja prometne kazne, ali i veci rizik
od prometne nesrece u usporedbi s onim voza¢ima koji su odlucili platiti novéanu kaznu. Jo$
jedno istrazivanje na velikom uzorku proveli su Studdert, Walter i Goldhaber-Fiebert (2015)
koji su pratili 2.880.763 vozaca koji su kaznjeni zbog prebrze voznje ili prolaska kroz crveno
svjetlo (snimljeni prometnim kamerama) prije i 90 dana nakon primanja kazne te pokazali
da se vjerojatnost ponovnog dobivanja kazne - smanjila za 25 %, da dobivanje kazne nije
utjecalo na rizik od prometne nezgode te da ima vise recidivista medu onima koji koji voze
prebrzo u usporedbi s onima koji su prosli kroz crveno svjetlo. U literaturi se takoder nalaze
istrazivanja koja ispituju utjecaj razli¢itih vrsta kazne te iznosa nov¢éanih kazni na promjenu
ponasanja u prometu. Istrazivanja pokazuju kako povecanje iznosa i ozbiljnosti kazne kao i
povecanje vjerojatnosti dobivanja kazne dovode do smanjenja u prolasku vozila kroz crveno
svjetlo na semaforu (Bar-Ilan i Sacerdote, 2004) te generalno do smanjenja broja prometnih
prekrsaja (Tavares, Mendes i Costa, 2008). Metaanaliza koju je proveo Elvik (2016) pokazala
je da je povecanje prometnih kazni izmedu 50 1 100 % povezano sa 15 % smanjenja prekrsaja,
da povecéanje do 50 % ne utjece na ¢injenje prekrsaja te da je poveéanje kazne preko 100 %
povezano sa smanjenjem prekrsaja od samo 4 % te da je gotovo kontraproduktivno. Utjecaj
povecanja iznosa kazne na recidivizam pocinitelja nije potpuno razjasnjen, no pokazuje se
da na ozbiljne i u€estale prekrsitelje poveéanja kazne ne utje¢u. Moolenar (2014) je ispitivala
ponasanje motorista u odnosu na visinu propisane kazne, te naglasava kako motoristi ¢ine
blage prilagodbe ponasanja u sluc¢aju povisenja kazne, ali samo onda kada postoji velik rizik
da ¢e biti uhvaceni u prekrsaju. Goldenbled (2017) isti¢e kako su velika vjerojatnost da ¢emo
biti uhvaceni u prekrsaju i dovoljno visoka kazna bitni elementi koji utje¢u na odvracanje
sudionika u prometu od ¢injenja prometnih prekrsaja. Dalje, istrazivanja ukazuju na korist
i drugih oblika penalizacije osim novéane. Tako su Novoa i suradnici (2010) pokazali da
je sustav bodovne penalizacije u Spanjolskoj, od kada je 2006. godine uveden, doveo do
smanjenja broja nesre¢a kao i ozljeda uzrokovanih istim - dok je uvodenje sustava prekr$ajnih
bodova u Italiji 2003. godine dovelo do smanjenja prometnih nesrec¢a za 9 % te do smanjenja
smrtnih posljedica prometnih nesreéa za 30 % (De Paola, Scoppa i Falcone, 2013).

Konac¢no, na ponasanje u prometu ne utjecu samo okolinske varijable poput kaznjavanja
u prometu. Pokazuje se da je percepcija opravdanosti kaznjavanja kao i percepcija postenog
primjenjivanja kazni itekako vazna glede oprezne voznje, odnosno da ispitanici koji percipiraju
kaznu postenom i svrsishodnom voze opreznije nakon primitka kazne (Walter i Studdert, 2015).

Dakle, dva se faktora pokazuju vrlo vaznima u pogledu djelotvornosti kazne, a to su
dosljedno provodenje kazne i izvjesnost da ¢emo biti kaznjeni. No, neupitna je i sama vrsta
kazne.

