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SAZETAK: Sigurnost u prometu na cestama predstavlja vazno istrazivacko podrucje jer su posljedi-
ce prometne nesigurnosti znacajan sigurnosni i javno zdravstveni problem. O ¢ovjekovoj aktivnoj
ulozi sudionika u prometu na cestama, njegovom ponasanju i radnjama koje Cini ili propusta naj-
vise ovisi prometna sigurnost. U skladu s tim glavni cilj ovog istrazivanja bio je utvrditi ucestalost
krsenja prometnih propisa koji se odnose na vozace te istraziti povezanost izmedu odredenih so-
ciodemografskih karakteristika vozaca, kao i vozackog iskustva s njihovim kaznjivim ponasanjem,
odnosno krsenjem pojedinih prometnih pravila. Na temelju podataka dobivenih u anketi na na-
cionalnom uzorku od 2072 ispitanika, obradenih deskriptivnim statistickim analizama, korelacij-
skom te kanonitkom korelacijskom analizom utvrdeno je kako odredene prometne propise vozaci
ucestalije krse, prije svega prekoracenje brzine, neodrzavanje sigurnosnog razmaka te nedopu-
steno koristenje mobitela za vrijeme voznje, kao i da su dob, spol, zaposlenost, razina mjesecnih
primanja, obrazovanje i vozacko iskustvo znacajni za predvidanje krsenja prometnih propisa od
strane vozaca. Ovo istrazivanje znacajno je za razumijevanja razlika izmedu pojedinih kategorija
(skupina) vozaca kada je u pitanju ucestalost krsenja prometnih propisa. Medutim, da bi se stekao
bolji uvid u cimbenike koji pridonose razlikama medu vozacima, uz sociodemografske varijable i
vozacko iskustvo, u obrade bi trebalo uvrstiti i varijable koje definiraju druga svojstva vozaca, prije
svega, osobine licnosti, stavove o prometnoj sigurnosti te percepciju rizika u prometu.

Kljutne rijeci: sigurnost prometa na cestama, prometni prekrsaji, karakteristike vozaca, vozacko iskustvo

cimbenik (Thompson et al., 2013., Jatarpour, Ra-
himi-Movaghar, 2014.). Prema istrazivanjima (Se-
vrovic et al., 2020.) tovjek je potencijalni uzrok
57 % teskih prometnih nesreca u Republici Hr-
vatskoj. U kombinaciji s cestom covjek je poten-
cijalni uzrok 35 % teSkih prometnih nesreca, dok
je u kombinaciji s vozilom potencijalnih uzrok 6
% teskih prometnih nesreca.

UuvoD

Opasna voznja socijalni je problem koji re-
zultira ozbiljnim ozljedama, smrtnim ishodima i
znacajnim ekonomskim troskovima (Morrison et
al., 2020.). Ona je povezana s ponasanjem voza-
¢a bilo da se radi o njihovom namjernom krsenju
prometnih propisa, nenamjernim propustima ili
pogreskama tijekom voZznje. Stoga je razumljivo

kako je covjek, sudionik u prometu klju¢ni ¢im-
benik prometne sigurnosti. Naime, Covjek, cesta
(okolig) i vozilo tri su osnovna timbenika sigurno-
sti cestovnog prometa, pri cemu je covjek kljucni

*Doc. dr. sc. Krunoslav Borovec, prof. stru¢nog studija, (kborovec@
mup.hr), Ministvarstvo unutarnjih poslova, Policijska akademija ,Prvi
hrvatski redarstvenik”, 10000 Zagreb, Hrvatska.

Upravo zbog znacaja uloge pojedinaca dok
sudjeluju u prometu proveden je veliki broj istra-
Zivanja s ciljem utvrdivanja njihovih osobina koje
pridonose prometnoj nesigurnosti. Naime, istra-
Zivanja pokazuju kako razlicite skupine gradana
ne pokazuju jednaku sklonost krenju prometnih
propisa i nisu podjednako izlozene riziku strada-
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vanja u prometu. U tom smislu, brojna istraZiva-
nja provedena su kako bi se utvrdile razlike s ob-
zirom na spol i dob sudionika u prometu te druge
sociodemografske karakteristike i pronasli cimbe-
nici koji objasnjavaju zbog tega postoje istraziva-
njima utvrdene razlike. Svrha takvih istraZivanja
jest detektirati rizicne kategorije sudionika u pro-
metu i kreirati sigurnosne mjere i aktivnosti, bilo
kroz provedbu nadzora i kaznjavanje (represivne
mjere), bilo kroz preventivne aktivnosti.

Vozaci koji ucestalije krSe prometne propise
poput voZnje u pijanom stanju, nepostovanja pro-
metne signalizacije ili prebrze voZznje imaju ra-
zumljivo veci rizik od sudjelovanja u prometnim
nesrecama od vozaca koji to ne cine (Kim et al.,
2016., Doecke et al., 2020.). Prema Reason et al.,
(1990.) vozati koji imaju visok rezultat na faktoru
prekrsaja obicno su muskarci mlade dobi (Carey
et al, 2013.) koji prelaze veti broj kilometara od
prosjeka i vjeruju da su bolji od prosjecnih voza-
¢a. U tom smislu postoji konsenzus kako je rizic-
na voznja svojstvenija muskarcima nego zenama
(Gulliver, Begg, 2007., Rhodes, Pivik, 2011.).

Prema Svjetskoj zdravstvenoj organizaciji
(World Health Organization, 2004.) tri su glav-
na razloga zasto mladi vozaci imaju tako visoke
stope sudara, a to su nedostatak iskustva, njihova
dob i spol. Kad je u pitanju dob, stope smrtnosti u
sudaru za vozate mlade od 25 godina priblizno su
dvostruko vece nego kod starijih vozaca. Poseb-
no su ugrozeni mladici, sa stopom smrtnosti do
tri puta vecom od smrtnosti mladih Zena (World
Health Orgnaization, 2004.). Pokazatelji strada-
vanja u prometu za Republiku Hrvatsku na odre-
deni natCin potvrduju ovakve trendove. Naime,
prema podacima iz Biltena o sigurnosti cestovnog
prometa u 2020. godini (Ministarstvo unutarnjih
poslova, 2021.) omjer poginulih sudionika u pro-
metu je 1:3,6 na strani muskaraca, dok je udio
poginulih muskaraca najveci u dobnoj skupini od
18 do 24 godine (23,1 %), kao i udio ozlijedenih
u prometnim nesrecama (19,1 %). Odgovor zasto
je tome tako jest u negativnom spoju godina, nei-
skustva i spola (Groeger, 2006.). Nedostatak isku-
stva prisutan je kod svih novih vozaca, bez obzira
na njihovu dob, medutim, emocionalna nezrelost
te stilovi zivota koji su povezani s mladoscu pove-
cavaju rizik. Mladi vozaci imaju veliki broj sudara
tijekom voznje nocu i vikendom te pri voznji s
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mladim suputnicima, a vecina sudara posljedica
je krsenja prometnih propisa, posebice prebrze
voznje i voznje pod utjecajem alkohola ili droga,
dok je tezina ozljeda povezana s nekoristenjem
zastitnih sredstava (Groeger, 2006.).

Prometna ponasanja mladih vozaca i njihov
stav prema prometnim propisima promijenili su
se zadnjih desetljeta (Laapotti et al., 2003.). Glav-
nina promjena odnosi se na karakteristike voza-
Ca povezane s razinom obrazovanja jer je danas
razina obrazovanja mladih vozata visa, Sto je
trend i u opcoj populaciji. Vozati danas koriste
vise poduke i izloZeni su vetem iskustvu jer pre-
valjuju vecu kilometrazu. Prethodno spomenu-
to istrazivanje pokazalo je da su mladi vozaci u
2001. imali negativnije stavove prema prometnim
pravilima i sigurnoj voznji, u odnosu na 1978. go-
dinu. Za vozacice je karakteristicno da voze ma-
nje od muskaraca i nize ocjenjuju svoje vozacke
sposobnosti, tine manje prometnih prekrsaja od
muskaraca te manje sudjeluju u nesrecama. U od-
nosu na muskarce, vozacice imaju pozitivniji stav
prema sigurnosti i pravilima u prometu od mus-
karaca. Dakle, na rizicna ponasanja vozaca koja
se izmedu ostalog ogledaju u krSenju prometnih
propisa utjecu njihovi stavovi prema prometnoj
sigurnosti, osobito prema brzoj voznji, krSenju
pravila i nesmotrenoj voznji (lversen i Rundmo,
2004., Slavinskiene et al., 2014.).

U tom kontekstu znatajno je i istrazivanje
Ulleberga i Rundma (2003.) koji su testirali pre-
diktore rizitnog ponasanje u voznji: osobine lic-
nosti (agresivnost, altruizam, anksioznost, traze-
nje senzacija/uzbudenja i beskorisnost), stavove
prema sigurnosti u prometu i percepciju rizika.
Rezultati su pokazali da osobine licnosti utjecu
na preuzimanje rizika u voznji uz utjecaj stavova
prema sigurnosti prometa kao medijatora.

U istraZivanju Spano et al. (2079.) utvrdeno je
da su rizicno ponasanje vozaca, njihova samo-
regulacija i stavovi prema prometnim pravilima
povezani s ucestaloscu sudara. | druga su istraZi-
vanja to potvrdila ¢iji rezultati pokazuju da kom-
ponente ponasanja poput stava prema prometnim
pravilima (Ulleberg i Rundmo, 2003.) i samoregu-
lacija u voznji (Owsley et al., 1999.) imaju vaznu
ulogu u predvidanju prometnih nesreca.

lako postoji stereotip da su zene losiji vozadi,
statisticki pokazatelji povezani s rizicnim pona-
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Sanjem, brojem prometnih nesreca i stilovima vo-
Znje pobijaju takvu tvrdnju. Prema Laapotti et al.
(2003.)to je povezano sa Cinjenicom Sto Zene Cine
manje prometnih prekriaja i pokazuju pozitivnije
stavove prema prometnoj sigurnosti od muskara-
ca. | druga istraZivanja potvrdila su rodne razlike.
Cordellieri et al. (2076.) potvrdili su razlike izmedu
Zena i muskaraca u stavovima o sigurnosti na ce-
stama, posebno kad je u pitanju stav o postovanju
prometnih pravila, rizicnoj voznji (brzini) i upora-
bi droga i alkohola. Interesantni su rezultati ovog
istrazivanja u vezi s percepcijom rizika. Utvrdeno
je kako je razina percepcije rizika tijekom voznje
jednaka za muskarce i Zene, ali postoje razlike u
zabrinutosti zbog ovog rizika. Muskarci su manje
zabrinuti zbog rizika od prometne nesrece nego
Zena. To upucuje na zakljutak da razliku ne €ini
prosudba vjerojatnosti opazenog rizika, vet razina
zabrinutosti zbog posljedica koje mogu nastupiti.

