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1. POVZETEK 

 

 

Udeleženost v cestnem prometu 

 

→ V raziskavi smo anketirali najvišji delež (75,4 %) tistih, ki so najpogosteje udeleženi v cestnem 

prometu kot vozniki osebnega avtomobila. Pešcev smo tokrat zabeležili 8,1 %, kolesarjev 5,7 %, 

potnikov v osebnem avtomobilu 5,4 % in potnikov javnega prevoza 3,0 %. Ostale kategorije 

(poklicni vozniki, motoristi in traktoristi) so zastopane z nizkimi deleži.   

→ 5,6 % nima vozniškega dovoljenja, sicer je večina anketirancev »izkušenih« voznikov, najvišji 

delež je voznikov z vozniškim dovoljenjem nad 40 let (27,1 %), med anketiranci pa smo zabeležili 

tudi 1,6 % mladih voznikov.  

→ Med anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje, jih najvišji delež (31,3 %) v letu prevozi od 10 do 

20 tisoč kilometrov, med njimi je 49,0 % takšnih, ki najpogosteje vozijo na medkrajevnih oz. 

regionalnih cestah, 31,3 % jih najpogosteje vozi na lokalnih cestah in 17,1 % na avtocestah.  

 

 

Ocena obstoječega stanja na področju varnosti cestnega prometa v Sloveniji 

 

→ Kot udeleženec prometa na slovenskih cestah, se najvišji delež anketiranih (46,0 %) počuti 

srednje varno (ocena 3). S 37,9 % sledi ocena 4 (počutim se varno). Dobra desetina anketiranih 

se, kot udeleženec prometa, ne počuti ali sploh ne počuti varno (13,1 %) in 3,2 % anketiranih se 

počuti popolnoma varno. Povprečna ocena varnosti znaša 3,28.  

→ Največji problemi (z najvišjimi povprečnimi ocenami) na področju cest, anketirancem 

predstavljajo: infrastruktura, ki ne omogoča pretočnosti prometa (3,95), neurejena cestišča 

(3,92), tovorni promet v naseljih (3,81) ter neprimerna časovna postavitev cestnih zapor (dela na 

cesti) v turistični sezoni (3,74). Kot najmanj problematična področja pa ocenjujejo: pomanjkljivo 

obveščanje o stanju na cestah (2,91), sledi neustrezna varnost v predorih ob izrednih okoliščinah 

(3,09) ter neustrezno postavljena prometna signalizacija (3,24).  

→ Izmed navedenih področij, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem 

prometu - kategorija »udeleženci v prometu«, so anketiranci z najvišjo povprečno oceno določili, 

da največji problem predstavljajo vozniki pod vplivom alkohola oz. prepovedanih substanc (4,47), 

vožnja v nasprotno smer po avtocesti (4,38) ter nestrpnost in agresivna vožnja voznikov (4,37). 
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Kot najmanj problematična področja pa ocenjujejo: vožnjo voznikov mopedov brez čelade (3,45), 

sledi prevelika hitrost na avtocestah (3,46) ter starejši vozniki, ki vozijo prepočasi (3,51).  

→ Izmed navedenih področij, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem 

prometu (kategorija »vozila«), so anketiranci z najvišjo povprečno oceno določili, da največji 

problem predstavljata preobremenjenost tovornih vozil (3,78) in neustrezne pnevmatike (3,62). 

Kot najmanj problematična področja pa ocenjujejo: nepoznavanje uporabe asistenčnih sistemov 

v vozilih (2,92).  

 

 

Testiranje novih ukrepov 

 

 Anketiranci so v splošnem zelo naklonjeni predlaganim ukrepom za povečanje varnosti v cestnem 

prometu. Edini ukrep, pri katerem so anketiranci izrazito proti, je ukrep splošne omejitve hitrosti 

v vseh naseljih na 30 km/h, pri katerem so kar tri četrtine (74,1 %) anketiranih proti. Manj kot 

polovica vprašanih podpira popolno prepoved telefoniranja med vožnjo (46,4 %), sicer pa so vsi 

ostali ukrepi podprti z absolutno večino anketirancev.  

 

 

Delovanje AVP 

 

→ Povprečna ocena poznavanja AVP znaša 2,74. Dobra polovica (54,6 %) anketiranih pravi, da 

področje dela in pristojnosti Javne agencije RS za varnost prometa (AVP) srednje dobro pozna, 

dobro ali zelo dobro pa delo agencije pozna 9,8 % anketiranih, sploh ne pozna ali ne pozna pa 

29,8 %. 
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Učinkovitost preventivnih akcij AVP 

 

 Učinkovitost akcij preventive in vzgoje v cestnem prometu, ki jih izvaja AVP, anketiranci 

ocenjujejo boljše (povprečna ocena je 3,08) kot poznavanje AVP (povprečna ocena je 2,74). Tri 

najbolj opažene akcije, ki jih je izvedla AVP, so: akcija Začetek šolskega leta (Varno v šolo), ki je 

dosegla 96,4 % opaženost, akcija Pešci (Bodi viden, bodi previden), ki jo je opazilo 96,0 % 

anketirancev in Varnostni pas (Varnostni pas varuje vas), ki je dosegla 91,3 % opaženost. Akcija 

Kolesarji (Kolesarji, previdno naokrog) je med vsemi najmanj opažena, čeprav jo je opazil velik 

delež anketirancev (80,4 %). 

 

 

Vedenje v prometu 

 

→ Večina anketiranih meni, da ko gre za druge udeležene v prometu, ti pogosto kršijo prometne 

predpise (51,5 %). Slaba četrtina (23,5 %) meni, da drugi kršijo prometne predpise včasih, nikoli 

ali redko 1,6 %, zelo pogosto ali vedno pa dobra petina (22,1 %).  

→ Polovica anketiranih se je opredelila, da redko kršijo prometne predpise (50,4 %), 7,1 % pa nikoli 

ne krši prometnih predpisov. Glede na predhodno raziskavo, smo v tokratni zabeležili nekoliko 

višji delež tistih, ki prometne predpise včasih prekršijo (35,3 %). Da prometne prekrške prekršijo 

pogosto, zelo pogosto ali vedno, navaja 6,6 % anketiranih.  

→ Anketirance smo povprašali, ali so kaj spremenili udeležbo v prometu v času od začetka 

epidemije. Šest desetin (60,0 %) anketirancev je navedlo, da kot pešci v prometu, zaradi več 

udeležencev, bolj skrbijo za lastno varnost, petina (20,3 %) je navedla, da so zaradi dela od doma 

na splošno manj udeleženi v prometu, 18,8 % manj uporablja osebno vozilo in se več vozi s 

kolesom, 14,5 % več uporablja javni prevoz na račun manjše uporabe osebnega vozila, dobra 

desetina (11,0 %) pa ne prilagodi hitrosti razmeram oz. omejitvam.  
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2. METODOLOGIJA IN VZOREC 

 

 

2.1. Raziskavo smo v agenciji Ninamedia izvedli med 11. oktobrom in 19. oktobrom 2021, in sicer na 

segmentu splošne javnosti, v kombinaciji telefonskega (CATI) in spletnega anketiranja (CAWI). 

Velikost vzorca je: n=1514. 

 

Pri metodi CATI smo uporabili dvostopenjski naključni vzorec. Osnova vzorčenja je bil univerzalni 

telefonski imenik, iz katerega smo naključno izbrali gospodinjstva (pri čemer smo upoštevali 

prostorsko razpršenost glede na slovenske statistične regije) in znotraj njih naključno izbrali 

anketirance. Klicane telefonske številke so javno objavljene številke vseh slovenskih operaterjev, 

vključno z mobilnimi telefonskimi številkami. 

 

Za realizacijo spletnih anket, smo povezavo do vprašalnika poslali na elektronske naslove oseb iz 

lastne baze podatkov (velikosti 15000 udeležencev). Gre za reprezentativno skupino udeležencev, ki 

jih prosimo, da izpolnijo anketo. Sistem za anketiranje v našem spletnem panelu omogoča hitro, 

zanesljivo in kakovostno zbiranje podatkov.  

 

Delno primerljivo raziskavo o varnosti cestnega prometa v Sloveniji smo izvedli že v letih 2014, 2017 

in 2018. Rezultati so prikazani primerljivo na vseh mestih, kjer so bila vprašanja (skoraj) identična.  

 

Obdelava podatkov je bila izvedena na programski opremi SPSS, verzija 15.0.  
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2.2. V nadaljevanju predstavljamo strukturo vzorca po sociodemografskih spremenljivkah: 

 

 

ŠTEVILO ANKETIRANCEV : 1514 Odstotek 

Spol 
moški 49,2 

ženske 50,8 

Starost 

do 30 let 23,7 
31 do 45 let 29,1 
46 do 60 let 23,9 

nad 60 let 23,3 

Izobrazba 

dokončana osnovna šola ali manj 13,2 
dokončana 2 ali 3 letna strokovna šola / poklicna izobrazba 16,2 

dokončana 4 letna srednja šola / gimnazija 26,4 
dokončana 2 letna višja šola (stara), 3 letna visokošolska ali več 21,9 
dokončana univerzitetna izobrazba (stara), bolonjski magisterij 21,5 

b.o. 0,8 

Zaposlitveni  
status 

zaposlen 46,6 
nezaposlen 6,1 

upokojen 38,2 
dijak, študent 8,2 

b.o. 0,9 

Tip naselja 
urbano (mestno okolje) 55,1 

ruralno (vaško okolje) 44,6 
b.o. 0,3 

Statistična  
regija 

Pomurska 5,2 
Podravska 12,0 

Koroška 2,8 
Savinjska 10,7 
Zasavska 4,1 

Spodnjeposavska 3,4 
Jugovzhodna Slovenija 6,0 

Osrednjeslovenska 29,3 
Gorenjska 12,3 

Primorsko-notranjska 3,2 
Goriška 5,2 

Obalno-kraška 5,7 
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3. PREDSTAVITEV REZULTATOV 

 

V nadaljevanju predstavljamo rezultate statistične analize podatkov iz ankete. Rezultate smo 

predstavili z grafično upodobitvijo frekvenčnih porazdelitev po posameznih vprašanjih ter 

povezanostjo posameznih vprašanj po sociodemografskih značilnostih anketirancev. 

 

V poročilu smo izbrane spremenljivke prikazali tudi primerjalno (bodisi grafično, bodisi tabelarično) 

glede na vrsto udeleženca. Pri tem je potrebno opozoriti, da so nekatere skupine udeležencev  

prometa (poklicni vozniki, motoristi in traktoristi) zastopane z nizkim numerusom, zato smo te 

skupine izvzeli iz primerjalnih  analiz.   

 

Raziskavo o varnosti cestnega prometa v Sloveniji izvajamo četrtič - prvič leta 2014 in potem še v letih 

2017 in 2018. Vprašalnik smo v teh letih spreminjali in prilagajali aktualnim tematikam, zato so 

rezultati predstavljeni primerjalno zgolj na mestih, kjer so primerjave mogoče.  
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3.1. UDELEŽENOST V CESTNEM PROMETU 

 

Na kakšen način ste najpogosteje udeleženi v cestnem prometu? (n=1514) 
 

Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 
 

 

 

V letošnji raziskavi smo anketirali najvišji delež (75,4 %) tistih, ki so najpogosteje udeleženi v cestnem 

prometu kot vozniki osebnega avtomobila. Pešcev smo tokrat zabeležili 8,1 %, kolesarjev 5,7 %, 

potnikov v osebnem avtomobilu 5,4 % in potnikov javnega prevoza 3,0 %. Ostale kategorije (poklicni 

vozniki, motoristi in traktoristi) so zastopane z nizkimi deleži.   
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Koliko let imate vozniško dovoljenje? (n=1514) 

 
Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 
 

 

 

 

 

V vzorcu smo zajeli 5,6 % anketirancev, ki nimajo vozniškega dovoljenja. Sicer je večina anketirancev 

»izkušenih« voznikov, najvišji delež je voznikov z vozniškim dovoljenjem nad 40 let (27,1 %), med 

anketiranci pa smo zabeležili tudi 1,6 % mladih voznikov.  
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Koliko kilometrov v povprečju prevozite v enem letu? (n=1429) 

Odgovarjajo tisti, ki imajo vozniško dovoljenje. 

 
 
Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 

 
 
 

 

 

Med anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje, jih 31,3 % v letu prevozi od 10 do 20 tisoč kilometrov. 

Med njimi je najvišji delež moških, anketirancev v starostni skupini 31 do 45 let in prebivalcev 

ruralnih naselij. 

Sledi skupina anketirancev (23,9 %), ki prevozijo od 5 do 10 tisoč kilometrov in 11,8 % tistih, ki 

prevozijo med 20 in 30 tisoč kilometrov. Petina anketirancev (19,9 %) prevozi 5 tisoč kilometrov ali 

manj, več kot 30 tisoč kilometrov pa prevozi 5,8 % anketiranih.  
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Na kateri kategoriji javnih cest vozite pogosteje? (n=1387) 

Odgovarjajo tisti, ki imajo vozniško dovoljenje in vozijo avto. 

 

 

Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 
 

 

 

 

 

 

Med anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje in vozijo avto, je 49,0 % takšnih, ki najpogosteje vozijo 

na medkrajevnih oz. regionalnih cestah, 31,3 % jih najpogosteje vozi na lokalnih cestah in 17,1 % na 

avtocestah.  
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3.2. OCENA OBSTOJEČEGA STANJA NA PODROČJU VARNOSTI CESTNEGA 

PROMETA V SLOVENIJI   

 

Odgovarjajo vsi udeleženci v prometu (vsi, ki so se pri prvem vprašanju opredelili za kakršnokoli 

obliko udeleženca).  

 

a) Varnost 

 

Prosimo, da na lestvici od 1 do 5 ocenite, kako varno se počutite kot udeleženec prometa na 

slovenskih cestah? (n=1514) 

 
Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 
 

 
Kot udeleženec prometa na slovenskih cestah, se najvišji delež anketiranih (46,0 %) počuti srednje 

varno (ocena 3). S 37,9 % sledi ocena 4 (počutim se varno). Dobra desetina anketiranih se, kot 

udeleženec prometa, ne počuti ali sploh ne počuti varno (13,1 %) in 3,2 % anketiranih se počuti 

popolnoma varno.  
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Slika: Primerjava povprečnih ocen varnosti na slovenskih cestah (primerjalno s predhodnimi 

raziskavami) 

 

 

 

Povprečna ocena varnosti na slovenskih cestah znaša 3,28 in je nekoliko nižja kot povprečna ocena iz 

raziskave 2014 (3,35). 
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen, glede na vrsto udeleženca v prometu* 
 

Mean

3,3 2
3,2 2
3,2 9
2,9 8
3,1 5
3,2 8

Na  kakše n nač in ste
naj pogo steje udele ženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vo zila
potnik osebne ga vo zila
potnik ja vnega  prevoza
kol esar
pešec
To tal

Ka ko varno se
poč utite  kot
ude leže nec
pro meta  na
slo venskih

cestah?

 
 
* Pri analizi glede na vrsto udeležencev v prometu, smo v poročilu izvzeli poklicne voznike, motoriste 
in traktoriste, ki so zastopani z nizkim numerusom.   
 

Tabela prikazuje primerjavo povprečnih ocen varnosti, glede na vrsto udeleženca v prometu (skupine 

smo oblikovali na podlagi vprašanja, na kakšen način so anketiranci NAJPOGOSTEJE udeleženi v 

prometu). Iz tabele lahko razberemo, da se najbolj varno počutijo vozniki osebnega avtomobila 

(3,32), najmanj pa kolesarji (2,98).  
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b) Cesta 

 

Navedli vam bomo nekaj področij, ki se nanašajo na ceste. Prosimo vas, da vsako področje ocenite 

z ocenami od 1 do 5, kako velik problem predstavlja za vašo osebno varnost v cestnem prometu? 

(n=1514) 

 

A. Neurejena cestišča 

B. Neustrezno postavljena prometna signalizacija 

C. Neustrezna varnost v predorih v izrednih okoliščinah 

D. Pomanjkljivo obveščanje o stanju na cestah 

E. Infrastruktura, ki ne omogoča pretočnosti prometa (zastoji, fantomski zastoji…) 

F. Neustrezno pluženje oz. slabo čiščenje cest v zimskem času 

G. Neprimerna časovna postavitev cestnih zapor (dela na cesti) v turistični sezoni 

H. Neustrezno odvodnjavanje (stoječa voda v podvozih ob nalivih, aquaplaning) 

I. Tovorni promet v naseljih 

 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen po področjih 

 

 
 
 
Področje 

%  
 

Povprečna 
ocena 

sploh ni 
problem 

majhen 
problem 

srednje 
velik 

problem 

velik 
problem 

zelo velik 
problem 

ne vem, 
ne morem 

oceniti 
A 1,7 9,0 21,3 30,7 36,2 1,1 3,92 
B 6,3 21,8 28,9 25,3 16,1 1,6 3,24 
C 7,7 22,6 30,6 20,1 13,1 5,8 3,09 
D 10,6 27,7 29,9 20,5 9,9 1,5 2,91 
E 2,2 6,7 21,4 31,8 36,7 1,2 3,95 
F 5,5 18,6 27,3 24,7 22,1 1,7 3,40 
G 3,8 11,8 24,2 25,7 33,2 1,3 3,74 
H 4,1 15,4 26,7 28,5 23,3 2,0 3,53 
I 2,6 10,0 23,1 30,3 32,6 1,5 3,81 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen po področjih  

 

 

Anketiranci so na lestvici ocenjevali, kako velik problem se jim zdijo našteta področja, ki se nanašajo 

na problematiko cest. Najvišje povprečne ocene, torej največje probleme na področju cest 

anketirancem predstavljajo: infrastruktura, ki ne omogoča pretočnosti prometa (3,95), neurejena 

cestišča (3,92), tovorni promet v naseljih (3,81) ter neprimerna časovna postavitev cestnih zapor 

(dela na cesti) v turistični sezoni (3,74). Kot najmanj problematična področja pa ocenjujejo: 

pomanjkljivo obveščanje o stanju na cestah (2,91), sledi neustrezna varnost v predorih ob izrednih 

okoliščinah (3,09) ter neustrezno postavljena prometna signalizacija (3,24).  
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen velikosti problemov, ki se nanašajo na ceste, glede na vrsto 

udeleženca v prometu 

 
Mean

3,9 4 3,2 3 3,0 7 2,9 4 3,9 7 3,4 1 3,7 5 3,5 1 3,8 2
3,7 3 3,4 1 3,4 2 2,9 4 3,9 8 3,5 4 3,8 0 3,7 1 3,8 5
3,6 5 3,1 0 3,2 3 2,7 9 3,8 4 3,0 0 3,5 6 3,4 5 3,8 4
4,0 0 3,5 1 3,1 8 2,8 8 3,8 9 3,4 8 3,7 1 3,6 7 3,8 5
3,8 3 2,9 7 2,9 5 2,8 7 3,7 5 3,3 9 3,6 8 3,4 2 3,8 3
3,9 1 3,2 3 3,0 9 2,9 2 3,9 4 3,4 1 3,7 4 3,5 2 3,8 2

Na  kakše n na čin ste
naj pogo steje  udel eženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vozila
potnik o sebne ga vozila
potnik ja vneg a pre voza
kol esar
pešec
To tal

Ne ureje na
cestišča

Ne ustrezno
postavlje na
pro metn a

sig naliza cija

Ne ustrezna
varnost v
pre dorih  v
izre dnih

oko liščin ah

Po manj klj ivo
obvešča nje o

sta nju n a
cestah

Infrastru ktura,
ki n e

om ogoč a
pre točno sti

pro meta
(za stoji,

fan tomski
zastoji…)

Ne ustrezno
plu ženje  oz.

sla bo
čiščenje  cest
v z imske m

času

Ne prime rna
časovna

postavite v
cestnih zapor

(de la na
cesti) v
turi stičn i
sezoni

Ne ustrezno
odvodnj avan j

e (stoječ a
vod a v

pod vozi h ob
nal ivih,

aqu apla ning)

To vorni
pro met v
naseljih
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Prosimo, da izmed navedenih področij, izpostavite tisto področje, ki vam osebno predstavlja 

največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu? (n=1514) 

 

 

 

 

Anketiranci so, kot največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu (kategorija 

»ceste«), na prvo mesto postavili problem infrastrukture, ki ne omogoča pretočnosti prometa (29,6 

%), samo nekoliko manjši problem pa predstavljajo neurejena cestišča (27,8 %). Ostala področja 

dosegajo manj kot desetino navedb, med temi so najbolj izpostavljeni tovorni promet (9,7 %), 

čiščenje cest v zimskem času (8,9 %) in cestne zapore v turistični sezoni (8,3 %).  
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neustrezno odvodnjavanje
(stoječa voda v podvozih ob

nalivih, aquaplaning)

neustrezno postavljena
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neprimerna časovna postavitev
cestnih zapor (dela na cesti) v

turistični sezoni

neustrezno pluženje oz. slabo
čiščenje cest v zimskem času

tovorni promet v naseljih

neurejena cestišča

infrastruktura, ki ne omogoča
pretočnosti prometa (zastoji,

fantomski zastoji …)
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* Pod drugo so anketiranci navedli (abecedni vrstni red):  

 divjanje motoristov 
 drugi udeleženci v prometu (4x) 
 kolesarji 
 kolesarji, skiro, mamice z otroškimi vozički ... 
 kolone tovornjakov na AC 
 kultura voznikov (5x) 
 ljudem je še vedno dovoljeno voziti, kljub temu da avtonomna vozila bolj varno vozijo; vsem 

ljudem bi bilo potrebno prepovedati voziti avto 
 ljudje, ki se konstantno vozijo od 40 do 60 km na uro izven naselja 
 nedomišljeno postavljene kolesarske steze 
 nepozorni vozniki 
 neprevidni, neizkušeni vozniki 
 neprilagojena hitrost in neupoštevanje varnostne razdalje 
 neprimerni vozniki 
 neuporaba luči kolesarjev 
 neupoštevanje prometnih predpisov 
 neuravnovešeni, divji, alkoholizirani ali drogirani vozniki 
 neurejeni pločniki 
 neustrezno obnašanje kolesarjev na površinah za pešce in vozila 
 neustrezno znanje voznikov o varnosti v prometu 
 nevarna vožnja nekaterih voznikov 
 nevešči vozniki, ki zaradi svojega neznanja in nerodnosti ovirajo in ogrožajo promet in povzročajo 

zastoje 
 ni problema 
 objestna in nestrpna vožnja določene strukture voznikov, predvsem mladih z dobrimi avtomobili 

in to največ na področju Ljubljane 
 objestni vozniki (5x) 
 polžji vozniki 
 prehitri vozniki 
 prekratki intervali zelenega semaforja za pešce 
 premajhen nadzor in sankcije 
 prepotentni vozniki dražjih avtomobilov 
 prevzetni vozniki; neznanje vožnje v krožiščih 
 slabi vozniki, policija ne opravlja svojega dela na cesti 
 slabi, nevešči vozniki 
 slabo stanje cestišč 
 slabo stanje večine cest 
 tovorni promet na avtocestah (2x) 
 v Pomurju, kjer živim, imamo veliko kolesarskih stez; v mnogih križiščih ni smerokazov 
 veliko voznikov ni doraslo razmeram v prometu 
 vozniki 
 vozniki imamo premalo varnostne razdalje, nismo strpni 
 zasanjani vozniki 
 znanje in obnašanje voznikov 
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Tabela: Najbolj problematično področje (kategorija »ceste«) glede na vrsto udeleženca v prometu 

 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

28 ,6% 22 ,0% 24 ,4% 28 ,7% 23 ,8% 27 ,7%

4,5 % 2,4 % 2,2 % 2,3 % 2,5 % 4,0 %

,9% 2,4 % 1,1 % ,8% ,9%

1,6 % 2,4 % 1,4 %

30 ,2% 28 ,0% 26 ,7% 33 ,3% 23 ,0% 29 ,6%

8,9 % 9,8 % 6,7 % 8,0 % 11 ,5% 9,0 %

8,5 % 7,3 % 6,7 % 4,6 % 10 ,7% 8,3 %

2,3 % 3,7 % 8,9 % 3,4 % 5,7 % 2,9 %

9,4 % 15 ,9% 11 ,1% 6,9 % 12 ,3% 9,9 %
2,7 % 1,2 % 4,4 % 8,0 % 6,6 % 3,3 %
2,5 % 4,9 % 8,9 % 3,4 % 3,3 % 3,0 %

10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0%

Ne ureje na ce stišč a
Ne ustrezno p ostavljena
pro metn a sig nalizacija
Ne ustrezna varnost v predori h v
izre dnih  okol iščin ah
Po manj klj ivo  obve ščan je o
sta nju n a cestah
Inf rastru ktura,  ki ne  omo goča
pre točn osti p rome ta (za stoji ,
Ne ustrezno p lužen je oz. slab o
čiščenje  cest  v zim skem  času
Ne prime rna č asovna
po stavitev ce stnih  zapo r (de la
na  cesti )
Ne ustrezno o dvod njava nje
(sto ječa  voda  v po dvozih ob
na livih
To vorni  prom et v nasel jih
dru go
ne  vem,  ne m orem  se o dloč iti

Pro simo , da
izm ed n aved enih
po droči j,
izp ostavite tisto
po dročj e, ki vam
ose bno
pre dstavlja
na jvečji  prob lem
pri  zago tavlja nju
varnosti  v
cestnem
pro metu ?

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

po tnik
ose bneg a

vozila

po tnik
javnega
pre voza kol esar pe šec

Na  kakše n na čin ste na jpogo steje  ude ležen i v ce stnem  pro metu ?

To tal
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c) Udeleženci v prometu 

 

Navedli vam bomo nekaj področij, ki se nanašajo na udeležence in njihova ravnanja v cestnem 

prometu v Sloveniji. Prosimo vas, da vsako področje ocenite z ocenami od 1 do 5, kako velik 

problem predstavlja za vašo osebno varnost v cestnem prometu? (n=1514) 

 

A. Prevelika hitrost v naseljih 

B. Prevelika hitrost na avtocestah 

C. Pešci, ki prečkajo cesto, kjer ni prehoda za pešce 

D. Kolesarji, ki vozijo v nasprotni smeri kolesarske steze 

E. Vozniki, ki na prehodu za pešce, pešcem ne ustavijo  

F. Prehitevanje po desni na avtocesti 

G. Prehitra vožnja motoristov 

H. Vozniki pod vplivom alkohola/prepovedanih substanc 

I. Vozniki, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon 

J. Starejši vozniki, ki vozijo prepočasi 

K. Vožnja v nasprotno smer po avtocesti 

L. Neustrezna vožnja po prehitevalnem pasu na avtocesti 

M. Nepoznavanje CPP, vključno z novimi pravili (zavijanje desno ob rdeči luči na označenih križiščih) 

N. Izsiljevanje prednosti v križišču 

O. Nestrpnost in agresivna vožnja voznikov 

P. Neustrezna (premajhna) varnostna razdalja 

Q. Vožnja voznikov mopedov brez čelade  

R. Vožnja voznikov mopedov po kolesarskih stezah 

S. Nepravilna vožnja voznikov e-skirojev 

T. Kolesarji z mobilnimi telefoni, slušalkami 

U. Vozniki e-skirojev z mobilnimi telefoni-slušalkami 
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Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen po področjih 

 

 
 
 
Področje 

%  
 

Povprečna 
ocena 

sploh ni 
problem 

majhen 
problem 

srednje 
velik 

problem 

velik 
problem 

zelo velik 
problem 

ne vem, 
ne morem 

oceniti 
A 2,8 8,3 21,7 27,6 38,2 1,5 3,92 
B 7,7 16,4 23,9 24,2 26,5 1,3 3,46 
C 3,2 14,2 25,7 26,8 28,9 1,2 3,65 
D 4,5 13,7 21,8 25,8 31,6 2,7 3,68 
E 1,7 9,0 21,5 30,2 36,2 1,3 3,91 
F 2,8 9,4 16,8 25,0 44,0 2,0 4,00 
G 1,9 7,8 17,7 28,0 43,0 1,6 4,04 
H 1,2 3,2 8,5 20,1 64,3 2,6 4,47 
I 0,8 3,5 12,2 28,5 53,6 1,5 4,32 
J 3,0 15,8 30,5 27,1 22,5 1,2 3,51 
K 2,1 6,3 9,2 13,8 65,3 3,3 4,38 
L 1,5 5,6 20,1 28,9 42,2 1,7 4,06 
M 2,6 11,5 26,7 29,6 26,9 2,8 3,69 
N 1,0 6,5 19,2 28,4 43,7 1,3 4,09 
O 0,9 2,4 11,5 28,0 55,4 1,8 4,37 
P 0,9 4,4 18,3 35,9 39,5 0,9 4,10 
Q 6,5 17,3 25,4 23,1 25,5 2,2 3,45 
R 3,4 13,7 23,9 26,1 30,2 2,7 3,68 
S 2,0 10,0 19,0 25,4 40,4 3,2 3,95 
T 2,2 7,9 17,0 25,2 45,8 1,8 4,07 
U 2,0 6,7 13,9 25,4 48,3 3,6 4,15 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen po področjih  

 

 

Anketiranci so na lestvici ocenjevali, kako velik problem se jim zdijo našteta področja, ki se nanašajo 

na problematiko udeležencev v prometu. Področja, ki se nanašajo na udeležence v prometu, se v 

povprečju anketirancem zdijo večji, kot pa problemi, ki se nanašajo na ceste (višje povprečne ocene). 

Najvišje povprečne ocene, torej največje probleme na področju udeležencev v prometu 

anketirancem predstavljajo: vozniki pod vplivom alkohola oz. prepovedanih substanc (4,47), vožnja v 

nasprotno smer po avtocesti (4,38) ter nestrpnost in agresivna vožnja voznikov (4,37). Kot najmanj 

problematična področja pa ocenjujejo: vožnjo voznikov mopedov brez čelade (3,45), sledi prevelika 

hitrost na avtocestah (3,46) ter starejši vozniki, ki vozijo prepočasi (3,51).  
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen velikosti problemov, ki se nanašajo na udeležence v prometu, 

glede na vrsto udeleženca v prometu 

 
Mean

3,8 6 3,3 6 3,6 6 3,6 8 3,8 6 4,0 0 4,0 3
4,1 2 4,0 2 3,7 8 3,8 1 3,9 4 4,0 1 4,1 1
3,7 7 3,5 9 3,3 4 3,5 1 3,8 1 3,9 1 3,8 4
4,2 0 3,7 9 3,5 4 3,3 1 4,2 9 4,1 2 4,1 0
4,2 4 3,9 2 3,7 3 3,9 3 4,1 5 3,9 8 4,2 3
3,9 3 3,4 7 3,6 6 3,6 8 3,9 1 4,0 0 4,0 5

Na  kakše n na čin ste
na jpogo steje  udel ežen i
v cestne m pro metu?
voznik o sebn ega vozila
po tnik o sebne ga vozila
po tnik ja vneg a pre voza
kol esar
pe šec
To tal

Pre velika
hit rost v
na seljih

Pre velika
hit rost n a

avtocestah

Pe šci, ki
pre čkajo

cesto, kj er ni
pre hoda  za

pe šce

Ko lesarj i, ki
vozijo v

na sprotn i
sm eri

kol esarske
ste ze

Vo zniki,  ki
na  preh odu
za pešce,

pe šcem  ne
ustavijo

Pre hitevanje
po  desn i na

avtocest i

Pre hitra
vožnja

mo toristov

 
 

Mean

4,4 7 4,3 1 3,5 3 4,4 2 4,0 7 3,6 6 4,0 5
4,4 0 4,3 6 3,5 0 4,2 4 4,0 0 3,8 9 4,0 5
4,3 0 4,1 8 3,3 0 4,1 0 3,8 8 3,5 7 4,0 0
4,5 9 4,3 7 3,4 0 4,3 8 3,9 9 3,8 1 4,3 2
4,5 9 4,4 6 3,4 8 4,2 6 4,2 0 3,7 2 4,2 3
4,4 7 4,3 2 3,5 1 4,3 9 4,0 6 3,6 8 4,0 8

Na  kakše n na čin ste
naj pogo steje  udel eženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vozila
potnik o sebne ga vozila
potnik ja vneg a pre voza
kol esar
pešec
To tal

Vo zniki pod
vpl ivom

alkohola \pre
povedan ih
sub stanc

Vo zniki,  ki
me d vožnjo
upo rablj ajo

mo bilni
tele fon

Sta rejši
vozniki, ki

vozijo
pre poča si

Vo žnja v
nasprotn o
sm er po
avtocest i

Ne ustrezna
vožnja p o

pre hitevalne
m p asu na
avtocest i

Ne pozna vanj
e CPP,

vklj učno  z
novimi p ravil i

(za vijan je
desno o b

rde či luč i na
ozn ačen ih
križ iščih )

Izsi l jeva nje
pre dnosti v

križ išču

 
 

Mean

4,3 5 4,0 9 3,4 3 3,5 9 3,9 2 4,0 9 4,1 6
4,3 3 4,0 9 3,6 2 3,7 6 3,8 6 3,9 5 3,9 5
4,3 2 3,9 3 3,3 3 3,9 3 3,9 8 3,8 6 4,1 2
4,4 9 4,1 3 3,4 8 4,0 2 4,2 6 3,8 3 4,3 1
4,5 6 4,1 6 3,5 5 4,1 0 4,1 1 4,1 3 4,1 9
4,3 7 4,0 9 3,4 5 3,6 8 3,9 5 4,0 6 4,1 6

Na  kakše n na čin ste
naj pogo steje  udele ženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vozila
potnik o sebne ga vo zila
potnik ja vneg a pre voza
kol esar
pešec
To tal
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Prosimo, da izmed navedenih področij, izpostavite tisto področje, ki vam osebno predstavlja 

največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu? (n=1514) 
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nepoznavanje CPP, vključno z novimi pravili (zavijanje desno
ob rdeči luči na označenih križiščih)

starejši vozniki, ki vozijo prepočasi

prehitra vožnja motoristov

prevelika hitrost v naseljih

vozniki, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon

vozniki pod vplivom alkohola/prepovedanih substanc
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Anketiranci so, kot največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu (kategorija 

»udeleženci v prometu«), na prvo mesto postavili nestrpnost in agresivno vožnjo voznikov (21,5 %), 

sledijo vozniki pod vplivom alkohola oz. prepovedanih substanc (17,1 %) in vožnja v nasprotno smer 

po avtocesti (10,2 %). Ostala področja dosegajo manj kot desetino navedb, med temi pa so najbolj 

izpostavljeni vozniki, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon (8,1 %).  