Ovim se istrazivanjem ispitivala u¢inkovitost upozorenja u usporedbi s kaznjavanjem
prometnih prekrsitelja. Dakle, cilj je istrazivanja bio ispitati u¢inkovitost kazne u usporedbi
s upozorenjem od strane policije na pridrzavanje ograni¢enja brzine upravljanja vozilom.
Dodatno, ispitane su razlike u promjeni brzine upravljanja vozilom nakon policijske
intervencije te razlozi pridrzavanja i nepridrzavanja ogranicenja brzine koje vozaci navode
kao i njihove karakteristike. U svrhu ispitivanja navedenog postavljeni su sljedeci problemi:
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P1. Ispitati razliku u pridrzavanju ogranic¢enja brzine upravljanja vozilom izmedu vozaca koji
su kaznjeni i vozaca koji su upozoreni zbog nepridrzavanja ogranicenja brzine upravljanja
vozilom.

P2. Ispitati razliku u promjeni brzine upravljanja vozilom izmedu vozaca koji su kaznjeni 1
vozaca koji su upozoreni zbog nepridrzavanja ogranicenja brzine upravljanja vozilom.

P3. Ispitati razloge nepridrzavanja ogranicenja brzine prije i nakon policijske sankcije.

2. METODA

2.1. Sudionici

Istrazivanje je provedeno na 190 vozaca i vozacica koji su prekoracili dopustenu brzinu
kretanja te na 51 ispitaniku kontrolne skupine koji su se prilikom prvog zaustavljanja od strane
policije pridrzavali ogranic¢enja brzine. U istrazivanju je sudjelovalo 175 muskih sudionika i
65 sudionica, dok je prosje¢na dob svih sudionika iznosila 44,4 godine (SD=14,19).

Tablica 1. Sociodemografske karakteristike sudionika istraZivanja

f %

M 175 72,92 %
Spol ™

Z 65 27,92 %

SSS 173 72,08 %
Struka VSS 31 12,92 %

VSs 31 12,92 %

U braku 154 64,2
Bracni status NeoZenjen/neudata 62 25,8

Rastavljen/a 20 8,5

Da 169 70,4
Djeca

Ne 71 29,6

Raspon M SD
Dob

19-78 44,4 14,19

2.2. Instrumenti

U svrhu istrazivanja izradeno je 5 upitnika za 5 kategorija vozaca:

1. vozaci koji su kaznjeni te se naknadno nisu pridrzavali ogranicenja
2. vozaci koji su kaznjeni te su se naknadno pridrzavali ogranicenja

3. vozaci koji su upozoreni te se naknadno nisu pridrzavali ograni¢enja
4. vozaci koji su upozoreni te su se naknadno pridrzavali ograni¢enja
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5. kontrolna skupina - vozaci koji su se prilikom prvog mjerenja pridrzavali
ogranicenja brzine.

Upitnik se sastojao od 3 dijela: upute, sociodemografski podaci (5 Cestica) i pitanja koja
se odnose na razloge prekoracenja brzine (2 Cestice). Upitnici su se medusobno razlikovali
po 3. dijelu upitnika — kojim se ispituju razlozi prekoracenja brzine na nacin da su pitanja
postavljena u odnosu na gore navedene kategorije vozaca. Prvo pitanje ispitivalo je razloge
prekoracenja, a drugo razloge ponovnog prekoracenja (kategorije 1.1 3.) ili pridrzavanja brzine
(kategorije 2. i 4.). Jedino je upitnik za kontrolnu skupinu ispitanika u 3. dijelu sadrzavao
jedno pitanje (razlozi pridrzavanja brzine). U svim je upitnicima uz ponudene razloge
prekoracenja brzine (npr. zZurba, stanje na cesti itd.) ponudeno i navodenje ostalih razloga
(koji nisu prethodno obuhvaceni). Isto se odnosilo i na pitanje o pridrzavanju ogranic¢enja
brzine. Upitnici su ukupno imali 22 Cestice te kontrolni upitnik 21 Eesticu.