Percepcija rizika zbog krsenja prometnih pra-
vila prema istrazivanju Penmetsa i Pulugurtha
(2020.) raste s povetanjem dobi vozata, osim za
voznju pod utjecajem alkohola i droga. To znaci
da su stariji vozaCi svjesniji rizika krenja pojedi-
nih prometnih pravila. Zanemarivanje prometne
signalizacije vozati stariji od 25 godina smatraju
najrizicnijim krenjem prometnih pravila, dok se
prekoracenje ogranitenja brzine do 20 km/h sma-
tra najmanje rizi¢nim, bez obzira na dob, spol, ob-
razovanje i razinu prihoda vozaca.

IstraZivanje Sagberg et al. (2075.) pokazalo je
povezanost izmedu prometnog ponasanja i stilova
voznje. U skladu s time, sudjelovanje u prometnim
nesrecama moze se predvidjeti iz ucestalosti brze
voznje i ucestalosti prekrsaja koji su karakteristicni
za agresivnije stilove voznje, cemu su sklonije mla-
de osobe, osobito muskarci. Dakle, nedvojbeno je
dob vozata znacajan prediktor rizictnog ponasa-
nja, medutim, istrazivanje Issa (2076.) pokazuje da
je uz dob i razina obrazovanja znatajna varijabla.
Naime, iako su mladi vozati visoko ukljuceni u
prometne nesrece, njihova odgovornost za nesrece
smanjuje se s povetanjem razine obrazovanja.

Socioekonomski status moZze se okvirno defi-
nirati obrazovnom razinom, statusom zaposlenja
i prihodima. Prema istraZivanjima (Hosking et al.,
20173.) nizak socioekonomski status povezan je s
vecim rizikom od ozljeda u cestovnom prometu.
Danska studija (Grimm, Treibich, 2010.) pokaza-

la je da su visi prihodi povezani s vecom brzinom
voznje, odnosno cescim prekoratenjem brzine.
Navedeno se objasnjava manjim opterecenjem
zbog placanja kazne za bogatije vozace. Takoder
se pretpostavlja da se vozati stalno suoCavaju s
kompromisom izmedu postovanja pravila i na taj
nacin smanjenja troskova zbog nesreca i kazni te
krsenja pravila kako bi dobili vise vremena koje se
moze iskoristiti za zaradu viSe novca. U tom smislu
procjenjuju se koristi i eventualne posljedice koje
mogu nastupiti zbog krSenja prometnih propisa.
Osim toga, posjedovanje skupog automobila moZze
se smatrati simbolom prestiza i dovesti do osjecaja
superiornosti 5to rezultira krSenjem prometnih pro-
pisa (Banakar, Fard, 2012.).

Vozati s visim prihodima kucanstva i visom ra-
zinom obrazovanja skloniji su koristiti sigurnosne
pojaseve te snaznije podrzavaju propise o sigurno-
snim pojasevima. Medutim, vozacCi s visim priho-
dima skloniji su vecim brzinama, dok obrazovaniji
cesce voze pod utjecajem alkohola (Kweon i Koc-
kelman, 2006.).

S obzirom na iznesene rezultate prethodnih
istrazivanja, koji govore u prilog postojanju razli-
ka izmedu odredenih kategorija vozata u pogledu
krdenja prometnih propisa i izloZenosti riziku stra-
davanja u prometu, istrazivanje prikazano u ovom
radu bavilo se upravo utvrdivanjem povezanosti
odredenih sociodemografskih karakteristika voza-
€a i vozatkog iskustva s ucestalosti Cinjenja odre-
denih specificnih prometnih prekrsaja.

CILJEVI ISTRAZIVANJA, HIPOTEZE |
METODE RADA

Cilj istrazivanja

Glavni cilj ovog istraZivanja jest utvrditi ucesta-
lost krsenja prometnih propisa koji se odnose na
vozace te utvrditi postoji li povezanost izmedu odre-
denih sociodemografskih karakteristika vozaca te vo-
zackog iskustva s njihovim kaZznjivim ponasanjem,
odnosno krsenjem pojedinih prometnih pravila.

Hipoteza

U odnosu na cilj ovog istrazivanja postavljena
je sljedeta hipoteza:
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H1: Postoji statisticki znatajna povezanost iz-
medu odredenih sociodemografskih karakteristika
vozaca te vozackog iskustva s krSenjem promet-
nih propisa te je moguce identificirati karakteri-
stitne skupine vozaca koji ucestalije krSe odrede-
ne prometne propise.

Metodologija

IstraZivanje povezanosti karakteristika voza-
¢a s njihovim kaZznjivim ponasanjem u prometu
dio je veteg istrazivackog projekta ,Istrazivanje
javnog mnijenja o stanju sigurnosti, ponasanju
te navikama sudionika u cestovnom prometu u
Republici Hrvatskoj”. To je kvantitativno istrazi-
vanje u kojem je koriSten multi metoda pristup u
terenskom prikupljanju podataka, i to kombina-
cija telefonskog istrazivanja (CATI) — 60 % uzor-
ka i online istraZivanja (CAWI) — 40 % uzorka. U
istrazivanje su ukljuceni ispitanici s cijelog pod-
rucja Republike Hrvatske. Podaci su prikupljeni u
rujnu i listopadu 2019. godine na uzorku od 2072
ispitanika, a obradeni su u SPSS statistickom pro-
gramu. Terensko prikupljanje podataka provela je
agencija Kvaka — Ured za kreativnu analizu.

Uzorak

IstraZivanje je provedeno na uzorku od 2072
ispitanika starijih od 16 godina. Uzorak je bio stra-
tificiran prema spolu i dobi ispitanika te regiji. Na
grafikonu 1 prikazana je struktura uzorka prema
varijablama: spol, dob, obrazovanje, prosjetna
mjesecna primanja kucanstva, godine vozackog
iskustva, radni status, kaznjavanje, iskustvo pro-
metne nesrece i regiji.

Uzorak

ovna skola Zavriena srednja Skola

@ Skola ilifakultet il vize W23 poslen (bilo pola i puno radno viijeme)

u Umirovijenik Ugenik, student

 kuéanica mdo 2.000 kn

Grafikon 1. Upitnik
Graph 1. Questionnaire
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Anketni upitnik

Za potrebe ovog istrazivanja koriSten je an-
ketni upitnik koji je sastavljen u suradnji istra-
Zivatkog tima i agencije za provedbu terenskog
ispitivanja. Uz pitanja kojima se prikupljaju soci-
odemografski podaci, u upitniku se nalaze pitanja
koja se odnose na vozacko iskustvo i uCestalost
koriStenja odredenih prijevoznih sredstava. Zatim
slijedi niz pitanja povezanih s ponasanjem sudi-
onika u prometu u kojima se trazi izjasnjavanje
0 poznavanju prometnih pravila te uCestalosti
krSenja pojedinih prometnih propisa. Odgovori
se nalaze na skali Likertovog tipa od 1 - nikada
do 4 — uvijek. Upitnik sadrzi i pitanja kojima se
procjenjuje iskustvo kaZnjavanja te izvjesnost
kaZnjavanja, kao i procjena opasnosti odredenih
kaznjivih radnji prepoznatih kao ,¢etiri ubojice u
prometu”’ — brzina, alkohol, distrakcija paZznje te
nekoristenje zastitnih sredstava. Dio pitanja od-
nosi se na ponasanje u prometu u inozemstvu,
iskustvo stradavanja u prometu, percepciju nad-
zora u prometu te procjenu odgovornosti pojedi-
nih institucija za sigurnost u prometu na cestama.
Upitnik sadrzi ukupno 36 pitanja uz napomenu
kako se pod odredenim pitanjima nalaze skale s
tvrdnjama u odnosu na koje ispitanici daju svoje
procjene (npr. skala kaZznjivih radnji u prometu).
Za potrebe ovog rada uz sociodemografske poka-
zatelje, koriSteni su i podaci o utestalosti krsenja
pojedinih prometnih propisa koji se odnose na
vozace, kao i podaci o iskustvu upravljanja mo-
tornim vozilom.

REZULTATI ISTRAZIVANJA

Za ispitivanje prediktorskih svojstava sociode-
mografskih karakteristika vozaca i njihovog vo-
zatkog iskustva u predvidanju njihovih kaZnjivih
ponasanja, najprije su izracunati osnovni statistic-
ki pokazatelji svih varijabli koje definiraju kaznji-
va ponasanja vozata te njihove sociodemograf-
ske karakteristike i vozacko iskustvo. U Tablici 1
prikazani su osnovni statisticki pokazatelji za sve
nezavisne varijable koje pokrivaju podrutje soci-
odemografskih karakteristika i vozatko iskustvo
(spol-SD1, dob-SD2, strutna sprema-SD3, rad-

'WHO (2017). https://www.who.int/violence_injury_prevention/
publications/road_traffic/Media_brief_all_factsheets_web_rev_
nov_2017.pdf?ua=1
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ni status-SD4, mjesecna primanja-SD5, vozacko
iskustvo-Q1B i regije). S obzirom da je varijabla
regije nominalna, potrebno ju je bilo binarizirati,
tj. pretvoriti u dihotomne varijable s kategorijama
01i 1. Tako je dobiveno 6 novih dihotomnih (binar-
nih) varijabli, i to: reg1 s kategorijama 1-Zagreb i
okolica, 0-ne Zagreb i okolica; reg2 s kategorijama
1-Sjeverna Hrvatska, 0-ne Sjeverna Hrvatska; reg3
s kategorijama 1-Slavonija, 0-ne Slavonija; reg4 s
kategorijama 1-Dalmacija, 0-ne Dalmacija; reg5 s
kategorijama 1-Istra, Primorje, Gorski kotar, 0-ne
Istra, Primorje, Gorski kotar; reg6 s kategorijama
1-Lika, Kordun, Banovina, 0-ne Lika, Kordun, Ba-
novina. Zavisne varijable koje definiraju krsenje
prometnih propisa su: Q6.1 — Q6.14. Sve ove va-
rijable su Likertovog tipa s 4 kategorije odgovo-
ra, i to: 1-nikada, 2-ponekad, 3-Cesto, 4-uvijek. S

obzirom da su neke nezavisne (prediktorske) va-
rijable dihotomne, a neke ordinalne, kao osnovni
statisticki pokazatelji izracunate su frekvencije po
kategorijama i postoci za svaku pojedinacnu ne-
zavisnu varijablu, a isto tako i za varijable koje de-
finiraju krSenje prometnih propisa (Q6.1-Q6.14)
te generalno krSenje prometnih propisa za vozate
(QQ3), zatim ponasanje u prometu nakon kaznjava-
nja (Q25C).