 

 

* Pod drugo so anketiranci navedli (abecedni vrstni red):  

 kolesarji na pločnikih 

 nepravilna vožnja v krožiščih 

 nesramno prehitevanje in istočasno prevelika hitrost glede na omejitev in s tem ogrožanje vseh 

ostalih udeležencev v prometu 

 objestnost, agresivnost, nestrpnost in neupoštevanje predpisov 

 prenizka predpisana hitrost v naseljih, na primer 30km/h, posledično pa vsi vozijo z večjo 

hitrostjo - hitrost je treba predpisati glede na konkretno cesto 

 prevelika hitrost kombijev na avtocesti 

 skrajno preveč tovornega prometa, ki promet ovirajo, se ne umikajo; posledično vozniki drugih 

motornih vozil prehitevajo, pogostokrat to zelo nevarno in ogrožajoče 

 smerniki v krožiščih 

 starejši vozniki, ki za vožnjo več niso sposobni 

 vozniki e-skirojev 
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Tabela: Najbolj problematično področje (kategorija »udeleženci v prometu«) glede na vrsto 

udeleženca v prometu 

 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

4,6 % 3,7 % 4,4 % 11 ,5% 7,4 % 5,2 %
,7% 2,4 % 4,4 % 1,1 % 3,3 % 1,2 %

1,1 % 2,4 % 2,3 % 1,6 % 1,2 %

1,4 % 1,2 % 2,2 % 5,7 % 5,7 % 2,0 %

,9% 3,7 % 6,7 % 9,0 % 1,8 %

1,6 % 2,4 % 1,1 % ,8% 1,5 %

3,4 % 3,7 % 2,3 % ,8% 3,0 %

17 ,3% 23 ,2% 22 ,2% 10 ,3% 14 ,8% 17 ,1%

8,2 % 2,4 % 8,9 % 5,7 % 9,8 % 7,9 %

3,4 % 1,1 % 1,6 % 2,8 %

10 ,6% 19 ,5% 6,7 % 5,7 % 4,9 % 10 ,2%

4,6 % ,8% 3,7 %

2,7 % 1,2 % 5,7 % 3,3 % 2,8 %

3,1 % 2,4 % 6,7 % 2,3 % 1,6 % 3,0 %

22 ,3% 20 ,7% 15 ,6% 18 ,4% 20 ,5% 21 ,7%

5,7 % 7,3 % 4,4 % 5,7 % 2,5 % 5,5 %

,1% 2,2 % 1,1 % ,2%

1,8 % 6,7 % 5,7 % 3,3 % 2,2 %

2,0 % 2,4 % 2,2 % 1,1 % 1,6 % 2,0 %

2,7 % 1,2 % 4,4 % 6,9 % 2,5 % 2,9 %

,7% 1,6 % ,7%
1,0 % 2,2 % 5,7 % 2,5 % 1,4 %

10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0%

Pre velika hitrost v nase ljih
Pre velika hitrost n a avto cestah
Pe šci, ki preč kajo cesto , kjer ni
pre hoda  za p ešce
Ko lesarj i, ki vozijo  v na sprotni
sm eri ko lesarske steze
Vo zniki,  ki na  preh odu za
pe šce, p ešce m ne  usta vijo
Pre hitevanje  po d esni n a
avtocest i
Pre hitra  vožn ja m otoristov
Vo zniki pod vplivo m
alkohola \prep oved anih
sub stanc
Vo zniki,  ki me d vo žnjo
up orabl jajo m obil ni tel efon
Sta rejši  vozn iki, ki  vozij o
pre poča si
Vo žnja v nasprotn o sme r po
avtocest i
Ne ustrezna vožnja  po
pre hitevalnem  pa su na
avtocest i
Ne pozn avanj e CPP, vključn o z
no vimi p ravil i (zavijanj e desno

Izsil jeva nje p redn osti v križišču

Ne strpno st in  agre sivna  vožn ja
voznikov
Ne ustrezna (p rema jhna )
varnostn a razdalja
Vo žnja vozni kov m oped ov p o
kol esarskih ste zah
Ne pravi lna vo žnja  vozn ikov
e-skiroje v
Ko lesarj i z m obiln imi te lefo ni,
slu šalka mi
Vo zniki e-skirojev z mob ilnim i
tel efoni -sluša lkam i
dru go
ne  vem,  ne m orem  se o dloč iti

Pro simo , da
izm ed n aved enih
po droči j,
izp ostavite tisto
po dročj e, ki vam
ose bno
pre dstavlja
na jvečji  prob lem
pri  zago tavlja nju
varnosti  v
cestnem
pro metu ?

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

po tnik
ose bneg a

vozila

po tnik
javnega
pre voza kol esar pe šec

Na  kakše n na čin ste na jpogo steje  ude ležen i v ce stnem  pro metu ?

To tal
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d) Vozila 

 

Navedli vam bomo nekaj področij, ki se nanašajo na vozila. Prosimo vas, da vsako področje ocenite 

z ocenami od 1 do 5, kako velik problem predstavlja za vašo osebno varnost v cestnem prometu? 

(n=1514) 

 

A. Neslišnost električnih vozil  

B. Neustrezne pnevmatike 

C. Nepoznavanje uporabe asistenčnih sistemov v vozilih 

D. Preobremenjenost tovornih vozil 

E. Pomanjkljivi tehnični pregledi vozil 

 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen po področjih 

 

 
 
 
Področje 

%  
 

Povprečna 
ocena 

sploh ni 
problem 

majhen 
problem 

srednje 
velik 

problem 

velik 
problem 

zelo velik 
problem 

ne vem, 
ne morem 

oceniti 
A 7,6 19,7 26,2 25,8 17,8 2,9 3,27 
B 1,7 11,8 30,5 31,2 22,3 2,4 3,62 
C 6,3 26,4 34,1 16,6 7,4 9,2 2,92 
D 1,8 9,4 25,3 31,3 28,2 4,0 3,78 
E 5,4 18,6 28,3 24,8 18,6 4,4 3,34 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen po področjih  

 

 

 

Anketiranci so na lestvici ocenjevali, kako velik problem se jim zdijo našteta področja, ki se nanašajo 

na problematiko vozil. Najvišje povprečne ocene, torej največje probleme na področju vozil 

anketirancem predstavljata: preobremenjenost tovornih vozil (3,78) in neustrezne pnevmatike (3,62). 

Kot najmanj problematično področja pa ocenjujejo: nepoznavanje uporabe asistenčnih sistemov v 

vozilih (2,92).  

 

 

3,34

3,78

2,92

3,62

3,27

1 2 3 4 5

E

D
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen velikosti problemov, ki se nanašajo na vozila glede na vrsto 

udeleženca v prometu 

 
Mean

3,2 1 3,6 2 2,8 8 3,7 9 3,3 1
3,5 6 3,8 0 3,2 4 3,9 9 3,7 6
3,2 8 3,5 5 2,9 0 3,9 0 3,5 0
3,4 4 3,5 8 2,9 2 3,6 8 3,2 8
3,5 6 3,5 9 3,2 0 3,7 4 3,4 5
3,2 7 3,6 2 2,9 3 3,7 9 3,3 5

Na  kakše n na čin ste
naj pogo steje  udele ženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vozila
potnik o sebne ga vo zila
potnik ja vneg a pre voza
kol esar
pešec
To tal

Ne slišno st
ele ktričn ih

vozil
Ne ustrezne
pne vma tike

Ne pozna van
je u pora be
asi stenč nih
sistemov v

vozil ih

Pre obre menj
eno st

tovornih  vozil

Po manj klj ivi
teh nični

pre gledi  vozi l
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Prosimo, da izmed navedenih področij, izpostavite tisto področje, ki vam osebno predstavlja 

največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu? (n=1514) 

 

 

 

 

Anketiranci so, kot največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu (kategorija 

»vozila«), na prvo mesto postavili problem preobremenjenosti tovornih vozil (24,8 %), sledijo 

neustrezne pnevmatike (20,0 %), pomanjkljivi tehnični pregledi vozil (19,2 %) in neslišnost električnih 

vozil (17,0 %), najmanj problematično področje pa je nepoznavanje uporabe asistenčnih sistemov v 

vozilih, (5,0 %).  

24,8

20,0

19,2

17,0

5,0

2,0

11,9

0 10 20 30 40 50

ne vem, ne morem se
odločiti

drugo *

nepoznavanje uporabe
asistenčnih sistemov v

vozilih

neslišnost električnih vozil

pomanjkljivi tehnični
pregledi vozil

neustrezne pnevmatike

preobremenjenost tovornih
vozil
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* Pod drugo so anketiranci navedli (abecedni vrstni red):  

 agresivni in nestrpni vozniki (6x) 
 alkohol 
 avtomobili, ki izsilijo prednost kolesarjem 
 brezobzirnost 
 led svetila na vozilih 
 ljudje - avtonomni avtomobili so varni, tudi če so pokvarjeni, ljudje so problem, prepovedati bi 

bilo potrebno ljudi v prometu 
 nadzor nad prometom 
 neuporaba smerokazov (3x) 
 obnašanje voznikov 
 prekoračitve hitrosti v območjih umirjenega prometa  
 preozki vozni pasovi 
 prepočasni vozniki, med drugim vozniki, ki prvi v koloni ne prehitijo počasnih vozil - npr. 

traktorjev in tako delajo kolono... počasni vozniki delajo zastoje in posledično jih je potrebno 
prehitevat in tako se poveča možnost za nesreč 

 prepotentni vozniki dražjih avtomobilov 
 prevelika hitrost 
 slabe ceste 
 slabo nakazovanje spremembe voznega pasu 
 starejši in polžji vozniki 
 uporaba mobilnega telefona med vožnjo (2x) 
 varnostna razdalja 
 vozniška kultura 
 vožnja tovornih vozil, tam kjer je to prepovedano 
 vožnja v napačno smer 
 zavijanje v krožiščih brez smerokaza 
 



Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa   
 

 34 

Tabela: Najbolj problematično področje (kategorija »vozila«) glede na vrsto udeleženca v prometu 

 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

14,5% 14,6% 24,4% 33,3% 26,2% 16,9%
21,8% 12,2% 15,6% 11,5% 14,8% 19,9%

4,9 % 8,5 % 3,4 % 4,9 % 4,9 %

25,9% 29,3% 24,4% 19,5% 18,9% 25,1%

18,5% 26,8% 26,7% 17,2% 22,1% 19,4%

2,2 % 1,2 % 2,3 % 1,9 %
12,2% 7,3 % 8,9 % 12,6% 13,1% 11,9%

100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0%

Ne slišno st ele ktričn ih vo zil
Ne ustrezne p nevm atike
Ne pozna vanj e upo rabe
asi stenč nih si stem ov v vozil ih
Pre obre menj enost  tovo rnih
vozil
Po manj klj ivi tehni čni p regle di
vozil
dru go
ne vem,  ne m orem  se o dloči ti

Pro simo , da i zmed
naveden ih po droč ij,
izp ostavite tisto
pod ročje , ki vam
ose bno predstavlja
naj večji  prob lem p ri
zag otavljanju
varnosti v cestnem
pro metu ?

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

potnik
ose bneg a

vozila

potnik
javnega
pre voza kol esar pešec

Na  kakše n na čin ste naj pogo steje  udel eženi  v ce stnem  prom etu?

To tal
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3.3. TESTIRANJE NOVIH UKREPOV 

 

Odgovarjajo vsi udeleženci v prometu (vsi, ki so se pri prvem vprašanju opredelili za kakršnokoli 

obliko udeleženca).  

 

Ali bi podprli predloge oz. ukrepe za povečanje varnosti v cestnem prometu? (n=1514) 
 

A. Stalno sekcijsko merjenje hitrosti na avtocestah in hitrih cestah 

B. Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila 

C. Splošna omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h 

D. Popolna prepoved telefoniranja med vožnjo (tudi prostoročno) 

E. Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola 

F. Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) 

G. Obvezna kolesarska čelada za odrasle (kolo in e-skiroji) 

H. Prepoved kajenja med vožnjo 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev odgovorov po predlogih 

 

 
 
Predlog 

% 

da ne ne 
vem 

Stalno sekcijsko merjenje hitrosti na avtocestah in hitrih cestah 56,9 35,0 8,1 
Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila 54,0 39,3 6,7 
Splošna omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h 21,7 74,1 4,2 
Popolna prepoved telefoniranja med vožnjo (tudi prostoročno) 46,4 46,8 6,8 
Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola 75,8 17,2 6,9 
Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) 88,6 7,7 3,7 
Obvezna kolesarska čelada za odrasle (kolo in e-skiroji) 61,2 30,3 8,5 
Prepoved kajenja med vožnjo 58,3 31,4 10,3 
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Graf: Podpora predlogov oz. ukrepov za povečanje varnosti v cestnem prometu (prikazana kategorija 

»da«) 

 

Anketirancem smo našteli nekaj predlogov, ki bi v prihodnosti lahko pripomogli k povečanju varnosti 

v cestnem prometu. Iz grafa lahko razberemo, da so anketiranci v splošnem zelo naklonjeni 

predlaganim ukrepom za povečanje varnosti v cestnem prometu. Edini ukrep, pri katerem so 

anketiranci izrazito proti, je ukrep splošne omejitve hitrosti v vseh naseljih na 30 km/h, pri katerem 

so kar tri četrtine (74,1 %) anketiranih proti. Manj kot polovica vprašanih podpira popolno prepoved 

telefoniranja med vožnjo (46,4 %), sicer pa so vsi ostali ukrepi podprti z absolutno večino 

anketirancev.  

54,0

56,9

58,3

61,2

88,6
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Prepoved kajenja med
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,voznike (prevozi potnikov
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ključavnic kot ukrep za

voznike, ki so že vozili pod
vplivom alkohola

Popolna prepoved
telefoniranja med vožnjo
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Splošna omejitev hitrosti v
naseljih na 30 km/h
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Stalno sekcijsko merjenje
hitrosti na avtocestah in

hitrih cestah
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A. Stalno sekcijsko merjenje hitrosti na avtocestah in hitrih cestah 

Stalno sekcijsko merjenje hitrosti na avtocestah in hitrih cestah podpira 56,9 % anketiranih. Dobra 

tretjina (35,0 %) jih je proti. Med nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini 

do 30 let, visokošolsko izobraženi, prebivalci urbanih naselij, vozniki osebnega vozila, takšni, ki imajo 

vozniško dovoljenje do 3 leta in takšni, ki letno prevozijo več kot 30.000 kilometrov.  

 

Tabela: Stalno sekcijsko merjenje hitrosti na avtocestah in hitrih cestah glede na vrsto udeleženca v 

prometu 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

53 ,7% 73 ,2% 66 ,7% 70 ,1% 66 ,4% 57 ,2%
38 ,5% 23 ,2% 20 ,0% 19 ,5% 23 ,0% 34 ,7%

7,8 % 3,7 % 13 ,3% 10 ,3% 10 ,7% 8,1 %
10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0%

da
ne
ne  vem

Sta lno sekcijsko m erjen je
hit rosti n a avtocestah in
hit rih ce stah

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

po tnik
ose bneg a

vozila

po tnik
javnega
pre voza kol esar pe šec

Na  kakše n na čin ste na jpogo steje  ude ležen i v ce stnem  pro metu ?

To tal

 
 
 
 
B. Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila 

Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila podpira 54,0 % anketiranih. Dobra tretjina 

(39,3 %) jih je proti. Med nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini od 31 

do 45 let, visokošolsko izobraženi, prebivalci ruralnih naselij, Posavske statistične regije in JV 

Slovenije, vozniki osebnega vozila, takšni, ki imajo vozniško dovoljenje več kot 40 let in poklicni 

vozniki. 

 

Tabela: Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila glede na vrsto udeleženca v 

prometu 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

50 ,4% 70 ,7% 73 ,3% 54 ,0% 73 ,0% 54 ,3%
43 ,0% 24 ,4% 15 ,6% 36 ,8% 21 ,3% 39 ,0%

6,6 % 4,9 % 11 ,1% 9,2 % 5,7 % 6,7 %
10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0%

da
ne
ne  vem

Zn ižanje  dovoljen e
sto pnje alkoh ola v krvi
na  0,0 p romi la

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

po tnik
ose bneg a

vozila

po tnik
javnega
pre voza kol esar pe šec

Na  kakše n na čin ste na jpogo steje  udel ežen i v ce stnem  prom etu?

To tal
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C. Splošna omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h 

Splošno omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h podpira petina (21,7 %) anketiranih. Tri četrtine (74,1 

%) so proti. Med nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini do 30 let, 

univerzitetno izobraženi, prebivalci ruralnih naselij, prebivalci Pomurske in Goriške statistične regije, 

vozniki osebnega vozila, tisti, ki imajo vozniško dovoljenje več kot 40 let in takšni, ki letno prevozijo 

več kot 30.000 kilometrov.  

 

Tabela: Splošna omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h glede na vrsto udeleženca v prometu 

% w ithin Na kakšen način ste najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

16,5% 41,5% 37,8% 37,9% 43,4% 22,0%
80,4% 50,0% 48,9% 55,2% 49,2% 73,7%

3,2 % 8,5 % 13,3% 6,9 % 7,4 % 4,3 %
100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0%

da
ne
ne vem

Sp lošna  ome jitev
hitrosti v nase ljih
na 30 km /h

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

potnik
ose bneg a

vozila

potnik
javnega
pre voza kol esar pešec

Na  kakše n na čin ste naj pogo steje udele ženi  v cestnem  prom etu?

To tal

 
 
 

D. Popolna prepoved telefoniranja med vožnjo (tudi prostoročno) 

Popolno prepoved telefoniranja med vožnjo (tudi prostoročno) podpira 46,4 % anketiranih, približno 

enak delež jih je proti (46,8 %). Med nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v starostni 

skupini do 30 let, univerzitetno izobraženi, prebivalci ruralnih naselij, vozniki osebnega vozila in 

kolesarji, takšni, ki imajo vozniško dovoljenje več kot 3 leta in do 10 let in takšni, ki letno prevozijo 

več kot 30.000 kilometrov ter poklicni vozniki.  

 

Tabela: Popolna prepoved telefoniranja med vožnjo (tudi prostoročno) glede na vrsto udeleženca v 

prometu 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

43 ,0% 62 ,2% 62 ,2% 42 ,5% 70 ,5% 46 ,9%
50 ,2% 34 ,1% 22 ,2% 50 ,6% 23 ,8% 46 ,3%

6,7 % 3,7 % 15 ,6% 6,9 % 5,7 % 6,8 %
10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0%

da
ne
ne  vem

Po polna  prep oved
tel efoni ranja  med  vožn jo
(tu di pro storo čno)

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

po tnik
ose bneg a

vozila

po tnik
javnega
pre voza kol esar pe šec

Na  kakše n na čin ste na jpogo steje  ude ležen i v ce stne m pro metu ?

To tal
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E. Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola 

Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola, podpirajo 

tri četrtine (75,8 %), 17,2 % pa jih je proti. Med nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v 

starostni skupini od 31 do 45 let, univerzitetno izobraženi, prebivalci ruralnih naselij, prebivalci 

Posavske statistične regije, vozniki osebnega vozila in kolesarji, takšni, ki imajo vozniško dovoljenje 

več kot 3 leta in do 10 let in takšni, ki letno prevozijo med 20.000 in 30.000 kilometri ter poklicni 

vozniki.  

 

Tabela: Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola 

glede na vrsto udeleženca v prometu 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

75,3% 81,7% 84,4% 67,8% 81,1% 76,0%

18,8% 8,5 % 6,7 % 20,7% 9,0 % 17,1%

6,0 % 9,8 % 8,9 % 11,5% 9,8 % 6,9 %

100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0%

da

ne

ne vem

Na mesti tev a lkoho lnih
klju čavn ic kot  ukre p za
voznike,  ki so  že vo zil i
pod  vpli vom alkoh ola

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

potnik
ose bneg a

vozila

potnik
javnega
pre voza kol esar pešec

Na  kakše n na čin ste naj pogo steje  udel eženi  v cestnem  prom etu?

To tal

 
 
 

F. Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) 

Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) je med testiranimi 

ukrepi deležen najvišje podpore, saj ga podpira 88,6 % anketiranih, 7,7 % pa je proti. Med 

nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini do 30 let, osnovnošolsko 

izobraženi, dijaki in študenti, prebivalci ruralnih naselij, vozniki osebnega vozila in kolesarji, takšni, ki 

imajo vozniško dovoljenje več kot 3 leta in do 10 let in takšni, ki letno prevozijo več kot 30.000 

kilometrov.  

 

Tabela: Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) glede na vrsto 

udeleženca v prometu 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

89 ,0% 90 ,2% 86 ,7% 82 ,8% 91 ,8% 88 ,8%
8,1 % 7,3 % 4,4 % 9,2 % 3,3 % 7,6 %
3,0 % 2,4 % 8,9 % 8,0 % 4,9 % 3,6 %

10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0%

da
ne
ne  vem

Na mesti tev a lkoho lnih
klju čavn ic za  pokl icne vozni ke
(prevozi  potn ikov, otrok)

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

po tnik
ose bneg a

vozila

po tnik
javnega
pre voza kol esar pe šec

Na  kakše n na čin ste na jpogo steje  ude ležen i v ce stnem  pro metu ?

To tal
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G. Obvezna kolesarska čelada za odrasle (kolo in e-skiroji) 

Obvezno kolesarsko čelado za odrasle (kolo in e-skiroji) podpira 61,2 % anketiranih. Slaba tretjina 

(30,3 %) jih je proti. Med nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini od 46 

do 60 let, osnovnošolsko izobraženi, dijaki in študenti, prebivalci urbanih naselij, prebivalci 

Osrednjeslovenske in Podravske statistične regije, kolesarji, takšni, ki imajo vozniško dovoljenje do 3 

leta in takšni, ki letno prevozijo med 10.000 in 20.000 kilometri ter poklicni vozniki. 

 

Tabela: Obvezna kolesarska čelada za odrasle (kolo in e-skiroji) glede na vrsto udeleženca v prometu 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

62 ,4% 76 ,8% 60 ,0% 34 ,5% 64 ,8% 61 ,7%
29 ,3% 17 ,1% 24 ,4% 54 ,0% 30 ,3% 30 ,0%

8,3 % 6,1 % 15 ,6% 11 ,5% 4,9 % 8,3 %
10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0% 10 0,0%

da
ne
ne  vem

Ob vezn a kole sarska
če lada za od rasle
(ko lo in e-skiroji)

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

po tnik
ose bneg a

vozila

po tnik
javnega
pre voza kol esar pe šec

Na  kakše n na čin ste na jpogo steje  ude ležen i v ce stne m pro metu ?

To tal

 
 
 

H. Prepoved kajenja med vožnjo 

Prepoved kajenja med vožnjo podpira 58,3 % anketiranih. Slaba tretjina (31,4 %) jih je proti. Med 

nepodporniki najbolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini do 30 let, poklicno izobraženi, 

prebivalci urbanih naselij, prebivalci Osrednjeslovenske in Obalno-kraške statistične regije, vozniki 

osebnega vozila in kolesarji, takšni, ki imajo vozniško dovoljenje več kot 10 do 20 let poklicni vozniki. 

 

Tabela: Prepoved kajenja med vožnjo glede na vrsto udeleženca v prometu 

% w ithin Na kakšen način s te najpogosteje udeleženi v cestnem prometu?

57,4% 63,4% 68,9% 55,2% 66,4% 58,7%
33,0% 24,4% 13,3% 33,3% 23,8% 31,1%

9,6 % 12,2% 17,8% 11,5% 9,8 % 10,2%
100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0% 100 ,0%

da
ne
ne vem

Pre pove d
kaj enja med
vožnjo

To tal

voznik
ose bneg a

vozila

potnik
ose bneg a

vozila

potnik
javnega
pre voza kol esar pešec

Na  kakše n na čin ste naj pogo steje udele ženi  v cestnem  prom etu?

To tal
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3.4. DELOVANJE AVP 

 
Odgovarjajo vsi udeleženci v prometu (vsi, ki so se pri prvem vprašanju opredelili za kakršnokoli 

obliko udeleženca.  

 
Kako dobro ste seznanjeni s področjem dela in pristojnostmi Javne agencije RS za varnost prometa 

(AVP)? (n=1514) 

 
 
Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 

 

 
 
Graf prikazuje frekvenčno porazdelitev (in povprečne ocene) seznanjenosti s področjem dela in 

pristojnostmi AVP primerjalno s predhodnimi raziskavami.  

10
,7

25
,4

46
,8

9,
6

3,
2 4,

3

3,
1

12
,8

42
,2

11
,5

1,
5

29
,0

5,
9

23
,9

54
,6

8,
1

1,
7

5,
7

14
,9

20
,3

44
,9

14
,1

3,
4

2,
4

0

10

20

30

40

50

60

70

sploh ne poznam ne poznam srednje poznam dobro poznam zelo dobro poznam ne vem, b.o.

%

2014 (p.o.=2,70) 2017 (p.o.=2,68) 2018 (p.o.=2,94) 2021 (p.o.=2,74)



Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa   
 

 42 

V tokratni raziskavi dobra polovica (54,6 %) anketiranih pravi, da področje dela in pristojnosti Javne 

agencije RS za varnost prometa (AVP) srednje dobro pozna. Dobro ali zelo dobro delo agencije pozna 

desetina (9,8 %) anketiranih, sploh ne pozna ali ne pozna pa 29,8 %. Povprečna ocena poznavanja 

znaša 2,74. Delo agencije nadpovprečno poznajo moški, visokošolsko izobraženi in upokojeni,  

poznavanje pa narašča s starostjo anketirancev. 

 
 
Slika: Primerjava povprečnih ocen poznavanja AVP (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 

 

Tabela: Primerjava povprečnih ocen poznavanja AVP, glede na vrsto udeleženca v prometu 

Mean

2,7 4
2,6 8
2,6 3
2,7 8
2,6 7
2,7 3

Na  kakše n nač in ste
naj pogo steje udele ženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vo zila
potnik osebne ga vo zila
potnik ja vnega  prevoza
kol esar
pešec
To tal

Se znanj enost
s p odroč jem

del a in
pristojno stmi

AVP

 
 
 

2,74
2,94

2,682,70

1

2

3

4

5

2014 2017 2018 2021

Povp. ocena
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3.5. UČINKOVITOST PREVENTIVNIH AKCIJ AVP 

 
Odgovarjajo vsi udeleženci v prometu (vsi, ki so se pri prvem vprašanju opredelili za kakršnokoli 

obliko udeleženca). 

 
Javna agencija RS za varnost prometa (AVP) redno izvaja akcije preventive in vzgoje v cestnem 

prometu. V kolikšni meri so po vašem mnenju tovrstne preventivne akcije učinkovite glede 

osveščanja udeležencev v cestnem prometu? (n=1514) 

 
 
Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 
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Učinkovitost akcij preventive in vzgoje v cestnem prometu, ki jih izvaja AVP, anketiranci ocenjujejo 

boljše (povprečna ocena je 3,08) kot poznavanje AVP (povprečna ocena je 2,74). Enako smo zaznali 

tudi pri prejšnjih raziskavah. Najvišji delež anketiranih je ocenil, da so oglaševalske akcije, ki jih izvaja 

agencija srednje učinkovite (43,7 %). Da oglaševalske akcije sploh niso ali da niso učinkovite, meni 

19,0 %, da so učinkovite ali zelo učinkovite, pa meni dobra četrtina (26,6 %) anketiranih. Učinkovitost 

oglaševalskih akcij v povprečju boljše ocenjujejo ženske, anketiranci v starostni skupini nad 60 let, 

visokošolsko izobraženi, upokojeni, prebivalci Obalno-kraške regije in pešci.   

 

 

Slika: Primerjava povprečnih ocen učinkovitosti preventivnih akcij (primerjalno s predhodnimi 

raziskavami) 
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen učinkovitosti preventivnih akcij, glede na vrsto udeleženca v 

prometu 

 

Mean

3,0 6
3,2 1
2,9 3
3,0 0
3,2 3
3,0 7

Na  kakše n nač in ste
naj pogo steje udele ženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vo zila
potnik osebne ga vo zila
potnik ja vnega  prevoza
kol esar
pešec
To tal

Uč inkovi tost
pre venti vnih

akcij

 
 
 
Tabela prikazuje primerjavo povprečnih ocen učinkovitosti preventivnih akcij AVP, glede na vrsto 

udeleženca v prometu. Najvišjo povprečno oceno (3,23) so učinkovitosti pripisali pešci, najnižjo (2,93) 

pa potniki v javnem prevozu.  
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Agencija za varnost prometa (AVP) redno izvaja akcije preventive in vzgoje v cestnem prometu. 

Namen akcij je opozarjanje različnih udeležencev v prometu o nevarnostih nepravilnega vedenja v 

prometu. Ali nam lahko za vsako posebej ovrednotite, v kolikšni meri je dosegla svoj namen? 