2.3. Postupak

Prethodno istrazivanju provedeno je terensko izvidanje radi utvrdivanja lokacija koje
pruzaju mogucnost za dva uzastopna mjerenja brzine. Lokacija je morala ispunjavati najmanje
cetiri uvjeta - sigurnost svih sudionika; preglednost; vidljivost i (smanjena) uocljivost mjerenja
brzine. Lokacije za mjerenja bile su na cesti broj 41 (Dugo Selo-Vrbovec), u mjestu Greda i
na Svetonedeljskoj cesti u mjestu Kerestinec. Druga mjerenja brzine provodena su u pokretu,
iz civilnog vozila, tzv. presretaca. Nakon pozitivnog misljenja Etickog povjerenstva Visoke
policijske skole pocelo se s provedbom istrazivanja. Brzina kretanja vozila utvrdivala se dva
puta. Nakon prvog utvrdivanja prekoracenja brzine ispitanici su bili zaustavljani te bi jedan
dio ispitanika dobio upozorenje za prekoracenje brzine; dok je drugi dio bio kaznjen odnosno
dobio je izdanu obavijest o pocinjenom prekrsaju i uplatnicu. U drugom zaustavljanju anketari
su ispitanicima objasnili da su prvi put zaustavljeni u svrhu istrazivanja te su ih s istim
ciljem trazili da ispune upitnik prilikom ¢ega je ispitanicima bilo re¢eno da je ispunjavanje
dobrovoljno i da mogu u bilo kojem trenutku odustati. Ispitanicima koji su bili kaznjeni u
drugom zaustavljanju objasnjeno je da nece dobiti kaznu ve¢ upozorenje. Eticke dileme
glede zakonske moguénosti izdavanja upozorenja u slu¢aju neispunjavanja strogo formalnih
zakonskih uvjeta kao i pitanje drugacijeg zakonskog tretmana istih prekrsitelja te detaljniji
opis postupka - navedeni su u prethodnoj publikaciji (Mr3i¢, Strk, Karlovié, 2020). Ispitanici
kontrolne skupine odnosno vozaci kojima je prvim mjerenjem ustanovljeno pridrzavanje
propisanih ogranicenja brzine bili su zaustavljeni samo jednom te su upitnike ispunjavali
prilikom tog zaustavljanja. Samo su policijski sluzbenici koji su zaustavljali vozila bili u
odori te su druga mjerenja brzine uvijek obavljali isti policijski sluzbenici.

2.4. Statisticka analiza
Za statistiCku analizu podataka koristen je programski statisti¢ki paket SPSS 18.0.

Za testiranje razlike izmedu kaznjenih i upozorenih vozaca u ponavljanju/neponavljanju
prekrsaja kosten je hi®test.
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3. REZULTATI I RASPRAVA

Hi-kvadrat test (uz Yatesovu korekciju kontinuiteta) nije pokazao znacajnu povezanost izmedu
vrste policijske sankcije (kazna/upozorenje) i pridrzavanja ograni¢enja brzine upravljanja
vozilom nakon policijske sankcije, hi*> (1, N =190) = 0,023, p = 0,879, Fi =-0,023. Rezultati
sugeriraju kako su dvije vrste policijskih sankcija (kazna i upozorenje) jednako uspjesno
utjecale na promjenu ponasanja u vidu prilagodavanja brzine upravljanja vozilom nakon
provedene sankcije. Iz tablice 2 vidljivo je kako se 74,2 % gradana pridrzavalo ogranicenja
brzine voznje nakon dobivene kazne od strane policije; te se 72,2 % gradana pridrzavalo
ograni¢enja brzine voznje nakon dobivenog upozorenja od strane policije. Bez obzira na vrstu
sankcije, u prosjeku 26,8 % sudionika nije znac¢ajno promjenilo brzinu upravljanja vozilom
nakon prvog zaustavljanja od strane policije.

Tablica 2. Kontingencijska tablica frekvencija sudionika po kategorijama

PridrZavao se ogranic¢enja brzine nakon sankcije
Ne Da Total
KazZnjen 24 69 93
(25,8 %) (74,2 %)
Upozoren 27 70 97
(27,8 %) (72,2 %)
Total 51 139 190

hi’>=0,023, p=0,87

Tablica 3. Prosjecna brzina vozila izmjerena prilikom prvog i drugog zaustavijanja vozila ovisno o
vrsti policijske sankcije i pridrzavanja ogranicenja brzine nakon sankcije

Kategorija sudionika Broj Brzina 1 | Brzina 2 | Promjena
sudionika | (km/h) | (km/h) brzine*
Upozoren — pridrZavao se ogranicenja 67 71,6 56,4 -15,2
Upozoren — nije se pridrzavao ogranicenja 27 74,81 74,15 -0,66
KazZnjen — pridrZavao se ograni¢enja 69 72,2 57,3 -14,9
KazZnjen — nije se pridrZavao ogranic¢enja 24 77,92 79,66 +1,74