Frekvencije i postoci po kategorijama, zatim
aritmeticke sredine i standardne devijacije socio-
demografskih varijabli i vozackog iskustva te svih
zavisnih (kriterijskih) varijabli kao i znatajnost te-
sta za testiranje normalnosti distribucija frekvenci-
ja svih varijabli vidljivi su u Tablici 1.

Tablica 1. Testiranje normalnosti distribucija frekvencija svih varijabli

Table 1. Testing the normality of the frequency distributions of all variables
" . Aritmeticke | Standardne Shapiro-
Frekvencije | Postoci sredine devijacije Wlkvlm'/ test
znacajnost
SD1 spol
Zene 0 1084 52,3
muskarci 1 988 47,7 ,48 ,500 0,000
Total 2072 100,0
SD2 dob
do 34 1 396 19,1
35-44 2 347 16,7
45-54 3 387 18,7
3,18 1,479 0,000

55-64 4 367 17,7
65 i vise 5 575 27,8

Total 2072 100,0
SD3 stupanj obrazovanja
do srednje skole 1 1032 49,8
visa, visoka,

1,50 ,500 0,000

magisterij 2 1040 50,2

Total 2072 100,0
SD4 zaposlenost
zaposlen 1 1087 52,5
samozaposlen 2 79 3,8
nezaposlen: ucenik, student, kucanica | 3 330 15,9 2,19 1,327 0,000
umirovljenik 4 576 27,8

Total 2072 100,0
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SD5 mjesecna primanja

do 2000 1 259 12,5

2001-4000 2 288 13,9 ]

4001-6000 3 289 13,9 352 1482 : 0,000

6001-8000 4 280 13,5

8001 i vise 5 752 36,3 N
Total 1868 90,2 N

Regl-regija

ne Zagreb i okolica 0 1525 73,6

Zagreb i okolica 1 547 26,4 ,26 441 N 0,000
Total 2072 100,0 N

Reg2-regija

ne Sjeverna Hrvatska 0 1712 82,6

Sjeverna Hrvatska 1 360 17,4 A7 ,379 ] 0,000
Total 2072 100,0 N

Reg3-regija

ne Slavonija 0 1733 83,6

Slavonija 1 339 16,4 ,16 ,370 N 0,000
Total 2072 100,0 N

Reg4-regija

ne Dalmacija 0 1902 91,8

Dalmacija 1 170 8,2 ,08 ,275 N 0,000
Total 2072 100,0 N

Reg5-regija

ne Istra, Primorje, Gorski kotar 0 1816 87,6

Istra, Primorje, Gorski kotar 1 256 12,4 12 ,329 ] 0,000
Total 2072 100,0 N

Regb6-regija

ne Lika, Kordun, Banovina 0 1672 80,7

Lika, Kordun, Banovina 1 400 19,3 ,19 ,395 ] 0,000
Total 2072 100,0 |

Q1B vozacko iskustvo

do 8 godina 1 558 26,9

vise od 8 godina 2 1174 56,7 1,68 467 ] 0,000
Total 1732 83,6 N

Q6.1.prekoracenje brzine do 20 km/h od dopustene

nikad 1 369 17,8

ponekad 2 1101 53,1 N

cesto 3 232 11,2 1,96 ,644 N 0,000

uvijek 4 30 1,4 ]
Total 1732 83,6 N
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Q6.2.prekoracenje brzine od 21 do 50 km/h od dopustene

nikad 1 942 45,5
ponekad 2 716 34,6
Cesto 3 69 3,3 1,50 ,589 0,000
uvijek 4 5 2
Total 1732 83,6
Q6.3.prekoracenje brzine vise od 50 km/h od dopustene
nikad 1 1468 70,8
ponekad 2 235 11,3
Cesto 3 24 1,2 1,17 433 0,000
uvijek 4 5 2
Total 1732 83,6
Q6.4.upravljanje vozilom nakon prethodne konzumacije alkohola
nikad 1 1296 62,5
ponekad 2 418 20,2
Cesto 3 15 7 1,26 471 0,000
uvijek 4 3 Al
Total 1732 83,6
Q6.5.pretjecanje drugih vozila na mjestu gdje to nije dopusteno
nikad 1 1160 56,0
ponekad 2 547 26,4
Cesto 3 23 1,1 1,35 ,510 0,000
uvijek 4 2 1
Total 1732 83,6
Q6.6.0duzimanje prednosti prolaska drugih vozila
nikad 1 1312 63,3
ponekad 2 404 19,5
Cesto 3 14 7 1,25 ,461 0,000
uvijek 4 2 1
Total 1732 83,6
Q6.7.0duzimanje prednosti prolaska pjesaka (nezaustavljanje na pjesackom prijelazu)
nikad 1 1113 53,7
ponekad 2 594 28,7
cesto 3 21 1,0 1,37 ,522 0,000
uvijek 4 4 2
Total 1732 83,6
Q6.8.nekoristenje sigurnosnog pojasa dok vozim
nikad 1 1298 62,6
ponekad 2 342 16,5
Cesto 3 60 2,9 1,32 ,631 0,000
uvijek 4 32 1,5
Total 1732 83,6
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Q6.9.voznja neregistriranog vozila

nikad 1 1699 82,0
ponekad 2 25 1,2
Cesto 3 6 ,3 1,02 ,195 0,000
uvijek 4 2 1
Total 1732 83,6
Q6.10.upravljanje vozilom za vrijeme zabrane zbog propisanih kazni
nikad 1 1694 81,8
ponekad 2 32 1,5
Cesto 3 4 ,2 1,03 ,193 0,000
uvijek 4 2 1
Total 1732 83,6
Q6.11.prolazak na semaforu kroz crveno svjetlo
nikad 1 1584 76,4
ponekad 2 136 6,6
Cesto 3 8 4 1,09 ,330 0,000
uvijek 4 4 2
Total 1732 83,6
Q6.12.nedopusteno koristenje mobitela za vrijeme upravljanja vozilom
nikad 1 931 44,9
ponekad 2 712 34,4
cesto 3 84 4,1 1,52 ,604 0,000
uvijek 4 5 2
Total 1732 83,6
Q6.13.nenosenje zastitne kacige kod voznje motocikla
nikad 1 1061 51,2
ponekad 2 91 4,4
Cesto 3 24 1,2 1,14 ,469 0,000
uvijek 4 11 ,5
Total 1187 57,3
Q6.14.neodrzavanje sigurnosnog razmaka izmedu vozila
nikad 1 833 40,2
ponekad 2 829 40,0
cesto 3 54 2,6 1,57 ,603 0,000
uvijek 4 16 ,8
Total 1732 83,6

Prema dobivenim rezultatima, od istraziva-
nih prometnih prekrsaja ispitanici najcesce Cine
prekrsaj prekoratenja brzine do 20 km/h, zatim
neodrzavanje sigurnosnog razmaka izmedu vo-
zila, nedopusteno koristenje mobitela za vrijeme
upravljanja vozilom te prekoracenje brzine od 21
do 50 kn/h. Najrjede Cinjeni prekrsaji su voznja
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neregistriranog vozila i upravljanje vozilom za
vrijeme zabrane zbog propisanih kazni.

Iz Tablice 1 proizlazi da distribucije frekvenci-
ja niti jedne varijable nisu normalne jer su znacaj-
nosti manje od 0,05 % (p=0,000). S obzirom da
su varijable nenormalno distribuirane, u obradi
podataka koristene su neparametrijske metode.
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Povezanost sociodemografskih karakteristika i
iskustva vozaca s njihovim krenjem
prometnih propisa

Prije provodenja kanonicke korelacijske ana-
lize kovarijanci (QCCR) izratunate su korelacije
izmedu svih nezavisnih varijabli i svih zavisnih

varijabli koje tvore skup kriterijskih varijabli i to
Q61-Q614 — krSenje prometnih propisa. S ob-
zirom da varijable nisu normalno distribuirane,
primijenjena je neparametrijska metoda i to Spe-
armanov koeficijent korelacije. Koeficijenti kore-
lacije i njihova znatajnost te broj ispitanika prika-
zani su u Tablici 2.

Tablica 2. Koeficijenti korelacije i njihove znacajnosti (Spearmanov koeficijent) izmedu skupa nezavisnih i skupa

zavisnih varijabli

Table 2. Correlation coefficients and their significance (Spearman's coefficient) between a set of independent
and a set of dependent variables

Varijable | Q6.1 | Q6.2 | Q6.3 | Q6.4 | Q6.5 | Q6.6 | Q6.7 | Q6.8 | Q6.9 | Q6.10 | Q6.11 | Q6.12 | Q6.13 | Q6.14
SD1 ,028 | ,033 | ,009 | ,202 | ,080 | ,006 | -,106 | ,069 | ,033 ,011 ,010 ,000 ,027 ,082
,240 | ,165 | ,699 | ,000 | ,001 | ,788 | ,000 | ,004 | ,165 ,657 ,668 ,988 ,356 ,001

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 | 1732

SD2 -097 | -,139 | -,065 | ,004 | -, 164 | -,093 | -,257 | ,048 | 014 | -,075 | -,070 | -,203 | -,064 | -,062
,000 | ,000 | ,006 | ,874 | ,000 | ,000 | ,000 | ,046 | ,564 | ,002 | ,004 | ,000 | ,028 | ,009

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

SD3 ,042 | ,022 | -,043 | ,027 | ,002 | ,060 | ,072 | -,074 | ,013 | -,040 ,021 ,085 -,053 ,050
,078 | ,358 | ,076 | ,259 | ,939 | ,012 | ,003 | ,002 | ,575 ,096 ,389 ,000 ,068 ,037

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

sD4 | -127 | -136 | -,023 | -112 | -,185 | -,074 | -162 | ,017 | ,008 | -051 | -057 | -,261 | ,002 | -153
,000 | ,000 | ,337 | ,000 | ,000 | ,002 | ,000 | ,485 | ,736 | ,034 | ,017 | ,000 | ,939 | ,000