(n=1514) 

A. Mobilni telefoni (varno brez telefona) 

B. Pešci (Bodi viden, bodi previden)  

C. Nivojski prehodi (Ustavi se, vlak se ne more)  

D. Motoristi (Varno z motorjem)  

E. Hitrost (Hitrost je norost. Hvala, ker voziš zmerno)  

F. Kolesarji (Kolesarji, previdno naokrog)  

G. Alkohol (Kolkor kapljic, tolk nesreč)  

H. Varnostni pas (Varnostni pas varuje vas)  

I. Starejši vozniki (Sožitje, Prostofer) 

J. Začetek šolskega leta (Varno v šolo) 

K. Pasavček (Red je vedno pas pripet) 

L. Varnost voznikov tovornih vozil in avtobusov  

M. Pravilno razvrščanje na AC (Vozi desno, prehitevaj levo) 

 
 
Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen dosega po posameznih akcijah 

 
 
Akcija 
 

% 
Povprečna 

ocena  
sploh 
ga ni 

dosegla 

ni ga 
dosegla 

niti je 
niti ni 

ga je 
dosegla 

popolno
ma ga je 
dosegla 

ne vem, 
ne morem 

oceniti 

akcije 
nisem 
opazil 

A 11,7 22,9 28,1 18,2 4,8 5,2 9,2 2,78 
B 3,6 8,7 24,9 39,2 15,0 4,7 4,0 3,58 
C 3,5 9,1 27,3 28,4 6,4 6,7 18,6 3,34 
D 5,5 14,9 30,0 21,7 5,0 6,0 17,0 3,07 
E 6,0 14,5 33,3 24,1 6,3 5,4 10,4 3,12 
F 5,5 15,3 29,9 20,0 3,7 6,0 19,6 3,02 
G 8,3 17,5 29,7 19,6 4,6 6,3 14,1 2,93 
H 2,4 5,2 17,1 42,7 18,8 5,2 8,7 3,81 
I 5,4 9,9 26,6 24,0 6,1 7,2 20,8 3,22 
J 1,8 2,9 12,0 44,8 29,5 5,5 3,6 4,07 
K 2,5 4,8 19,2 38,0 19,0 5,5 11,1 3,79 
L 3,6 10,9 29,2 18,6 4,2 9,2 24,2 3,14 
M 6,3 16,1 28,3 27,7 7,1 5,0 9,5 3,15 

 

Tabela predstavlja frekvenčno porazdelitev ocen dosega posamezne akcije, povprečno oceno dosega 

ter delež tistih, ki akcije niso opazili.  
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Slika: Opaženost akcij preventive in vzgoje v cestnem prometu 

 

Graf prikazuje deleže opaženosti posameznih akcij preventive in vzgoje v cestnem prometu, pri 

čemer so vse navedene akcije zelo dobro opažene. Delež opaženosti predstavlja delež anketirancev, 

ki so za posamezno akcijo navedli, v kolikšni meri je dosegla svoj namen. 

 

Tri najbolj opažene akcije, ki jih je izvedla AVP, so: akcija Začetek šolskega leta (Varno v šolo), ki je 

dosegla 96,4 % opaženost, akcija Pešci (Bodi viden, bodi previden), ki jo je opazilo 96,0 % 

anketirancev in Varnostni pas (Varnostni pas varuje vas), ki je dosegla 91,3 % opaženost. Akcija 

Kolesarji (Kolesarji, previdno naokrog) je med vsemi najmanj opažena, čeprav jo je opazil velik delež 

anketirancev (80,4 %). 
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Slika: Pregled povprečnih ocen (v kolikšni meri je akcija dosegla svoj namen)  

 

 

 

 

 

Graf prikazuje povprečne ocene dosega namena posameznih akcij preventive in vzgoje v cestnem 

prometu. Anketiranci ocenjujejo, da je svoj namen najbolj dosegla akcija Začetek šolskega leta (4,07), 

sledita akciji Varnostni pas (3,81) in Pasavček (3,79).  

 

Samo dve akciji sta ocenjeni z oceno, ki je nižja od 3, to sta Mobilni telefoni (varno brez telefona), za 

katero tretjina (34,6 %) meni, da ni dosegla svojega namena in Alkohol (Kolkor kapljic, tolk nesreč), za 

katero četrtina (25,8 %) ocenjuje, da ni dosegla svojega namena.  
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen glede na vrsto udeleženca v prometu 

Mean

3,3 1 3,8 1 4,1 5 3,8 9 3,6 7 3,9 5 3,6 7
3,4 4 3,7 6 4,4 1 4,1 2 3,7 6 4,0 6 3,8 3
3,7 1 4,2 4 4,2 7 4,1 6 3,9 1 4,2 2 3,9 8
3,3 3 3,8 6 4,2 3 3,8 9 3,7 0 3,7 5 3,8 4
3,4 3 3,9 3 4,4 7 4,1 4 3,7 0 4,3 1 3,8 0
3,3 4 3,8 4 4,2 0 3,9 3 3,6 8 3,9 8 3,7 1

Na  kakše n na čin ste
naj pogo steje  udel eženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vozila
potnik o sebne ga vozila
potnik ja vneg a pre voza
kol esar
pešec
To tal

Mo bilni
tele foni

(va rno b rez
tele fona )

Pe šci (Bodi
vid en, b odi
pre viden )

Nivojski
pre hodi

(Ustavi se,
vla k se n e

mo re)

Mo torist i
(Va rno z

mo torjem )

Hit rost
(Hi trost j e

norost.
Hva la, ker

voziš
zm erno)

Ko lesarj i
(Ko lesarji,
pre vidno
nao krog )

Alkohol
(Ko lkor

kap ljic, tolk
nesreč)

 
 

Mean

4,1 8 4,1 8 4,2 8 4,2 5 4,3 1 3,5 9
4,1 7 4,3 8 4,3 2 4,3 2 4,2 9 3,8 9
4,3 6 4,2 7 4,5 8 4,3 3 4,3 1 4,2 2
4,0 6 4,3 2 4,0 8 4,3 2 4,6 3 3,8 0
4,4 6 4,3 7 4,2 3 4,3 6 4,4 8 4,0 1
4,2 0 4,2 2 4,2 8 4,2 7 4,3 4 3,6 7

Na  kakše n na čin ste
naj pogo steje  udel eženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vozila
potnik o sebne ga vozila
potnik ja vneg a pre voza
kol esar
pešec
To tal

Va rnostn i pas
(Va rnostni
pas varu je

vas)

Sta rejši
vozniki
(So žitje,

Pro stofe r)

Zač etek
šol skega

leta  (Va rno
v šolo)

Pa savče k
(Re d je

ved no p as
prip et)

Va rnost
voznikov

tovornih  vozil
in a vtob usov

Pra vilno
razvršča nje
na AC (Vozi

desno,
pre hitevaj

levo)
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3.6. VEDENJE V PROMETU 

 

Odgovarjajo vsi udeleženci v prometu (vsi, ki so se pri prvem vprašanju opredelili za kakršnokoli 

obliko udeleženca). 

 

Kako pogosto, po vašem mnenju, drugi udeleženci v cestnem prometu kršijo prometne predpise? 

(n=1514) 

 
 
Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 

 
 
Večina anketiranih meni, da ko gre za druge udeležene v prometu, ti pogosto kršijo prometne 

predpise (51,5 %). Slaba četrtina (23,5 %) meni, da drugi kršijo prometne predpise včasih, nikoli ali 

redko 1,6 %, zelo pogosto ali vedno pa dobra petina (22,1 %). Da drugi pogosteje kršijo prometne 

predpise, meni nekoliko več žensk, mlajših anketirancev, srednješolsko izobraženih, takšnih, ki imajo 

vozniško dovoljenje med 3 do 20 let, ki letno prevozijo do 2.500 km ali več kot 30.000 km in voznikov, 

ki najpogosteje vozijo na avtocestah. 
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Slika: Primerjava povprečnih ocen, kako pogosto drugi udeleženci v cestnem prometu kršijo 

prometne predpise (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 

 

 

 

Povprečna ocena (vrednosti od 1 do 6) znaša 3,98 in je nekoliko višja kot povprečna ocena iz 

raziskave 2014 (3,57). 
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen, kako pogosto drugi udeleženci v cestnem prometu kršijo 

prometne predpise glede na vrsto udeleženca v prometu 

 

Mean

3,9 6
4,0 0
4,2 9
4,0 7
3,9 7
3,9 8

Na  kakše n nač in ste
naj pogo steje udele ženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vo zila
potnik osebne ga vo zila
potnik ja vnega  prevoza
kol esar
pešec
To tal

Ka ko
pog osto,  po

vašem
mn enju,

dru gi
ude leže nci v

cestnem
pro metu

krši jo
pro metn e
pre dpise ?

 
 
 
Da drugi udeleženci v cestnem prometu pogosteje kršijo predpise, so v največji meri prepričani 

potniki javnega prevoza (4,29), najmanj pa vozniki osebnega vozila (3,96) in pešci (3,97).  
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Kako pogosto vi osebno kršite prometne predpise? (n=1514) 

 

 
Slika: Frekvenčna porazdelitev odgovorov (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 

 
 
Polovica anketiranih se je opredelila, da redko kršijo prometne predpise (50,4 %), 7,1 % pa nikoli ne 

krši prometnih predpisov. Glede na predhodno raziskavo, smo v tokratni zabeležili nekoliko višji delež 

tistih, ki prometne predpise včasih prekršijo (35,3 %). Da prometne prekrške prekršijo pogosto, zelo 

pogosto ali vedno, navaja 6,6 % anketiranih. Prometne predpise nekoliko pogosteje prekršijo moški, 

mlajši anketiranci, univerzitetno izobraženi, prebivalci ruralnih naselij, takšnih, ki imajo vozniško 

dovoljenje med 10 in 20 let, ki letno prevozijo več kot 30.000 km in voznikov, ki najpogosteje vozijo 

na avtocestah. 
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Slika: Primerjava povprečnih ocen, kako pogosto vi sami v cestnem prometu kršite prometne 

predpise (primerjalno s predhodnimi raziskavami) 

 

 

 

Povprečna ocena (vrednosti od 1 do 6) znaša 2,44 in je nekoliko višja kot povprečna ocena iz 

raziskave 2014 (2,13). 
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen, kako pogosto vi osebno kršite prometne predpise glede na vrsto 

udeleženca v prometu 

 

Mean

2,4 9
2,1 9
2,1 6
2,3 7
2,2 1
2,4 3

Na  kakše n nač in ste
naj pogo steje udele ženi
v cestne m pro metu ?
voznik o sebne ga vo zila
potnik osebne ga vo zila
potnik ja vnega  prevoza
kol esar
pešec
To tal

Ka ko po gosto
vi o sebn o

krši te
pro metn e
pre dpise ?

 
 
 
 
Da anketiranci osebno pogosteje kršijo prometne predpise, so se v največji meri opredelili vozniki 

osebnega vozila (2,49), najmanj pa potniki javnega prevoza (2,16).  
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Graf: Primerjava povprečnih ocen pogostosti kršenja prometnih predpisov (primerjalno s 

predhodnimi raziskavami) 

 

 

 

Anketiranci so prepričani, da drugi udeleženci bolj pogosto kršijo prometne predpise kot oni osebno. 
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Ali menite, da se je vaša udeležba v prometu v času od začetka epidemije Covid-19 (marec 2020) 

spremenila? (m=1514) 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev odgovorov  

 

 
 
 

% 

da ne ne 
vem 

Zaradi dela od doma sem na splošno manj udeležen v prometu 20,3 74,2 5,5 
Po vračanju v promet sem na splošno manj pazljiv v prometu, bolj raztresen 5,3 92,1 2,6 
Vozim bolj tvegano 3,2 94,6 2,2 
Več uporabljam enosledno motorno vozilo (motor, moped) 4,7 92,9 2,4 
Več uporabljam mobilni telefon v prometu, tudi za pregledovanje družabnih omrežij in 
objave med vožnjo 3,6 94,8 1,6 

Pozabim na uporabo varnostnega pasu 5,2 93,6 1,3 
Ne prilagodim hitrosti razmeram oziroma omejitvam 11,0 85,9 3,1 
Vozim pod vplivom alkohola, drog ali drugih psihoaktivnih snovi 1,8 97,1 1,1 
Manj uporabljam osebno vozilo, kupil sem e-skiro 3,9 93,7 2,4 
Manj uporabljam osebno vozilo, več se vozim s kolesom 18,8 79,1 2,1 
Manj uporabljam osebno vozilo, več uporabljam javni prevoz 14,5 83,6 1,9 
Manj uporabljam osebno vozilo, več uporabljam »car sharing« 4,6 92,6 2,8 
Kot pešec v prometu manj skrbim za lastno varnost, zanašam se, da bodo vozniki pazili 
name 6,2 92,6 1,2 

Kot pešec v prometu zaradi več udeležencev (avtomobili, e-skiroji, kolesa, motorji) bolj 
skrbim za lastno varnost 60,0 36,1 3,8 

 

 

 

Anketirance smo povprašali, ali so kaj spremenili udeležbo v prometu v času od začetka epidemije. 

Šest desetin (60,0 %) anketirancev je navedlo, da kot pešci v prometu, zaradi več udeležencev, bolj 

skrbijo za lastno varnost, petina (20,3 %) je navedla, da so zaradi dela od doma na splošno manj 

udeleženi v prometu, 18,8 % manj uporablja osebno vozilo in se več vozi s kolesom, 14,5 % več 

uporablja javni prevoz na račun manjše uporabe osebnega vozila, dobra desetina (11,0 %) pa ne 

prilagodi hitrosti razmeram oz. omejitvam. Ostale spremembe je navedel manjši delež anketirancev 

(pod 10 %). 
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Graf: Sprememba udeležbe v prometu v času od začetka epidemije (prikazana kategorija »da«) 
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UVOD 

Mojca M. Plesničar 

 

Promet je v sodobnem svetu postal integralen del našega vsakdana, z njim se soočamo v 

različnih vlogah, kot opazovalci, pešci, kolesarji, motoristi in šoferji. Večina nas nosi več 

klobukov in se v vlogah dnevno izmenjujemo, pri tem pa prilagajamo in drugače razumemo 

tudi lastno vedenje. Z razmahom prevoznih sredstev narašča tudi njihova nevarnost in skladno 

z njo so potrebe bo boljšem obvladovanju prometnega prostora pomembnejše, kot so bile pred 

desetletji, ko je bilo vozil na naših cestah bistveno manj.  

 

V tem smislu so raziskave, kot je ta, ključne za dobro razumevanje in obvladovanje dejavnikov, 

ki so za varnost v prometu pomembni. Raziskava »Perspektive večje varnosti na slovenskih 

cestah« je tako četrta v nizu raziskav o prometu, ki jih je Inštitut za kriminologijo opravil v 

zadnjih petnajstih letih pod vodstvom prof. dr. Dragana Petrovca.  

 

Raziskavo odlikuje sistematičen pregled najnovejših statističnih podatkov o varnosti prometa 

pri nas – prav ti tudi narekujejo redno spremljanje in vrednotenje dogajanja na slovenskih 

cestah, ki v skoraj dvajsetletni perspektivi kaže, na eni strani, sadove preteklega dela, in, na 

drugi strani, področja, ki terjajo naslavljanje v prihodnje.  

 

Poleg celovitega statističnega pregleda pa raziskava osvetljuje posamezne vidike, ki jih v 

debato o varnosti v prometu vnašajo različni, med seboj povezani dejavniki, v veliki meri 

odvisni tudi od uporabe in interpretacije uporabe različnih sodobnejših sredstev nadzora. O tem 

v drugem poglavju govori Petrovec, ki odpira različne vidike uporabe videokamer v 

avtomobilu, uporabo sodobnejših sredstev v kaznovanju in njene posledice pa v tretjem 

poglavju analizira Balažic. Kaznovanja se dotikata tudi Briški in Plesničar, ki v četrtem in 

petem delu najprej razčlenita razlikovanje med cestnoprometnimi prekrški in kaznivimi dejanji, 

nato pa celoviteje analizirata posledice v prometu prepovedanega ravnanja, ki so velikokrat sad 

naključnih okoliščin. Kaznovanju se temeljito posveča tudi Balažic v šestem poglavju, ki s 

pomočjo tujih virov osvetli vprašanje proporcionalnega kaznovanja in oceni njegovo 

primernost v slovenskem sistemu. Pri tem zajame najširši vidik proporcionalnih oblik 

kaznovanja in tako njegove različne oblike: proporcionalno glede na nevarnost kršitelja preko 

globe ali kazenskih točk ter proporcionalno glede na premoženje kršitelja. Temu vidiku se na 

kratko posebej posveti tudi Petrovec v sedmem poglavju. Tomaduz in Petrovec teoretični del 

raziskave skleneta s posebnim vidikom prometne varnosti, na katerega manj pogosto pomislimo 

– idejami, ki jih voznikom prodajajo avtomobilske družbe v želji po prodaji svojih produktov.  

 

Raziskavo sklenemo z že omenjenim statističnim pregledom, ki ga je izdelal Brvar na podlagi 

ažurnih podatkov in svojih dolgoletnih izkušenj s preučevanjem prometa pri nas. 

Raziskava predstavlja zaključek celovite analize dejavnikov prometne varnosti v Sloveniji za 

preteklo obdobje. Verjamemo, da njeni deli predstavljajo ogledalo trenutne slike slovenske 

prometne realnosti in obenem odpirajo možnosti za nadaljnje izboljšave na tem področju. 

Obenem je povsem jasno, da potreba po analizah stanja s to raziskavo ni izčrpana, saj je prav 
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redno spremljanje dogajanja in trendov na tem področju, na katerem lahko načrtujemo in 

oblikujemo prihodnje ukrepe, pomemben gradnik na poti do večje varnosti v prometu. 
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NOVE OBLIKE NEFORMALNEGA NADZORA 

Dragan Petrovec 

 

Uvodno 

Da ne zaidemo preveč v zgodovino, naj uvodoma zapišemo le ugotovitev, da je nadzorovanje 

vsaki družbi, vključno z najmanjšimi družbenimi skupinami, imanenten proces. Država kot 

politična struktura z oblastjo prav zaradi oblasti in zanjo vzpostavlja nadzorne mehanizme. Tem 

formalnim oblikam sledi še vrsta neformalnih, kjer primeroma družinski člani z nadzorom 

vzpostavljajo in ohranjajo zamišljene (družinske) vloge. Pater familias v rimskem pravu je bil 

nosilec nadzora in obenem izvrševalec najvišjih pooblastil (ius vitae necisque), razpolagal je z 

življenjem članov družinske skupnosti. 

 

Dvajseto stoletje razvija vohunske službe iz političnih interesov, praktično nikomur ni treba 

ničesar zanikati, ker vsi za vsakogar vedo, da nadzira, kjer je le mogoče.  Vsa veleposlaništva 

so gnezda vohunske in obveščevalne dejavnosti, kar je vračunano v ceno diplomatskih odnosov.  

Nadzor nad posameznikom postaja na eni strani predmet literarnih fikcij (Orwell, katerega ime 

je sprva sinonim za znanstveno fantastiko, skozi leta pa ga realnost močno prehiteva), na drugi 

pa bogato sponzorirana dejavnost vseh mogočih institucij. Klasične nadzorovalne metode, kot 

je videti, izgubljajo bitko s potrošniško industrijo. Treba je zvedeti vse o potencialnem kupcu, 

ga prepričati, da kupi prav določen izdelek (ki ga sicer gotovo ne potrebuje) in s tem tvorno 

sodeluje v verigi potrošniške odvisnosti. S tem ustvarjamo rast in zagotavljamo proizvodnjo 

nepotrebnih, tudi močno škodljivih produktov.  

 

Če se vrnemo na področje kriminalitete, vidimo izjemen porast nadzorovalne tehnologije in 

področij nadzora. Zlasti policija bi želela iti v korak z delinkventi, ki uporabljajo moderno 

tehnologijo za izvrševanje prepovedanih dobičkonosnih poslov. Še bolj problematično je 

nadzorovanje terorističnih aktivnosti, ki na žalost postajajo stalnica tudi nekaterih območij 

Evrope, ki tega ni bila vajena v takem obsegu. 

Skoraj vse o družbenem nadzoru, formalnem in neformalnem, je preučil in spisal Janez Pečar 

v 80 in 90 letih prejšnjega stoletja. Dragocena je zlasti njegova knjiga Neformalno nadzorstvo, 

iz katerega je mogoče danes črpati ideje o nadzoru na eni strani, na drugi pa opozorila o mejah 

in dopustnosti.1 

 

Ker je širjenje državnega nadzora vselej v konfliktu s človekovimi pravicami, zlasti pravico do 

zasebnosti, imamo shizofreno situacijo, ko danes o posamezniku vsaka trgovina, v kateri se je 

državljan spozabil in prodajalcu zaupal nekaj svojih podatkov, ve več, kot dopušča zakonodaja 

uradno izvedeti o istem državljanu. 

Kakšne možnosti imamo, če bi želeli okrepiti nadzor v cestnem prometu, kjer zaradi kaznivih 

dejanj vsako leto umre samo v Sloveniji več ljudi kot v celotni EU zaradi terorističnih 

                                                 
1 Pečar, J.: Neformalno nadzorstvo; kriminološki in sociološki pogledi. Radovljica, Didakta, 1990; (400 s.) 
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napadov?2 Če ostanemo s primerjavami v Sloveniji, pa je žrtev prometnih nesreč približno 

desetkrat več, kot jih je zaradi ubojev in umorov skupaj. Ali obseg družbene in človeške škode 

opravičuje določene posege z okrepljenim nadzorom? 

 

Video nadzor cestnega prometa – problemi in perspektiva 

Različne oblike video nadzora v prometu so urejene s predpisi (radarji, ki jih uporablja policija, 

nadzorne kamere v tunelih ali podobnih nevarnejših odsekih, kamere, ki merijo hitrosti na 

določenih odsekih ipd.). Državljani smo takih oblik nadzora vajeni in se nam večinoma ne zdijo 

sporne. Včasih so sporni postopki, ki sledijo, če ne nudijo ustreznega pravnega varstva ali so 

(bili) problematični iz drugih razlogov (npr. časovna oddaljenost sporočila ali naložene sankcije 

od trenutka kršitve, vzpostavljanje objektivne odgovornosti). 

Sivo polje pa predstavljajo nekatere oblike nadzora, ki se zdijo še posebej učinkovite, pa še niso 

urejene s predpisi. Po pravilu, da je dovoljeno, kar ni prepovedano, se uporabljajo, njihova 

uporaba pa vseeno vzbuja nekatere pomisleke. 

 

Tukaj imamo v mislih video kamere, ki jih lahko namestijo in uporabljajo vozniki, kar naredijo 

predvsem zaradi lastne varnosti. Številne prometne nesreče predstavljajo trd oreh bodisi za 

zavarovalnice bodisi za sodišča, ko ugotavljajo krivdo in odgovornost. Zanašanje na očividce 

je lahko manj zanesljivo, večkrat jih je težko najti, kadar pa so vpleteni (potniki, sopotniki, 

oškodovani, povzročitelji), je njihovo pričanje lahko obremenjeno že z domnevnim statusom, 

ki ga imajo v prometni nesreči. Samo za primer spomnimo na hudo prometno nesrečo na 

Celovški cesti leta 2017 v Ljubljani, kjer je voznik do smrti povozil kolesarko, dolgotrajno pa 

je bilo ugotavljanje, ali je kolesarka prečkala cesto pri zeleni luči oziroma je voznik zapeljal 

skozi rdečo. Do odgovora o točnejši  hitrosti vozila prav tako ni bilo mogoče priti, čeprav je 

podatek dostopen, a bi ga morala dešifrirati tovarna, česar pa ni želela narediti. 

Prednosti video kamere v vozilu so naslednje. Vse dogajanje je posneto v dovolj širokem 

vidnem polju, da so okoliščine v večini primerov jasne. Tudi pri nočni vožnji je kvaliteta 

snemanja večine kamer dovolj dobra za ugotavljanje dejstev. Še zlasti ni težav pri 

prepoznavanju luči na semaforjih. Nekoliko boljše kamere beležijo hitrost vozila, kar utegne 

biti eden izmed pomembnejših podatkov. V primeru prometne nesreče se video zapis ohrani na 

kartici, verjetnost uničenja ali poškodovanja je majhna. 

 

Video zapis ne služi le v primeru prometne nesreče, čeprav je v takih primerih zelo dragocen. 

Še večja se zdi preventivna funkcija. Vzpostavi se zavedanje o precejšnji verjetnosti, da je 

nevarna, prepovedana, drzna, kakorkoli ogrožajoča vožnja dokumentirana. S tem se 

približujemo nekakšnemu idealu družbene samozaščite, kjer medsebojno dobro povezana 

skupnost skrbi za vse svoje člane. Iz izkušnje vemo, da se take ideje utegnejo sprevreči v 

vsesplošni nadzor vsakogar nad vsakomer, in to v vseh situacijah, prav pogosto v nikogar 

ogrožajočih. Tej skušnjavi se je treba izogniti. Omejujejo jo med drugim pravila ravnanja z 

osebnimi podatki.  

                                                 
2 http://www.europarl.europa.eu/news/en/headlines/security/20180703STO07125/terrorism-in-the-eu-terror-

attacks-deaths-and-arrests 

 

http://www.europarl.europa.eu/news/en/headlines/security/20180703STO07125/terrorism-in-the-eu-terror-attacks-deaths-and-arrests
http://www.europarl.europa.eu/news/en/headlines/security/20180703STO07125/terrorism-in-the-eu-terror-attacks-deaths-and-arrests
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Kriminološka in kazensko pravna izkušnja o učinkih kaznovanja potrjuje, da sta zanesljivost in 

hitrost kaznovanja dosti učinkovitejši od višine kazni. Ko bi prijavljanje hujših prekrškov 

postalo običaj v slovenski prometni kulturi, verjamemo, da bi imelo to dosti večji učinek kot 

mnoge preventivne akcije, ki sicer pozorne voznike, kakršna je večina, naredi še bolj pozorne, 

predrznih pa se ne dotaknejo. Prej omenjena prometna nesreča, v kateri je voznik do smrti 

povozil kolesarko, je razkrila, da je bil ta voznik pred tem že štirinajstkrat kaznovan zaradi 

prometnih prekrškov. Malo verjetno je, da je bil kdaj »žrtev neformalnega nadzora«. Ko bi ga 

prijavljali sovozniki in priložili evidentne dokaze, bi zelo verjetno že zdavnaj ostal brez 

vozniškega dovoljenja. Samo po sebi to dejstvo sicer ne bi dokončno preprečevalo njegove 

vožnje, bi pa verjetnost precej zmanjšalo, zlasti ob okrepljenem formalnem nadzoru oseb, ki so 

jim dovoljenja odvzeta. 

 

Skupen jezik bi bilo dobro najti z zavarovalnicami, katerih interes je zmanjšati škodne dogodke, 

enako pa tudi preprečevati zavarovalniške goljufije. Vsaj del njih bi najbrž lahko preprečili z 

uporabo zasebnega videonadzora. Prispevek zavarovalnice bi bil lahko pri nabavi videokamer, 

ki jih – povprečno kvalitetne – lahko kupimo že za nekaj deset evrov. Zavarovalnice bi 

primeroma priznale popust pri dajatvah, če bi vozilo imelo kamero. 

Strah pred neupravičeno uporabo posnetkov se bistveno zmanjša ob dejstvu, da imajo snemalne 

kamere sistem povratnega snemanja, ki po določenem času (povprečno dveh urah) briše stare 

posnetke in prek njih snema nove. 

Izkušnje s kamerami, ki so jih dali prav zaradi preprečevanja kriminalnega vedenja, so se 

potrdile v mnogo primerih. Omenimo na primer razdeljevanje kamer Palestincem, ki so živeli 

na najbolj konfliktnih območjih, v letu 2007, s čimer so svetu približali življenje teh ljudi pod 

izraelsko okupacijo. Prav tako je kombinacija video in satelitskega nadzora v Sudanu 

preprečevala vladno nasilje nad etničnimi manjšinami, za kar sta najbolj zaslužna Tomo Križnar 

in Klemen Mihelič, kasneje pa se je v ta projekt vključilo še mnogo slavnih osebnosti (npr. 

George Clooney).3 

 

Videozapis lastne vožnje, ki utegne biti v nasprotju s pravili, trči ob nekatere privilegije, ki jih 

v postopku uživa osumljenec oziroma storilec. Eden takih je privilegij zoper samoobtožbo. Ali 

je mogoče uporabiti posnetek vožnje v primeru prometne nesreče, ko policija na kraju dejanja 

zbira dokaze, osumljeni voznik pa je snemal lastno vožnjo (kar se dogaja vedno, če je kamera 

vključena)? Bi moral voznik dati privoljenje? Se lahko šteje, da je že z namestitvijo kamere in 

njeno vključitvijo dal bianco menico za uporabo tega dokaza tudi zoper sebe? 

Kljub temu, da bi si lahko pomagali z analogijo, kjer je primeroma za tovorna vozila obvezen 

tahometer,4 bi bilo bolje, da bi tovrstna vprašanja rešili z zakonodajo, ki bi olajšala presojo in 

postopek dokazovanja. Že zdaj pa ni nobenega dvoma, da policija in po potrebi tožilstvo, če gre 

za kaznivo dejanje, lahko uporabita video zapis kamere, ki ga predloži nevpleteni, zgolj 

opazujoči in snemajoči voznik. 

                                                 
3 Drones and Unmannned Aerial Systems; Legal and Social Implications for Security and Surveillance; A. 

Završnik (ed.) Springer, 2016; s. 258. 
4 Tahometer ni namenjen le kontroli hitrosti ampak tudi merjenju oziroma pregledu časa, ki ga voznik prebije 

brez počitka za volanom. 
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O tovrstnem nadzoru razmišljajo tudi nekateri proizvajalci avtomobilov. Tako je na primer 

Citroën pri novi generaciji modela C3 vgradil kamero na sprednjo stran vzvratnega ogledala, ki 

je podprta tudi s signalom GPS in na podlagi senzorjev zna zabeležiti trk. Takrat samodejno 

shrani zadnji del vožnje in posnetek prometne nesreče shrani. Kot so sporočili pri generalnem 

uvozniku C Automobil Import, se za to opcijo odloči pet odstotkov vseh kupcev.5 

 

Po poročanju Dela6 slovenske zavarovalnice načeloma spodbujajo uvajanje varnostnih 

sistemov v avtomobile. 

 

Za večjo varnost v cestnem prometu bodo morala biti od leta 2024 vsa nova vozila 

opremljena s celo vrsto elektronskih nadzornih in asistenčnih sistemov – to so se na 

podlagi lanskih predlogov evropske komisije 26. marca letos dogovorili pogajalci 

evropskega parlamenta in članic EU. 

Uvajanje novih tehnologij pri razvoju vozil in zagotavljanje različnih varnostnih 

sistemov v novih vozilih, ki se aktivirajo ob nastanku kritičnih situacij in skrbijo za 

varnost voznika in potnikov oziroma delujejo v smeri preprečevanja prometnih nesreč 

ali vsaj zmanjševanja intenzivnosti posledic trkov, je stalnica, ki vpliva na delo 

zavarovalnic in zahteva ustrezno prilagajanje, pojasnjujejo v Slovenskem 

zavarovalnem združenju. In dodajajo, da varnostni sistemi v vozilih ob drugih ukrepih 

za izboljšanje varnosti v cestnem prometu vplivajo na zmanjševanje števila prometnih 

nesreč (zavarovalnih primerov), števila umrlih in telesno poškodovanih žrtev prometnih 

nesreč 

»Črna skrinjica je dobrodošel ukrep za ugotavljanje okoliščin prometne nesreče, hkrati 

pa omogoča 'spremljanje' stranke, čemur pa vsi vozniki niso naklonjeni. Odpor do tega 

nastaja verjetno predvsem zato, ker še ni dogovorjeno, kdo je lastnik podatkov, ki se 

zbirajo v črni skrinjici – lastnik vozila, uporabnik vozila ali proizvajalec vozila, ki je 

vgradil napravo v vozilo. Tudi še ni dogovorjeno, kdo lahko te podatke uporablja in za 

kakšen namen,« dodajajo v zavarovalnici Generali. 