“razlika u prosje¢nim brzinama prije i nakon sankcije

U tablici 3 prikazane su prosjecne brzine vozila izmjerene prilikom prvog i drugog
zaustavljanja vozila od strane policije. Vidljivo je da se prosjecna brzina vozila smanjila za 15,2
km/h kod upozorenih te 14,9 km/h kod kaznjenih vozaca koji su se nakon sankcije pridrzavali
ogranicenja te izmedu ovih grupa ne nalazimo statisticki znacajnu razliku u promjeni brzine
(t=1,834, df = 49, p = 0,073 za nepridrzavanje ogranic¢enja i t = 0,697, df = 131, p = 0,487
za pridrzavanje ogranicenja). [z toga je moguce zakljuciti da su i kazna i upozorenje kod
vozaca izazvali podjednak uéinak.
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Ovo je vrlo znacajan podatak koji, u skladu s mnogim istrazivanjima u¢inkovitosti
kazne i kaznjavanja, ukazuje na djelotvornost blaze kazne u odnosu na strogu. Ponovno
je potvrdeno kako se jednak u¢inak moze postiéi i blazom kaznom. Drugi kljuc¢ni faktor u
djelotvornosti blaze kazne odnosno kazne opcenito jest dosljednost u kaznjavanju, $to na Zalost
ovim istrazivanjem nismo ispitivali i za §to je potreban nacrt longitudinalnog istrazivanja.
Dobiveni je rezultat vazno razmotriti u pogledu njegove prakti¢ne implikacije te bi se bilo
dobro dodatno posvetiti analizi njegova potencijalnog doprinosa, izmedu ostalog i pozitivnijoj
percepciji policije od strane gradana.

Tablica 4. Raspodjela odgovora svih sudionika o razlozima nepostovanja ogranicenja brzine
prilikom prvog zaustavljanja

Razlog nepridrZavanja ogranicenja brzine Broj odgovora Postotak odgovora
Zurba 125 65,8 %
Raspolozenje 11 5,8%
Tjelesno stanje (npr. nemirnost) 2 1,1 %
Stanje na cesti (npr. prazna cesta) 20 10,5 %
Stanje oko ceste 2 1,1 %
Neznanje o dozvoljenoj brzini 17 8,9 %
Uzitak u brzoj voznji 2 1,1 %
Situacija u vozilu (npr. razgovor, svada) 3 1,6 %
Procjena da je ograniCenje brzine neopravdano nisko 10 5.3 %
Nesto drugo 21 11,1 %

Vecina sudionika zaustavljena prvi put od policije zbog nepostovanja ograni¢enja
brzine navodi zurbu kao razlog prebrze voznje (65 %). Kao drugi najéeséi odgovor navodi
se stanje na cesti (10,5 %) te neznanje o dozvoljenoj brzini (8,9 %); dok 5,3 % sudionika kao
razlog prebrze voznje navodi procjenu da je ogranicenje brzine neopravdano nisko. Medu
odgovorima nesto drugo (11,1 %), najcesc¢i odgovori sto je to drugo utjecalo jesu zamisljenost,
pretjecanje, odlazak doktoru ili veterinaru i posao.