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

SD5 154 | 125 | 5,029 | ,040 | ,071 | ,052 | ,2118 | -,032 | -053 | -,040 | -011 | 175 | -077 | <114
,000 | ,000 | ,246 | ,112 | ,005 | ,040 | ,000 | ,203 | ,037 | ,2117 | ,653 | ,000 | ,012 | ,000

1562 | 1562 | 1562 | 1562 | 1562 | 1562 | 1562 | 1562 | 1562 | 1562 1562 1562 1074 1562

RegT 010 | -,026 | -,024 | ,001 | -062 | ,022 | ,011 | -,001 | ,015 | ,003 | ,052 | ,047 | -009 | ,038
688 | 274 | 312 | ,966 | ,010 | ,369 | ,661 | ,964 | ,521 | ,913 | ,029 | ,049 | ,766 | ,111

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

Reg2 -,039 | ,001 | -032 | -006 | ,048 | -016 | ,010 | ,025 | ,009 | -011 -072 | -,075 ,028 -,068
,106 | ,972 | 177 | ,791 ,046 | ,515 | ,668 | ,296 | ,701 ,661 ,003 ,002 ,331 ,004

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

Reg3 -015 | -016 | ,026 | ,002 | ,102 | ,022 | ,009 | ,006 | -,026 | -,012 | -,003 ,005 ,022 ,002
,536 | ,507 | ,283 | ,935 | ,000 | ,349 | ,714 | ,803 | ,279 ,631 ,892 ,829 452 ,923

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

Reg4 ,007 | -,021 | ,019 | -,028 | ,022 | ,004 | ,015 | ,007 | ,004 ,026 ,006 ,010 -,010 ,020
,770 | ,387 | ,433 | ,245 | ,354 | ,882 | ,533 | ,773 | ,868 ,274 ,809 ,668 ,739 407

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 | 1732

Reg5 ,036 | ,044 | ,014 | ,060 | -,019 | -,027 | -,003 | -,059 | -,015 | -,010 | -,005 | ,025 | -055 | ,037
,130 | ,068 | ,551 ,012 | ,419 | ,256 | ,910 | ,014 | ,520 ,672 ,830 ,301 ,058 ,125

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

Reg6 ,006 | ,021 ,010 | -,028 | -,073 | -,009 | -,039 | ,016 | ,008 ,008 ,016 -,011 ,016 -,023
,812 | ,390 | ,687 | ,238 | ,002 | ,715 | ,108 | ,494 | ,727 , 724 496 ,633 ,588 ,349

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

Q1B ,000 | -,031 | -081 | ,061 | -,049 | -,066 | -168 | ,022 | -040 | -,074 | -,042 | -040 | -083 | ,033
,991 ,199 | ,001 | ,011 | ,041 | ,006 | ,000 | ,360 | ,100 ,002 ,080 ,093 ,004 174

1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 | 1732 1732 1732 1187 1732

381



K. BOROVEC: Povezanost karakteristika ...

SIGURNOST 65 (4) 373 - 393 (2023)

Pregledom Tablice 2 uotava se veliki broj zna-
cajnih koeficijenata korelacije izmedu nekih ne-
zavisnih varijabli (prediktora) i dijela kriterijskih
varijabli koje pokrivaju podrugje krsenja promet-
nih propisa. Svi koeficijenti korelacije ¢ija je zna-
cajnost manja od 5 % (0,05) statisticki su znacajni
na razini znacajnosti p<5 %. Prema velicini koefi-
cijenta povezanosti moze se konstatirati da se radi
o uglavnom neznatnim povezanostima, rijetko
lakim povezanostima, kod dijela varijabli pozitiv-
nim, a kod dijela negativnim. Za definiranje snage
povezanosti varijabli odabran je strozi kriterij ko-
jeg predlaZzu Petz, Kolesaric i lvanec (20712.7.

U odnosu na spol ispitanika, rezultati poka-
zuju da muskarci cesce Cine prekrsaj upravljanje
vozilom nakon prethodne konzumacije alkohola
(r=0,202), pretjecanje drugih vozila na mjestu gdje
to nije dopusteno (r=0,080), nekoristenje sigurno-
snog pojasa kao vozaci (r=0,069) te neodrzavanje
sigurnosnog razmaka izmedu vozila (r= 0,082).
Zene u odnosu na muske vozace tesce oduzima-
ju prednosti prolaska pjesaka (nezaustavljanje na
pjesackom prijelazu); (r=-0,106).

U odnosu na dob vozaca, dobiven je najve-
Ci broj statisticki znacajnih, uglavnom negativnih
korelacija. Rezultati govore u prilog tvrdnji da
mladi vozaci tesce Cine prekrSaje u prometu u
odnosu na starije, a posebno kada su u pitanju:
prekoracenje brzine do 20 km/h od dopustene (r=
-0,097), prekoracenje brzine od 21 do 50 km/h od
dopustene (r= -0,139), prekoracenje brzine vise
od 50 km/h od dopustene (r= -0,065), pretjecanje
drugih vozila na mjestu gdje to nije dopusteno (r=
-0,164), oduzimanje prednosti prolaska drugih
vozila (r=-0,093), oduzimanje prednosti prolaska
pjesaka (nezaustavljanje na pjeSatkom prijelazu);
(r=-0,257), upravljanje vozilom za vrijeme zabra-
ne zbog propisanih kazni (r= -0,075), prolazak na
semaforu kroz crveno svijetlo (r= -0,070), nedo-
pusteno koriStenje mobitela za vrijeme upravlja-
nja vozilom (r= -0,203), nenosenje zastitne kacige
kod voZznje motocikla (r= -0,064) i neodrzavanje
sigurnosnog razmaka izmedu vozila (r= -0,062).
Stariji vozaCi esce ne koriste sigurnosni pojas tije-
kom voZznje u odnosu na mlade vozace (r= 0,048).

?r od 0,00 do +0,20 znati nikakvu ili neznatnu povezanost; r od
+0,20 do +0,40 znati laku povezanost; r od +0,40 do +0,070 znati
stvarnu znacajnu povezanost; r od £0,70 do +1,00 znati visoku ili vrlo
visoku povezanost.
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Kada je u pitanju obrazovanje, rezultati po-
kazuju da vozaCi Cije je obrazovanje na razini
srednje stru¢ne spreme ili nize od toga cesce ne
koriste sigurnosni pojas dok voze (r=-0,074), dok
vozaci viSe razine obrazovanja od srednje stru¢ne
spreme Cesce Cine prekrsaje oduzimanje predno-
sti prolaska drugih vozila (r= 0,060) i prednosti
prolaska pjesaka (r= 0,072) te nedopusteno kori-
Stenje mobitela za vrijeme upravljanja vozilom
(r= 0,085) i neodrzavanje sigurnosnog razmaka
izmedu vozila (r= 0,050).

U odnosu na zaposlenost, vidljivo je kako za-
posleni vozaci ¢esce Cine vecinu prekriaja, i to:
prekoracenje brzine do 20 km/h od dopustene (r=
-0,127), prekoracenje brzine od 21 do 50 km/h
od dopustene (r=-0,136), upravljanje vozilom na-
kon prethodne konzumacije alkohola (r="-0,112),
pretjecanje drugih vozila na mjestu gdje to nije
dopusteno (r=-0,185), oduzimanje prednosti pro-
laska drugih vozila (r=-0,074), oduzimanje pred-
nosti prolaska pjesaka (r=-0,162), upravljanje vo-
zilom za vrijeme zabrane zbog propisanih kazni
(r= -0,051), prolazak na semaforu kroz crveno
svjetlo (r= -0,057), nedopusteno koristenje mobi-
tela za vrijeme upravljanja vozilom (r= -0,261),
neodrZzavanje sigurnosnog razmaka izmedu vozi-
la (r=-0,153).

Iznos mjesecnih primanja takoder je u znacaj-
noj korelaciji s vecim brojem prekrsaja u prometu.
Vozaci koji imaju viSa primanja cesce Cine sljede-
Ce prekrsaje: prekoracenje brzine do 20 km/h od
dopustene (r=-0,154), prekoracenje brzine od 21
do 50 km/h od dopustene (r=-0,125), pretjecanje
drugih vozila na mjestu gdje to nije dopusteno (r=
-0,071), oduzimanje prednosti prolaska drugih
vozila (r="-0,052), oduzimanje prednosti prolaska
pjeSaka (nezaustavljanje na pjesatkom prijelazu)
(r=-0,118), nedopusteno koristenje mobitela za
vrijeme upravljanja vozilom (r= -0,175) i neodr-
Zavanje sigurnosnog razmaka izmedu vozila (r=
114). VozaCi s nizim primanjima rjede koriste za-
stitnu kacigu kod voznje motocikla (r=-0,077).

Kada su u pitanju regije iz kojih dolaze ispi-
tanici, postoji tek manji dio statisticki znacajnih
korelacija. Vozati iz Zagreba rjede pretjecu dru-
ga vozila na mjestu gdje to nije dopusteno (r=
-0,062), a cesce prolaze na semaforu kroz crveno
svijetlo (r= 0,52) te nedopusteno koriste mobitel
za vrijeme upravljanja vozilom (r= 0,047). Vozaci
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iz sjeverne Hrvatske Cesce pretjecu druga vozila
na mjestu gdje to nije dopusteno (r= 0,048), a u
odnosu na vozace iz ostalih dijelova Hrvatske rje-
de prolaze na semaforu kroz crveno svijetlo (r=
-0,072), nedopusteno koriste mobitel za vrijeme
upravljanja vozilom (r= -0,075) te ne odrzava-
ju sigurnosni razmak izmedu vozila (r= -0,068).
Vozaci iz Slavonije Cesce pretjecu druga vozila
na mjestu gdje to nije dopusteno (r= 0,102), dok
vozaCi iz Istre, Primorja i Gorskog kotara cesce
upravljaju vozilom nakon prethodne konzumaci-
je alkohola (r= 0,060). Vozaci Like, Korduna i Ba-
novine rjede pretjecu druga vozila na mjestu gdje
to nije dopusteno (r=-0,073). Kod ostalih prekr-
Saja nisu utvrdene statisticki znacajne korelacije s
obzirom na regiju iz kojih vozaci dolaze.

U odnosu na vozacko iskustvo, pokazalo se
da s odredenim prekrSajima postoji znacajna,
negativna korelacija, a to govori u prilog tvrdnji
kako neiskusni vozaci ¢esce Cine odredene pre-
krsaje, i to: prekoracenje brzine vise od 50 km/h
od dopustene (r= -0,081), pretjecanje drugih vo-
zila na mjestu gdje to nije dopusteno (r= -0,49),
oduzimanje prednosti prolaska drugih vozila (r=
-0,066) i prednosti prolaska pjesaka (r= -0,168),
upravljanje vozilom za vrijeme zabrane zbog
propisanih kazni (r= -0,074) i nenoSenje zastitne
kacige kod voznje motocikla (r=-0,083). Neisku-
sni vozaci jedino rjede upravljaju vozilom nakon
prethodne konzumacije alkohola (r= 0,061).