Tudi v Zavarovalnici Sava poudarjajo, da elektronski nadzorni in asistenčni sistemi 

vplivajo na zmanjševanje škodne pogostosti in število velikih škod, kar je za 

zavarovalnice ugodno.7 

 

Vendar pa Slovensko zavarovalno združenje podpira stališča evropske ustanove (Insurance 

Europe), iz katerega je razvidno zavzemanje za zakonodajo, ki bo voznikom, in ne 

avtomobilskim proizvajalcem, zagotavljala svobodno odločanje o tem, kdo lahko dostopa do 

podatkov v vozilu in v katere namene.8 

                                                 
5 https://siol.net/avtomoto/zanimivosti/avto-kamera-dokaze-sprejmejo-pri-policiji-in-zavarovalnici-foto-482205 

(pridobljeno 28. 3. 2019) 
6 https://www.delo.si/mobilnost/izzivi-sodobne-mobilnosti-za-zavarovalnice-

169379.html?fbclid=IwAR1EBFDk81TblKbvgt5TIZLCQCB-v7J34K3zP1fXZ1yHJcNWHW6lUk9Fjdc 

(Avtorica:  Marija Kristan Fazarinc: 10. aprila 2019.) 
7 Ib. 
8 Ib. 

http://siol.net/avtomoto/novice/novi-citroen-c3-prakticen-in-minimalisticen-avtomobil-ki-snema-promet-420822
https://siol.net/avtomoto/zanimivosti/avto-kamera-dokaze-sprejmejo-pri-policiji-in-zavarovalnici-foto-482205
https://www.delo.si/mobilnost/izzivi-sodobne-mobilnosti-za-zavarovalnice-169379.html?fbclid=IwAR1EBFDk81TblKbvgt5TIZLCQCB-v7J34K3zP1fXZ1yHJcNWHW6lUk9Fjdc
https://www.delo.si/mobilnost/izzivi-sodobne-mobilnosti-za-zavarovalnice-169379.html?fbclid=IwAR1EBFDk81TblKbvgt5TIZLCQCB-v7J34K3zP1fXZ1yHJcNWHW6lUk9Fjdc
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V takem stališču pa ni videti posebnega napredka glede na dosedanje razmere, saj se bo 

predvidoma le malo voznikov odločilo za razkrivanje lastnih napak in odgovornosti zanje. 

Napredek je morda v tem, da se odločitev o vgradnji »avtomobilske črne skrinjice« iz rok 

avtomobilske industrije prenese na drugo raven. Če pa tak sistem zbiranja podatkov že imamo, 

ni nobene koristi, če o uporabi odloča voznik oziroma lastnik avtomobila. 

 

Kriminološke utemeljitve dopustnosti neformalnega video nadzora 

Preprečevanje kaznivih ravnanj obsega široko polje teoretičnih premislekov in praktičnih 

usmeritev.9 V osemdesetih letih preteklega stoletja je preprečevanje kriminalitete postalo del 

urbane politike, vse skupaj pa se dogaja v okviru družbene ali situacijske prevencije. Res je, da 

so že tedaj opozarjali na možnosti, da bi vzpostavljanje določenih oblik nadzora lahko kršilo 

zasebnost.10 Niso pa posebej omenjali prevencije na področju prometne varnosti, kjer se zdi 

verjetnost kršitve zasebnosti bistveno manjša. 

 

Pomislimo, koliko družbenih akcij se je v zadnjem desetletju zvrstilo zaradi preprečevanja 

družinskega nasilja. Sprejeta je bila posebna zakonodaja (zakon o preprečevanju nasilja v 

družini), ki je natančneje opredelila nasilje in žrtve, vzpostavile so se različne službe, kamor se 

bodisi po telefonu, kar zagotavlja anonimnost, bodisi osebno obrnejo prizadete osebe 

(najrazličnejša društva, SOS telefoni, Društvo za nenasilno komunikacijo ipd.). Del teh akcij je 

še posebej usmerjen v žrtve spolnega nasilja, ki je eno najtežjih. 

Pobude usmerjamo tudi v okolje, ki bi moralo pomagati pri prijavah nasilja, kadar žrtev tega ne 

zmore sama. Večinoma gre za strah pred storilčevim še hujšim nasilnim odzivom, okolica pa 

je taki reakciji manj izpostavljena. 

 

Če bi bil kriterij zasnovan s številom smrtnih primerov in hudo poškodovanih oseb, bi se morali 

vprašati, zakaj podobnih akcij, ki temeljijo na družbeni osveščenosti, ne predvidevamo v 

cestnem prometu, ki, kot že omenjeno, povzroči približno desetkrat toliko smrtnih žrtev letno 

kot vsi uboji in umori skupaj, in še množico hudo telesno poškodovanih. 

 

Ali obseg posledic dopušča razmišljanje o intenzivnejšem nadzoru? Intenzivnejši nadzor se 

vselej znajde na spolzkih tleh človekovih pravic, kar je prav. Če pa ga uvajamo, je treba 

argumente dobro pretehtati. Tehnične omejitve formalnega nadzora lahko nadomestimo z 

družbeno samozaščitno obliko nadzora, kjer je vsak voznik, ali vsaj večina njih, varnostno oko. 

Že zdaj ni nobene zakonske omejitve, da očividec nevarne vožnje, še posebej take, ki 

predstavlja kaznivo dejanje, ne bi takega ravnanja prijavil. Vendar je pričanje o tem, če ni 

podprto vsaj z več očividci, v marsičem nezanesljivo. Hitrost zgolj ocenjujemo, prav tako 

večino okoliščin nevarne vožnje. Poleg tega si ljudje neradi nakopljemo težave, ki jih prinaša 

sodelovanje v kazenskem ali prekrškovnem postopku. Dokaz teh težav je možnost, da se 

poslužujemo javno in opazno objavljenih telefonskih številk policije in ostajamo anonimni. 

                                                 
9 Izčrpno o tem npr. Šelih, A.: Kriminalitetna politika; v: Kriminologija, Šelih, A., Filipčič, K. (ur.); GV 

Založba, Inštitut za kriminologijo; Ljubljana, 2015; (s. 562 – 576). 
10 Ib.: s. 572 
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Pri tem gre za tako imenovano neformalno nadzorstvo11, o katerega prednostih je treba povedati 

vsaj naslednje. 

 

Še leta 1990 je veljalo, »da narašča zanimanje za neformalne oblike nadzorovanja, kar gre 

pripisati nesposobnosti države, da bi s svojimi formalnimi, predvsem represivnimi mehanizmi, 

obvladovala deviantnost različnih vrst«. 12 Neformalno nadzorstvo postaja v zadnjih letih 

najpomembnejše sredstvo ne le za nadzorovanje, marveč predvsem za preprečevanje 

odklonskosti. Pri tem ne ustvarja veliko stroškov.13 

 

Ko je Pečar razmišljal o prihodnosti neformalnega nadzorovanja, je zapisal, da je svoboda 

čedalje bolj omejevana v imenu svobode in vedno več je človeških dejavnosti, ki jih je treba 

nadzorovati. Pri tem pa ima neformalno nadzorovanje največ možnosti, ker se lahko vmešava 

v razmerja med ljudmi že v genezi pojava. Zato mu lahko napovedujemo uspešnejšo in 

uporabnejšo prihodnost kot državnemu nadzorstvu. 14 

 

Današnja slika je nekoliko, a ne bistveno drugačna. Še vedno se poslužujemo neformalnega 

nadzorstva in ga spodbujamo, čeprav so ideološka izhodišča drugačna. Ne iščemo več 

zunanjega in notranjega sovražnika družbenega sistema. Še vedno pa bi radi obvladovali del 

klasične kriminalitete s pomočjo »zavednega državljana«. Od tod tudi prej omenjena možnost 

prijavljanja kaznivih dejanj in prekrškov tudi anonimno na telefonske številke, ki jih oglaša 

policija. Na ta način naj bi se državljan vseeno izognil neprijetnostim pričevanja, soočanja s 

storilcem in žrtvijo ter udeležbi v kazenskem postopku, še vedno pa bi izpolnil nekakšno 

moralno dolžnost preprečevanja kriminala. 

 

Kaj je mogoče reševati z uporabo video kamer? Marsikaj. Že leta 2014 je bil objavljen 

pregleden članek Blaža Poženela o video kamerah v osebnih vozilih.15 Avtor opozarja tudi na 

stališča Informacijskega pooblaščenca o omejitvah tako pridobljenih informacij. Temu dodaja 

še stališče zavarovalnic, ki bi jim taki posnetki prav prišli, jih pa (dotlej) še niso uporabili. 

Mislimo, da je najmočnejši učinek kamer v preprečevanju drzne vožnje. Storilec bi se namreč 

zavedal, da je ob precejšnjem številu takih kamer malo verjetno, da njegovo dejanje ostane 

nekaznovano. Vzpostavil bi se »splošni družbeni nadzor« nad dejavnostjo, ki vzame v polju 

kriminalitete daleč največ življenj.  

 

Morali pa bi storiti korak naprej od doslej običajnega, pretežno zabavi namenjenega objavljanja 

posamičnih primerov nevarne vožnje na spletnih straneh. Če bi obstajal naslov, kamor bi lahko 

vozniki pošiljali verodostojne posnetke, je dovolj verjetno, da bi sodišče dobilo možnost 

obravnave hujših prekrškov in kaznivih dejanj. 

                                                 
11 Pečar, J.: glej op. 1. 
12 Ib.: s. 11. 
13 Ib.: s. 13. 
14 Ib.: S. 360-361. 
15 http://www1.amzs.si/si/356/1837/Snemanje_dogajanja_na_cesti_s_kamero_v_avtomobilih.aspx;  

 

http://www1.amzs.si/si/356/1837/Snemanje_dogajanja_na_cesti_s_kamero_v_avtomobilih.aspx
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Ob različnih mnenjih in pomanjkljivi sodni praksi bi bilo dobro pravno urediti tako snemanje, 

ki se od podobnih posegov v zasebnost v marsičem močno razlikuje. Na podlagi določenih 

osebnih podatkov (registrska številka vozila), je občanom praviloma nemogoče identificirati 

lastnika. Dostop do tovrstne identifikacije ima samo policija. Posnetki se po krajšem času 

prekrivajo z novimi, tako da se nekaj ur stari že nepovratno izbrišejo. Interes varovane dobrine 

(življenje in telo) pa po našem mnenju opravičuje tovrsten omejen poseg v interesno osebno 

sfero drugega. 

 

Zavarovalnice bi utegnile največ pridobiti ob domnevi, da bi se zmanjšalo število prometnih 

nesreč zaradi predrzne vožnje. Zato bi bila denarna spodbuda v obliki določenih bonusov tistim 

voznikom, ki bi imeli vgrajeno kamero, dobrodošla za lastnike in ne prehud zalogaj za 

zavarovalnice. Zelo kvalitetna kamera, ki beleži vrsto podatkov (poleg HD zapisa še lokacijo – 

koordinate kraja, točen čas, hitrost vozila) se dobi že za okoli 100 evrov. Vsekakor pa je dobro 

urediti to obliko nadzora s predpisi, ki bi nudili pravno varnost vsem vpletenim, obenem pa 

postavili dokazne standarde (ne da bi s tem posegli v diskrecijsko pravico sodnika v konkretnih 

primerih). 
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ZAZNAVA PROMETNIH PREKRŠKOV S TEHNIČNIMI SREDSTVI 

Marko Balažic 

 

Pojem tehničnih sredstev in prikaz pravne ureditve v Republiki Sloveniji 

Pojem tehničnih sredstev v okviru prometa v našem pravnem redu ni konkretno definiran in 

zajema širok spekter raznih naprav, ki so namenjene ugotavljanju prekrškov, od klasičnih 

video-nadzornih kamer, s katerim se zaznava na primer prevoz rdeče luči, merilnikov hitrosti, 

ki delujejo na principu radijskih signalov ali laserskih žarkov, ter do etilometrov za ugotavljanje 

vsebnosti in koncentracije alkohola. V okviru tega prispevka se primarno osredotočamo na 

zaznavo prometnih prekrškov z video-nadzornimi sistemi in samodejnimi merilniki hitrosti.  

Pravna podlaga za njihovo uporabo zakonsko ni enotno urejena. Sankcioniranje 

cestnoprometnih prekrškov, zaznanih s tehničnimi sredstvi, pa v okviru postopka o prekršku 

odpira številna pravna vprašanja. V nadaljevanju prispevka predstavljamo veljavno pravno 

ureditev za uporabo navedenih tehničnih sredstev v cestnem prometu, ureditev z vidika varstva 

osebnih podatkov in zahtevane tehnične standarde. Nadalje pa se posebej posvečamo 

problematiki odgovornosti lastnika vozila, s katerim je bil storjen prekršek, in relativno novi 

zakonski določbi, da postopka o prekršku zoper varnost cestnega promet, ki je bil ugotovljen s 

tehničnimi sredstvi, ni dopustno začeti, če od dneva storitve prekrška preteče več kot 30 dni. 

Pravna podlaga za uporabo tehničnih sredstev v cestnem prometu 

Naša cestnoprometna zakonodaja uporabe tehničnih sredstev za zaznavanje prekrškov ne ureja 

sistematično. Podlago za njihovo uporabo razberemo iz posamičnih členov, kot na primer za 

merjenje ali ugotavljanje prekoračene hitrosti (34. točka 3/I. člena Zakona o pravilih cestnega 

prometa ZPrCP16) in ugotavljanje, ali je oseba pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih snovi 

(109. člen Zakona o prekrških ZP-117). Pooblastilo za uporabo tovrstnih sredstev daje policiji 

113. člen Zakona o nalogah in pooblastilih policije (ZNPPol),18 ki omogoča uporabo tehničnih 

sredstev za odkrivanje in dokazovanje prekoračene najvišje dovoljene hitrosti na kontrolnih 

točkah, prekoračene povprečne hitrosti na cestnih odsekih ter tehničnih sredstev za ugotavljanje 

drugih prekrškov, prav tako pa tudi tehničnih sredstev za optično prepoznavo registrskih tablic, 

ki pa se morajo uporabljati na način, ki ne omogoča množičnega nadzora in obrazne 

prepoznave. 

V primeru samodejne zaznave s tehničnimi sredstvi se kršitelju, enako, kot če prekršek osebno 

zazna pooblaščena uradna oseba prekrškovnega organa, izda plačilni nalog, pri čemer je treba 

kršitelja seznaniti z opisom dejanskega stanja prekrška z navedbo dokazov (57. člen ZP-1). 

Postopka za cestnoprometni prekršek, ki je bil ugotovljen s tehničnimi sredstvi, ni dopustno 

začeti, če od dneva storitve prekrška preteče več kot 30 dni (42. člen ZP-1 – več o tem bo 

                                                 
16 Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP), Uradni list RS, št. 109/10, 57/12, 63/13, 82/13 - uradno prečiščeno 

besedilo, 69/17 - popr., 68/16, 54/17 in 3/18 - odl. US. 
17 Zakon o prekrških (ZP-1), Uradni list RS, št. Uradni list RS, št. 7/2003, 86/2004, 7/2005 - skl. US, 34/2005 - 

odl. US, 44/2005, 40/2006, 51/2006 - popr., 115/2006, 139/2006 - odl. US, 17/2008, 21/2008 - popr., 109/2009 - 

odl. US, 108/2009, 9/2011, 21/2013, 111/2013, 74/2014 - odl. US, 92/2014 - odl. US, 32/2016, 15/2017 - odl. US. 
18 Zakon o nalogah in pooblastilih policije (ZNPPol), Uradni list RS, št. 15/13, 23/15 - popr. in 10/17. 

http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202003012300|RS-7|365|238|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202004080500|RS-86|10470|3853|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202005012500|RS-7|395|188|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202005040100|RS-34|3144|1135|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202005050500|RS-44|4445|1738|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006041400|RS-40|4321|1767|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006051800|RS-51|5694|2198|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006111000|RS-115|11991|4907|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006122900|RS-139|16222|6052|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202008021900|RS-17|1249|554|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202008022900|RS-21|1933|773|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202009122800|RS-109|14877|4938|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202009122800|RS-108|14769|4886|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202011021100|RS-9|818|318|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202013031300|RS-21|2807|786|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202013122700|RS-111|13147|4126|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202014101700|RS-74|8165|3062|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202014121900|RS-92|10334|3705|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202016050600|RS-32|4624|1364|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202017033100|RS-15|2202|740|O|
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podrobneje obravnavano v nadaljevanju). Nadalje 36. člen ZPrCP udeležencem cestnega 

prometa prepoveduje uporabo, posest in namestitev v vozilo naprav, s katerimi bi se lahko 

otežilo, motilo ali preprečilo delovanje merilnih naprav ali drugih tehničnih sredstev. Iz 

navedenega pa ni mogoče razbrati, da bi bila prepovedana tudi uporaba ali posest naprav, ki 

zgolj zaznavajo tovrstne naprave (na primer radarske ali laserske merilnike hitrosti). Tu lahko 

omenimo še obvezen videonadzor preskuševalnih stez za tehnične preglede vozil, kar je uvedel 

nov Zakon o motornih vozilih (ZMV-1)19 v 56. členu, ki je začel veljati v začetku leta 2018. 

Razlog za uvedbo so bile medijsko odmevne zaznave nepravilnosti pri nekaterih ponudnikih 

storitev tehničnih pregledov.20 

Pravna podlaga za obdelavo osebnih podatkov 

Posebej v zvezi s slikovnim snemanjem kršiteljev se utemeljeno postavlja vprašanje varovanja 

osebnih podatkov. Zakon o varstvu osebnih podatkov (ZVOP-1)21 v 6. členu osebni podatek 

definira kot katerikoli podatek, ki se nanaša na posameznika, ne glede na obliko, v kateri je 

izražen, posameznik pa je določena ali določljiva fizična oseba. Ni dvoma, da fotografija obraza 

voznika predstavlja osebni podatek, vprašanje pa je, ali je kot osebni podatek mogoče šteti tudi 

registrsko tablico vozila. Skladno z 62. členom in 63. členom ZMV-1 se v evidencah 

homologiranih in registriranih vozil o lastniku vozila med drugim vodi podatke o osebnem 

imenu, EMŠO in naslovu prebivališča. Glede na to predstavlja registrska tablica osebni 

podatek, če je lastnik vozila fizična oseba, ali če je vozilo registrirano na fizično osebo.22  

Glede na to, da videonadzor javnih prometnih površin ni posebej pravno urejen,23 njegova 

zakonita uporaba temelji na splošnih določbah ZVOP-1. 8. člen tega zakona določa, da se 

osebni podatki lahko obdelujejo le, če to določa zakon ali če je za obdelavo določenih osebnih 

podatkov podana osebna privolitev posameznika, zakon pa mora določati tudi namen obdelave. 

Pravno podlago obdelave podatkov v javnem sektorju predstavlja prvi odstavek 9. člena ZVOP-

1, ki pravi, da se lahko obdelujejo na podlagi zakona. Zakonsko pooblastilo, ki omogoča 

obdelovanje osebnih podatkov udeležencev v cestnem prometu, predstavlja 25. člen ZPrCP. 

Pooblaščeni organi so: ministrstvo, pristojno za notranje zadeve, policija, vojaška policija, 

občinska redarstva (v okviru svojih pooblastil po 15. členu ZPrCP), upravna enota, državno 

tožilstvo, sodišče, Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa in ministrstvo, 

pristojno za promet, glede določenih podatkov pa tudi nekateri drugi organi in organizacije, 

kadar izvajajo javna pooblastila in druga pooblastila po ZPrCP. Kot namen obdelave je mogoče 

povzeti potrebe tega zakona in prometno varnost. Pravno podlago policiji za zbiranje in 

obdelavo podatkov podeljuje še peto poglavje ZNPPol.  

Skladno s 45. členom ZP-1 morajo vsi državni organi in nosilci javnih pooblastil, pa tudi drugi 

upravljavci zbirk osebnih podatkov (kar vključuje tudi zasebne subjekte), sodišču in 

prekrškovnim organom posredovati osebne podatke za ugotavljanje dejstev v okviru postopka 

                                                 
19 Zakon o motornih vozilih (ZMV-1), Uradni list RS, št. 75/17. 
20 Predlog Zakona o motornih vozilih (ZMV-1), Prva obravnava (2016), str. 79; na primer Preiskava korupcije pri 

tehničnih pregledih: Licenca za ubijanje za drobiž, Dnevnik, https://www.dnevnik.si/1042740273, dostopano dne 

15.3.2019.  
21 Zakon o varstvu osebnih podatkov (ZVOP-1), Uradni list RS, št. 86/04, 67/07 in 94/07. 
22 O tem tudi Mnenje informacijskega pooblaščenca št. 0712-46/2012 z 20. 4. 2012. 
23 Informacijski pooblaščenec, Smernice glede izvajanja videonadzora (2015), str. 22. 

https://www.dnevnik.si/1042740273
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o prekršku in za izvrševanje sankcij. V praksi to denimo pomeni, da ko v primeru zaznanega 

prekrška, izvršenega s službenim vozilom, katerega lastnik je pravna oseba, ni bilo mogoče 

identificirati kršitelja, delodajalca zavezuje dolžnost, da kot upravljavec osebnih podatkov o 

svojih zaposlenih prekrškovnim organom ali sodišču posreduje potrebne podatke za ugotovitev 

dejstev o prekršku.24 V nasprotnem primeru se po drugem odstavku 8. člena ZPrCP za prekršek 

kaznuje odgovorna oseba pravne osebe (enako velja, če gre za državni organ ali samoupravno 

lokalno skupnost). Prav tako so prekrškovni organi za namene ugotavljanja dejstev v 

konkretnem prekrškovnem postopku upravičeni od upravljavca osebnih podatkov zahtevati 

fotografijo posameznika. To lahko zahtevajo le v primeru, če je fotografija potrebna za 

ugotovitev dejstev v zvezi z odkritjem kršitelja, in če kršitelj v okviru postopka s pravnim 

sredstvom dokazuje, da prekrška ni izvršil. Prekrškovni organ pa sme zahtevati fotografije le 

tistih oseb, ki so potrebne za ugotovitev dejstev prekrška, ne pa denimo kar celotne zbirke 

fotografij. Prav tako, če na primer iz fotografije nesporno izhaja, da gre za osebo moškega spola, 

prekrškovni organ ni upravičen zahtevati fotografij ženskih članic kršiteljeve družine.25  

V praksi tudi niso neredki primeri, da so tehnična sredstva, na primer samodejni radarski 

merilniki hitrosti, postavljeni v okviru javno-zasebnega partnerstva, kar pomeni, da slikovno 

gradivo o prekrških zbira gospodarski subjekt, ki je te naprave postavil. V tem primeru 

predstavlja pravno podlago za obdelavo 11. člen ZVOP-1, ki za tovrstno obliko obdelave 

predvideva sklenitev pogodbe med upravljavcem podatkov in pogodbenim obdelovalcem, ki 

pa podatkov ne sme obdelovati za drug namen kot zaradi zagotavljanja varnega in neoviranega 

cestnega prometa. 

Velja omeniti nekaj posebnosti glede pristojnosti občinskega redarstva. Kot smo nakazali 

zgoraj, so pristojnosti občinskih redarjev taksativno naštete v 15. členu ZPrCP – med drugim 

lahko izvajajo nadzor glede najvišje dovoljene hitrosti in nadzor nad upoštevanjem svetlobnih 

prometnih znakov. To pomeni, da lahko redarji za nadzor nad izvrševanjem navedenih pravil 

uporabljajo tudi samodejna tehnična sredstva – drugi odstavek navedenega člena celo veleva, 

da redarji izvajajo nadzor najvišje dovoljene hitrosti izključno s samodejnimi napravami in 

sredstvi za nadzor prometa, s katerimi se prekrški slikovno dokumentirajo, nimajo pa pravice 

ustaviti voznika. Namen obdelave osebnih podatkov po 8. členu ZVOP-1 je v primeru 

občinskega redarstva tako izključno izvajanje nadzora in s tem povezano sankcioniranje 

določenih prometnih prekrškov. Nedopusten je kakršenkoli drug namen obdelave podatkov. 

Tako denimo samo beleženje prekrškov s tehničnimi sredstvi brez izvedbe postopka o prekršku, 

v testne namene, kar je v praksi bilo zaznano, po mnenju Informacijskega pooblaščenca ni 

zakonito. Zgolj z beleženjem kršitev se ne zasleduje namen nadzora skladno s 15. členom 

ZPrCP, namen testne obdelave podatkov pa v zakonu ni določen.26 

Izpodbijanje domneve odgovornosti lastnika vozila 

                                                 
24 Mnenje informacijskega pooblaščenca št. 0712-1/2016/1375 z 29. 6. 2016. 
25 Povzeto po Mnenje informacijskega pooblaščenca 0712-1/2015/1407 z 20. 5. 2015. 
26 Povzeto po Mnenje informacijskega pooblaščenca št. 0712-46/2012 z 20. 4. 2012. 
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Posebna oblika objektivne odgovornosti 

Ko samodejno tehnično sredstvo zazna prekršek, na primer prekoračeno hitrost ali prevoz rdeče 

luči, se na napravi sproži fotokamera, ki v dokaz izvršitve prekrška vozilo fotografira. 

Pogostokrat je zaradi ločljivosti posnetkov berljiva le registrska tablica, ali pa zaradi postavitve 

naprave – fotografija zadnje strani vozila, obraz kršitelja ni razviden. Pa tudi če obraz je 

razviden, tehnologija prepoznave obraza še ni tako razvita, da bi se lahko na podlagi evidenc 

državnih organov avtomatično prepoznalo kršitelja. Iz te zagate prekrškovne organe rešuje 

določba 8. člena ZPrCP, ki pravi: 

»Če je prekršek zoper varnost cestnega prometa storjen z vozilom, pa ni mogoče ugotoviti, kdo 

je storilec, se kaznuje za prekršek lastnik ali imetnik pravice uporabe vozila, razen če dokaže, 

da tega prekrška ni storil.«  

Navedena določba uvaja v postopek o prekršku posebno obliko objektivne odgovornosti,27 

katere ZP-1 sicer ne predvideva. Za prekršek je skladno z 9. členom ZP-1 odgovoren le storilec 

s subjektivnim odnosom – če je prekršek storil iz malomarnosti ali z naklepom. Na prvi pogled 

določba 8. člena ZPrCP močno posega v jamstvo enakega varstva pravic po 22. členu Ustave 

Republike Slovenije,28 privilegij zoper samoobtožbo, pravico, da obdolženec ni dolžan 

izpovedati zoper svoje bližnje po 29. členu Ustave, in v domnevo nedolžnosti, zagotovljeno s 

27. členom Ustave in 7. členom ZP-1. 

Poseg v  jamstvo enakega varstva pravic in v privilegij zoper samoobtožbo 

Glede na to, da navedena določba uvaja domnevo krivde v kaznovalnem pravu, ni presenetljivo, 

da se je že večkrat znašla na tnalu presoje ustavnosti. Določba sedaj veljavnega 8. člena ZPrCP 

je bila v naš pravni red v bistveno nespremenjeni obliki uveljavljena leta 2002 z novelo Zakona 

o varstvu cestnega prometa (ZVCP-C),29 kot zapolnitev pravne praznine, ki je nastala, ko je 

Ustavno sodišče Republike Slovenije z odločbo št. U-I-213/98 iz leta 2000 razveljavilo prvi 

odstavek 215. člena ZVCP. V nasprotju z 22. členom, deloma s 27. členom ter tretjo in četrto 

alinejo 29. člena Ustave (obdolžencu je zagotovljeno izvajanje dokazov v svojo korist ter da ni 

dolžan izpovedati zoper sebe, svoje bližnje ali priznati krivde), je bila določba domneve 

odgovornosti, da je storilec prekrška lastnik vozila oziroma imetnik pravice uporabe, iz katere 

ni izhajalo, na kakšen način se domnevni storilec lahko te odgovornosti razbremeni. Ustavno 

sodišče pa kot neustavno ni štelo same domneve odgovornosti, saj je ob upoštevanju načela 

sorazmernosti dopustna omejitev ustavnih pravic. Domneva odgovornosti je bila ob 

upoštevanju nizke stopnje varnosti v prometu ne le ustavno legitimna, ampak tudi zaželena.  

Z odločbo U-I-295/05 iz leta 2008 pa je Ustavno sodišče razsodilo o ustavnosti določbe 233. 

člena Zakona o varstvu cestnega prometa (ZVCP-1),30 ki je, kot že prej omenjeno, v bistveno 

                                                 
27 Predlog zakona o pravilih cestnega prometa, EVA: 2010-2411-0017 (2010), str. 97. 
28 Ustava Republike Slovenije, Uradni list RS/I, št. 33/91, Uradni list RS, št. 42/97 - UZS68, 66/00 - UZ80, 24/03 

- UZ3a, 47, 68, 69/04 - UZ14, 69/04 - UZ43, 69/04 - UZ50, 68/06 - UZ121,140,143, 47/13, 47/13 in 75/16 - 

UZ70a. 
29 Zakon o spremembah in dopolnitvah zakona o varnosti cestnega prometa (ZVCP-C), Uradni list RS, št. 67/2002. 
30 Zakon o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1), Uradni list RS, št. 83/04, 35/05, 51/05 - uradno prečiščeno 

besedilo, 67/05 - odl. US, 69/05, 97/05 - uradno prečiščeno besedilo, 108/05, 25/06 - uradno prečiščeno besedilo, 

http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202002072600|RS-67|7593|3233|O|
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nespremenjeni obliki veljavna še sedaj kot 8. člen ZPrCP. V tem postopku Ustavno sodišče ni 

ugotovilo neskladnosti z 22. členom in 29. členom Ustave, saj prenovljena določba sedaj 

predpisuje, na kakšen način se lahko obdolženec razbremeni. Brani se namreč lahko tako, da 

predloži dokaze, da v času prekrška ni uporabljal vozila, s katerim je bil prekršek zaznan. 

Življenjsko je sklepati, da je vozilo najverjetneje vozil njegov lastnik ali član njegove družine. 

Vendar pa se od obdolženca ne zahteva, da bi se izjavil o tem, kdo je takrat vozil, s čimer je 

zagotovljen obdolženčev privilegij do samoobtožbe, kot tudi pravica, da ne izpove zoper svoje 

bližnje. To pomeni, da se obdolženec lahko razbremeni tako, da bo razkril pravega storilca, ali 

dokazoval svoj »alibi«, da se je v času storitve prekrška nahajal drugje, kar je v praksi 

najpogosteje. Seveda pa ni izključeno dokazovanje, da v času storitve prekrška ni bil več lastnik 

vozila oziroma ni bil imetnik pravice uporabe vozila31 ali da je izgubil oziroma so mu bile 

odtujene registrske tablice, ki so bile nato nameščene na vozilo, s katerim je bil storjen 

prekršek.32 V takih primerih domneva iz 8. člena ZPrCP sploh več ne pride v poštev, saj 

obdolženec ni oseba, na katero se zakonska domneva nanaša (lastnik ali imetnik pravice 

uporabe vozila) in bo moral prekrškovni organ dokazati, da je obdolženec vozil vozilo na 

fotografiji.33 

Poseg v domnevo nedolžnosti 

Podobno kot v navedeni ustavni odločbi iz leta 2000, je bil tudi z odločbo U-I-295/05 

ugotovljen poseg v domnevo nedolžnosti. Ta poseg je Ustavno sodišče ocenilo kot sorazmeren 

z zasledovanim ciljem večje varnosti udeležencev v cestnem prometu, saj domneva 

odgovornosti lastnika vozila zagotavlja učinkovito sankcioniranje storilcev prekrškov, s čimer 

vpliva na ravnanja voznikov in tako prispeva k večji varnosti. Glede na nizko stopnjo prometne 

varnosti in discipline udeležencev v prometu je zasledovani cilj ustavno dopusten.  

Nujnost obravnavane ureditve je narekovalo pogosto oteženo ugotavljanje cestnoprometnih 

prekrškov, povezano z velikimi stroški, v okoliščinah prekoračitev najvišjih dovoljenih hitrosti 

pa je to tudi lahko nevarno za udeležence v cestnem prometu. Domnevo odgovornosti je 

Ustavno sodišče ocenilo tudi kot primeren ukrep za zagotavljanje prometne varnosti.  

Sorazmernost v ožjem smislu je Ustavno sodišče utemeljilo s tem, da domneva odgovornosti 

pride v poštev le glede prekrškov, za katere ni mogoče izreči kazni zapora. Nadalje pa se je 

pomembno izreklo: »da se obdolženec razbremeni tedaj, ko z ustrezno stopnjo verjetnosti (ki je 

nižja od tiste, ki se izraža v razumnem prepričanju sodišča o obstoju nekega dejstva) izkaže, da 

ni storilec prekrška,«34 pri čemer zakonsko besedilo pravi: »razen če dokaže, da tega prekrška 

ni storil«. Če bi se navedeno dikcijo razlagalo dobesedno in bi obdolženec moral s stopnjo 

gotovosti dokazati, da ni storilec prekrška, bi torej moral dokazovati negativno dejstvo. 