Imaju¢i na umu opc¢e drustvene trendove ubrzanog zivljenja, gotovo da se zurba kao
razlog prekoracenja brzine mogla i ocekivati, no sljedeca tri najzastupljenija odgovora
zasluzuju dodatnu pozornost. Oni koji su stanje na cesti naveli kao razlog prekoraéenja
brzine znali su koliko je ogranicenje brzine, ali su ga o¢ito smatrali preniskim za uvjete koji su
vladali na cesti. Oni koji su kao razlog naveli neznanje o dozvoljenoj brzini, nisu znali koliko
je ogranicenje brzine pa su se kretali brzinom visom od dozvoljene, ocito je percipirajuéi kao
razumnu brzinu. Tre¢i su se eksplicitno i izjasnili odabiru¢i odgovor kako je njihova procjena
da je ogranicenje brzine neopravdano nisko. S obzirom na to da izmjerena prekoracenja
brzine nisu ekstremna, §to je vidljivo iz tablice 3, moze se zakljuéiti da su to brzine koje su
sudionici percipirali kao primjerene, racionalne. Takvo ponasanje u skladu je s pojedinim
prethodnim ispitivanjima i eksperimentima koji su pokazali da vozaci registriraju manje od
polovice prometnih znakova (Gledec, 1996), ali da unato¢ tome na znakove ogranicenja brzine
reagiraju u znacajnijoj mjeri, ali na dosta razli¢ite nacine. Rezultati su pokazali sljedece: kad
je ogranicenje brzine primjereno situaciji ono ispunjava svoju svrhu a suprotno tome, ako se
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ograniCenje percipira kao neprimjereno, prosjecno izmjerene brzine ne da se nisu smanjile
nego su pokazivale tendenciju poveéanja (Gledec, 1996). Vazno je napomenuti da na takav
trend nije utjecala ni nazo¢nost policijske ophodnje ni u dnevnim ni u noé¢nim uvjetima §to
je Gledeca (1996) navelo na zaklju¢ak da znaci moraju odgovarati stvarnim uvjetima jer u
suprotnom mogu imati i negativne posljedice. Smatra da negativni u€inci mogu nastati ¢ak
i u odnosu na policiju, jer nadzor nad neprimjerenom tehnickom regulacijom moze Stetiti
njezinu autoritetu.

Tablica 5. Raspodjela odgovora sudionika o razlozima nepridrzavanja ogranicenja brzine nakon
upozorenja/kazne od strane policije

Razlog nepridrZavanja ogranicenja brzine nakon Kategorija Broj Postotak
sankcije sudionika odgovora | odgovora
Dobivena kazna/upozorenje od strane policije Kaznjen 5 20,8 %
Upozoren 3 11,1 %
Raspolozenje KaZnjen 4 16,7 %
Upozoren 7 25,9 %
Tjelesno stanje (npr. umor) Kaznjen 4 16,7 %
Upozoren 0 0%
Stanje na cesti (npr. prazna cesta, guzva) Kaznjen 3 12,5 %
Upozoren 2 7,4 %
Stanje oko ceste Kaznjen 0 0%
Upozoren 2 7.4 %
Neznanje o dozvoljenoj brzini Kaznjen 0 0%
Upozoren 2 7.4 %
Svijest o neopravdanosti ograni¢enja brzine Kaznjen 1 4,2 %
Upozoren 1 3,7%
Situacija u vozilu (npr. razgovor, svada) Kaznjen 0 0%
Upozoren 1 3,7%
Nesto drugo Kaznjen 10 41,7 %
Upozoren 12 44,4 %

Pojedinci koje je kaznila policija, kao razlog nepridrzavanja ogranicenja brzine prilikom
drugog zaustavljanja najcesée navode kaznu upravo dobivenu od policije; dok su ostali najcesci
odgovori raspolozenje, tjelesno stanje te stanje na cesti. Kod upozorenih pojedinaca najcesci
je odgovor raspolozenje, a nakon toga upozorenje dobiveno od policije. Vrlo je visok udio
vozaca koji su kao odgovor naveli nesto drugo, i to 44,4 % kod upozorenih i 41,7 % kod
kaznjenih. Pitanja o razlozima prekoracenja brzine drugi put neznatno su modificirana, jedino
$to je namjerno izostavljen najvise ocekivan odgovor ,zurba “ kako bi se vidjelo koliko ¢e
ispitanika eksplicitno navesti taj odgovor u rubrici ,,nesto drugo . Pokazalo se da je kod
kaznjenih koji su ponovili prekrsaj najveci broj onih koji su Zurbu naveli kao razlog, a svega
u dva slucaja odgovor nije bio povezan sa zurbom i moze se svesti na odgovor ,,ni sam ne
znam zasto ““. IdentiCan je slucaj i s upozorenima koji su ponovili prekr$aj. Jedino u dva slucaja
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odgovor nije bio zurba, od toga je iz jednog odgovora vidljivo da ispitanik nije razumio pitanje,
a u drugom ispitanik duhovito i za prvo i za drugo prekoracenje brzine okrivljuje suprugu,
odnosno prepirku s njom. Time je zapravo potvrdeno da zurba, odnosno opcedrustveni trend
ubrzanog zivljenja i te kako utjeCe na Cinjenje prekrSaja prekoracenja brzine.