Nakon §to je utvrden veliki broj statisticki
znacajnih korelacija, za testiranje povezanosti
izmedu skupa nezavisnih varijabli i skupa zavi-
snih varijabli (krSenje prometnih propisa) primije-
njena je, s obzirom na nenormalnost distribucije
varijabli, metoda Kanonicke analize kovarijance
ili Kvazikanonicka analiza. U tu svrhu koristen je

Tablica 3. Testiranje znacajnosti kvazikanonicke korelacije

Table 3. Quasi-canonical correlation significance testing

program QCCR u SPSS-u koji paralelno provodi
Kanonicku korelacijsku analizu i Kvazikanonic-
ku analizu. S obzirom da je nezavisna varijabla
,REGIJE” nominalna, prethodno je izvrSena bina-
rizacija njezinih kategorija kao Sto je prethodno
objasnjeno. Medutim, Kanonicku korelacijsku
analizu i Kvazikanonitku analizu nije moguce
provesti ako postoje linearno zavisne varijable u
ovim skupovima varijabli. S obzirom da je bina-
riziranjem varijable ,REGIJE” dobivena jedna li-
nearno zavisna varijabla, potrebno je bilo iz sku-
pa prediktorskih ili nezavisnih varijabli izostaviti
jednu od dihotomnih varijabli koje predstavljaju
vozace iz pojedinih hrvatskih regija. Za uspjesno
provodenje Kvazikanonitke analize i Kanonicke
korelacijske analize (program QCCR) izostavljena
je varijabla reg6 (Lika, Kordun, Banovina).

Da bi se utvrdila povezanost izmedu skupa
nezavisnih varijabli (sociodemografske i vozatko
iskustvo) i skupa zavisnih varijabli Q6.1 — Q6.14
(krSenje prometnih propisa) izvrsena je spektralna
dekompozicija matrice kovarijanci izmedu nave-
denih skupova varijabli, €iji rezultati nisu poseb-
no prikazivani.

Ekstrahirane su cetiri znacajne kvazikanonicke
komponente (faktori). Rezultati testiranja znacaj-
nosti kvazikanonickih korelacija odnosno kvazi-
kanonickih determinacija prikazani su u Tablici
3 iz koje proizlazi da I. kvazikanonitka korela-
cija iznosi 0,273 a kvazikanonicka determinaci-
ja 0,074. Kvazikanonicka korelacija statisticki je
znatajna na razini znacajnosti Sig.<0,05 % te se
stoga moze zakljuciti da postoji povezanost izme-
du sociodemografskih karakteristika i vozactkog
iskustva s krsenjem prometnih propisa preko pr-
vog kvazikanonickog faktora.

Kvazikanonicke:

komponente korelacije determinacije F test Znatajnost
Rho Rho2 sig

. ,273 ,074 86,091 ,000

1. ,264 ,070 80,395 ,000

M1l ,199 ,039 43,982 ,000

V. 172 ,030 32,738 ,000
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Prema Tablici 3, Il. kvazikanonicka korelaci-
ja iznosi 0,264 a kvazikanonicka determinacija
0,070. Kvazikanonicka korelacija statisticki je
znacajna na razini znacajnosti Sig.<0,05 % te
se stoga takoder moze zakljuciti da postoji po-
vezanost izmedu sociodemografskih karakteri-
stika i vozatkog iskustva s krSenjem prometnih
propisa preko drugog kvazikanonickog faktora,
a lll. kvazikanonitka korelacija iznosi 0,199 a
kvazikanonitka determinacija 0,039. Kvazika-
nonicka korelacija statisticki je znatajna na ra-
zini znacajnosti Sig.<0,05 % te se stoga moZze
zakljuciti da postoji povezanost izmedu socio-
demografskih karakteristika i vozackog iskustva
s krsenjem prometnih propisa preko treceg kva-
zikanonickog faktora. Nadalje, IV. kvazikano-
nicka korelacija iznosi 0,172 a kvazikanonicka
determinacija 0,030. Kvazikanonicka korelaci-
ja statisticki je znatajna na razini znacajnosti
Sig.<0,05 % te se stoga moze zakljutiti da po-
stoji povezanost izmedu sociodemografskih ka-
rakteristika i vozackog iskustva s krSenjem pro-

metnih propisa preko Cetvrtog kvazikanonickog
faktora.

Dakle, postoji povezanost izmedu sociode-
mografskih obiljeZja i iskustva sudionika u pro-
metu s njihovim krsenjem prometnih propisa.
Buduci da je dobivena statisticki znatajna po-
vezanost izmedu navedenih skupova varijabli
preko sve Cetiri kvazikanonitke komponente,
analizirana je struktura te povezanosti prika-
zana u Tablici 4., gdje su navedene korelacije
varijabli koje definiraju sociodemografska obi-
liezja i iskustvo sudionika u prometu (1. skup)
s kvazikanonickim komponentama (faktorima)
ekstrahiranim iz tog istog skupa te ekstrahiranim
iz 2. skupa varijabli (krSenje prometnih propisa).
Osim toga, prikazani su i kvazikanonicki koe-
ficijenti 1. skupa (prediktori) na faktore ekstra-
hirane iz toga skupa koji predstavljaju tezinske
vrijednosti ili snagu nezavisnih varijabli (socio-
demografske i vozacko iskustvo) u povezivanju
s krSenjem prometnih propisa sudionika u pro-
metu (zavisne varijable-kriteriji).

Tablica 4. Kvazikanonicki koeficijenti i korelacije nezavisnih varijabli (1. skup) s kvazikanonickim faktorima

ekstrahiranim iz 1. i 2. skupa varijabli

Table 4. Quasi-canonical coefficients and correlations of independent variables (1st set) with quasi-canonical
factors extracted from the 1st and 2nd set of variables
Kvazik ieki koeficiienti Korelacije varijabli Korelacije varijabli
Varijable 1. :I?jéaac:rriljl;b:i -OSrIefilgl‘:?ot:'a 1. sku!Ja —.pr(.ediktori s faktorijna ) 1. sku!)a - _pre.diktori s faktor.imzl.
ekstrahiranim iz 1. skupa - varijabli | ekstrahiranim iz 2. skupa - kriteriji
. 1. 1. V. . 1. 1. V. . 1. 1. V.

SD1 -,346 459 ,531 ,154 -,284 ,602 425 ,110 -, 108 ,166 ,106 ,028
SD2 ,378 ,655 -,159 -,071 ,300 ,866 -,075 -,026 ,118 ,237 -,032 -,013
SD3 - 174 -,089 -,327 ,223 -,345 -, 139 -,464 ,222 -,054 -,032 -,065 ,040
SD4 ,663 ,139 -, 147 -,130 ,827 ,252 ,096 -,058 ,207 ,051 -,029 -,023
SD5 -,366 ,019 -,632 -,376 -,603 -,057 -,653 -,200 -,114 ,007 -,127 -,067
Reg1 113 ,003 -, 141 468 ,133 ,055 -,274 ,674 ,035 ,001 -,028 ,084
Reg2 ,057 | -,093 | ,198 | -,591 081 | -175 | 253 | -658 | ,018 | -034 | ,040 | -106
Reg3 -,050 -,040 ,225 -394 -,036 -,037 ,301 -,374 -,016 -,015 ,045 -,071
Reg4 -,036 -,070 -,016 -,024 -,046 -,032 ,003 ,010 -,011 -,026 -,003 -,004
Reg5 -, 136 ,192 -,192 131 -, 165 ,209 -,249 172 -,042 ,070 -,038 ,024
Q1B -,308 ,530 - 137 -, 147 -,186 ,796 -, 128 -,103 -,096 ,192 -,027 -,026
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Za definiranje 1. kvazikanonicke komponente,
najodgovornija je varijabla SD4 (zaposlenost) Ciji
koeficijent korelacije s komponentom ekstrahira-
nom iz 2. skupa varijabli iznosi 0,207 a korelacija
s ovom komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa
varijabli iznosi 0,827. Kvazikanonicki koeficijent
od 0,663 pokazuje da bi ova nezavisna varijabla
trebala biti dobar prediktor krSenju prometnih
propisa sudionika u prometu. Zaposleni sudionici
u prometu vise krse prometne propise od nezapo-
slenih vozaca. Druga varijabla odgovorna za po-
vezivanje s krsenjem prometnih propisa svakako
je SD2 (dob) tija korelacija s kvazikanonitkom
komponentom ekstrahiranom iz 2. skupa varija-
bli iznosi 0,118 a korelacije s kvazikanonitkom
komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa varijabli
iznosi 0,300. Kvazikanonicki koeficijent iznosi
0,378 sto je pokazatelj da i dob sudionika u pro-
metu utjeCe na njihovo krsenje prometnih propi-
sa. Stariji sudionici u prometu rjede krse promet-
ne propise od mladih vozaca. Takoder i varijabla
SD5 (mjese¢na primanja) znacajno sudjeluje u
kreiranju ove kvazikanonitke komponente. Kore-
lacija s kvazikanonickom komponentom ekstrahi-
ranom iz 2. skupa varijabli iznosi -0,114 a kore-
lacija s komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa
varijabli iznosi -0,603. Kvazikanonicki koeficijent
iznosi -0,366 Sto je pokazatelj da mjesecna pri-
manja sudionika u prometu utjecu na njihovo
krSenje prometnih propisa. Sudionici u prometu
s viSim mjeseCnim primanjima vise krSe promet-
ne propise od vozata s manjim primanjima. Sve
ostale nezavisne varijable sudjeluju u kreiranju
prve kvazikanonitke komponente, ali njihov do-
prinos povezivanju s krSenjem prometnih propisa
sudionika u prometu znatno je manji od navede-
nih varijabli.