Dokazno breme bi bilo v takem primeru prehudo, saj tisti, ki zatrjuje negativno dejstvo, tega 

pogosto niti ne more dokazati. Ustavno sodišče se je ob tej razlagi oprlo na domnevo 

                                                 
105/06, 133/06 - uradno prečiščeno besedilo, 123/06 - odl. US, 37/08, 56/08 - uradno prečiščeno besedilo, 58/09, 

36/10. 
31 Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 57/2017 z 19. 12. 2017. 
32 Jenull, Alibi lastnika vozila (2012), str. 6. 
33 Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 11/2014 z 18. 2. 2014. 
34 22. točka obrazložitve ustavne odločbe U-I-295/05 z 19. 6. 2008. 
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nedolžnosti in na načelo in dubio pro reo – sodišče mora v dvomu, ko krivda ni dokazana, 

obdolženca oprostiti. Upoštevaje tudi prenos dokaznega bremena na obdolženca je tako 

predložitev razbremenilnih dokazov milejše sredstvo in tako obrnjeno dokazno breme ne 

predstavlja prekomernega ukrepa.  

Kot izhaja iz navedene ustavnosodne razlage, se bo obdolženec razbremenil odgovornosti, če 

bo predložil razbremenilne dokaze, na podlagi katerih bo sodišče, upoštevaje načelo proste 

presoje dokazov, ocenilo, ali iz njih izhaja razumen dvom, da je obdolženec prekršek storil. Če 

bo tak dvom izkazan, bo sodišče s sodbo na podlagi 136. člena ZP-1 postopek o prekršku 

ustavilo.35    

Ustavni sodnik Ribičič se je v pritrdilnem ločenem mnenju zavzemal za to, da bi Ustavno 

sodišče prvi odstavek 233. člena ZVCP-1 razveljavilo, ali pa sprejelo interpretativno odločbo, 

kjer bi se izrek glasil, da navedeni člen ni v neskladju z Ustavo, če se razlaga tako, kot izhaja 

iz zgornje obrazložitve. Kot navaja, je teža izreka ustavne odločbe večja kot teža stališč iz 

obrazložitve. Glede na to, da iz izreka izhaja le, da sporna določba ni v neskladju z Ustavo, bi 

to utegnilo bralca zavesti. Prav tako pa je po Ribičičevem stališču obrazložitev, da za 

razbremenitev odgovornosti zadošča predložitev razbremenilnih dokazov na samem robu 

možne interpretacije.36 Tudi Jenull iz istih razlogov opozarja, da bi bilo ob sprejemanju ZPrCP 

bolje, če bi zakonodajalec besedo »dokaže« nadomestil z besedama »predloži dokaze«,37 s 

čimer bi v zakonsko besedilo prešla razlaga Ustavnega sodišča. Navedenima stališčema in 

njihovima utemeljitvama se pridružujemo, ob tem pa v podkrepitev dodajamo še oris primera 

iz sodne prakse Vrhovnega sodišča Republike Slovenije.  

S sodbo IV Ips 45/2013 iz leta 2013 je Vrhovno sodišče zavrnilo zahtevo za varstvo zakonitosti 

zoper odločbo o prekršku, s katero je prekrškovni organ storilca spoznal za odgovornega za 

prekršek nepravilnega parkiranja na podlagi 8. člena ZPrCP. Ob tem se zavedamo, da se ta 

primer sicer ne nanaša na zaznavo prekrška s tehničnimi sredstvi, kar pa na pravno 

problematiko obrazložitve sodbe niti ne vpliva, in se nam tako zdi vreden omembe prav zaradi 

teh vidikov. Jasno je, da je Vrhovno sodišče sprejelo razlago Ustavnega sodišča, da zadošča že 

predložitev razbremenilnih dokazov.38 V obrazložitvi obravnavane sodbe pa je mogoče zaznati 

odklon od te razlage. Iz obrazložitve izhaja, da je storilec z gotovostjo dokazal, da se v času 

zaznave prekrška – nepravilno parkiranega vozila, ni nahajal ne v vozilu, ne v njegovi 

neposredni bližini, niti ne v kraju, kjer je bil prekršek zaznan. Povsem mogoče se je strinjati z 

vsebinsko obrazložitvijo Vrhovnega sodišča, da ni pravno relevantno, kje se nahaja voznik v 

času, ko prekrškovni organ ugotovi prekršek, temveč je pomembno, kdo je vozilo nepravilno 

parkiral, in da tako stanje še traja ob ugotovitvi prekrška. Kot sporna pa se lahko razume 

nadaljnja obrazložitev zavrnitve zahteve za varstvo za zakonitosti: »Tako prekrškovni organ 

kot sodišče sta ugotovila, da storilec v času, ko je prekrškovni organ ugotovil prekršek, res ni 

bil v Velenju, ampak se je nahajal v G., vendar pa ni z ničemer dokazal, da prekrška ni storil,« 

                                                 
35 Prav tam 24. točka obrazložitve. 
36 4. točka pritrdilnega ločenega mnenja k odločbi U-I-295/05 z 19. 6. 2008. 
37 Jenull, Alibi lastnika vozila (2012), str. 6. 
38 O tem na primer sodbi Vrhovnega sodišča RS IV Ips 1/2014 z 18. 2. 2014 in IV Ips 72/2014 z 21. 10. 204. 
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(poudaril avtor prispevka).39 Iz navedenega se tako razume, da je bil storilec spoznan za 

odgovornega, ker ni uspel dokazati, da prekrška ni storil, čeprav se tega od njega skladno z 

obrazložitvijo ustavne odločbe U-I-295/05 niti ne zahteva; celo več, takšna razlaga bi bila v 

nasprotju z Ustavo. Ob komentiranju predmetne sodbe je treba povedati, da storilec tudi ni 

predložil razbremenilnih dokazov za to, da vozila ni nepravilno parkiral (temveč le, da se v času 

zaznave prekrška ni nahajal na kraju), in zato s tega vidika sodbe ni mogoče označiti kot 

nepravilne (drugo vprašanje je težava ugotavljanja časa izvršitve prekrška pri nepravilnem 

parkiranju in s tem povezanega predlaganja razbremenilnih dokazov, kar pa že presega domet 

tega prispevka). A kljub temu ocenjujemo, da je besedna zveza »ni z ničemer dokazal« z vidika 

presoje ustreznega razbremenilnega dokaznega bremena in domneve nedolžnosti 

problematična. To še posebej velja ob dejstvu, da je ta besedna zveza po (ozkogledni) jezikovni 

razlagi povsem skladna z zakonsko dikcijo, saj besedilo veljavnega člena še zmeraj pravi »razen 

če dokaže«. Zaključimo lahko, da bi se s preprosto spremembo zakonskega besedila, kot je to 

nakazal Jenull, v prihodnje lahko izognili tovrstnim nerodnostim.  

Predložitev razbremenilnih dokazov 

Glede na to, da se kršitelju skladno s 57. členom ZP-1 izda plačilni nalog, bo kršitelj svojo 

domnevno odgovornost izpodbijal v postopku s pravnim sredstvom zoper plačilni nalog v 

okviru katerega bo šele zagotovljena kontradiktornost postopka. Ob tem lahko opozorimo, da 

si prekrškovni organi postopkovne določbe glede izdaje plačilnega naloga razlagajo različno. 

Zaznano je bilo, da za identične prekrške nekateri prekrškovni organi z obvestilom o prekršku 

in pozivom o izjavi o okoliščinah prekrška predhodno ugotavljajo, ali je lastnik vozila v času 

storitve prekrška dejansko vozil vozilo, spet drugi pa lastniku vozila neposredno izdajo plačilni 

nalog.40 Zakon v prvem odstavku 57. člena ZP-1 jasno določa, da se ob ugotovitvi prekrška s 

tehničnimi sredstvi kršitelju izda plačilni nalog, kršitelja pa se po drugem odstavku istega člena 

poziva, da se izjavi, le, če uradna oseba prekršek ugotovi na podlagi obvestil in dokazov, 

zbranih neposredno po kršitvi, na kraju, kjer je bil prekršek storjen. Navedena neenotna praksa 

prekrškovnih organov sicer ne predstavlja bistvenega posega v škodo pravic kršiteljev, pa 

vendar je vsakršna neenotna uporaba zakona najmanj močno nezaželena. 

Glede na to, da so iz plačilnega naloga razvidne le najosnovnejše informacije o kršitvi, mora 

sodišče še posebej pazljivo presojati, katere predlagane dokaze bo izvedlo in katerih ne. Vendar 

pa kljub temu obdolženčeva pravica do izvedbe dokazov tudi za razbremenitev odgovornosti v 

prekrškovnem postopku ni absolutna.41 Dokazni predlog mora biti materialnopravno 

relevanten,42 določen, konkretiziran, izkazana mora biti tudi potrebna stopnja verjetnosti uspeha 

dokazovanja.43 Upoštevaje načelo proste presoje dokazov in odsotnost formalnih dokaznih 

pravil pridejo v poštev vsa dokazna sredstva, na primer: zaslišanje obdolženca, priče, izvedence 

o kršiteljevih (ne)sposobnosti za vožnjo, razni računi  (iz restavracij, prenočišča v tujini, za 

                                                 
39 5. točka obrazložitve sodbe Vrhovnega sodišča IV Ips 45/2013 s 16. 4. 2013; o tem tudi Žiher, Kavelj 22: 

(ne)izpodbojnost domneve odgovornosti lastnika vozila (2014), str. 6-8. 
40 Kaznovanje lastnika vozila za prekršek, storjen z njegovim vozilom (2014), str. 19. 
41 Jenull, Alibi lastnika vozila (2012), str. 6. 
42 Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 6/2011 z 22. 2. 2011. 
43 Sodbe Vrhovnega sodišča: IV Ips 38/2012 z 29. 5. 2012, IV Ips 39/2013 s 30. 5. 2013 in IV Ips 1/2014 z 18. 2. 

2014. 
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točenje goriva), kopije potnega naloga, vozovnice, vstopnice, zapisniki, zdravniška spričevala, 

potrdila delodajalca o prisotnosti v službi in tako dalje.44 V zvezi z zaslišanjem prič zadostuje 

že obdolženčeva navedba imena in naslova prič, ki naj bi potrjevale njegov alibi, če je 

obrazložil, o čem bi navedene priče lahko izpovedale.45 Velja poudariti, da kljub obrnjenemu 

dokaznemu bremenu, načelo materialne resnice ni izključeno. Prav tako to ne pomeni uvedbe 

razpravnega načela in izenačitve položaja storilca v prekrškovnem postopku s položajem 

stranke v pravdnem postopku – če sodišče podvomi o navedbah obdolženca in pristnosti 

izvedenih dokazov, mora dejansko stanje samo raziskati in samo izvesti potrebne dokaze.46 

Kljub temu pa se od obdolženca terja določeno aktivno ravnanje v postopku in procesna 

skrbnost. Temu je zadoščeno, če v dokaznem predlogu navede, da dokaza sam ne more 

pridobiti, oziroma kot verjetno izkazati, da je dokaz poskušal pridobiti.47 

Rok za začetek postopka o cestnoprometnem prekršku, ki je bil ugotovljen s tehničnimi 

sredstvi 

Leta 2013 je pričela veljati novela ZP-1H,48 ki je med drugim v 42. člen ZP-1 z naslovom 

zastaranje pregona vnesla določbo, da postopka o prekršku, ki je bil ugotovljen s tehničnimi 

sredstvi in kršitelj s kršitvijo ni bil seznanjen, ni dopustno začeti, če od dneva storitve prekrška 

preteče več kot 30 dni, ko je bil prekršek storjen. Razlog za uvedbo spremembe so bile razmere 

v praksi, kjer so prekrškovni organi kršiteljem neredko izdajali plačilne naloge več mesecev od 

dneva storitve prekrška, kar je bilo z vidika zagotavljanja učinkovite obrambe nedopustno. 

Določba je bila nekoliko spremenjena že istega leta z novelo ZP-1I,49 s katero je bil 30-dnevni 

rok za začetek postopka o prekršku omejen na prekrške zoper varnost cestnega prometa, saj je 

bila splošna omejitev 30 dni prekratka za določene postopke (na primer davčne), besedo 

»kršitelj« pa je zaradi zagotavljanja enake uporabe v vseh fazah postopka zamenjala beseda 

»storilec«.50 42. člen ZP-1 je bil nazadnje sistemsko prenovljen z novelo ZP-1J51 leta 2016, s 

katero je bila obravnavana določba uvrščena v četrti odstavek 42. člena ZP-1, izpuščen pa je bil 

pogoj, da storilec s kršitvijo ni bil seznanjen. Sedaj veljavna odločba se glasi: 

»Ne glede na prvi odstavek tega člena postopka za prekršek zoper varnost cestnega prometa, 

ki je bil ugotovljen s tehničnimi sredstvi, ni dopustno začeti, če od dneva storitve prekrška 

preteče več kot 30 dni.« 

 

Materialna določba – zastaralni rok – ali procesna predpostavka za uvedbo postopka?  

Sprva naj v zvezi z določbo četrtega odstavka 42. člena ZP-1 pojasnimo, da ne gre za materialno 

določbo zastaralnega roka, temveč za procesno predpostavko za uvedbo prekrškovnega 

postopka zoper varnost cestnega prometa. Pravna narava določbe je glede na sistemsko 

                                                 
44 Jenull, Alibi lastnika vozila (2012), str. 6; tudi sodba Vrhovnega sodišča IV Ips 60/2011 s 25. 10. 2011. 
45 Sodba Vrhovnega sodišča IV Ips 38/2012 z 29. 5. 2012. 
46 Sodba Vrhovnega sodišča IV Ips 1/2014 z 18. 2. 2014 in sklep Vrhovnega sodišča IV Ips 22/2016 z 21. 4. 2016. 
47 Sodbe Vrhovnega sodišča RS: IV Ips 6/2011 z 22. 2. 2011, IV Ips 73/2011 s 25. 10. 2011 in IV Ips 21/2016 s 

17. 5. 2016. 
48 Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških (ZP-1H), Uradni list RS št. 21/13. 
49 Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških (ZP-1I), Uradni list RS št. 111/13. 
50 Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških (ZP-1I) (2013), str. 15.  
51 Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških (ZP-1J), Uradni list RS št. 32/16. 
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umestitev tega člena v praksi v praksi povzročala težave: Višje sodišče v Mariboru je denimo 

zagovarjalo stališče, da to predstavlja materialno in ne procesno določbo, kar je razvidno že iz 

njene umestitve v določbe o zastaranju pregona. Vendar pa je Vrhovno sodišče v sodbi IV Ips 

117/2013 z 19. 11. 2013 pojasnilo, da zgolj umestitev v člen, ki predpisuje zastaranje pregona, 

še ne pomeni nujno, da gre za materialno določbo, potrebna je namreč vsebinska presoja. Z 

obravnavano določbo zakonodajalec prekrškovnim organom nalaga, da postopek o prekršku 

uvedejo v roku 30 dni od storitve, kar pomeni, da gre za procesno predpostavko in ne za nov 

zastaralni rok. Nelogično bi bilo, da bi šlo za nov rok, saj bi to pomenilo, da bi postopek o 

prekršku zastaral v 30 dneh od dneva storitve, pri čemer je v istem členu že tako določen najprej 

relativni nato pa še absolutni zastaralni rok.52  

Zakonska ureditev je s tega vidika nejasna, zavajajoča in sistemsko neposrečena. 42. člen ZP-

1 je bil po omenjeni sodbi Vrhovnega sodišča spremenjen, pri čemer je bila določba o 30-

dnevnem roku za uvedbo postopka predrugačena le do te mere, da je bila iz prvega odstavka 

umeščena v četrtega. Tako je določba, ki predpisuje procesno predpostavko, še zmeraj uvrščena 

v člen, ki sistemsko ureja zastaranje pregona o prekršku, kar ne izključuje morebitnih zmot o 

naravi te določbe tudi v prihodnje. O sporni sistemski umestitvi  priča tudi dejstvo, da so višja 

sodišča v svojih odločbah, ki so bile izdane v časovnem obdobju po navedeni sodbi Vrhovnega 

sodišča, 42. člen ZP-1 še vedno napačno uporabljala, kar je denimo razvidno iz obrazložitev, 

da so določbo o pretrganju zastaranja iz istega člena navezovala na 30 dnevni rok.53 Glede na 

to, da 30 dnevni rok ni zastaralni, je po našem mnenju povezovanje pojma pretrganja zastaranja 

pojmovno nelogično. 

Začetek postopka o prekršku 

50. člen ZP-1 določa, da se postopek o prekršku »začne po uradni dolžnosti, ko opravi organ v 

okviru svoje pristojnosti v ta namen kakršnokoli dejanje« ali z vložitvijo pisnega predloga 

upravičenih predlagateljev. Glede na obravnavano temo prometnih prekrškov, zaznanih s 

tehničnimi sredstvi, je za nas relevantna le prva določba. Vrhovno sodišče je s sodbo IV Ips 

42/2015 določbo razložilo tako, da mora biti to dejanje prekrškovnega organa tako 

individualizirano, da se nanaša na konkretnega kršitelja in konkretno dejanje in je neposredno 

usmerjeno v pregon storilca zaradi prekrška. Iz navedene sodbe nadalje izhaja, da je bistvena 

okoliščina za izpolnitev procesne predpostavke v smislu začetka postopka datum izdaje 

plačilnega naloga, kakor izhaja iz spisa prekrškovnega organa. Praksa višjih sodišče glede tega 

je različna: zastopana so tako stališča, ki poudarjajo, da je bistvenega pomena za izpolnitev te 

procesne predpostavke dejstvo, da je bil storilec znotraj 30 dni od storitve prekrška s tem 

seznanjen,54 kot tudi, da bi bilo to stališče v praksi nevzdržno in da je bistveno, da začetek 

postopka konstituira dejanje, ki je merjeno na pregon storilca.55  

Stališče teorije je, da so aktivnosti, ki jih mora prekrškovni organ v 30 dnevnem roku opraviti, 

okvirno sledeče: fizični osebi mora izdati plačilni nalog ali odločbo o prekršku, če je lastnik 

                                                 
52 9. točka obrazložitve sodbe Vrhovnega sodišča RS IV Ips 117/2013 z 19. 11. 2013 
53 Sklepa Višjega sodišča v Kopru PRp 10/2014 s 23. 1. 2014 in PRp 86/2015 z 12. 11. 2015. 
54 Sodba Višjega sodišča v Kopru PRp 100/2015 s 24. 12. 2015. 
55 Sklep Višjega sodišča v Ljubljani, PRp 249/2016 s 24. 11. 2016. 
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pravna oseba, ji mora poslati zahtevo za posredovanju podatkov, v primeru, da je prekršek storil 

tujec, pa mora pristojnemu organu poslati zahtevo za posredovanje podatkov o lastniku vozila. 

Tako mora biti načeloma v 30-dnevnem roku storilec seznanjen, da zoper njega poteka postopek 

o prekršku oziroma seznanjen s kršitvijo, s čimer bo lahko konstruiral svojo obrambo, saj 

dogodek zanj še ne bo časovno preveč oddaljen.56  

V zvezi z navedeno sodbo Vrhovnega sodišča in stališčem nekaterih višjih sodišč opažamo, da 

je očitno pogoju četrtega odstavka 42. člena ZP-1 zadovoljeno že z opravo kateregakoli 

procesnega dejanja, ki meri na pregon storilca in s katerim se začne postopek o prekršku. 

Navedeno stališče je skladno z zakonskim besedilom, ki jasno pravi le, da postopka ni dopustno 

začeti, ne zahteva pa pogoja obvestitve storilca. To stališče je precej bolj naklonjeno 

prekrškovnim organom, saj se tako lahko namreč razvodeni originalni namen te procesne 

predpostavke – omogočiti primerno obrambo. Organ namreč lahko začne prekrškovni postopek 

v roku 30 dni od storitve prekrška z dejanjem, ki meri na pregon storilca (na primer le napiše 

plačilni nalog) tako, da to dejanje storilcu sploh ne bo zaznavno, plačilni nalog pa mu posreduje 

mnogo kasneje. S tem bo sicer procesna predpostavka formalno izpolnjena, zaradi poteka časa 

pa ne bo več zagotovljena primerna obramba storilca, kar je bil osnovni namen te norme. Če 

smo nekoliko bolj pesimistični, lahko tovrstna razlaga v skrajnem primeru odpira vrata tudi 

morebitnim očitkom zlorab prekrškovnih organov, ki bi, da bi se izognili storilčevemu uspehu 

s pravnim sredstvom, s katerim bi uveljavljal potek 30-dnevnega roka, prilagajali datume 

začetka postopka. 

Glede na navedeno, bolj pritrjujemo stališčem teorije, da mora biti storilec v 30 dneh od storitve 

prekrška z njim seznanjen, oziroma da je v tem roku vsaj izkazan poskus obvestitve storilca (na 

primer poskus vročitve). Šele z obvestitvijo storilca je uresničen pravi namen te določbe, po 

drugi strani pa se z izkazanim poskusom obvestitve storilcu onemogoči, da zgolj zaradi 

izogibanja vročitvi ne bi mogel biti sankcioniran. 

Primer, ko lastnik ali imetnik pravice uporabe vozila navede, da je prekršek storila 

druga oseba 

Naslednje vprašanje, ki se pojavi, je, kako upoštevati 30-dnevni rok, ko se je lastnik ali imetnik 

pravice uporabe vozila uspešno razbremenil svoje odgovornosti s tem, da je navedel osebo, ki 

je v času prekrška dejansko uporabljala vozilo. Torej, ali 30-dnevni rok velja tudi za to 

naslednjo osebo in kdaj prične teči? 

Sodna praksa je tudi v zvezi s tem razdeljena: zaslediti je mogoče stališče, da je treba zoper 

vsakega konkretnega storilca začeti postopek v roku 30 dni od storitve prekrška – tako tudi 

zoper tistega, ki ga je kasneje navedel domnevni storilec kot lastnik vozila,57 kakor tudi temu 

nasprotno stališče, da mora biti v roku 30 dni od storitve prekrška začet postopek za ta prekršek, 

                                                 
56 Povzeto po Selinšek, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 215-216. 
57 Sodba Višjega sodišča v Celju PRp 153/2015 z 24. 11. 2015. 
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ki je usmerjen na pregon storilca, ne pa, da je tudi zoper vsakega naslednjega storilca treba 

začeti postopek v roku 30 dni od storitve prekrška.58  

Stališče teorije v tem primeru je, da se postopek za konkretni prekršek začne v roku, ni pa 

pomembno, ali je bil s tem postopkom seznanjen tudi dejanski storilec (oseba, ki jo je navedel 

domnevni storilec). Selinšek ob tem še dodaja, da je primerno, kljub temu, da zakon tega 

izrecno ne predvideva, da bi se novo identificiranega storilca o prekršku obvestilo čim prej, 

najkasneje pa v roku 30 dni po njegovi identifikaciji, in da je iz postopka zoper novega storilca 

razvidno, da se nanaša na isti prekršek kot v postopku zoper domnevnega storilca.59 Temu 

stališču se pridružujemo, za njegovo celostno uresničitev bi bilo treba zakonsko določbo 

ustrezno dopolniti. S predstavljeno rešitvijo se ustrezno in sorazmerno varuje tako pravica do 

obrambe dejanskega storilca kot tudi omogoča učinkovit pregon. Upoštevaje že določbe o 

vročitvi in roke za vložitev pravnega sredstva, bi bilo nemogoče od prekrškovnega organa 

pričakovati, da bi tudi zoper novega storilca začel postopek v roku 30 dneh od storitve prekrška. 

Nadalje pa bi tovrstna ureditev utegnila povzročiti tudi izigravanje s strani storilcev, saj bi tako 

lahko postal „modus operandi obrambe“ domnevnega storilca navedba druge osebe, ki bi to 

priznala, s čimer bi bil domnevni storilec razbremenjen, nesankcionirana pa bi ostala tudi druga 

oseba, saj se zoper njo postopek najverjetneje ne bi mogel začeti v kratkem roku 30 dni od 

storitve prekrška. 

Pogled v prihodnost 

Glede na bliskovit razvoj tehnologije v današnjem času je mogoče v prihodnosti pričakovati 

uvedbo vedno več visokotehnoloških naprav z namenom zagotavljanja večje prometne varnosti, 

kar bodo nedvomno spremljale živahne pravne razprave. Če navržemo le eno izmed potencialno 

zanimivih tem povezanih s prihodnostjo prometa: Evropska komisija je maja 2018 izdala nov 

program zagotavljanja večje varnosti v cestnem prometu,60 v okviru katere so predlagane 

številne tehnološke izboljšave vozil: številne senzorne in zavorne sisteme, med drugim pa tudi 

alkoholne zapore vžiga (preden se vozilo vključi, mora voznik opraviti alkotest, ki je montiran 

v vozilo) in sisteme za detekcijo zaspanosti in nepozornosti.61 Prav tako je predlagano, da bi 

bila od leta 2022 dalje vsa nova vozila povezana na internet, pri čemer bi mnoga od njih lahko 

medsebojno komunicirala, z začetkom 2030ih let pa se stremi k popolni avtonomni mobilnosti. 

Glede na navedene trende lahko špekuliramo, da potencialni razvoj prometne tehnologije ne bo 

šel izključno v smeri vedno večjega in bolj sofisticiranega nadzora in sankcioniranja, temveč 

se bodo enostavno na mehanski način onemogočila sama ravnanja, iz katerih izvirajo kršitve. 

Upamo si trditi, da niso več daleč časi, ko se bodo začele pojavljati teze, da je upravljanje vozila 

v javnem cestnem prometu enostavno preveč nevarno in tvegano, da bi ga bilo mogoče zaupati 

povprečnem človeku, še posebej ob dostopnosti tehnologije, ki bi to počela namesto nas. Ob 

                                                 
58 Sklepa Višjega sodišča v Kopru PRp 2/2014 z 9. 1. 2014 in PRp 202/2013 s 14. 11. 2013. 
59 Selinšek, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 216. 
60 Evropa v gibanju: Komisija zaključuje svoj program za varno, čisto in povezano mobilnost, Evropska komisija, 

http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-3708_sl.htm, dostopano dne 19.3.2019. 
61 Europe on the move, New safety features in your car, https://ec.europa.eu/docsroom/documents/29343, 

dostopano dne 19.3.2019. 

http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-3708_sl.htm
https://ec.europa.eu/docsroom/documents/29343
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predpostavki dovolj visoke ravni tehnologije v prometu bi povsem avtonomen promet, s 

praktično izključenim človeškim faktorjem, gotovo lahko izredno pripomogel k zmanjšanju 

smrti, telesnih poškodb in ne nazadnje premoženjske škode kot posledic prometnih nesreč. 

Hkrati bi se s tem odprle kompleksne etične dileme, pravne zagate povezane s situacijami 

skrajne sile, navsezadnje pa tudi vprašanja o temeljni človekovi pravici in svoboščini – svobodi 

gibanja. Izjemno pazljivi moramo biti, da argument prometne varnosti ne bi postal krinka za 

obči nadzor nad ljudstvom. 
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RAZMEJEVANJE MED PREKRŠKI IN KAZNIVIMI DEJANJI NA 

PODROČJU CESTNEGA PROMETA  

Lora Briški in Mojca M. Plesničar 

 

Materialnopravna razmejitev med kaznivimi dejanji in prekrški 

Kazniva dejanja in prekrške skupaj z disciplinskimi prestopki uvrščamo v skupino kaznivih 

ravnanj, na katera “[...] se vežejo s pravom urejene kaznovalne sankcije.”62 Ko se zakonodajalec 

odloča, v katero izmed kategorij bo določeno ravnanje razvrstil, mora upoštevati zlasti dve 

merili. Prvo se nanaša na stopnjo nevarnosti ravnanja za pravno zavarovano dobrino. Drugo 

merilo pa pove, ali ravnanje predstavlja golo kršitev predpisa, ki zavarovane dobrine resneje ne 

ogroža niti je ne poškoduje, ali pa ravnanje zavarovano dobrino neposredno ogrozi ali 

poškoduje.63 Poleg navedenih glavnih meril za razvrščanje kaznivih ravnanj zakonodajalec 

običajno posega še po drugih, denimo pogostosti ravnanj, ki so predmet ureditve, področju 

družbenega življenja, na katerem se pojavljajo in podobno. 

 

Z vidika načela določnosti je zaželeno, da so meje med posameznimi kaznivimi ravnanji kar se 

da jasno določene. Včasih pa se zgodi, da razmejitve med kaznivimi dejanji in prekrški niso 

povsem jasne, “[...] zlasti če gre sicer za enaka ravnanja, ki so lahko v določenih okoliščinah 

prekršek, v drugačnih okoliščinah pa prerastejo v kaznivo dejanje.”64 Tako se lahko v praksi 

zgodi, da bo posamezno ravnanje osebe izpolnilo zakonske znake prekrška in kaznivega 

dejanja. V takšnem primeru lahko razlikujemo med dvema položajema. Za prvi položaj bo šlo, 

če se zakonski znaki kaznovalnih norm popolnoma prekrivajo, drugi položaj pa nastopi tedaj, 

kadar je prekrivanje zakonskih znakov zgolj delno.65 Pri presoji, za katerega od položajev gre, 

seveda ne gre upoštevati zgolj zakonskega besedila, pač pa tudi ustaljene metode razlage, “[...] 

zlasti njuno umestitev v sistem kaznovalnega varstva posamezne pravne dobrine ter pravila 

splošnega dela KZ-1 oziroma materialnopravnih določb ZP-1.”66 

 

Če se zakonski znaki prekrška in kaznivega dejanja popolnoma ujemajo in med obema 

kaznivima ravnanjema ni mogoče potegniti jasne ločnice, pravni subjekt pravnih posledic 

svojega ravnanja ne bo mogel predvideti, represivni organi pa bodo lahko pri pregonu postopali 

arbitrarno.67 Kadar je kazenskopravna določba zrcalna slika prekrškovne, gre, kot je v svoji 

odločitvi poudarilo Ustavno sodišče,68 za anomalijo pravnega reda, ki nasprotuje temeljnim 

                                                 
62 Bavcon, Šelih, Korošec, Ambrož, Filipčič, KAZENSKO PRAVO splošni del (2014), str.43. 
63 Ibidem. 
64 Ibidem, str.44. 
65 Bajda, Plesničar (2018) Razmerje med prekrški in kaznivimi dejanji s področja prometne varnosti. V: 

Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji. 8. URL: https://www.avp-

rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf 
66 Ibidem. 
67 Ibidem. 
68 Odl. Ustavnega sodišča U-I-88/07 z 08.01.2009 
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ustavnim načelom: načelu pravne države (2. člen Ustave),69 in načelu zakonitosti v kazenskem 

pravu (prvi odstavek 28. člena Ustave).  