No, visoka zastupljenost odgovora kako je kazna kod kaznjenih i upozorenje kod
upozorenih razlog ponovnog prekoracenja brzine, budi pozornost i poziva na oprez. Moguce je da
je intervencija policije u percepciji ispitanika bila dovoljna te da vise ne treba ocekivati policijsku
kontrolu pa su se oslobodili straha od policije; moguce je i da je percepcija ispitanika takva da
su trenutkom kaznjavanja, tj. upozorenja, ,,platili svoj prekrsaj*, pa su stekli ,,pravo* na daljnju
voznju nedopustenom brzinom; i kona¢no da je intervencija policije i u slu¢aju kaznjavanja i
upozorenja na ispitanika djelovala frustrirajuce i motivirala ga za daljnje ¢injenje prekrsaja. lako
rezultati ovog istrazivanja nisu dovoljni za konacne zakljucke, prethodna interpretacija moze
biti od koristi kod definiranja ciljeva i metoda buducih istrazivanja ove tematike.

Tablica 6. Raspodjela odgovora sudionika o razlozima pridrzavanja ogranicenja brzine nakon
upozorenja/kazne od strane policije

Razlog pridrzavanja ogranicenja brzine Kategorija sudionika | Broj Postotak
nakon sankcije odgovora | odgovora
Dobivena kazna/upozorenje od strane policije Kaznjen 51 73,9 %
Upozoren 30 42,9 %
Raspolozenje Kaznjen 6 8,7 %
Upozoren 11 15,7 %
Tjelesno stanje (npr. umor) Kaznjen 1 1,4 %
Upozoren 1 1,4 %
Stanje na cesti (npr. prazna cesta, guzva) Kaznjen 2 2,9 %
Upozoren 3 4.3 %
Stanje oko ceste (npr. naseljeno podruéje, blizina | Kaznjen 1 1,4 %
Skole) Upozoren 2 2,9 %
Znanje o dozvoljenoj brzini Kaznjen 6 8,7 %
Upozoren 17 24,3 %
Svijest o opravdanosti ogranicenja brzine Kaznjen 12 17,4 %
Upozoren 16 22,9 %
Situacija u vozilu (npr. razgovor, svada) Kaznjen 1 1,4 %
Upozoren 1 1,4 %
Nesto drugo Kaznjen 2 2,9 %
Upozoren 4 5,7 %

Ispitanici koji su se nakon policijske sankcije pridrzavali ograni¢enja brzine, kao naj¢esci
razlog navode dobivenu kaznu od strane policije (73,9 % kaznjenih) i dobiveno upozorenje od
strane policije (42,9 % upozorenih). Upozoreni pojedinci koji su se nakon upozorenja pridrzavali
ogranicenja brzine kao drugi najées¢i razlog navode znanje o dozvoljenoj brzini (24,3 %) te
svijest o opravdanosti ogranicenja brzine kao tre¢i najceséi razlog (22,9 %). Kaznjeni pojedinci
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navode svijest o opravdanosti ogranicenja brzine (17,4 %) kao drugi najcesci razlog pridrzavanja
ogranicenja brzine prilikom drugog zaustavljanja od strane policije.

Prvonavedeni podatak o 73,9 % kaznjenih koji dobivenu kaznu navode kao razlog
kasnijeg pridrzavanja ogranic¢enja brzine, u odnosu na 42,3 % upozorenih koji to upozorenje
navode kao razlog kasnijeg pridrzavanja ogranicenja brzine - znacajan je.

Opcenito se moze rec¢i da su najsigurnije brzine kretanja na nekoj cesti one kojima
se krece najveéi dio vozila u prometnom toku, ili srednje brzine kretanja. Brzine vece od
ovih srednjih, jednako kao i one manje od njih, povecavaju rizik od prometnih nesreca i
stradanja u njima — to viSe Sto se viSe razlikuju od srednjih brzina kretanja (Gledec, 1996:
25). Izrazito brza, kao i izrazito spora vozila izazivaju velike medusobne razlike u brzinama,
tj. njihova velika relativna raspr$enja. Takve razlike znace bitno poveéan broj pretjecanja
kao uvijek opasne radnje $to zbog brojnih i razlicitih procjena povecava ukupnu opasnost u
prometu. Stoga je za popravljanje stanja sigurnosti na cestama uz smanjenje ,,gornjih* brzina
podjednako vazno podiéi ,,donje* brzine i na taj nacin ujednacavati prometne tokove. Jer,
ako se svi kre¢u podjednakim brzinama, prestaje potreba za pretjecanjima kao generatorima
opasnosti na cestama.