Za definiranje Il. kvazikanonicke komponente
najodgovornija je varijabla SD2 (dob) ¢iji koefici-
jent korelacije s komponentom ekstrahiranom iz
2. skupa varijabli iznosi 0,237 a korelacija s ovom
komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa varijabli
iznosi 0,866. Kvazikanonicki koeficijent od 0,655
pokazuje da bi ova nezavisna varijabla trebala biti
dobar prediktor krsenju prometnih propisa sudio-
nika u prometu. Mladi sudionici u prometu tesce
krSe prometne propise od starijih vozata. Sljede-
ca varijabla odgovorna za povezivanje s krsenjem
prometnih propisa svakako je Q7B (vozacko isku-
stvo sudionika u prometu) Cija korelacija s kva-

zikanonickom komponentom ekstrahiranom iz 2.
skupa varijabli iznosi 0,192 a korelacije s kvazi-
kanonictkom komponentom ekstrahiranom iz 1.
skupa varijabli iznosi 0,796. Kvazikanonicki koe-
ficijentiznosi 0,530 $to je pokazatelj da i vozacko
iskustvo sudionika u prometu utjece na njihovo
krsenje prometnih propisa. Sudionici u prometu s
manjim vozackim iskustvom ¢cesce krse prometne
propise od vozata s vecim iskustvom. Znatajnije
u kreiranju ove kvazikanonitke komponente su-
djeluje i SDT (spol) Cija korelacija s komponen-
tom kreiranom iz 2. skupa varijabli iznosi 0,166 a
korelacija s komponentom kreiranom iz 1. skupa
varijabli iznosi 0,602. Kvazikanonicki koeficijent
iznosi 0,459 sto je takoder pokazatelj znacajnosti
spola u povezivanju s krsenjem prometnih pro-
pisa. Zene rjede krse prometne propise od mus-
karaca. Sve ostale nezavisne varijable sudjeluju
u kreiranju druge kvazikanonicke komponente ali
njihov doprinos povezivanju s krsenjem promet-
nih propisa sudionika u prometu znatno je manji
od navedenih varijabli.

Za definiranje Ill. kvazikanonicke kompo-
nente najodgovornija je varijabla SD5 (mjesecna
primanja). Korelacija s kvazikanonickom kompo-
nentom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi
-0,127 a korelacija s komponentom ekstrahira-
nom iz 1. skupa varijabli iznosi -0,653. Kvazika-
nonicki koeficijent iznosi -0,632 sto je pokazatelj
da mjesecna primanja sudionika u prometu utjecu
na njihovo krsenje prometnih propisa. Sudionici u
prometu s veCim mjesecnim primanjima vise krse
prometne propise od vozata s manjim primanji-
ma. Jo$ i varijabla SDT (spol) znatajno sudjeluje
u kreiranju ove kvazikanonicke komponente s
korelacijom na komponentu kreiranu iz 2. skupa
varijabli od 0,106 te korelacijom s komponentom
kreiranom iz 1. skupa varijabli od 0,425. Kvazika-
nonicki koeficijent iznosi 0,531 Sto je takoder po-
kazatelj znatajnosti spola u prognoziranju krse-
nja prometnih propisa. Zene rjede kre prometne
propise od muskaraca. Sve ostale nezavisne vari-
jable sudjeluju u kreiranju trece kvazikanonicke
komponente, ali njihov doprinos povezivanju s
krSenjem prometnih propisa sudionika u prometu
znatno je manji od navedenih varijabli.

U kreiranju IV. kvazikanonicke komponente
znacajnije sudjeluju tri varijable, i to: Reg2 (Sje-
verna Hrvatska), Reg1 (Zagreb i okolica) te Reg3
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(Slavonija). Najodgovornija je Reg2 (Sjeverna Hr-
vatska) Cija korelacija s kvazikanonickom kom-
ponentom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli
iznosi -0,106 a korelacija s komponentom ek-
strahiranom iz 1. skupa varijabli iznosi -0,658.
Kvazikanonicki koeficijent iznosi -0,591 Sto je
pokazatelj da ova varijabla utjee na krienje
prometnih propisa. Sudionici u prometu koji su
iz regije Sjeverna Hrvatska manje krse prometne
propise od vozata koji nisu iz ove regije. Tako-
der i varijabla Regi (Zagreb i okolica) znatajno
sudjeluje u kreiranju ove kvazikanonicke kom-
ponente s korelacijom na komponentu kreiranu
iz 2. skupa varijabli od 0,084 te korelacijom s
komponentom kreiranom iz 1. skupa varijabli od
0,674. Kvazikanonicki koeficijent iznosi 0,468
Sto je takoder pokazatelj znacajnosti Zagreba i
okolice u prognoziranju krsenja prometnih propi-
sa. Sudionici u prometu iz Zagreba i okolice vise
krse prometne propise od sudionika iz drugih
hrvatskih regija. Treca varijabla koja sudjeluje u

kreiranju ove diskriminacijske funkcije svakako
je Reg3 (Slavonija) tija korelacija s komponen-
tom kreiranom iz 2. skupa varijabli od -0,071 te
korelacijom s komponentom kreiranom iz 1. sku-
pa varijabli od -0,374. Kvazikanonicki koeficijent
iznosi -0,394 sto je takoder pokazatelj znacajno-
sti Slavonije u prognoziranju krSenja prometnih
propisa. Sudionici u prometu i iz Slavonije ma-
nje krse prometne propise od sudionika iz dru-
gih hrvatskih regija. Sve ostale nezavisne varija-
ble sudjeluju u kreiranju cetvrte kvazikanonicke
komponente, ali njihov doprinos povezivanju s
krSenjem prometnih propisa sudionika u prometu
znatno je manji od navedenih varijabli.

Potrebno je takoder utvrditi koje varijable iz
podrucja krsenja prometnih propisa sudjeluju u
povezivanju sa sociodemografskim karakteristi-
kama i vozackim iskustvom sudionika u prome-
tu. U tu svrhu analizirani su rezultati prikazani u
Tablici 5.

Tablica 5. Kvazikanonicki koeficijenti i korelacije zavisnih varijabli (2. skup) s kvazikanonickim faktorima

ekstrahiranim iz 1. i iz 2. skupa varijabli

Table 5. Quasi-canonical coefficients and correlations of dependent variables (2nd set) with quasi-canonical
factors extracted from the 1st and 2nd set of variables

Varijable Kvazikanonijc.ki k.o efic‘ijerlt.i 2. skul[()(;rflle:rciitj:r;;?rsiifj\ll)(ltiorima 2. skulf()(;rfl:;itj:r;;?rsiifziltiorima
2. skupa varijabli - kriteriji ekstrahiranim iz 2. skupa - varijabli | ekstrahiranim iz 1. skupa - prediktori
. 1. 1. V. . 1. 1. V. . 1. 1. V.
Q6.1 -,360 ,050 -, 157 ,036 -,689 -, 135 171 ,210 -,153 ,013 -,043 ,007
Q6.2 -,354 - 127 ,043 -,057 -,681 -,231 ,358 ,189 -, 151 -,033 ,012 -,011
Q6.3 ,033 -,188 ,226 ,139 -,293 -,358 473 ,318 ,014 -,049 ,062 ,026
Q6.4 -,340 ,438 ,330 ,075 -,553 ,112 ,514 ,348 -, 145 114 ,090 ,014
Q6.5 -,381 -, 121 428 -473 -,579 -,325 ,498 -, 126 -,162 -,032 ,116 -,090
Q6.6 018 | -206 | ,078 | ,200 | -374 | -435 | ,319 | ,399 | -008 | -054 | ,021 ,038
Q6.7 -,252 -,662 -, 187 -, 124 -,493 -,726 ,145 , 167 -,107 -173 -,051 -,024
Q6.8 ,019 ,198 ,337 -,195 -,254 ,043 ,490 ,099 ,008 ,052 ,092 -,037
Q6.9 ,156 ,014 ,286 ,284 -,166 -,248 ,618 ,560 ,067 ,004 ,078 ,054
Q6.10 ,021 -,169 ,358 ,249 -,223 -,329 ,666 ,577 ,009 -,044 ,097 ,047
Q6.11 -,049 -,150 ,103 ,631 -,249 -,372 448 ,762 -,021 -,039 ,028 ,120
Q6.12 -,504 -,071 -, 121 ,249 -,703 -,160 ,204 ,347 -,215 -,019 -,033 ,048
Q6.13 079 | -254 | ,485 | -013 | -127 | -362 | ,631 230 | ,034 | -066 | ,132 | -,002
Q6.14 | -363 | ,314 | -078 | ,227 | -609 | ,059 | ,167 | ,330 | -154 | ,082 | -021 | ,043
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Za definiranje I. kvazikanonicke komponente
najodgovornija je varijabla Q6.12 (nedopusteno
koristenje mobitela za vrijeme upravljanja vozi-
lom) tiji koeficijent korelacije s komponentom
ekstrahiranom iz 1. skupa varijabli iznosi -0,215
a korelacija s ovom komponentom ekstrahiranom
iz 2. skupa varijabli iznosi -0,703. Kvazikano-
nicki koeficijent od -0,504 pokazuje da bi ova
zavisna varijabla trebala biti dobro povezana sa
sociodemografskim obiljezjima i vozackim isku-
stvom sudionika u prometu. To znaci da su neka
sociodemografska obiljezja i vozacko iskustvo
sudionika u prometu dobar prediktor nedopuste-
nog koriStenja mobitela za vrijeme upravljanja
vozilom. Druga varijabla odgovorna za poveziva-
nje sa sociodemografskim karakteristikama i vo-
zackim iskustvom sudionika u prometu svakako
je Q6.5 (pretjecanje drugih vozila na mjestu gdje
to nije dopusteno) ¢ija korelacija s kvazikanonic-
kom komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa
varijabli iznosi -0,162 a korelacije s kvazikano-
nickom komponentom ekstrahiranom iz 2. skupa
varijabli iznosi -0579. Kvazikanonicki koeficijent
iznosi -0,381 Sto je pokazatelj da i na pretjecanje
drugih vozila na nedopustenim mjestima utjecu
sociodemografske karakteristike i vozacko isku-
stvo sudionika u prometu. Varijabla Q6.74 (ne-
odrzavanje sigurnosnog razmaka izmedu vozila)
takoder znatajno sudjeluje u kreiranju ove kvazi-
kanonitke komponente. Korelacija s kvazikano-
nickom komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa
varijabli iznosi -0,154 a korelacije s komponen-
tom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi
-0,609. Kvazikanonicki koeficijent iznosi -0,363
Sto je pokazatelj da su sociodemografske karak-
teristike i vozacko iskustvo sudionika u prometu
povezani s krsenjem prometnih propisa kroz ne-
odrzavanje sigurnosnog razmaka izmedu vozila.
Sljedeca varijabla koja znacajno sudjeluje u po-
vezivanju sa sociodemografskim karakteristikama
i vozacko iskustvo sudionika u prometu svakako
je Q6.1 (prekoracenje brzine do 20 km/h od do-
pustene). Korelacija s kvazikanonitkom kompo-
nentom ekstrahiranom iz 1. skupa varijabli iznosi
-0,153 a korelacije s kvazikanonitckom kompo-
nentom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi
-0689. Kvazikanonitki koeficijent iznosi -0,360
Sto je pokazatelj da je prekoracenje brzine od 20
km/h od dopustene povezano sa sociodemograf-
skim karakteristikama i vozackim iskustvom su-
dionika u prometu. Varijabla Q6.2 (prekoracenje