 

Od popolnega ujemanja zakonskih znakov kaznivega dejanja in prekrška pa je po mnenju 

Ustavnega sodišča mogoče ločiti primere, ko opisa kaznivih ravnanj nista identična, pač pa je 

moč govoriti le o delnem ujemanju dispozicij. “Dispozicije obeh kaznivih ravnanj so v takih 

primerih medsebojno ločljive – vselej tako, da ima dispozicija kaznivega dejanja poleg 

zakonskih znakov prekrška še dodatne elemente, zaradi katerih je táko ravnanje družbi takó 

nevarno, da preraste v drugo kvaliteto, v kaznivo dejanje.”70 Kako postopati v primerih 

tovrstnih sovpadanj, določata Kazenski zakonik (KZ-1)71 in Zakon o prekrških (ZP-1). Zoper 

storilca, ki je bil v kazenskem postopku pravnomočno spoznan za krivega kaznivega dejanja, 

ki ima tudi znake prekrška, ali je bila zaradi takega dejanja kazenska ovadba zoper njega 

zavržena na podlagi postopka poravnavanja ali odloženega pregona, se ne vodi postopek o 

prekršku in se mu tudi ne izrekajo sankcije za prekrške.72 Ob tem ZP-1 določa tudi, da se 

postopek o prekršku ne vodi oziroma se prekine, kolikor se je začel, če je bila zoper storilca 

vložena kazenska ovadba zaradi kaznivega dejanja, ki ima tudi znake prekrška, ali zaradi takega 

dejanja zoper njega teče kazenski postopek.73 V primerih, ko obstoji sum kaznivega dejanja, 

zakon torej daje prednost kazenskemu postopku. Če je bil prekrškovni postopek temu navkljub 

izveden in je bila storilcu izrečena sankcija za prekršek, se globa, odvzem prostosti ali kakšna 

druga sankcija všteje v kazen, izrečeno za kaznivo dejanje, katerega znaki imajo tudi znake 

prekrška.74 

 

Za kazniva dejanja zoper varnost cestnega prometa so značilni blanketni opisi. Kazenskopravne 

norme se v tem delu sklicujejo na dopolnilne norme z drugega področja, predpise o varnosti 

cestnega prometa. Zato se delnemu prekrivanju kaznivih dejanj in prekrškov na tem področju 

ni mogoče izogniti. Kršitev dolžnostnih ravnanj, ki jih urejajo predpisi o varnosti cestnega 

prometa, pomeni prekršek zoper varnost cestnega prometa. Kadar ta kršitev obsega še dodatne 

elemente, ki pomenijo večjo stopnjo ogrožanja varnosti cestnega prometa, prekršek preraste v 

kaznivo dejanje.75  

 

Določba 324. člena KZ-1 (povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti) izrecno določa, da 

je storilec dejanja tisti, ki s kršitvijo predpisov o varnosti cestnega prometa iz malomarnosti 

povzroči prometno nesrečo, v kateri je bila kakšna oseba hudo telesno poškodovana. Za obstoj 

kaznivega dejanja mora biti izpolnjen zakonski znak prometne nesreče, v kateri mora biti 

kakšna oseba vsaj hudo telesno poškodovana.  Razmejitev kaznivega dejanja od prekrška tako 

                                                 
69 Ustava Republike Slovenije (Uradni list RS, št. 33/91-I, 42/97 – UZS68, 66/00 – UZ80, 24/03 – UZ3a, 47, 

68, 69/04 – UZ14, 69/04 – UZ43, 69/04 – UZ50, 68/06 – UZ121,140,143, 47/13 – UZ148, 47/13 – UZ90,97,99 

in 75/16 – UZ70a) 
70 Odl. Ustavnega sodišča U-I-88/07 z 08.01.2009, 10. točka obrazložitve 
71 Kazenski zakonik (Uradni list RS, št. 50/12 – uradno prečiščeno besedilo, 6/16 – popr., 54/15, 38/16 in 27/17). 
72 1. odstavek 11.a. člena Zakona o prekrških (Uradni list RS, št. 29/11 – uradno prečiščeno 

besedilo, 21/13, 111/13, 74/14 – odl. US, 92/14 – odl. US, 32/16 in 15/17 – odl. US). 
73 3. odstavek 11.a. člena ZP-1 
74 3. odstavek 56. člena KZ-1 
75 Korošec, Dežman, CESTNOPROMETNO KAZENSKO PRAVO (2013), str. 55 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=1991-01-1409
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=1997-01-2341
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2000-01-3052
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2003-01-0899
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2004-01-3088
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2004-01-3090
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2004-01-3092
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2006-01-2951
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-1777
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-1779
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-3208
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2012-01-2065
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-21-0263
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2015-01-2227
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-1628
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-1445
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2011-01-1376
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-0786
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-4126
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2014-01-3062
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2014-01-3705
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-1364
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-0740
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opravlja huda telesna poškodba kot (nepravi) objektivni pogoj kaznivosti.76 Na področju 

prekrškovnega prava je Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP)77 odpravil prekršek 

povzročitve prometne nesreče, ki ga je poznala starejša zakonodaja, Zakon o varnosti cestnega 

prometa (ZVCP-1) 78. “Voznik tako odgovarja le še za temeljni prekršek, ki ne zaobjema 

poškodbene posledice.”79  

 

Velika novost novega KZ-1 je bila ogrozitveno kaznivo dejanje “Predrzne vožnje v cestnem 

prometu”. Ker je bila določba oblikovana dokaj zapleteno, v praksi ni zaživela.80 Z novelo KZ-

1B je kaznivo dejanje spremenjeno v “Nevarno vožnjo v cestnem prometu”. Izvršitveno 

ravnanje predstavljajo kršitve cestnoprometnih predpisov, ki so “izkustveno pogost vzrok 

prometnih nesreč (t. i. smrtni grehi cestnega prometa)”81 in ki so same zase sankcionirane kot 

prekrški.82 Ker gre za ogrozitveno dejanje, je prepovedana posledica “konkretna nevarnost za 

življenje ali telesno celovitost oseb, ki jo storilec lahko povzroči naklepno ali iz 

malomarnosti.”83 Da ravnanje, ki samo zase predstavlja prekršek in pomeni abstraktno 

ogrozitev, preraste v kaznivo dejanje, mora priti do konkretnega ogrožanja. “Za njegov obstoj 

je potrebna povzročitev tako visoke stopnje nevarnosti, da skoraj pride do poškodbene 

posledice, njen izostanek pa lahko pripišemo le srečnemu naključju ali ukrepanju drugih 

udeležencev v prometu.”84 

 

Procesnopravna razmejitev med kaznivimi dejanji in prekrški 

Delno prekrivanje zakonskih znakov prekrškov in kaznivih dejanj je torej neizbežno. Procesna 

razmejitev med kaznivimi dejanji in prekrški v izogib vzporednemu vodenju postopkov je 

pomembna zaradi zagotavljanja procesne ekonomije in - še pomembneje - zaradi ideje 

pravičnosti in načela prepovedi ponovnega sojenja o isti stvari (ne bis in idem).85  

 

V slovenski ureditvi razmerje med kazenskim in prekrškovnim postopkom določa načelo 

primarnosti kazenskega postopka, ki izhaja iz 11.a člena ZP-1. Če je bil storilec s pravnomočno 

sodbo v kazenskem postopku spoznan za krivega izvršitve kaznivega dejanja, mu ni mogoče 

izreči še sankcije za prekršek. Če pa je bil prekrškovni postopek že izveden, storilcu pa je bila 

izrečena prekrškovna sankcija, se bo ta vštela v kazen za kaznivo dejanje.86 

 

                                                 
76 Bajda, Plesničar (2018) Razmerje med prekrški in kaznivimi dejanji s področja prometne varnosti, str. 10. f 
77 Zakon o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, št. 82/13 – uradno prečiščeno besedilo, 69/17 – 

popr., 68/16, 54/17 in 3/18 – odl. US) 
78 Zakon o varnosti cestnega prometa (Uradni list RS, št. 56/08) 
79 Bajda, Plesničar (2018) Razmerje med prekrški in kaznivimi dejanji s področja prometne varnosti, str. 10.  
80 Ibidem. 
81 Ibidem, str. 11.  
82 Ibidem. 
83 Ibidem. 
84 Korošec, Dežman, CESTNOPROMETNO KAZENSKO PRAVO (2013), str. 55; Bajda, Plesničar (2018) 

Razmerje med prekrški in kaznivimi dejanji s področja prometne varnosti, str. 10.  
85 Ibidem, str. 16.  
86 Ibidem, str. 18. 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-3031
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-21-3371
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-21-3371
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-2928
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-2436
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2018-01-0068
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2008-01-2345
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Ob tem je treba opozoriti, da vštevanje sankcije, izrečene v prekrškovnem postopku, v kazen, 

izrečeno v kazenskem postopku, samo po sebi še ne pomeni, da načelo prepovedi ponovnega 

sojenja o isti stvari v zadevi ni bilo kršeno. Tako je poudarilo Ustavno sodišče v nosilni odločitvi 

U-I-24/10 z 19. aprila 2012.87 Naslonilo se je na sodno prakso Evropskega sodišča za človekove 

pravice (ESČP), ki je ponudila ustrezne kriterije za presojo ustreznosti sočasne uporabe obeh 

postopkov. Ne bis in idem v odločitvah ESČP ne pomeni zgolj prepovedi dvojnega kaznovanja, 

marveč tudi prepoved dvojnega pregona in sojenja, česar samo vštevanje sankcije ne more 

sanirati.88 Za sojenje o isti zadevi pa gre tedaj, kadar tako prekrškovni kot kazenski postopek 

izhajata iz identičnih ali bistveno enakih dejstev.89 
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POSLEDICE CESTNOPROMETNIH KRŠITEV IN KAZNOVANJE 

Lora Briški in Mojca M. Plesničar 

 

Uvod 

V tem delu analize se posvečamo posledicam cestnoprometnih kršitev, pri čemer v razpravo 

zajamemo celovit spekter posledic, ki zadenejo kršilca cestnoprometnih predpisov. V prvem 

delu osvetljujemo temo s teoretičnega gledišča in se v zaključku dotaknemo tudi odprtih 

vprašanj usmerjanja potencialnih storilcev in prevzgoje kršiteljev. V drugem delu začrtamo 

trenutne trende kaznovanja kršiteljev cestnoprometnih predpisov v sodni praksi. V tretjem, 

zaključnem delu pa primerjavo sankcioniranja podobnih primerov v kazenskem in 

prekrškovnem postopku.  

 

Posledice kršitev cestnoprometnih predpisov  

Posledice, ki zadenejo kršilce cestnoprometnih predpisov, se odražajo na več pravnih področjih. 

V tem delu analiziramo tako tiste s področju kaznovalnega, tj. prekrškovnega in kazenskega 

prava, kot tudi tiste s področja civilnega prava. V nadaljevanju podrobneje razčlenimo pravni 

položaj poklicnih voznikov, saj sankcije, ki so jim izrečene, često posegajo v opravljanje 

njihovega poklica. V zadnjem delu besedila preučimo ukrepe, katerih cilj je spremeniti 

vedenjske vzorce voznikov in s tem prispevati k večji varnosti cestnega prometa. 

 

Posledice na področju kazenskega prava 

Kazenski zakonik (v nadaljevanju KZ-1) Republike Slovenije pozna tri vrste kazenskih 

sankcij:90 kazni, opozorilne sankcije in varnostne ukrepe. Kazni so treh vrst: zapor, denarna 

kazen in prepoved vožnje motornega vozila. Storilcu kaznivega dejanja bo po splošnem pravilu 

izrečena samo tista kazen, ki jo zakon za posamezno kaznivo dejanje določa kot glavno kazen.91 

Izjema od navedenega pravila velja za denarno kazen. Ta se sme kot stranska kazen za kazniva 

dejanja, storjena iz koristoljubnosti, izreči tudi, kadar ni predpisana z zakonom ali kadar je z 

zakonom predpisano, da bo storilec kaznovan z zaporom ali denarno kaznijo, sodišče pa kot 

glavno kazen izreče zapor.92 Medtem ko je denarna kazen lahko glavna ali stranska kazen, se 

sme prepoved vožnje motornega vozila izreči samo kot stranska kazen ob kazni zapora, denarni 

kazni ali pogojni obsodbi.93  

 

KZ-1 pri kaznivih dejanjih povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti (323. člen), nevarne 

vožnja v cestnem prometu (324. člen) in ogrožanja posebnih vrst javnega prometa (325. člen) 

poleg zaporne kazni izrecno predpisuje tudi možnost izreka denarne kazni.  

                                                 
90 3. člen Kazenskega zakonika (Uradni list RS, št. 50/12 – uradno prečiščeno besedilo, 6/16 – 

popr., 54/15, 38/16 in 27/17). 
91 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), str. 

382. 
92 2. odstavek 45. člena KZ-1. 
93 44. člen KZ-1. 
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Stranska kazen prepovedi vožnje motornega vozila se izreče storilcu, ki je kaznivo dejanje 

zoper varnost javnega prometa izvršil kot voznik motornega vozila.94 Po splošnem pravilu je 

njen izrek fakultativen, z zakonom pa se lahko določi tudi kot obvezen.95 Te možnosti se je 

zakonodajalec poslužil v dveh primerih, in sicer če je storilec izvršil kaznivo dejanje prometne 

nesreče iz malomarnosti iz 323. člena KZ-1, iz katerega je nastala hujša posledica smrti ene ali 

več oseb, ali pa kaznivo dejanje nevarne vožnje s hujšo posledico po tretjem, četrtek ali petem 

odstavku 324. člena KZ-1, pri čemer mora biti temeljno kaznivo dejanje zajeto s storilčevim 

naklepom.96    

 

Kazen prepovedi vožnje motornega vozila je treba razlikovati od varnostnega ukrepa odvzema 

vozniškega dovoljenja. Kot poudarja teorija, se stranska kazen izreče storilcu, ki je sposoben 

za vožnjo.97 Varnostni ukrep pride po drugi strani v poštev tedaj, kadar sodišče oceni, da bi 

storilčeva nadaljnja udeležba v javnem prometu v vlogi voznika motornega vozila pomenila 

nevarnost za javni promet zaradi njegovega obnašanja, osebnih lastnosti ali nesposobnosti za 

varno upravljanje motornih vozil.98 Čeravno bi na prvi pogled morda sklepali drugače, so 

posledice za storilca, ki mu je izrečena kazen prepovedi vožnje motornega vozila, drugačne od 

posledic za storilca, ki mu je bilo vozniško dovoljenje odvzeto. Prvi bo po preteku časa, za 

katerega je bila izrečena stranska kazen, lahko ponovno sedel za volan, medtem ko bo moral 

storilec v primeru odvzema vozniškega dovoljenja vnovič izpolniti vse pogoje za pridobitev 

vozniškega dovoljenja.99   

 

KZ-1 v 86. členu ureja alternativne oblike izvršitve kazni zapora. Kazen zapora do devetih 

mesecev se lahko izvrši tudi s hišnim zaporom, če sodišče po presoji nevarnosti obsojenca, 

možnosti ponovitve dejanja ter osebnih, družinskih in poklicnih razmer, sklene, da ni potrebe 

po prestajanju kazni v zavodu ali pa da bolezen, invalidnost ali ostarelost obsojenca zahtevajo 

in omogočajo njeno izvrševanje v ustreznem javnem zavodu.100 Zaporna kazen do treh let se 

lahko izvršuje tudi tako, da obsojenec med prestajanjem kazni zapora še naprej dela ali se 

izobražuje in prebiva doma, v prostih dneh (praviloma ob koncu tedna) pa mora biti v zaporu.101 

Pogoja za zapor ob koncu tedna (t. i. “vikend zapor”) sta, da ne gre za obsodbo za kazniva 

dejanja zoper spolno nedotakljivost in da obsojenec izpolnjuje pogoje, določene v zakonu, ki 

ureja izvrševanje kazenskih sankcij.102 Prestajanje kazni v zavodu lahko nadalje nadomesti tudi 

delo v korist skupnosti, če sodišče presodi, da vedenje obsojenca v času odločanja, nevarnost 

                                                 
94 48. člen KZ-1. 
95 1. in 4. odstavek 48. člena KZ-1. 
96 Bajda, Plesničar (2018) Razmerje med prekrški in kaznivimi dejanji s področja prometne varnosti. V: 

Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji. 26. URL: https://www.avp-

rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf. 
97 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.392. 
98 Ibidem. 
99 Odl. U-I-213/98 s 16.03.2000, Odklonilno ločeno mnenje sodnice dr. Wedam-Lukić, ki se ji pridružuje 

sodnica dr. Geč-Korošec 
100 5. odstavek 86. člena KZ-1. 
101 4. odstavek 86. člena KZ-1. 
102 4. odstavek 86. člena KZ-1. 
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ponovitve dejanja na prostosti, možnost in sposobnost za opravljanje primernega dela ter 

osebne in družinske razmere obsojenca v času predvidenega izvrševanja kazni takšno 

izvrševanje zaporne kazni omogočajo.103 Pogoji za to alternativno obliko izvršitve kazni zapora 

so, da je sodišče storilcu izreklo kazen zapora do dveh let in da ne gre za kaznivo dejanje zoper 

spolno nedotakljivost.104 

 

Sodišče lahko storilcu, če so izpolnjeni pogoji iz splošnega dela zakonika, namesto kazni izreče 

opozorilno sankcijo.105 Peto poglavje KZ-1 tako ureja pogojno obsodbo, pogojno obsodbo z 

varstvenim nadzorstvom (kot posebno obliko pogojne obsodbe) in sodni opomin. Opozorilne 

sankcije so izraz težnje, da “[...] omejimo prisilo in kazni ne uporabimo, če ni resnično 

potrebna.”106 Temeljijo na prepričanju, da naj se storilca manj nevarnega kaznivega dejanja 

manjšega pomena ne kaznuje, kadar to ni nujno zaradi kazenskopravnega varstva, sodišče pa 

ugotovi, da že izrek opozorilne sankcije na storilca deluje socialnopreventivno in v prihodnosti 

ne bo ponavljal kaznivih dejanj.107 Družbeno grajo in negativno socialnoetično oceno kaznivega 

dejanja pri pogojni obsodbi najdemo v opozorilu, da bo kazen izrečena in izvršena, če pogojno 

obsojeni ne bo izpolnjeval pogojev in obveznosti, ki so mu bile naložene.108 Sodni opomin, ki 

grožnje s kaznijo ne vsebuje,  družbeno grajo izraža z opozorilom, da bo sodišče pri morebitnem 

prihodnjem kaznivem dejanju storilcu izreklo kazen.109 

 

Sodišče sme storilcu namesto kazni izreči pogojno obsodbo, če so za to izpolnjeni z zakonom 

določeni pogoji. Ti pogoji se nanašajo na vrsto in višino izrečene in zakonsko predpisane kazni. 

Splošni pogoj za izrek pogojne obsodbe je, da je sodišče storilcu določilo kazen zapora do dveh 

let ali denarno kazen.110 Zakon ob merilu izrečene kazni vsebuje tudi omejitev glede predpisane 

kazni, in sicer se pogojna obsodba ne sme izreči za kazniva dejanja, za katera je predpisana 

kazen zapora najmanj treh let.111 Izjemoma bo lahko sodišče izreklo pogojno obsodbo tudi za 

kazniva dejanja, za katera je predpisana kazen zapora najmanj petih let, in sicer če storilec 

prizna krivdo, ko se prvič izjavi o obtožnem aktu, ali jo prizna v sporazumu z državnim 

tožilcem.112 Poleg pogojev, ki se nanašajo na izrečeno in predpisano kazen, KZ-1 pogojuje izrek 

pogojne obsodbe tudi s spoznanjem sodišča, da je mogoče pričakovati, da storilec kaznivih 

dejanj ne bo več ponavljal.113 To spoznanje temelji na okoliščinah, ki jih zakon določa 

primeroma, in sicer  osebnost storilca, njegovo prejšnje življenje, njegovo obnašanje po 

storjenem kaznivem dejanju, stopnjo krivde.114 V pogojni obsodbi lahko sodišče storilcu poleg 

glavne določi tudi stranske kazni115 ali storilcu izreče varnostne ukrepe. Izvršitev varnostnih 

                                                 
103 9. odstavek 86. člena KZ-1. 
104 8. odstavek 86. člena KZ-1. 
105 2. odstavek 3. člena KZ-1. 
106 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.412. 
107 Ibidem. 
108 Ibidem. 
109 Ibidem. 
110 1. odstavek 58. člena KZ-1. 
111 2. odstavek 58. člena KZ-1. 
112 5. odstavek 58. člena KZ-1. 
113 3. odstavek 58. člena KZ-1. 
114 3. odstavek 58. člena KZ-1. 
115 4. odstavek 58. člena KZ-1. 
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ukrepov se, drugače kot kazen, ne more odložiti za čas preizkusne dobe, saj zakon določa, da 

se izvršijo nemudoma.116   

 

Pogojno obsodbo lahko sodišče prekliče, če obsojeni v času preizkusne dobe izvrši novo 

kaznivo dejanje, če se po izreku pogojne obsodbe ugotovi, da je obsojeni izvršil kaznivo 

dejanje, preden je bil pogojno obsojen, in če obsojeni v roku, ki ga je določilo sodišče, ni 

izpolnil obveznosti, ki so mu bile izrečene ob pogojni obsodbi.117 V primeru izvršitve novega 

kaznivega dejanja v preizkusni dobi je preklic pogojne obsodbe bodisi obligatoren bodisi 

fakultativen. Sodišče mora preklicati pogojno obsodbo (obligatorni preklic pogojne obsodbe), 

če obsojenec v preizkusni dobi izvrši eno ali več kaznivih dejanj, za katera je izreklo kazen 

zapora dveh let ali daljšo kazen.118 V primeru sojenja zaradi kaznivega dejanja, ki ga je storilec 

izvršil, preden mu je bila izrečena pogojna obsodba, sodišče to lahko prekliče (gre torej za 

fakultativni preklic pogojne obsodbe), če presodi, da storilcu ne bi bilo izreklo pogojne 

obsodbe, kolikor bi za prej izvršeno kaznivo dejanje vedelo.119 Če obsojeni ne izpolnjuje 

obveznosti, ki so mu bile naložene s pogojno obsodbo, sme sodišče v mejah preizkusne dobe 

podaljšati rok za izpolnitev obveznosti ali pa preklicati pogojno obsodbo in izreči kazen, ki je 

bila določena v pogojni obsodbi. Če spozna, da obsojenec iz upravičenih razlogov ne more 

izpolniti naložene obveznosti, mu sodišče lahko odpusti njeno izpolnitev ali pa jo nadomesti z 

drugo ustrezno obveznostjo, določeno v zakonu.120 Kadar sodišče prekliče pogojno obsodbo 

zaradi izvršitve novega kaznivega dejanja ali kaznivega dejanja, ki je bilo izvršeno pred 

izrekom pogojne obsodbe, mora z uporabo pravil o steku izreči enotno kazen za dve ali več 

kaznivih dejanj. Ob tem je treba opozoriti še na roke za preklic pogojne obsodbe, ki jih ureja 

62. člen KZ-1.121  

 

Posebna oblika pogojne obsodbe je pogojna obsodba z varstvenim nadzorstvom.122 Sodišče jo 

izreče, če spozna, da bi storilcu v času preizkusne dobe koristilo nudenje pomoči, nadzor ali 

varstvo.123 Varstveno nadzorstvo sodišče določi storilcu za določen čas med preizkusno 

dobo.124 V času preizkusne dobe osnovne pogojne obsodbe (brez varstvenega nadzorstva) je 

obsojenec prepuščen samemu sebi, od njegovega ravnanja je odvisno, ali bo pogojna obsodba 

preklicana. Pri pogojni obsodbi z varstvenim nadzorstvom pa vedenje obsojenca v času 

preizkusne dobe nadzorujejo državni organi in skušajo nanj z nerepresivnimi metodami 

                                                 
116 4. odstavek 57. člena KZ-1. 
117 59., 60. in 61. člen KZ-1. 
118 1. odstavek 59. člena KZ-1. 
119 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.419. 
120 61. člen KZ-1. 
121 Pogojna obsodba se sme preklicati v preizkusni dobi. Če stori obsojenec v tem času kaznivo dejanje, ki ima 

za posledico preklic pogojne obsodbe, pa se to s sodbo ugotovi šele po poteku preizkusne dobe, se sme pogojna 

obsodba preklicati najpozneje v enem letu po poteku preizkusne dobe. 

Če obsojenec v danem roku ne izpolni obveznosti iz tretjega odstavka 57. člena tega zakonika, sme sodišče 

najpozneje v enem letu po poteku preizkusne dobe preklicati pogojno obsodbo in izreči kazen, ki je bila 

določena v pogojni obsodbi. 
122 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.421. 
123 64. člen KZ-1. 
124 1. odstavek 56. člena KZ-1. 
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vplivati, da ne bi izvršil novega kaznivega dejanja.125 Pogojna obsodba z varstvenim 

nadzorstvom tako zahteva dejavno delovanje državnih organov, predvsem sodišča, pa tudi 

probacijskega svetovalca.126 Varstveno nadzorstvo obsega z zakonom določeno pomoč, nadzor 

ali varstvo.127 Trajna skrb svetovalca naj bi pogojno obsojenemu pomagala pri odpravljanju 

številnih težav, s katerimi se ne zmore ustrezno spopasti sam in ki bi ga utegnile vnovič privesti 

na kriminalno pot ter tako prispevala k resocializaciji storilca. 128 Ko sodišče izreče ukrep 

varstvenega nadzorstva, lahko odredi tudi eno ali več navodil, po katerih se mora obsojenec 

ravnati.129 Navodila, ki jih lahko sodišče med preizkusno dobo po uradni dolžnosti, na predlog 

svetovalca ali obsojenca tudi spremeni ali odpravi, smejo po zakonu obsegati naslednje naloge: 

zdraviti se v ustreznem zdravstvenem zavodu, obiskovati ustrezno poklicno, psihološko ali 

drugo posvetovalnico, usposabljati se za poklic, ali sprejeti zaposlitev, ki ustreza 

obsojenčevemu zdravju, sposobnostim in nagnjenju ter porabljati dohodke v skladu s 

preživninskimi dolžnostmi. 

 

Med opozorilne sankcije KZ-1 uvršča tudi sodni opomin. Ta vsebuje opozorilo storilcu 

kaznivega dejanja, ki ga sodišče storilcu izreče v obliki sklepa, ki ne vsebuje krivdoreka. 

 

Poleg kazni in opozorilnih sankcij pozna veljavni KZ-1 tudi varnostne ukrepe, ki jih našteva v 

69. členu.130 Z vidika kršitev pravil varnosti v prometu se kot posebej zanimiva kažeta odvzem 

vozniškega dovoljenja in odvzem predmetov. Odvzem vozniškega dovoljenja sme sodišče 

izreči le, “če je storilec, ki je voznik motornega vozila, izvršil kaznivo dejanje zoper varnost 

javnega prometa.”131 Sodišče storilcu bodisi odvzame vozniško dovoljenje bodisi odredi, da se 

mu ne sme izdati novega dovoljenja. Časovna omejenost varnostnega ukrepa se kaže v tem, da 

je njegovo trajanje omejeno od enega do petih let.132 Po poteku časa, ki ga je določilo sodišče 

v okviru najnižje in najvišje mere tega ukrepa, sme storilec na novo pridobiti vozniško 

dovoljenje ob splošnih pogojih, ki so predpisani za pridobitev posameznih vrst vozniških 

dovoljenj.133 Odvzem predmetov, ki so bili uporabljeni za kaznivo dejanje, ali so bili namenjeni 

zanj, ali pa so s kaznivim dejanjem nastali, je edini stvarni varnostni ukrep v slovenskem 

                                                 
125 I. Bele, Kazenski zakonik s komentarjem (splošni del), URL: 

https://www.iusinfo.si/komentar/COM101Y2001N8670612577A56N1(27.02.2019) 
126 I. Bele, Kazenski zakonik s komentarjem (splošni del), URL: 

https://www.iusinfo.si/komentar/COM101Y2001N8670612577A56N1(27.02.2019) 
127 56. člen KZ-1. 
128 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.421. 
129 1. odstavek 58. člena KZ-1. 
130 Storilcem kaznivih dejanj se smejo izrekati ti varnostni ukrepi: 

1)     obvezno psihiatrično zdravljenje in varstvo v zdravstvenem zavodu; 

2)     obvezno psihiatrično zdravljenje na prostosti; 

3)     prepoved opravljanja poklica; 

4)     prepoved približevanja ali komuniciranja z žrtvijo; 

5)     odvzem vozniškega dovoljenja; 

6)     odvzem predmetov. 
131 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.443. 
132 72. člen KZ-1. 
133 4. odstavek 72. KZ-1. 
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kazenskem pravu.134 Predmeti, ki spadajo v naštete kategorije, se smejo odvzeti, če so storilčeva 

last.135 Če predmeti niso v lasti storilca, se smejo odvzeti, če to zahtevajo splošna varnost ali 

moralni razlogi.136 Odvzem predmetov je lahko fakultativen ali obvezen, pri čemer se sme 

obvezen odvzem predmetov določiti samo z zakonom, tudi če predmeti niso storilčeva last.137 

 

Posledice na področju prava prekrškov  

Področje prava prekrškov kot temeljni zakon ureja Zakon o prekrških (ZP-1). Ta določa splošne 

pogoje za predpisovanje prekrškov in sankcij zanje, splošne pogoje za odgovornost za prekrške, 

za izrekanje in za izvršitev sankcij za prekrške, postopek za obravnavo prekrškov ter organe in 

sodišča za odločanje o prekrških.138 

 

Sankcije za storjene prekrške ZP-1 določa v 4. členu, in sicer so to globa, opomin, kazenske 

točke v cestnem prometu s prenehanjem veljavnosti vozniškega dovoljenja in prepovedjo 

uporabe vozniškega dovoljenja, prepoved vožnje motornega vozila, izgon tujca iz države, 

odvzem predmetov, izguba ali omejitev pravice do sredstev iz proračuna Republike Slovenije 

in proračunov samoupravnih lokalnih skupnosti, izločitev iz postopkov javnega naročanja ter 

vzgojni ukrepi.  