Usporedba svih 5 skupina sudionika medusobno nije pokazala znacajno odstupanje nijedne
od skupina u pogledu socio-demografskih karakteristika, medutim kada je zasebno usporedena
kontrolna skupina i ostatak sudionika — analiza je pokazala znacajnu razliku u dobi sudionika
(uz Welch i Brown-Forsythe test zbog nejednakosti u veli¢inama uzoraka) na nacin da su
kontrolnu skupinu ¢inili u prosjeku nesto stariji pojedinci. Kako je prikazano u tablici 5, kod
ostalih karakteristika nisu nadene znacajne razlike izmedu kontrolne skupine i ostalih sudionika.

Tablica 7. Usporedba socio-demografskih karakteristika sudionika kontrolne i eksperimentalne skupine

Varijabla Kategorija Aritmeticka t p
sudionika sredina

Dob E 43,18 5 640 0,008+
K 49,16 ’ ’

Broj djece E 1,46
K .64 -0,867 0,387

Hi’ p

Spol o 0,027 0.870
K

Strucna sprema I]i 1,647 0.439

E — eksperimentalna skupina (4 skupine ispitanika, N=190)
K — kontrolna skupina (N=50)
** - znacajno na razini p<0,01

U tablici 7 prikazani su odgovori kontrolne skupine sudionika o razlozima pridrzavanja

ogranicenja brzine.
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Tablica 8. Raspodjela odgovora sudionika o razlozima pridrzavanja ogranicenja brzine prilikom
zaustavljanja od strane policije

Razlog pridrZavanja ogranicenja brzine prilikom zaustavljanja | Broj odgovora | Postotak
odgovora
Dobivena kazna/upozorenje od strane policije 2 4%
Raspolozenje 6 12%
Tjelesno stanje (npr. umor) 1 2%
Stanje na cesti (npr. prazna cesta, guzva) 5 10 %
Stanje oko ceste (npr. naseljeno podrucje, blizina Skole) 9 18 %
Znanje o dozvoljenoj brzini 35 70 %
Svijest o opravdanosti ograni¢enja brzine 23 46 %
Situacija u vozilu (npr. razgovor, svada) 4 8 %

S obzirom na to da kod ove skupine nije bilo prethodne intervencije policije ni kaznom
ni upozorenjem, ta dva odgovora koja su kaznjeni/upozoreni naveli u znacajnom postotku, kod
ove su skupine ispitanika navedena u svega 4 % slucajeva i o€ito se odnose na bivsa iskustva
s policijom. Stoga bi njihovi odgovori mozda vjerodostojnije objasnili razloge pridrzavanja
ogranicenja brzine u svakodnevnim uvjetima prometovanja, bez policijskih intervencija.
Kao $to je iz tablice vidljivo, kao dominantni razlozi pridrzavanja brzine kretanja navedeni
su znanje o dozvoljenoj brzini i svijest o opravdanosti ograni¢enja brzine. S obzirom na to
da izmedu eksperimentalne i kontrolne skupine nisu nadene znacajnije razlike osim u dobi
sudionika, moze se izvu¢i oprezan zakljuc¢ak da zivotna dob, odnosno vozacko iskustvo ima
znacajnu ulogu kod pridrzavanja ogranicenja brzine u prometu na cestama, to je i o¢ekivano.
S druge pak strane, ta se spoznaja moze iskoristiti kod osmisljavanja i planiranja preventivnih
aktivnosti kako na globalnoj tako i na lokalnoj razini. Edukacija je odavno percipirana kao
kljucna strateska aktivnost na prevenciji kaznjivih aktivnosti, pa tako i kaznjivih aktivnosti u
prometu na cestama. Stoga je rezultate i ovog istrazivanja moguce inkorporirati u preventivne
aktivnosti policije bilo da se organiziraju predavanja za ciljane skupine sudionika u prometu,
ali tako da u predavanju sudjeluju drugi — stariji i iskusniji sudionici u prometu a ne samo
predstavnici vlasti — policije, ili na drugi prikladan nacin.