brzine od 21 do 50 km/h od dopustene) takoder
znacajno sudjeluje u kreiranju ove kvazikanonic-
ke komponente. Korelacija s kvazikanonitkom
komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa vari-
jabli iznosi -0,153 a korelacija s komponentom
ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi -0,681.
Kvazikanonicki koeficijent iznosi -0,354 Sto je
pokazatelj da su sociodemografske karakteristike
i vozacko iskustvo sudionika u prometu povezane
s krsenjem prometnih propisa kroz prekoracenje
brzine od 21 do 50 iznad dopustene. Sljedeca va-
rijabla koja znatajno sudjeluje u povezivanju sa
sociodemografskim karakteristikama i vozatkim
iskustvom sudionika u prometu svakako je Q6.4
(upravljanje vozilom nakon prethodne konzu-
macije alkohola). Korelacija s kvazikanonitkom
komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa varija-
bli iznosi -0,145 a korelacije s kvazikanonickom
komponentom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli
iznosi -0,553. Kvazikanonicki koeficijent izno-
si -0,340 sto je pokazatelj da je voznja poslije
konzumacije alkohola povezana sa sociodemo-
grafskim karakteristikama i vozackim iskustvom
sudionika u prometu. Sve ostale zavisne varija-
ble sudjeluju u kreiranju prve kvazikanonicke
komponente, ali njihov doprinos povezivanju sa
sociodemografskim karakteristikama i vozackim
iskustvom sudionika u prometu znatno je maniji
od navedenih varijabli.

Za kreiranje 1l. kvazikanonicke komponente
najodgovornija je varijabla Q6.7 (oduzimanje
prednosti prolaska pjesaka - nezaustavljanje na
pjesackom prijelazu) Ciji koeficijent korelacije s
komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa varijabli
iznosi -0173 a korelacija s ovom komponentom
ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi -0,726.
Kvazikanonicki koeficijent od -0,662 pokazuje da
bi ova zavisna varijabla trebala biti dobro poveza-
na sa sociodemografskim obiljezjima i vozatkim
iskustvo sudionika u prometu. To znati da su neka
sociodemografska obiljezja i vozatko iskustvo su-
dionika u prometu dobar prediktor oduzimanju
prednosti prolaska pjeSaka - nezaustavljanje na
pjesackom prijelazu. Sljedeca varijabla odgovor-
na za povezivanje sa sociodemografskim karakte-
ristikama i vozackim iskustvom sudionika u pro-
metu svakako je Q6.4 (upravljanje vozilom nakon
prethodne konzumacije alkohola) ¢ija korelacija
s kvazikanonickom komponentom ekstrahiranom
iz 1. skupa varijabli iznosi 0,114 a korelacija s
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kvazikanonickom komponentom ekstrahiranom
iz 2. skupa varijabli iznosi -0,112. Kvazikanonic-
ki koeficijent iznosi 0438 5to je pokazatelj da i na
voznju poslije konzumacije alkohola utjecu so-
ciodemografske karakteistike i vozacko iskustvo
sudionika u prometu.

MoZe se razmotriti i povezanost varijabli
Q6.14 (neodrzavanje sigurnosnog razmaka iz-
medu vozila) i Q6.13 (nenosenje zastitne kacige
kod voznje motocikla) sa sociodemografskim ka-
rakteristikama i vozackim iskustvom sudionika u
prometu jer su im korelacije ,082 i -,066 a kvazi-
kanonicki koeficijenti , 314 i -,254. Varijabla Q6.6
(oduzimanje prednosti prolaska drugih vozila)
najvecu korelaciju ima s ovom kvazikanonitkom
komponentom. lako su te korelacije manje od ko-
relacija nekih drugih varijabli s ovom komponen-
tom, ipak je navedena. Korelacija s kvazikano-
nickom komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa
varijabli iznosi -0,054 a korelacije s komponen-
tom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi
-0,435. Kvazikanonicki koeficijent iznosi -0,206
Sto je pokazatelj za neku malu povezanost sa
sociodemografskim karakteristikama i vozatkim
iskustvom sudionika u prometu. Ostale zavisne
varijable slabije koreliraju s ovom kvazikanonic-
kom komponentom pa je njihov doprinos pove-
zivanju sa sociodemografskim karakteristikama i
vozackim iskustvom sudionika u prometu znatno
manji od navedenih varijabli.

U definiranju Ill. kvazikanonicke komponen-
te najodgovornija je varijabla Q6.173 (nenosenje
zastitne kacige kod voznje motocikla) ¢iji koefici-
jent korelacije s komponentom ekstrahiranom iz
1. skupa varijabli iznosi 0,132 a korelacija s ovom
komponentom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli
iznosi 0,631. Kvazikanonicki koeficijent od 0,485
pokazuje da bi ova zavisna varijabla trebala biti
dobro povezana sa sociodemografskim obiljeZji-
ma i vozackim iskustvom sudionika u prometu.
To znati da su neka sociodemografska obiljeZzja i
vozacko iskustvo sudionika u prometu povezani s
nenoSenjem zastitne kacige kod voznje motocikla.
Sljedeca varijabla odgovorna za povezivanje sa
sociodemografskim karakteristikama i vozatkim
iskustvom sudionika u prometu svakako je Q6.5
(pretiecanje drugih vozila na mjestu gdje to nije
dopusteno) Cija korelacija s kvazikanonickom
komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa varija-

388

bli iznosi 0,116 a korelacija s kvazikanonickom
komponentom ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli
iznosi 0,458. Kvazikanonicki koeficijent iznosi
0,428 sto je pokazatelj da i na pretjecanje dru-
gih vozila na nedopustenim mjestima utjecu so-
ciodemografske karakteristike i vozatko iskustvo
sudionika u prometu. Varijabla Q6.70 (upravlja-
nje vozilom za vrijeme zabrane zbog propisanih
kazni) takoder sudjeluje u kreiranju ove kvazika-
nonicke komponente. Korelacija s kvazikanonic-
kom komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa va-
rijabli iznosi 0,097 a korelacije s komponentom
ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi 0,666.
Kvazikanonicki koeficijent iznosi 0,358 §to je po-
kazatelj da su sociodemografske karakteristike i
vozacko iskustvo sudionika u prometu povezane
s upravljanjem vozilom za vrijeme zabrane zbog
propisanih kazni. Sljedeca varijabla koja donekle
sudjeluje u povezivanju sa sociodemografskim
karakteristikama i vozacko iskustvo sudionika u
prometu svakako je Q6.8 (nekoristenje sigurno-
snog pojasa dok vozim). Korelacija s kvazikano-
nickom komponentom ekstrahiranom iz 1. skupa
varijabli iznosi 0,092 a korelacije s kvazikano-
nickom komponentom ekstrahiranom iz 2. skupa
varijabli iznosi 0,490. Kvazikanonicki koeficijent
iznosi 0,337 5to je pokazatelj da je nekoristenje
sigurnosnog pojasa U voznji povezano sa  Sso-
ciodemografskim karakteristikama i vozatkim
iskustvom sudionika u prometu. Varijabla Q6.9
(voznja neregistriranog vozila) takoder znatajno
sudjeluje u kreiranju ove kvazikanonicke kom-
ponente. Korelacija s kvazikanonitkom kompo-
nentom ekstrahiranom iz 1. skupa varijabli iznosi
0,078 a korelacija s komponentom ekstrahiranom
iz 2. skupa varijabli iznosi 0,618. Kvazikanonicki
koeficijent iznosi 0,286 5to je pokazatelj da su so-
ciodemografske karakteristike i vozatko iskustvo
sudionika u prometu povezane s voznjom nere-
gistriranog vozila. Potrebno je spomenuti i vari-
jablu Q6.3 (prekoracenje brzine vise od 50 kmv/h
od dopustene) koja takoder djelomicno sudjeluje
u povezivanju sa sociodemografskim karakteristi-
kama i vozackim iskustvom sudionika u prome-
tu. Korelacija s kvazikanonickom komponentom
ekstrahiranom iz 1. skupa varijabli iznosi 0,062
a korelacija s kvazikanonickom komponentom
ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi 0,473.
Kvazikanonicki koeficijent iznosi 0,226 $to je dje-
lomitni pokazatelj da je veliko prekoracenje brzi-
ne do 50 km/h povezano sa sociodemografskim
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karakteristikama i vozackim iskustvom sudionika
u prometu.

U kreiranju IV. kvazikanonitke komponente
znacajnije sudjeluju samo dvije varijable, i to:
Q6.11 (prolazak na semaforu kroz crveno svje-
tlo)i Q6.5 (pretjecanje drugih vozila na mjestu
gdje to nije dopusteno). Najodgovornija je Q6.71
¢ija korelacija s kvazikanonitkom komponentom
ekstrahiranom iz 2. skupa varijabli iznosi 0,120
a korelacija s komponentom ekstrahiranom iz 1.
skupa varijabli iznosi 0,762. Kvazikanonicki koe-
ficijent iznosi 0,631 §to je pokazatelj da ova vari-
jabla utjete na krsenje prometnih propisa manife-
stiranih kroz pretjecanje drugih vozila na mjestu
gdje to nije dopusteno. Varijabla Q6.5 donekle
sudjeluje u kreiranju ove kvazikanonicke kom-
ponente s korelacijom na komponentu kreiranu
iz 2. skupa varijabli od -0,090 te korelacijom s
komponentom kreiranom iz 1. skupa varijabli od
-0,121. Kvazikanonicki koeficijent iznosi -0,473
Sto je pokazatelj povezanosti nekih sociodemo-
grafskih karakteristika i vozatkog iskustva sudio-
nika u prometu s pretjecanjem drugih vozila na
nedopustenom mjestu.