 

Glavno sankcijo za prekršek predstavlja globa, namesto katere pa je storilcu prekrška lahko 

izrečen tudi opomin. Slednji bo storilcu izrečen za prekršek, storjen v takih olajševalnih 

okoliščinah, ki ga delajo posebno lahkega. Opomin pride v poštev tudi za primere, v katerih 

prekršek predstavlja neizpolnitev obveznosti ali povzročitev škode, storilec pa je pred izdajo 

odločbe oziroma sodbe o prekršku izpolnil predpisano obveznost oziroma popravil ali povrnil 

povzročeno škodo.139 Kazenske točke v cestnem prometu, prepoved vožnje motornega vozila, 

izgon tujca iz države, odvzem predmetov, izguba ali omejitev pravice do sredstev iz proračuna 

Republike Slovenije in proračunov samoupravnih lokalnih skupnosti in izločitev iz postopka 

javnega naročanja imajo naravo stranskih sankcij.140 

 

Za področje cestnega prometa so posebej zanimive kazenske točke s prenehanjem veljavnosti 

vozniškega dovoljenja in prepovedjo uporabe vozniškega dovoljenja, prepoved vožnje 

motornega vozila ter odvzem predmetov (vozila), o katerih več pišemo v nadaljevanju.141 

 

Teorija poudarja, da kazenske točke predstavljajo sankcijo sui generis, saj so, kolikor niso 

predpisane v številu, ki ima za posledico prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja, zgolj 

                                                 
134 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.444. 
135 1. odstavek 73. člena KZ-1. 
136 2. odstavek 73. člena KZ-1. 
137 3. odstavek 73. člena KZ-1. 
138 1. odstavek 1. člena Zakona o prekrških (Uradni list RS, št. 29/11 – uradno prečiščeno 

besedilo, 21/13, 111/13, 74/14 – odl. US, 92/14 – odl. US, 32/16 in 15/17 – odl. US). 
139 21. člen ZP-1. 
140 3. in 4. odstavek 1. člena ZP-1. 
141 Glej poglavje o Progresivnem kaznovanju. 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2011-01-1376
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-0786
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-4126
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2014-01-3062
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2014-01-3705
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-1364
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-0740
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opozorilne narave. Pravne posledice kazenskih točk nastopijo tedaj, ko posameznik doseže ali 

preseže vsoto točk, ki jo določa ZP-1. Za voznika začetnika je meja 7 kazenskih točk, za drugi 

voznike pa 18. Ko posameznik mejo doseže, mu bo sodišče izreklo prenehanje veljavnosti 

vozniškega dovoljenja.142 

 

Sodišče sme izvršitev sankcije prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja odložiti pod 

pogojem, da storilec v času, ki ne sme biti krajši od šest in ne daljši od štiriindvajset mesecev 

(preizkusna doba), ne stori hujšega prekrška in če v roku, ki ga določi sodišče, izpolni 

obveznosti, ki jih določi sodišče na podlagi Zakona o voznikih (ZVoz-1)143 in o tem sodišču 

dostavi dokazilo.144 O odložitvi izvršitve prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja sodišče 

odloča na predlog storilca prekrška.145 Če predlogu s sklepom ugodi, v izreku sklepa določi tudi 

obveznosti, ki jih mora storilec izpolniti.146  Te obveznosti ureja ZVoz-1, ki v 45. členu 

obravnava udeležbo v rehabilitacijskih programih.  Rehabilitacijskega programa se mora 

udeležiti oseba, ki ji je izrečeno prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja in so ji bile 

izrečene kazenske točke zaradi vožnje pod vplivom alkohola, prepovedanih drog, psihoaktivnih 

zdravil ali drugih psihoaktivnih snovi. Sodišče ustrezni rehabilitacijski program določi na 

podlagi zdravniškega spričevala. Pri tem izbira med tremi možnostmi: edukacijske in 

psihosocialne delavnice ter programi zdravljenja odvisnosti.147 Če sodišče ugotovi, da storilec 

v preizkusni dobi ni storil hujšega prekrška in da je izpolnil določene obveznosti, s sklepom 

odloči, da se izrečena sankcija prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja ne izvrši.148 

 

Rehabilitacijskega programa, ki je urejen v ZVoz-1, se mora pred ponovnim opravljanjem 

vozniškega izpita udeležiti tudi oseba, ki ji je prenehala veljavnost vozniškega dovoljenja. 149 

 

Stranska sankcija prepovedi vožnje motornega vozila določene vrste in kategorije se lahko 

predpiše za prekršek zoper varnost cestnega prometa, s katerim je povzročena nevarnost za 

nastanek hude posledice oziroma z dejanjem nastane škodljiva posledica.150 Izreče jo lahko 

samo sodišče, in sicer za čas od enega meseca do enega leta.151 

 

Sankcijo odvzema predmetov ureja 25. člen ZP-1. Ta v prvem odstavku določa možnost 

odvzema predmetov, ki so bili uporabljeni ali namenjeni za prekršek, ali pa so nastali s 

                                                 
142 N. Orel, P. Čas, Materialnopravna ureditev prava prekrškov postopek o prekršku praktična uporaba 

materialnopravnih določb in postopka iz ZP-1, Učno gradivo, dostopno na URL: 

http://www.mnz.gov.si/fileadmin/mnz.gov.si/pageuploads/JAVNA_UPRAVA/Upravna_akademija/IZPITI_IN_

SEMINARJI/igor/Ucno_gradivo_za_PUO_avgust_2014.pdf (21.01.2019) 
143 Zakon o voznikih (Uradni list RS, št. 85/16, 67/17 in 21/18 – ZNOrg). 
144 1. odstavek 202.d člena ZP-1. 
145 2. odstavek 202. d člena ZP-1. 
146 6. odstavek 202.d člena ZP-1. 
147 1. odstavek 45. člena Zakona o voznikih (Uradni list RS, št. 85/16, 67/17 in 21/18 – ZNOrg). 
148 1. odstavek 202.e člena ZP-1. 
149 2. odstavek 45. člena ZVoz-1. 
150 1. odstavek 23. člena ZP-1. 
151 N. Orel, P. Čas, Materialnopravna ureditev prava prekrškov postopek o prekršku praktična uporaba 

materialnopravnih določb in postopka iz zp-1, URL: 

http://www.mnz.gov.si/fileadmin/mnz.gov.si/pageuploads/JAVNA_UPRAVA/Upravna_akademija/IZPITI_IN_

SEMINARJI/igor/Ucno_gradivo_za_PUO_avgust_2014.pdf (21.01.2019) 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-3686
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-3163
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2018-01-0887
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-3686
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-3163
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2018-01-0887
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prekrškom, če so storilčeva last, ali če z njimi razpolaga pravna oseba, ki je storilec prekrška. 

Skladno z drugim odstavkom taistega člena se lahko predmeti odvzamejo tudi, če ne pripadajo 

storilcu, vendar le v primeru, če to terjajo splošna varnost, varovanje življenja in zdravja ljudi, 

varstvo okolja in ohranjanje narave, gospodarska razmerja ali razlogi morale, kot tudi v drugih 

primerih, ki jih določa zakon. Z zakonom, ki določa prekršek, se lahko odvzem predmetov 

določi za obvezen.152  

 

Slovenska sodišča so o izreku sankcije odvzema predmetov večkrat odločala. Ustavno sodišče 

je že leta 1998 določilo pogoje za poseg v lastninsko pravico storilca prekrška z varstvenim 

ukrepom153. Poudarilo je, da gre za ukrep, ki nima narave kazenske sankcije, pač pa ga 

narekujejo razlogi splošne varnosti. Poseg v pravico do zasebne lastnine iz 3. člena Ustave 

Republike Slovenije154 je skladno s sodno prakso, vzpostavljeno na podlagi 15. člena URS, 

“dopusten le, če je za varstvo pravic drugih primeren, nujen in sorazmeren s težo ene in druge 

ustavne pravice.155” Odvzem predmeta mora organ obrazložiti in utemeljiti s konkretnimi 

okoliščinami, ki odkazujejo, da bi bila stvar v nasprotnem primeru v prihodnosti v rokah osebe 

nevarna in da se je z odvzemom tej nevarnosti mogoče izogniti.  

 

Odločanje o odvzemu predmeta je posebej občutljivo tedaj, kadar predmet ne pripada storilcu 

prekrška, marveč je last druge osebe. Sklicujoč se na prej predstavljeno odločitev Ustavnega 

sodišča, Up-7/98, ki se je sicer nanašala na varstveni ukrep odvzema lovske puške in streliva, 

je tako Vrhovno sodišče v sodbi IV Ips 17/2013 z 19. 2. 2013 pritrdilo stališču okrajnega 

sodišča, ki je izreklo stransko sankcijo odvzema vozila. Okrajno sodišče je skladno s pogoji, ki 

jih je v odločitvi iz leta 1998 opredelilo Ustavno sodišče, opravilo presojo sorazmernosti 

ukrepa. Ob tem je Vrhovno sodišče še poudarilo, da na presojo sorazmernosti ne vpliva odnos 

lastnika vozila do storilčevega dejanja. “Odvzem predmetov osebi, ki ni storilec prekrška, nima 

narave sankcije za prekršek, temveč gre izključno za ukrep, katerega namen je preprečiti 

nadaljnjo uporabo takega predmeta na način, ki bi lahko ogrozil navedene dobrine.”156 Da je 

pri presoji sorazmernosti ukrepa ključno vprašanje, ali bo lahko storilec z njim vnovič 

razpolagal, je Vrhovno sodišče potrdilo tudi v odločitvi IV Ips 7/2018 z 22. 5. 2018. V njej 

sodišče ugotavlja, da ukrep odvzema vozila ni primeren ukrep za doseganje varnosti cestnega 

prometa, če je šlo le za enkratno posodo vozila. 

 

                                                 
152 5. odstavek ZP-1. 
153 Odl. Up-7/98 z 10.03.1998 
154 Ustava Republike Slovenije (Uradni list RS, št. 33/91-I, 42/97 – UZS68, 66/00 – UZ80, 24/03 – UZ3a, 47, 

68, 69/04 – UZ14, 69/04 – UZ43, 69/04 – UZ50, 68/06 – UZ121,140,143, 47/13 – UZ148, 47/13 – UZ90,97,99 

in 75/16 – UZ70a). 
155 Odl. Up-7/98 z 10.03.1998, 6. točka obrazložitve 
156 IV Ips 17/2013 z 19.02.2013, 9. točka obrazložitve 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=1991-01-1409
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=1997-01-2341
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2000-01-3052
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2003-01-0899
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2004-01-3088
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2004-01-3090
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2004-01-3092
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2006-01-2951
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-1777
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-1779
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-3208
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Izločitev iz prometa 

Prepoved vožnje motornega vozila 

Prepoved vožnje motornega vozila predstavlja stransko sankcijo v prekrškovnem pravu in 

stransko kazen v kazenskem pravu. Po vsebini ukrep predstavlja začasno in časovno omejeno 

izločitev storilca iz prometa in je tipični primer specialne prevencije, ki naj iz prometa izloči 

voznika, ki je dokazano nevaren.157 Petrovec v študiji iz leta 2011 ugotavlja, da gre za 

sorazmeren ukrep, ki mu ne gre očitati prevelike represivnosti s strani države. Z ukrepom 

prepovedi vožnje motornega vozila se lahko nadomesti ukrepe, ki v storilčev položaj močneje 

posegajo, denimo zaporno kazen. Med izvrševanjem sankcije prepovedi vožnje motornega 

vozila storilec razen tega, da ne sme sesti za volan, sam odloča, kaj bo počel. Hkrati pa prepoved 

vožnje od storilca terja določene prilagoditve pri delu in prostem času. Vse to naj bi storilca 

prepričalo v smotrnost pozornejšega vedenja v prometu po prestanem ukrepu.158 

 

Prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja kot stranska sankcija in kot varnostni ukrep 

Ukrep prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja se od prepovedi vožnje motornega vozila 

pomembno razlikuje predvsem v zaključni fazi. Storilcu namreč nalaga, da - kolikor želi znova 

sesti za volan - dovoljenje vnovič pridobi. Udeležiti se mora izobraževanja, ki se ga udeležijo 

tudi osebe, ki vozniško dovoljenje pridobivajo prvikrat, opraviti mora določeno število ur 

vožnje z inštruktorjem in vozniški izpit. Storilec je času, dokler vozniškega dovoljenja ne 

pridobi, izločen iz prometa. To zanj, podobno kot pri ukrepu prepovedi vožnje predstavlja vrsto 

težav, saj si bo moral vsakdan organizirati na drugačen način.159 Poudariti je treba tudi, da 

vnovična pridobitev vozniškega dovoljenja storilca tako časovno kot stroškovno obremeni. 

Portal, namenjen bodočim voznikom, predvidene stroške pridobitve vozniškega dovoljenja B 

kategorije ob opravljenih 21 urah vožnje z inštruktorjem, stroške oceni na 640 evrov.160 Tudi 

časnik Finance ugotavlja, da bodo vozniki, ki jim je bilo vozniško dovoljenje odvzeto, v 

postopku pridobitve novega plačali 600 evrov.161  

 

Postavlja pa se vprašanje, ali izobraževanje, kot ga ponujajo slovenske avtošole, storilce 

preobrazi v varne voznike. Petrovec v študiji iz leta 2011 opozarja, da ponovno opravljanje 

vozniškega izpita ne pomeni nujno usposobljenosti za varno vožnjo. Za kršitelje povratnike 

“klasično učenje (ponovno) v avtošoli ne koristi oziroma ne zaleže. Avtošole tudi niso ne 

usposobljene ne poklicane za tovrstno prevzgojo.”162  

 

Ukrep odvzema oziroma prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja v kazenskem pravu se 

ponaša z drugačno naravo kot v prekrškovnem. Medtem ko gre v kazenskem pravu za varnostni 

                                                 
157 Petrovec (2011) Preprečevanje nezaželenega vedenja s kaznijo in/ali drugimi ukrepi. V: Varnost cestnega 

prometa. 34. 
158 Ibidem. 
159 Ibidem, str 35. 
160 https://vozniski-izpit.com (24.02.2019) 
161 https://www.finance.si/282362?cctest& (24.02.2019) 
162 Petrovec (2011) Preprečevanje nezaželenega vedenja s kaznijo in/ali drugimi ukrepi. V: Varnost cestnega 

prometa. 36. 
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ukrep, ima v prekrškovnem pravu prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja naravo 

stranske sankcije. 

 

O očitani nedoslednosti takšne ureditve je leta 2000 odločalo Ustavno sodišče.163 Zavrnilo je 

očitke pobudnikov, ki so tovrsten sistem preizpraševali, in poudarilo, da sta sistem kaznivih 

dejanj in sistem prekrškov relativno samostojni področji, zato lahko zakonodajalec za sistema 

predvidi različne sankcije. Da je v KZ ukrep predviden kot varnostni ukrep, v ZP pa kot kazen, 

po stališču Ustavnega sodišča ne nasprotuje URS. Predpisane sankcije kazenskega in 

prekrškovnega prava so primerljive in služijo izločitvi osebe iz prometa.164 

 

V odklonilnem ločenem mnenju je ustavna sodnica dr. Wedam-Lukić, ki se ji je pridružila 

ustavna sodnica dr. Geč-Korošec, po drugi strani zapisala, da je ureditev neskladna z 2. členom 

URS, natančneje s standardi, ki izhajajo iz načela pravne države. Poudarila je, da je treba na 

kaznovalni sistem gledati kot celoto in upoštevati, da so ravnanja, ki jih urejajo prekrški, 

navadno blažje kršitve, medtem ko pri kaznivih dejanjih govorimo o hujših kršitvah veljavnih 

zapovedi in prepovedi. Različno opredeljevanje sankcije prenehanja veljavnosti vozniškega 

dovoljenja v kazenskem in prekrškovnem pravu po mnenju sodnice ni utemeljeno z razumnimi 

razlogi. Kot posebej problematično je označila ureditev, po kateri ravnanju, ki je prekršek, 

obvezno sledi ukrep prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja. Ko pa zaradi iste kršitve 

nastanejo še nekatere druge posledice, zaradi katerih prekršek preraste v kaznivo dejanje, pa je 

izrek o odvzemu vozniškega dovoljenja odvisen od presoje, “ali pomeni nadaljnja udeležba 

storilca v javnem prometu nevarnost za javni promet zaradi nesposobnosti za varno upravljanje 

z motornimi vozili.”165 

 

Civilnopravne posledice  

V primeru prometne nesreče se navadno postavi vprašanje odgovornosti za nastalo škodo. 

Ravnanje udeležencev v prometu lahko povzroči tako materialno kot nematerialno škodo. 

Uporaba motornega vozila šteje za delovanje, pri katerem obstaja povečana škodna nevarnost, 

zato voznik motornega vozila po splošnem pravilu iz drugega odstavka 131. člena 

Obligacijskega zakonika (OZ)166 objektivno odgovarja za škodo, ki nastane drugim, to so tisti, 

ki niso vozniki vozil, udeleženih pri nesreči.167  

 

Če objektivna odgovornost izhaja iz splošnega pravila odgovornosti za škodo od stvari ali 

dejavnosti, iz katerih izvira večja škodna nevarnost, pa posebno pravilo iz 154. člena OZ ureja 

odgovornost pri nesreči, v kateri sta udeleženi najmanj dve motorni vozili. Za presojo ravnanj 

pri nesreči premikajočih se motornih vozil, ki je bila povzročena po izključni krivdi enega 

                                                 
163 Odl. U-I -213/98 s 16.03.2000 
164 Odl. U-I -213/98 s 16.03.2000, 44. točka obrazložitve 
165 Odl. U-I-213/98, Odklonilno ločeno mnenje sodnice dr. Wedam-Lukić, ki se ji pridružuje sodnica dr. Geč-

Korošec 
166 Obligacijski zakonik (Uradni list RS, št. 97/07 – uradno prečiščeno besedilo, 64/16 – odl. US in 20/18 – 

OROZ631). 
167 N. Plavšak, M. Juhart, R. Vrenčur, OBLIGACIJSKO PRAVO (2009), str 582. 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2007-01-4826
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-2761
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2018-01-0865
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imetnika, se uporabljajo pravila o krivdni odgovornosti.168 Če je krivda obojestranska, 

odgovarja vsak imetnik za vso škodo, ki jima je nastala, v sorazmerju s stopnjo svoje krivde.169 

Če ni kriv nobeden, odgovarjata imetnika po enakih delih, razen če pravičnost ne zahteva kaj 

drugega.170 Če za škodo, ki jo utrpijo drugi, v celoti ali deloma odgovarjata dva imetnika 

motornih vozil, je njuna odgovornost solidarna.171 Pomembna posledica solidarne odgovornosti 

je, da se posamezni voznik odgovornosti v razmerju do tretjih (tistih, ki niso vozniki vozil, 

udeleženih pri nesreči) ne more razbremeniti s sklicevanjem na to, da bi sodišče lahko ugotovilo 

deleže drugih voznikov pri nastali škodi.172  

 

Pojem in razvoj regresnega zahtevka zavarovalnice 

Zavarovanje avtomobilske odgovornosti je v Sloveniji obvezno. Voznik mora skladno z 

Zakonom o obveznih zavarovanjih v prometu (ZOZP) zavarovanje avtomobilske odgovornosti 

skleniti, preden vozilo začne uporabljati v prometu.173 S pogodbo se zavarovalnica zaveže, da 

bo v primerih, ko je škoda povzročena z vozilom, katerega lastnik je sklenitelj zavarovanja, 

povrnila škodo oškodovancu na njegovo zahtevo, sklenitelj zavarovanja pa se zaveže 

zavarovalnici plačevati zavarovalno premijo.174 

 

Pomembna načela ZOZP so zlasti načelo varstva oškodovanca, ki lahko z direktno tožbo 

zahteva povrnitev škode od zavarovalnice, čeprav sam ni pogodbena stranka zavarovalne 

pogodbe, krivdno načelo, po katerem za oškodovanca ne šteje krivi voznik vozila, ki je sebi ali 

tretjim povzročil škodo, in načelo omejenih zavarovalnih vsot, po katerem je odgovornost 

zavarovalnice za škodo omejena do predpisanih oz. dogovorjenih vsot.175 Obstoj zavarovalne 

pogodbe ne izključuje odgovornosti povzročitelja škode, zato lahko oškodovanec za povrnitev 

škode toži tudi povzročitelja škode. Vrhovno sodišče je tako v svoji odločitvi VSRS Sodba II 

Ips 136/2017 z 8. 11. 2018 poudarilo, da povzročitelj oškodovancu še vedno odgovarja za 

povzročeno škodo, ima pa zaradi zavarovanja možnost, da - kolikor škodo oškodovancu povrne 

sam - povrnitev plačane odškodnine terja od zavarovalnice.176 

 

V zakonu so taksativno našteti primeri, v katerih lahko zavarovalnica po ZOZP uveljavlja 

povračilo izplačanih zneskov skupaj z obrestmi in stroški od zavarovanca oziroma od 

odgovorne osebe. 177  

 

                                                 
168 1. odstavek 154. člena OZ. 
169 2. odstavek 154. člena OZ. 
170 3. odstavek 154. člena OZ. 
171 4. odstavek 154. člena OZ. 
172 N. Plavšak, M. Juhart, R. Vrenčur, OBLIGACIJSKO PRAVO(2009), str 582. 
173 2. člen Zakona o obveznih zavarovanjih v prometu (Uradni list RS, št. 93/07 – uradno prečiščeno 

besedilo, 40/12 – ZUJF, 33/16 – PZ-F in 41/17 – PZ-G). 
174 T. Pavčnik, Zavarovanje avtomobilske odgovornosti in pogodbeni ugovor tretjega, URL:  

https://www.iusinfo.si/literatura/L010Y2004V28P12N1 (19.01.2019) 
175 G. Ristin, T. Korbar, S. Simoniti, ZAKON O OBVEZNIH ZAVAROVANJIH V PROMETU (ZOZP) S 

KOMENTARJEM (2008). str 23. 
176 II Ips 136/2017 z dne 08.11.2018 
177 7. člen ZOZP. 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2007-01-4604
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2012-01-1700
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-1428
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-2066
https://www.iusinfo.si/literatura/L010Y2004V28P12N1
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Teorija opozarja, da moramo pri avtomobilskih zavarovanjih ločiti na eni strani povračilne 

zahtevke proti povzročitelju škode (subrogacija) in na drugi strani zahtevke zavarovalnice proti 

zavarovancu zaradi njegovega ravnanja, ki nasprotuje zavarovalni pogodbi, in primere izgube 

pravic zavarovanca. 178 Druga skupina zahtevkov ima podlago v 7. členu ZOZP in zavarovalni 

pogodbi, katere sestavni deli so tudi splošni pogoji zavarovanja, ter so po vsebini povračilni 

zahtevki (v praksi imenovan regres) zavarovalnice proti skleniteju zavarovanja.179 “Beseda 

regres izhaja iz latinske besede regreditor, kar pomeni iti nazaj, povrniti se; subrogacija pa 

izhaja iz latinske besede subrogo, surrogo, kar pomeni namesto drugega,”180 navajajo avtorji 

komentarja ZOZP. 

 

Zavarovalnica, ki je zavarovancu izplačala zavarovalnino, ima pravico zahtevati povrnitev 

izplačanega zneska od povzročitelja škode ali njegove odgovornostne zavarovalnice. Pravica 

zavarovalnice, da do višine izplačanega zneska vstopi v pravni položaj svojega zavarovanca, 

nanjo preide po samem zakonu.181  

 

Izguba zavarovalnih pravic zavarovanca je po drugi strani vnaprej dogovorjena pogodbena 

odškodninska krivdna odgovornost. Predstavlja najstrožjo sankcijo, ki doleti zavarovanca, ki 

krši pogodbene obveznosti.182 Določbe ZOZP so kogentne. Zavarovalnica proti oškodovancu 

ali potniku ne more uveljavljati ugovorov, da je zavarovanec zaradi določenega krivdnega 

ravnanja izgubil pravice iz zavarovanja.  7. člen ZOZP zato v primerih, ki so taksativno našteti, 

zavarovalnici zagotavlja pravico do povračilnih zahtevkov, v praksi imenovano 'regres'. 183 

Regresni zahtevek zavarovalnice je urejen zato, ker zavarovalnica oškodovancu odgovarja 

enako kot zavarovanec in se lahko v pravdi sklicuje zgolj na ugovore, ki jih ima povzročitelj 

škode po civilnem pravu.184 Tako se zavarovalnica v sporu z oškodovancem ne bo mogla 

sklicevati na ravnanje zavarovanca, ki je nasprotovalo zakonu, zavarovalnim pogojem ali 

Uredbi 785/2004/ES. Skladno z načelom varstva oškodovanca namreč temu morebitne kršitve 

zakona ali zavarovalne pogodbe s strani zavarovanca ne smejo biti v škodo.185 Zavarovalnica 

bo oškodovancu morala povrniti škodo, ki je nastala z uporabo motornega vozila, četudi je ta 

nasprotovala določbi tretjega odstavka 7. člena ZOZP, nato pa bo znesek zahtevala od 

zavarovanca oziroma odgovorne osebe.186 

 

                                                 
178 G. Ristin, T. Korbar, S. Simoniti, ZAKON O OBVEZNIH ZAVAROVANJIH V PROMETU (ZOZP) S 

KOMENTARJEM (2008), str 66. 
179 II Ips 991/2007 z dne 14.01.2009 
180 G. Ristin, T. Korbar, S. Simoniti, ZAKON O OBVEZNIH ZAVAROVANJIH V PROMETU (ZOZP) S 

KOMENTARJEM (2008), str 66. 
181 Ibidem. 
182 Ibidem, str 67. 
183 Ibidem, str 67. 
184 Ibidem, str 65. 
185 Ibidem, str 65. 
186 Ibidem, str 68 - 69. 
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Tako torej ločimo subrogacijo in regresne zahtevke zavarovalnice. Ali zahtevku pripisujemo 

naravo subrogacije ali regresnega zahtevka ni zanemarljivo, saj od opredelitve zavisijo obseg 

zahtevka, tek zastaralnih rokov in tudi dokazna pravila v pravdi.187 

 

Regresne pravice zavarovalnice spočetka niso bile določene v ZOZP, pač pa so bile razvojno 

gledano najprej urejene z zavarovalno pogodbo v določbah zavarovalnih pogojev z naslovom 

“Izguba zavarovalnih pravic.”188 Regresne pravice zavarovalnice je v  tretjem odstavku 7. člena 

ZOZP uredila novela A.189 Navedeni odstavek taksativno našteva primere, v katerih ima 

zavarovalnica pravico uveljavljati povračilo izplačanih zneskov. ZOZP hkrati določa tudi 

primer, v katerem zavarovalnica ne more zahtevati povrnitve dela škode, čeprav so pogoji iz 

tretjega odstavka 7. člena ZOZP izpolnjeni. Gre za del škode, za katero je odgovoren 

oškodovanec, ki je pristal, da se prevaža z vozilom, ki ga je voznik uporabljal za drugačen 

namen, kot je to določeno v zavarovalni pogodbi, z voznikom, ki ni imel veljavnega vozniškega 

dovoljenja tiste kategorije, v katero vozilo spada, ali z voznikom, ki mu je bilo vozniško 

dovoljenje odvzeto ali izrečena kazen ali varstveni ukrep prepovedi vožnje motornega vozila. 

Zakon postavlja pogoj, da so morale biti te okoliščine oškodovancu znane.190 Enako velja tudi 

za povrnitev škode od odgovorne osebe.  

 

Lastnik motornega vozila lahko izgubi pravice iz zavarovanja, če svoje vozilo zaupa v 

upravljanje osebi, ki nima veljavnega vozniškega dovoljenja ali vozi pod vplivom alkohola. 

Vrhovno sodišče je v svoji odločitvi VSRS Sodba II Ips 136/2017 z 8. 11. 2018 dejalo, da so 

skladno s splošnimi pogoji za zavarovanje avtomobilske odgovornosti sozavarovane osebe vse 

osebe, ki imajo po volji lastnika opravek z vozili. Zavarovanec, zaključi Vrhovno sodišče, 

izgubi pravice iz zavarovanja tudi tedaj, kadar z vozilom upravlja sozavarovana oseba. Tožnica 

sicer res ni sama upravljala lastnega vozila, ga je pa izročila v upravljanje osebi brez veljavnega 

vozniškega dovoljenja, ki je bila pod vplivom alkohola.191  

 

Posledice za poklicne voznike 

Poklicne voznike lahko izrečene sankcije prekrškovnega ali kazenskega prava občutno omejijo 

pri opravljanju njihovega poklica. Ukrepa prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja in 

odvzem vozniškega dovoljenja poklicnim voznikom začasno onemogočita opravljanje dela ali 

pa vodita celo v odpoved pogodbe o zaposlitvi.  

 

Sankcijo prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja in začasni ukrep odvzema vozniškega 

dovoljenja, ki sta bila urejena v takratnih 117., 119. in 120. členih ZVCP, je z vidika posega v 

                                                 
187 G. Ristin, T. Korbar, S. Simoniti, ZAKON O OBVEZNIH ZAVAROVANJIH V PROMETU (ZOZP) S 

KOMENTARJEM (2008), str 66. 
188 G. Ristin, T. Korbar, S. Simoniti, ZAKON O OBVEZNIH ZAVAROVANJIH V PROMETU (ZOZP) S 

KOMENTARJEM (2008), str 68. 
189 Uradni list RS, št. 67/02 z dne 26. 7. 2002 
190 5. odstavek 7. člena ZOZP. 
191 II Ips 136/2017 z 08.11.2018 
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položaj poklicnega voznika presojalo Ustavno sodišče.192 V odločitvi je zavrnilo očitke 

pobudnikov, ki so trdili, da tedaj veljavni Zakon o varnosti cestnega prometa (ZVCP)193 

nedopustno neenako obravnava poklicne in nepoklicne voznike, s tem ko zanje predvideva 

enako sankcijo odvzema vozniškega dovoljenja. Sankcija naj bi poklicne voznike namreč precej 

huje prizadela. Ustavno sodišče je poudarilo, da ima stranska sankcija ustavno dopusten namen 

“za določen čas preprečiti udeležbo v prometu osebam, ki so izkazale, da niso vredne 

zaupanja.”194 Zakonodajalec bi sicer lahko posegel po blažjih ukrepih, ki bi v manjši meri 

posegli v položaj poklicnih voznikov, ki storijo prekršek, kot so denimo prenehanje veljavnosti 

vozniškega dovoljenja le za kategorijo vozil, s katerim je bil storjen prekršek. Odločitev za 

blažje ukrepe pa je po stališču Ustavnega sodišča stvar zakonodajalčeve presoje. Ustavnosodna 

presoja glede vrste kaznovalne sankcije in njene višine mora biti skladno s poprejšnjo sodno 

prakso namreč zadržana. “Izbrana kazenska sankcija je v nasprotju z URS, če krši načelo 

zakonitosti (28. člen URS) ali če zakonodajalec za njeno določitev ni imel razumnega in 

stvarnega razloga (drugi odstavek 14. člena URS).”195 

 

ZVZP-1 je v petem odstavku 235. člena predvidel možnost ugodnejšega obravnavanja 

voznikov, za katere je vožnja motornega vozila osnovni poklic. Organ se je v primeru storilca 

- poklicnega voznika - lahko odločil, da mu ne bo izrekel prenehanja veljavnosti vozniškega 

dovoljenja za kategorijo motornih vozil, s katerim je opravljal osnovni poklic, razen če je z 

vozilom te kategorije dosegel ali presegel tretjino kazenskih točk, predpisanih za izrek 

prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja, ali storil prekršek, za katerega je predpisanih 18 

kazenskih točk. Določba ZVCP - 1 je sicer temeljila na tretjem odstavku 22. člena ZP-1, ki 

ureja sankcijo odvzema vozniškega dovoljenja.196 

 

S sprejemom Zakona o pravilih cestnega prometa (ZPrCP)197 je bila določba, ki bi bila 

vsebinsko podobna določbi petega odstavka 235. člena ZVCP-1, opuščena. Vrhovno sodišče je 

v odločitvi iz leta 2012 določbi primerjalo z vidika uporabe zakona. Za uporabo določb 

materialnopravne narave v prekrškovnem pravu, tako kot v kazenskem, velja, da se uporabi 

zakon, ki je veljal v času izvršitve prekrška. Če se po tem enkrat ali večkrat spremenijo 

materialnopravne določbe zakona ali predpis, ki določa prekršek, se uporabi zakon ali predpis, 

ki je za storilca milejši.198 Ker je ob izvršitvi prekrška veljal ZVCP-1, bi moralo sodišče 

uporabiti določbe tega zakona. Kasneje sprejeti zakon (ZPrCP) za storilca ni milejši, zato 

izjema iz drugega odstavka ZP-1 ni prišla v poštev. “ZPrCP torej ne omogoča, da sodišče 

storilcu pusti v veljavi vozniško dovoljenje za tiste kategorije motornih vozil, s katerimi 

opravlja osnovni poklic, zato pogoj za uporabo kasnejšega zakona ni izpolnjen.”199 

 

                                                 
192 Odl. U I 213/98 s 16.03.2000 
193 Zakon o varnosti cestnega prometa (Uradni list RS, št. 56/08). 
194 Odl. U I 213/98 s 16.03.2000, 43. točka obrazložitve 
195 Odl. U I 213/98 s 16.03.2000, 42. točka obrazložitve 
196 IV Ips 2/2012 s 17.01.2012, 6. točka obrazložitve 
197 Zakon o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, št. 82/13 – uradno prečiščeno besedilo, 69/17 – 

popr., 68/16, 54/17 in 3/18 – odl. US). 
198 2. člen ZP-1. 
199 IV Ips 2/2012 s 17.01.2012 
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Novi zakon je odpravil blažji ukrep, ki je v manjši meri posegal v položaj poklicnih voznikov 

in ki ga je uvedel spremenjen ZVCP-1. Za poklicne voznike je sankcija prenehanja vozniškega 

dovoljenja vnovič urejena enako kot za zasebne voznike. Sodišče vozniku, ki doseže ustrezno 

število kazenskih točk, skladno z ZP-1 izreče prenehanje vozniškega dovoljenja za vse 

kategorije motornih vozil, za katere je imel storilec v času izvršitve prekrška dovoljenje.200      

ZP-1 sicer še vedno omogoča, da poseben zakon določi, da se posameznim vrstam voznikov 

izreče prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja za posamezne kategorije motornih vozil, 

za katere so imeli vozniško dovoljenje v času storitve prekrška, s katerim je bilo doseženo 

predpisano število kazenskih točk in pri katerem se izreče prenehanje veljavnosti posamezne 

kategorije vozniškega dovoljenja.201  

 

Posebni programi za “nevarne voznike”? 

Kot je bilo omenjeno ob prikazu posledic s posameznih pravnih področij, slovensko kaznovalno 

pravo ponuja sodišču ukrepe, ki omogočajo individualno obravnavo nevarnejših storilcev in 

storilcev povratnikov.  