Nedostatak istrazivanja predstavlja veli¢ina uzorka. Takoder treba imati na umu da
je ispitivano ponasanje vozaca neposredno nakon kaznjavanja te ostaje pitanje kako ¢e se
ponasati sljedeci dan, za 10 dana ili viSe, stoga je potrebno provesti longitudinalno istrazivanje.
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4. ZAKLJUCAK

Rezultati ovog istrazivanja pokazali su kako su dvije vrste policijskih sankcija (kazna i
upozorenje) jednako uspjesno utjecale na promjenu ponasanja u vidu prilagodavanja brzine
upravljanja vozilom nakon provedene sankcije. Izmedu upozorenih i kaznjenih vozaca nije
pronadena statisticki znacajna razlika u promjeni brzine za nepridrzavanje ogranic¢enja. Dakle,
kazna 1 upozorenje kod vozaca izazvali su podjednak ucinak.

Dalje - pokazalo se da vec¢ina sudionika koje je policija zaustavila prvi put zbog
nepostovanja ogranicenja brzine navodi zurbu kao razlog prebrze voznje, kao drugi najcesci
odgovor navodi se stanje na cesti te neznanje o dozvoljenoj brzini, a potom procjena da je
ogranicenje brzine neopravdano nisko.

Sudionici istrazivanja koji su kaznjeni od policije kao razlog nepridrzavanja ogranicenja
brzine prilikom drugog zaustavljanja najces¢e navode upravo kaznu dobivenu od policije, dok
su ostali najcesc¢i odgovori raspolozenje, tjelesno stanje te stanje na cesti. Kod upozorenih
pojedinaca najcesci je odgovor raspolozenje, a nakon toga upozorenje dobiveno od strane
policije.

Sudionici koji su se nakon policijske sankcije pridrzavali ogranicenja brzine, kao
najcesci razlog navode kaznu dobivenu od policije odnosno dobiveno upozorenje od strane
policije. Upozoreni pojedinci koji su se nakon upozorenja pridrzavali ograni¢enja brzine kao
drugi naj€es¢i razlog navode znanje o dozvoljenoj brzini. Kaznjeni pojedinci navode svijest
o opravdanosti ogranicenja brzine kao drugi najées¢i razlog pridrzavanja ogranicenja brzine
prilikom drugog zaustavljanja od strane policije.

Dalje, izmedu eksperimentalne i kontrolne skupine nisu nadene znacajnije razlike osim
u dobi, stoga se moze zakljuciti da zivotna dob, odnosno vozacko iskustvo imaju znacajnu
ulogu kod pridrzavanja ogranic¢enja brzine u prometu.

U javnosti je, nazalost, vrlo ¢esto zanemarena preventivna uloga policije, dok je puno
istaknutija ona represivna. Rezultati ovog istrazivanja pokazuju kako je upozorenje kao mjera
jednako dobra kao i kaznjavanje, §to je vrlo vazan podatak u pogledu preventivnog policijskog
djelovanja.
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Abstract

Zeljko Mrsié, Ivana Glavina Jelas, Ruza Karlovié
Examination of Penalty Effectiveness in Relation to the Warning of Road Speeding Offenders

The aim of this research was the examination of the effectiveness of police warnings and speeding
fines. The research was conducted on a sample of 190 participants. In addition to measuring the vehicle
speed, a questionnaire was created, as an additional measure. The results showed that two types of police
sanctions equally successfully influenced behavior in the form of adjusting the speed of driving after
the sanction was implemented. No statistically significant difference was found between the warned
and penalized drivers in the change of speed. Furthermore, most participants stopped for the first time
stated haste as a reason for speeding. Penalized participants most often stated a penalty received by
the police as the reason for non-compliance with the speed limit during the second stop, while warned
participants most often stated mood and then received a warning from the police. Participants who
adhered to speed limits after the police sanction stated a penalty received by the police and a warning
received by the police as the most common reasons. Furthermore, age and driving experience have been
shown to play a significant role in adhering to speed limits.

Keywords: police, penalty, warning, speed
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