Na temelju navedenog moze se zakljuciti da
su za povezivanje sociodemografskih karakteri-
stika i vozatkog iskustva sudionika u prometu s
krSenjem prometnih propisa preko cetiri kvazi-
kanonicka faktora odgovorne sljedete nezavisne
varijable: SD1, SD2, SD4, SD5, Reg1, Reg2, Reg3
i Q1B. Za povezivanje sa skupom nezavisnih va-
rijabli odgovorne su sve (zavisne) kriterijske va-
rijable odnosno krsenje prometnih propisa (Q6.1
~Q6.14).

To znaCi da su za predvidanje krSenja promet-
nih propisa odgovorni spol vozaca, dob vozaca,
zaposlenost vozaca, mjesetna primanja vozaca te
ako vozati dolaze iz Zagreba i okolice, Sjeverne
Hrvatske i Slavonije i vozacko iskustvo sudionika
u prometu.

Dakle, izdvojene su skupine vozaca koje pre-
ma svojim sociodemografskim obiljezjima i vo-
zackom iskustvu vise od ostalih krse odredene
prometne propise. Na prvome mjestu to su mladi,
zaposleni vozaci s visim mjesetnim primanjima,
koji utestalije nedopusteno koriste mobitel za vri-
jeme upravljanja vozilom, pretjetu druga vozila
na mjestu gdje to nije dopusteno, neodrzavaju

sigurnosni razmak izmedu vozila, prekoracuju
brzinu do 20 km/h od dopustene, prekoracuju br-
zinu od 21 do 50 km/h od dopustene te upravljaju
vozilom nakon prethodne konzumacije alkohola.

Zatim, identificirani su kao skupina koja cesce
kr$i prometne propise i mladi muskarci s manje
vozackog iskustva s Cijim su sociodemografskim
obiljezjima posebno povezani prekrsaji oduzima-
nje prednosti prolaska pjesaka - nezaustavljanje
na pjesackom prijelazu, upravljanje vozilom na-
kon prethodne konzumacije alkohola, neodrza-
vanje sigurnosnog razmaka izmedu vozila i neno-
Senje zastitne kacige kod voznje motocikla, zatim
oduzimanje prednosti prolaska drugih vozila.

Nadalje, muskarce s veCim mjeseCnim prima-
njima moze se povezati s ucestalijim nenosSenjem
zastitne kacige kod voZznje motocikla, pretjeca-
njem drugih vozila na mjestu gdje to nije dopu-
Steno, upravljanjem vozilom za vrijeme zabrane
zbog propisanih kazni, nekoristenjem sigurno-
snog pojasa u voznji, voznjom neregistriranog vo-
zila, kao i prekoratenjem brzine vise od 50 km/h
od dopustene.

Zakljueno, ono Sto povezuje vozace iz Zagre-
ba i okolice, Sjeverne Hrvatske te Slavonije su
prekrsaji: prolazak na semaforu kroz crveno svje-
tlo i pretjecanje drugih vozila na mjestu gdje to
nije dopusteno.

ZAKLJUCAK

Sigurnost u prometu na cestama te stradavanje
u prometu znacajan je i sigurnosni i javno zdrav-
stveni problem u kojem je kljutan ¢imbenik ¢o-
vjek, sudionik u prometu. Klju¢na uloga tovjeka
proizlazi iz Cinjenice da negativne posljedice pro-
metne nesigurnosti najvecim dijelom proizlaze iz
djelovanja covjeka, bilo da se radi o namjernom
krSenju prometnih propisa, propustima, nesmo-
trenostima ili nepazniji.

| ovo istrazivanje, kao i brojna druga spome-
nuta u uvodnom dijelu ovog rada, dokazuju kako
razlicite skupine sudionika u prometu na razlicite
nacine pridonose prometnoj nesigurnosti jer po-
kazuju drugaciju sklonost rizitcnom ponasanju i
intenzitet krSenja prometnih propisa.
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Ranija istrazivanja dokazala su da je rizicno
ponasanje u voznji visedimenzionalni problem sa
Sirokim rasponom cimbenika koji na njega utjecu.
Odrednice ponasanja u voznji ukljucuju odredena
sociodemografska obiljezja vozaca, vozacko isku-
stvo, fizicke i mentalne sposobnosti vozaca i psiho-
loske cimbenike kao $to su tip osobnosti, tempera-
ment, raspoloZenje i emocije, ometanje vanjskim ili
unutarnjim podraZajima, socioekonomski kontekst
i individualni prihod te razinu provedbe zakona.

lako ovako Siroki raspon determinanti krsenja
prometnih propisa nije ispitan u ovom istrazivanju,
ipak je dokazana znacajna povezanost spola, dobi,
stupnja obrazovanja i razine mjesecnih primanja te
vozackog iskustva sa sklonoscu krsenja odredenih
pravila u prometu. Na temelju rezultata dobivenih
na reprezentativnom uzorku za Republiku Hrvatsku
moze se ustvrditi da muskarci ceSce Cine prekrsaj
upravljanja vozilom nakon prethodne konzumacije
alkohola, pretjecanje drugih vozila na mjestu gdje
to nije dopusteno, nekoristenje sigurnosnog pojasa
kao vozaci te neodrzavanje sigurnosnog razmaka
izmedu vozila. Zene u odnosu na muske vozace
cesce oduzimaju prednosti prolaska pjesaka (neza-
ustavljanje na pjeSackom prijelazu).

Mladi vozaCi CeSce Cine prekrsaje u prometu
u odnosu na starije, a posebno kada su u pitanju:
prekoracenje brzine, pretjecanje drugih vozila na
mjestu gdje to nije dopusteno, oduzimanje pred-
nosti prolaska drugih vozila, oduzimanje prednosti
prolaska pjeSaka, upravljanje vozilom za vrijeme
zabrane zbog propisanih kazni, prolazak na sema-
foru kroz crveno svjetlo, nedopusteno koristenje
mobitela za vrijeme upravljanja vozilom, nenose-
nje zastitne kacige kod voznje motocikla i neodr-
Zavanje sigurnosnog razmaka izmedu vozila. To
potvrduje tvrdnja Reason et al., (7990.) da vozaCi
koji imaju visok rezultat na faktoru prekrsaja obic-
no su muskarci mlade dobi te zakljutak Ulleberga i
Rundma (2003.) kako su bitne determinante takvog
ponasanja osobine licnosti koje su svojstvene mla-
dim muskarcima. Ne treba zanemariti niti razlike u
stavovima prema prometnoj sigurnosti, kao i razlike
u percepciji rizika te zabrinutost zbog izloZenosti
riziku u prometu kao Sto su to ustvrdili Cordellieri et
al., (2016.) te Penmetsa i Pulugurtha (2020.).

U odnosu na zaposlenost, vidljivo je kako za-
posleni vozaCi tesce Cine vecinu prekrsaja, kao i
vozaci s visim mjesecnim primanjima, $to se moze
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objasniti s laksim prevladavanjem posljedica ako
uslijede sankcije. Grimm i Treibich (2070.) tvrde
kako vozati procjenjuju izmedu postovanja pravi-
la i na taj natin smanjenja troskova zbog mogucih
kazni te krSenja pravila kako bi dobili vise vremena
zarad i zaradu.

Vozacko iskustvo pokazuje negativnu korelaciju
s odredenim prekrsajima, a to govori u prilog tvrdnji
kako neiskusni vozati tesce Cine odredene prekr-
Saje, i to: prekoracenje brzine vise od 50 kmv/h od
dopustene, pretjecanje drugih vozila na mjestu gdje
to nije dopusteno, oduzimanje prednosti prolaska
drugih vozila i prednosti prolaska pjesaka, uprav-
ljanje vozilom za vrijeme zabrane zbog propisanih
kazni i nenosenje zastitne kacige kod voznje moto-
cikla. Neiskusni vozati jedino rjede upravljaju vo-
zilom nakon prethodne konzumacije alkohola. Za
razumijevanje ovih rezultata treba uzeti u obzir da
su neiskusni vozaci u pravilu mlade osobe.

Dakle, moZe se zakljuciti da postoji povezanost
izmedu odredenih sociodemografskih obiljezja i
iskustva sudionika u prometu s njihovim krsenjem
prometnih propisa. U tom smislu izdvojene su
odredene skupine vozata koje prema svojim so-
ciodemografskim obiljeZzjima i vozatkom iskustvu
vise od ostalih krse odredene prometne propise. Na
prvome mjestu to su mladi, zaposleni vozaCi s vi-
$im mjesecnim primanjima, zatim mladi muskarci
s manje vozackog iskustva te opcenito muskarci s
veCim mjesecnim primanjima.

S obzirom na prikazane rezultate osim znanstve-
nog doprinosa razumijevanju kaznjivog ponasanja
sudionika u prometu, ovo istrazivanje ima i svoju
aplikativnu vrijednost. Prije svega, ono pokazuje
prema kojim ciljanim skupinama sudionika u pro-
metu treba intenzivnije usmjeriti aktivnosti na pro-
vedbi zakona, nadzor i kontrolu nad poStovanjem
prometnih propisa, kao i za koju ciljanu populaciju
treba kreirati nove preventivne projekte i aktivnosti.

Ogranicenje ovog istrazivanja ogleda se u Ci-
njenici da su u obradama podataka koristene samo
odredene sociodemografske varijable i vozacko
iskustvo, a ne i Siri spektar drugih, eventualno zna-
cajnih prediktora krsenja prometnih propisa, poput
stavova o sigurnoj voznji, percepcije rizika, osobi-
na licnosti i drugo.
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THE RELATION OF DRIVER CHARACTERISTICS
WITH THEIR PUNISHABLE BEHAVIOR IN TRAFFIC

SUMMARY: Road safety is an important research area because the consequences of traffic
insecurity are a significant safety and public health problem. Traffic safety depends on a person's
active role in road traffic, his behavior and actions that he does or does not do. Accordingly, the
main goal of this research was to determine the frequency of violations of traffic regulations related
to drivers and to investigate the relationship between certain sociodemographic characteristics
of drivers, as well as driving experience with violations of certain traffic rules. Based on
data obtained in a survey of 2072 respondents, processed by descriptive statistical analysis,
correlation and canonical correlation analysis, it was determined that drivers more often violate
certain traffic regulations, especially speeding, failure to maintain safety distances and illegal use
of mobile phones while driving. It was also confirmed that age, gender, employment, level of
monthly income, education and driving experience are important for predicting traffic violations
by drivers. When it comes to the frequency of traffic violations, this research is important for
understanding the differences between certain categories (groups) of drivers. Furthermore, in
order to gain a better insight into the factors that contribute to differences between drivers,
in addition to sociodemographic variables and driving experience, variables that define other
characteristics of drivers should be included in the processing, primarily personality traits,
attitudes about traffic safety and risk perception in traffic.
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