 

Čeprav se na prvi pogled zdi, da storilci kaznivih dejanj in prekrškov zoper varnost cestnega 

prometa ne potrebujejo posebne obravnave, je taka predstava lahko varljiva. Petrovec v 

študiji202 opozarja, da bi storilce prometnih kaznivih dejanj v grobem lahko razdelili v dve 

skupini. Prvo skupino sestavljajo storilci, ki so vozili s primerno hitrostjo in v treznem stanju 

in poprej še niso bili kaznovani za kršitve cestnoprometnih predpisov, vendar pa vožnje niso 

prilagodili razmeram na cesti in so povzročili prometno nesrečo. V drugo skupino po drugi 

strani sodijo ljudje, ki so večkratni kršitelji navedenih pravil, in jih zaznamujejo drugačen 

temperament, karakter in vedenjski vzorci (nestrpnost, bahavost, sebičnost, domišljavost, 

impulzivnost, nagnjenost k tveganju ipd.). Posebni programi socialnih veščin se kažejo 

primerni prav za storilce iz druge skupine, ki se (tudi) zaradi svoje osebnostne strukture 

pojavljajo kot pogosti kršilci cestnoprometnih predpisov. 

 

Ameriško psihološko združenje (American Psychological Association) navaja študije,203 ki so 

se soočale z vprašanjem, zakaj so določeni ljudje bolj nagnjeni k agresivni vožnji in na kakšen 

način bi lahko vplivali nanje, da bi ne predstavljali grožnje varnosti cestnega prometa. Okoljski 

dejavniki, kot denimo gneča na cesti, mestoma sprožajo jezo za volanom. Podobno velja za 

psihološke dejavnike, kot premeščanje jeze in stresa poln vsakdan. 

 

Prekrškovno pravo možnosti programov za storilca prekrška ureja v povezavi z odložitvijo 

izvršitve prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja. Kot je bilo že predstavljeno, sodišče ob 

odložitvi izvršitve prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljena voznika napoti na 

                                                 
200 3. odstavek 22. člena ZP-1. 
201 5. odstavek 22. člena ZP-1. 
202 Petrovec (2011) Uvod. V: Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki 

Sloveniji. 38. URL: https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-

poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf 
203 https://www.apa.org/action/resources/research-in-action/rage (01.03.2019) 
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rehabilitacijski program. Med možnostmi, ki jih ponuja ZVoz-1, to so edukacijske, 

psihosocialne delavnice in program zdravljenja odvisnosti, sodišče izbira na podlagi 

zdravniškega spričevala. Program psihosocialnih delavnic in edukacijskih delavnic izvaja Javna 

agencija RS za varnost prometa. Poleg napotitve s strani sodišča se po ZVoz-1 lahko storilec 

prekrška udeleži rehabilitacijskega programa tudi po lastni iniciativi in tako doseže izbris štirih 

pravnomočno izrečenih kazenskih točk.204  

 

Kazensko sodišče lahko po drugi strani ustrezne programe storilcu kaznivega dejanja odredi 

predvsem v okviru varnostnih ukrepov ali pa pri izreku pogojne obsodbe z varstvenim 

nadzorstvom (denimo obiskovanje ustrezne poklicne, psihološke ali druge svetovalnice). V 

slovenski sodni praksi ni opaziti veliko primerov izrekanja pogojnih obsodb z varstvenim 

nadzorstvom.205 Obsojenci so psihološke, pedagoške, socialne in zdravstvene deležni tudi v 

času prestajanja zaporne kazni.206 

 

Korenček namesto palice? 

Čeprav je cestni promet deležen obsežnega nadzora in čeprav kršitve cestno prometnih pravil 

vodijo v vse strožje sankcije, se število prometnih nesreč zaradi hitrosti in alkoholiziranosti ne 

zmanjšuje.207 Kot opozarja Petrovec, je sprememba vedenjskih vzorcev “dolgoročen kulturni 

in civilizacijski projekt.”208 

 

Na vedenje je mogoče vplivati tako s kaznovanjem kot tudi z nagrajevanjem. Zavarovalnica 

Triglav je za spodbujanje varnejše vožnje osnovala mobilno aplikacijo DRAJV,209 ki s 

popustom pri sklenitvi zavarovanja nagradi voznika, ki pri vožnji upošteva cestnoprometne 

predpise. Aplikacija na mobilnem telefonu snema vožnjo voznika. Če je ta skladna s pravili 

                                                 
204 3. odstavek 53. člena ZVoz-1: Ustreznega rehabilitacijskega programa iz prvega odstavka tega člena, ki ga 

določi pooblaščeni izvajalec zdravstvene dejavnosti na podlagi ugotovitev kontrolnega zdravstvenega pregleda, se 

lahko udeleži tudi imetnik veljavnega vozniškega dovoljenja enkrat v dveh letih od tedaj, ko je bil prvič 

pravnomočno kaznovan zaradi prekrška vožnje pod vplivom alkohola, če je bilo ugotovljeno, da je imel v 

organizmu več kot 0,80 grama do vključno 1,10 grama alkohola na kilogram krvi ali več kot 0,38 miligrama do 

vključno 0,52 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka. Imetniku veljavnega vozniškega dovoljenja, ki se je 

udeležil rehabilitacijskega programa, se z dnem, ko predloži organu, pristojnemu za vodenje evidence kazenskih 

točk, potrdilo o opravljenem rehabilitacijskem programu, iz evidence kazenskih točk izbrišejo štiri pravnomočno 

izrečene kazenske točke za prekršek vožnje pod vplivom alkohola. 
205 L. Bavcon, A. Šelih, D. Korošec, M. Ambrož, K. Filipčič, KAZENSKO PRAVO SPLOŠNI DEL (2014), 

str.422. 
206 Pomen posebnih programov za storilce so v primerih družinskega nasilja začeli poudarjati nedržavni akterji. 

Društvo za nenasilno komunikacijo je tako v letu 2004 denimo osnovalo 'Trening socialnih veščin za moške, ki 

povzročajo nasilje nad ženskami'. V letu 2015 ga je preimenovalo v 'Trening socialnih veščin za osebe, ki 

povzročajo nasilje' ter ga krajevno, časovno in vsebinsko razširilo. URL: http://www.drustvo-dnk.si/povzrocate-

nasilje/trening-socialnih-ve%C5%A1%C4%8Din.html (28.02.2019) 
207 Petrovec (2011) Uvod. V: Varnost cestnega prometa. 15.; in Bajda, Plesničar (2018) Razmerje med prekrški 

in kaznivimi dejanji s področja prometne varnosti. V: Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega 

prometa v Republiki Sloveniji. 27-28. URL: https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-

kon%C4%8Dno-poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf 
208 Petrovec (2011) Uvod. V: Varnost cestnega prometa. 15. 
209 https://www.triglav.si/drajv (27.01.2019) 
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cestnega prometa, zavarovalnica vozniku po določenem številu prevoženih kilometrov prinese 

popust pri avtomobilskem zavarovanju in znižanje doplačil za mladega voznika.  

 

Predstavljeno aplikacijo je zasnovala gospodarska družba. Podobno idejo, ki združuje mobilno 

tehnologijo in nagrajevanje, so uresničili tudi v Združenih državah Amerike. Mesti Boston in 

Seattle sta denimo v želji po zmanjšanju smrtnih žrtev in hudih telesnih poškodb v cestnem 

prometu osnovali aplikaciji “Boston's Safest Driver”210 in “Seattle's Safest Driver”,211 z 

uporabo katere so vozniki nekaj tednov tekmovali, kdo bo voznik, ki bo kilometre prevozil 

najvarnejše. Zmagovalci so bili nagrajeni z denarnimi nagradami. 

 

O uspešnosti projektov gre zaenkrat bolj kot ne ugibati. Nekajletna preučevanja bodo pokazala, 

ali so tovrstni poskusi uspešni pri oblikovanju strpnejših voznikov. Pozitivna plat tovrstnih 

projektov bi utegnila biti izoblikovanje strpnejših voznikov. Negativni učinki aplikacij, ki jih 

zasnuje ali financira država ali lokalna skupnost, pa bi lahko bili povečan državni nadzor 

(nadzor lokalnih oblasti) nad posamezniki. Prav tako ne gre zanemariti možnosti pojava idejnih 

antipodov - oblikovanja aplikacij, ki bi spodbujale tekmovanje v kršitvah predpisov, denimo v 

prehitri vožnji.  

 

Poleg projektov, ki so bili podprti z javnimi sredstvi in za varno vožnjo voznikom ponujajo 

denarne in druge ugodnosti, lahko vozniki izbirajo tudi med številnimi drugimi aplikacijami, ki 

so plod zasebnih iniciativ.212 Tovrstne aplikacije lahko voznike odvračajo od uporabe telefona 

med vožnjo, tako da denimo pretvarjajo besedna sporočila v glasovna ali pa onemogočijo 

sprejemanje klicev za volanom, beležijo voznikov slog vožnje in mu predlagajo izboljšave. Spet 

druge omogočajo merjenje alkoholiziranosti in sposobnosti za vožnjo.  

 

Zasebna neprofitna volonterska organizacija DrogArt je tako osnovala mobilno aplikacijo za 

izračun alkohola, poimenovano Furam 0,0.213 Ena izmed najpogosteje uporabljanih aplikacij po 

celem svetu je Uber, aplikacija za deljenje voženj.214 Ob vse večji uporabi navedene aplikacije 

je naraščalo upanje, da bodo predvsem alkoholizirani vozniki, ki še vedno predstavljajo eno 

največjih groženj varnemu prometu, posegli po storitvi in se pustili prepeljati, namesto da bi 

sami sedli za volan. Raziskovalci z Univerze Južne Kalifornije in Univerze v Oxfordu, so v 

študiji, ki je bila objavljena v letu 2016, to domnevo vsaj za Združene države Amerike ovrgli.215 

Opozorili so, da bi tovrstne aplikacije alkoholizirane storilce odvračale od vožnje, če bi svoje 

sposobnosti in možne posledice upravljanja z vozilom v opitem stanju podvrgli resni presoji. V 

resnici vozniki pri odločanju, ali bodo po zaužitju alkoholne pijače sedli za volan, ne ravnajo 

racionalno. Poleg tega je ob velikem številu prometnih nesreč, povzročenih s strani 

alkoholiziranih voznikov, število prevoznikov, ki jih zagotavlja aplikacija, premajhno, da bi 

imele njihove storitve velik učinek na število prometnih nesreč. 

                                                 
210 https://www.americaninno.com/boston/city-of-boston-launches-safe-driving-competition-app/ (27.01.2019) 
211 https://www.seattle.gov/transportation/projects-and-programs/safety-first/vision-zero/safest-driver 

(27.01.2019) 
212 Glej na primer https://fixautousa.com/blog/5-apps-for-safer-driving/ (13.2.2019) 
213 https://www.drogart.org/manj-tvegana-zabava/3589/mobilna-aplikacija-za-izracun-alkohola.html (10.3.2019) 
214 https://play.google.com/store/apps/details?id=com.ubercab&hl=sl (10.03.2019) 
215 https://academic.oup.com/aje/article/184/3/192/2195589 (10.3.2019) 
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Kratek povzetek in opis zakonodajnih sprememb 

Splošni zakon, ki vsebuje materialne in procesne določbe prekrškovnega prava, Zakon o 

prekrških, je bil v zadnjih letih večkrat noveliran. Obenem je veliko spremembo doživel tudi 

posebni del obravnavane materije, torej določbe, ki urejajo cestnoprometnih prekrškov. ZP-1 

namreč ne vsebuje opisov posameznih prekrškov, pač pa to določajo področni zakoni. 

Cestnoprometno področje je pred letom 2010 urejal ZVCP-1. V letu 2010 so ga nadomestili kar 

štirje predpisi, ki so se začeli uporabljati prvega julija 2011. Gre za Zakon o pravilih cestnega 

prometa (ZprCP),216 Zakon o cestah (ZCes-1),217  Zakon o voznikih (ZVoz-1)218 in Zakon o 

motornih vozilih (ZMV-1).219  

 

Zakon o pravilih cestnega prometa 

Zakon o pravilih cestnega prometa vsebuje prometna pravila ravnanja v cestnem prometu ter 

pooblastila in sankcije, ki jih pri izvajanju tega zakona izrekajo pristojni organi.220 Novosti, ki 

jih je prinesel, so denimo razširitev instituta začasnega zasega motornega vozila na druge hujše 

kršitve v cestnem prometu in črtanje določbe o povzročitvi prometne nesreče kot kvalificirane 

oblike prekrška. 

 

Kot ugotavlja Miklavc,221 je novi zakon institut začasnega zasega motornega vozila razširil tudi 

na druge hujše kršitve v cestnem prometu. Med temi primeroma navaja vožnjo v času, ko se 

storilcu izvršuje kazen oziroma sankcija prepovedi vožnje motornega vozila, vožnjo v času, ko 

je storilcu začasno odvzeto vozniško dovoljenje ali se mu izvršuje varnostni ukrep odvzema 

vozniškega dovoljenja, sankcija prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja ali prepoved 

uporabe vozniškega dovoljenja.Od uveljavitve novele ZPrCP-A222 vožnja brez vozniškega 

dovoljenja ni več razlog za zaseg motornega vozila, spremenila pa se je tudi vsebina pojma 

hujši prekršek.223 

 

Če je povzročitev prometne nesreče po stari zakonodaji (ZVCP-1) pomenila kvalificirano 

okoliščino za strožje kaznovanje, je novi zakon tovrstno ureditev opustil. Povzročitelj prometne 

nesreče I. kategorije ali II. kategorije je kaznovan le še za temeljni prekršek, denimo za 

neprilagojeno hitrost, neupoštevanje rdeče luči ali pravilne smeri vožnje. V postopku tako ni 

treba več ugotavljati vzročne zveze med kršitvijo, ki predstavlja temeljni prekršek, in 

                                                 
216 Zakon o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, št. 82/13 – uradno prečiščeno besedilo, 69/17 – 

popr., 68/16, 54/17 in 3/18 – odl. US). 
217 Zakon o cestah (Uradni list RS, št. 109/10, 48/12, 36/14 – odl. US, 46/15 in 10/18). 
218 Zakon o voznikih (Uradni list RS, št. 85/16, 67/17 in 21/18 – ZNOrg). 
219 Zakon o motornih vozilih (Uradni list RS, št. 75/17). 
220 1. člen ZPrCP. 
221 B. Miklavc, Zakon o pravilih cestnega prometa, URL:  

https://www.iusinfo.si/literatura/L010Y2010V35P17N1 (22.01.2019) 
222 Uradni list RS, št. 57/12 z dne 27. 7. 2012 
223 M. Mavrin, Zaseg motornega vozila kršiteljem cestnoprometnih predpisov, URL: 

https://dk.um.si/Dokument.php?id=55314 (16.01.2019) 

http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2013-01-3031
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-21-3371
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-21-3371
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-2928
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-2436
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2018-01-0068
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2010-01-5732
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2012-01-2012
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2014-01-1474
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2015-01-1878
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2018-01-0411
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2016-01-3686
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-3163
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2018-01-0887
http://www.uradni-list.si/1/objava.jsp?sop=2017-01-3592
https://www.iusinfo.si/literatura/L010Y2010V35P17N1
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povzročitvijo prometne nesreče, marveč samo, ali je storilec izpolnil znake dejanja, ki je 

določeno kot temeljni prekršek.224 

 

Postopek za uveljavljanje kršitev -  z izjemo postopka začasnega odvzema vozniškega 

dovoljenja -  je ostal enak tistemu iz ZVCP-1. Postopek začasnega odvzema vozniškega 

dovoljenja, o katerem odloča sodišče, je, kot bo pojasnjeno v nadaljevanju, uredila novela ZP-

1. Z izjemo navedenega ZPrCP postopka za uveljavljanje kršitev iz ZVCP-1 ni spremenil.225 

 

Zakon o prekrških 

Od leta 2011 je bil ZP-1 večkrat noveliran. Novela ZP-1G226 je v odgovor na grobe kršitve s 

strani storilcev prekrškov - povratnikov uvedla nov institut začasnega odvzema vozniškega 

dovoljenja.227 Namen njegove uvedbe je bil, da se nevarne voznike nemudoma začasno izloči 

iz prometa.228 O začasnem odvzemu vozniškega dovoljenja odloči sodišče s sklepom na podlagi 

predloga prekrškovnega organa, če je podan  utemeljen sum, da je storilec, ki ima veljavno 

vozniško dovoljenje, storil prekršek zoper varnost cestnega prometa, za katerega je predpisana 

sankcija kazenskih točk v cestnem prometu v številu, zaradi katerega se po zakonu 

izreče  prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja.229 Novela G je dodatno podaljšala 

trajanje stranske sankcije prepovedi vožnje motornega vozila za povratnike.230 Tretja 

pomembna novost novele je odložitev izvršitve prenehanja veljavnosti vozniškega 

dovoljenja231. Gre za možnost storilca, da izpolni obveznosti, ki jih določi sodišče in katerih 

namen je “dolgotrajneje vplivati na zavest in posledično spremeniti prihodnje ravnanje storilcev 

najhujših prekrškov v cestnem prometu, ter se tako izogne prenehanju veljavnosti vozniškega 

dovoljenja.”232 Obveznosti, ki jih mora storilec izpolnjevati, so udeležba v programu dodatnega 

usposabljanja za varno vožnjo, udeležba v ustreznem rehabilitacijskem programu po zakonu o 

voznikih ali udeležba v obeh navedenih programih233. Če sodišče ugotovi, da storilec v 

preizkusni dobi ni storil hujšega prekrška in da je izpolnil določene obveznosti, s sklepom 

odloči, da se izrečena sankcija prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja ne izvrši.234  

 

                                                 
224 B. Miklavc, Zakon o pravilih cestnega prometa, https://www.iusinfo.si/literatura/L010Y2010V35P17N1 

(22.01.2019) 
225 Ibidem. 
226 Uradni list RS, št. 9/11 z dne 11. 2. 2011 
227 S. Gril, R. Viltužnik, UVODNA POJASNILA K SPREMEMBAM IN DOPOLNITVAM ZAKONA O 

PREKRŠKIH ZP-1J S KRATKIM PREGLEDOM VSEH DOSEDANJIH NOVEL (OD ZP-1A DO ZP-1I) 

(2016), str. 39. 
228 Sodba IV Ips 35/2013 z 09.07.2013 
229 1. odstavek 113.b člena ZP-1. 
230 S. Gril, R. Viltužnik, UVODNA POJASNILA K SPREMEMBAM IN DOPOLNITVAM ZAKONA O 

PREKRŠKIH ZP-1J S KRATKIM PREGLEDOM VSEH DOSEDANJIH NOVEL (OD ZP-1A DO ZP-1I) 

(2016), str. 40. 
231202.d člen ZP-1. 
232 S. Gril, R. Viltužnik, UVODNA POJASNILA K SPREMEMBAM IN DOPOLNITVAM ZAKONA O 

PREKRŠKIH ZP-1J S KRATKIM PREGLEDOM VSEH DOSEDANJIH NOVEL (OD ZP-1A DO ZP-1I) 

(2016), str. 40. 
233 9. odstavek 202.d člena ZP-1. 
234 1. odstavek 202.e člena ZP-1. 

https://www.iusinfo.si/literatura/L010Y2010V35P17N1
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Novela ZP-1H235 je poenostavila hitri postopek ter v slovenski pravni red prenesla Direktivo 

2011/82/EU Evropskega parlamenta in Sveta o lažji čezmejni izmenjavi informacij o prometnih 

prekrških, povezanih z varnostjo cestnega prometa.236 Na novo je bil opredeljen hujši prekršek 

v cestnem prometu, katerega opredelitev je bila pred novelo podana v zakonu, ki ureja pravila 

o cestnem prometu.237 Od novele je opredelitev podana v ZP-1, in sicer gre za prekršek, za 

katerega je bila storilcu izrečena stranska sankcija najmanj treh kazenskih točk v cestnem 

prometu ali stranska sankcija prepovedi vožnje motornega vozila.238 

 

Novela ZP-1I239 je pomembna predvsem zaradi dopolnitev določb o izrednih pravnih 

sredstvih.240 Spremenila je tudi prvi odstavek 42. člena ZP-1 “[...] v zvezi s 30-dnevnim 

zastaralnim rokom za določene vrste cestnoprometnih prekrškov in osmi odstavek 57. člena 

ZP-1 v zvezi s presumpcijo izdaje plačilnega naloga za prekršek v primeru pravočasnega plačila 

globe na obvestilo o prekršku.”241 

 

Novela ZP-1J242, ki je začela veljati šestega novembra 2016, sicer ni bila posebej obsežna, 

vendar pa je prinesla nekaj bistvenih sprememb.243 V odgovor na odločitev Ustavnega sodišča 

U-I-12/12 s 1. decembra 2014 je odpravila institut uklonilnega zapora in uvedla institut 

nadomestnega zapora. Ustavno sodišče je v omenjeni odločitvi zaradi pomanjkljivo urejenih 

procesnih jamstev razveljavilo določbe ZP-1 o uklonilnem zaporu. Zakonodajalec bi sicer lahko 

poskusil institut uklonilnega zapora dopolniti na način, da bi bil ta skladen z URS, vendar pa se 

je namesto tega odločil za nov institut nadomestnega zapora.244 Ta za razliko od uklonilnega 

zapora, ki je k plačilu silil storilce, ki so bili zmožni plačati globo, a tega niso storili, sledi 

neuspešnemu postopku prisilne izterjave.245 Novela je nadalje zaostrila pogoje, na podlagi 

katerih lahko storilec prekrška predlaga odložitev prenehanja veljavnosti vozniškega 

dovoljenja.246 Prenovo instituta so predlagatelji zakona utemeljili s težavami,“[...] ki se v praksi 

pojavljajo v primerih t. i. veriženja odložitev izvršitev veljavnosti vozniškega dovoljenja, kar 

je z vidika varnosti v cestnem prometu nedopustno.”247 Na problem veriženja se je novela 

                                                 
235 Uradni list RS, št. 21/13 z dne 13. 3. 2013 
236 S. Gril, R. Viltužnik, UVODNA POJASNILA K SPREMEMBAM IN DOPOLNITVAM ZAKONA O 

PREKRŠKIH ZP-1J S KRATKIM PREGLEDOM VSEH DOSEDANJIH NOVEL (OD ZP-1A DO ZP-1I) 

(2016), str. 41. 
237 Ibidem, str. 45. 
238 2. odstavek 23. člena ZP-1. 
239 Uradni list RS, št. 111/13 z dne 27. 12. 2013 
240 S. Gril, R. Viltužnik, UVODNA POJASNILA K SPREMEMBAM IN DOPOLNITVAM ZAKONA O 

PREKRŠKIH ZP-1J S KRATKIM PREGLEDOM VSEH DOSEDANJIH NOVEL (OD ZP-1A DO ZP-1I) 

(2016), str. 45. 
241 Ibidem, str.47. 
242 Uradni list RS, št. 32/16 z dne 6. 5. 2016 
243 S. Gril, R. Viltužnik, UVODNA POJASNILA K SPREMEMBAM IN DOPOLNITVAM ZAKONA O 

PREKRŠKIH ZP-1J S KRATKIM PREGLEDOM VSEH DOSEDANJIH NOVEL (OD ZP-1A DO ZP-1I) 

(2016), str. 48. 
244 Ibidem, str. 66. 
245 Ibidem. 
246 Ibidem, str.102. 
247 Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških, redni zakonodajni postopek – predlog za 

obravnavo – novo gradivo št. 1.str. 13, URL: 

http://www.mzp.gov.si/fileadmin/mzp.gov.si/pageuploads/DPR/Predlogi_predpisov_DPR/10_05_25-PZ-

3_pravila_cestnega_prometa.pdf  (24.01.2019) 

http://www.mzp.gov.si/fileadmin/mzp.gov.si/pageuploads/DPR/Predlogi_predpisov_DPR/10_05_25-PZ-3_pravila_cestnega_prometa.pdf
http://www.mzp.gov.si/fileadmin/mzp.gov.si/pageuploads/DPR/Predlogi_predpisov_DPR/10_05_25-PZ-3_pravila_cestnega_prometa.pdf
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odzvala z novim, četrtim odstavkom 202.d člena ZP-1, ki določa, da se predlog za odložitev 

izvršitve prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja zavrže, če od dneva poteka preizkusne 

dobe, določene z zadnjim sklepom o odložitvi prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja, 

še nista minili dve leti. Z novelo J je zakonodajalec v ZP-1 na novo uredil možnost obročnega 

odplačila globe in možnost nadomestitve plačila globe z delom v splošno korist.248 O obročnem 

odplačilu globe po novem odloča Finančna uprava RS v izvršilnem postopku, možnost 

obročnega odplačila pa ni več omejena z višino izrečene globe (ker pa zakon predpisuje 

najmanjše zneske posamičnega obroka in ker gre za plačilo v najmanj dveh obrokih, je višina 

globe še vedno posredno omejena).249 Možnost nadomestitve plačila globe je po drugi strani 

namenjena tistim, ki zaradi svojega premoženjskega stanja ali zmožnosti za plačilo ne morejo 

plačati globe in stroškov postopka brez škode za svoje socialno stanje in socialno stanje svoje 

družine.250 Novela J je spremenila tudi obseg dela v splošno korist in rok njegove oprave.251 

 

Kazenski zakonik 

Novela B KZ-1252 je prinesla spremembe pri kaznivem dejanju predrzne vožnje v cestnem 

prometu. Kaznivo dejanje, ki je bilo zasnovano kot ogrozitveno in naklepno kaznivo dejanje, 

je novela “nomotehnično izpolnila in preimenovala 'nevarna vožnja v cestnem prometu'.”253 

Pred novelo je bilo kaznivo dejanje nevarne vožnje mogoče izvršiti zgolj naklepno, od novele 

dalje pa zakon pozna pri tem kaznivem dejanju tudi malomarnostno obliko krivde.  Hujši 

posledici temeljnega ravnanja “[...] v smislu 28. člena KZ-1 nista le huda telesna poškodba ali 

smrt ene ali več oseb, temveč je takšna posledica tudi lahka telesna poškodba, ne glede na to, 

ali je prišlo do nje zaradi prometne nesreče, ker je storilec povzročil neposredno nevarnost 

naklepno ali pa iz malomarnosti.”254 

 

Kaznivemu dejanju povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti po 323.členu KZ-1 je bil z 

novelo B dodan tretji odstavek. Ta določa, da se storilcu, ki ni imel pravice voziti motornega 

vozila, s katerim je bilo storjeno kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti, to motorno vozilo vzame. Motorno vozilo, ki je last druge osebe, se vzame, če 

je ta oseba omogočila, dopustila ali dovolila vožnjo storilcu, za katerega je vedela ali bi bila 

mogla vedeti, da nima pravice voziti.255 S tem je novela varnostni ukrep odvzema predmetov, 

                                                 
248 Petrovec, Brvar, Plesničar, Salecl, Šugman Stubbs, Bajda (2018) Razmerje med prekrški in kaznivimi dejanji 

s področja prometne varnosti. V: Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki 

Sloveniji. 48. URL: https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-

poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf 
249 Ibidem. 
250 Petrovec, Brvar, Plesničar, Salecl, Šugman Stubbs, Bajda (2018) Razmerje med prekrški in kaznivimi dejanji 

s področja prometne varnosti. V: Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki 

Sloveniji. 49. URL: https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-

poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf 
251 Ibidem. 
252 Uradni list RS, št. 91/11 z dne 14. 11. 2011 
253D. Korošec, Z. Dežman, A. Karakaš, B. Nerat, P. Novoselec, V. Verdel Kokol, S. Zgaga 

CESTNOPROMETNO KAZENSKO PRAVO (2013), str. 49. 
254 Ibidem, str. 51. 
255 3. odstavek 323. člena KZ-1. 
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ki ga sicer splošno ureja 73. člen KZ-1, pri izvršitvi kaznivega dejanja povzročitve prometne 

nesreče iz malomarnosti in izpolnjenosti zakonsko določenih pogojev določila kot obvezen. 

  

Trendi kaznovanja v sodni praksi (prekrški in kazniva dejanja)256 

Trendi kaznovanja za kaznivi dejanji povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti in 

nevarne vožnje 

Trende kaznovalne politike pri presojanju kaznivih dejanj povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti po 325. členu KZ in 323. členu KZ-1 ter nevarne (predrzne) vožnje v cestnem 

prometu po 324. členu KZ-1 smo za obdobje med letoma 2006 in 2016 temeljito preučili v 

raziskavi Inštituta za kriminologijo iz leta 2018.257 Raziskava je temeljila na podatkih 

Statističnega urada RS o obsodilnih sodbah za navedeni kaznivi dejanji. V preučevanem 

obdobju je bilo povprečno število obsodilnih sodb za obe prometni kaznivi dejanji okrog 300. 

Zanimivo se je izkazalo razmerje med obsodbami za eno in drugo kaznivo dejanje. Medtem ko 

je prvotna inkriminacije predrzne vožnje, sodeč po podatkih Statističnega urada RS, bolj kot ne 

ostajala mrtva črka na papirju (od leta 2009 do leta 2011 je bilo na njeni podlagi obsojenih le 

31 oseb), je nevarna vožnja z uveljavitvijo novele KZ-1B v praksi uspešno zaživela, leta 2016 

pa so obsodbe na podlagi 324. člena številčno presegle obsodbe na podlagi 323. člena KZ-1 (v 

letu 2016 je bilo za kaznivo dejanje nevarne vožnje obsojenih 176 oseb, za povzročitev 

prometne nesreče iz malomarnosti pa 159 oseb). Skladno s statističnimi podatki je število 

obsodb za kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti po 323. členu upadlo 

za skoraj 40 odstotkov. Iz tega ni mogoče zaključiti, da bi kaznivo dejanje nevarne vožnje v 

delu nadomestilo inkriminacijo prometne nesreče iz malomarnosti, saj se kaznivi dejanji 

razlikujeta po stopnji krivde do temeljne posledice in med seboj nista zamenljivi. Pač pa gre po 

mnenju avtorjev upad obsodb za kaznivo dejanje po 323. členu pripisati zmanjšanju deleža 

umrlih in telesno poškodovanih. 

 

Zaporna kazen je storilcem kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti 

izrečena redko, vendar pa glede na ostale izrečene sankcije nikakor ne v zanemarljivem številu. 

V zadnjih letih so se kazni sicer zaostrile. Sodišča redkeje izrekajo kratkotrajne zaporne kazni 

(do 6 mesecev), povečal pa se je delež kazni od enega do dveh let zapora. Gre za trend 

zaostrovanja v kaznovanju, ki ga je mogoče opaziti pri izrekanju kazenskih sankcij nasploh in 

ni omejen zgolj na kazniva dejanja zoper varnost javnega prometa. Sodišča v več kot polovici 

primerov povzročiteljem prometne nesreče iz malomarnosti izrečejo pogojno obsodbo. 

Denarno kazen kot glavno kazen sodišča izrečejo redkeje kot pogojno obsodbo. Razloge za to 

avtorji vidijo v spremenjenem načinu določanja denarne kazni, ki ga je uvedel KZ-1, ter 

možnosti, da je bilo storilcu že pred kazenskim postopom naloženo plačilo globe za prekršek. 

                                                 
256 Trendi kaznovanja so povzeti po Bajda, Plesničar (2018) Kaznovalna politika. V: Raziskava dejavnikov, ki 

vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji. 24-50. URL: https://www.avp-rs.si/wp-

content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf/ (22.01.2019) 
257 glej Bajda, Plesničar (2018) Kaznovalna politika. V: Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega 

prometa v Republiki Sloveniji. 24-50. URL: https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-

kon%C4%8Dno-poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf/ (22.01.2019) 

 



 75 

 

Delež denarnih kazni se sicer v zadnjih letih postopoma zvišuje in je tako med letoma 2014 in 

2016 presegel število zapornih kazni.  

 

V letu 2017 je bilo za izvršitev kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti obsojenih 151 oseb. Zaporna kazen je bila storilcem izrečena redko, med 

sankcijami prevladujejo pogojne obsodbe. Pogojna obsodba je tako od leta 2006 najpogosteje 

izrečena sankcija za kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti. V 

primerjavi z letom 2016 se je nekoliko povišal delež denarnih kazni, in sicer z 25,6% na 28,5% 

izrečenih sankcij. 

  

Graf 1: Glavne kazni za kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti za 

leto 2017 (SURS) 

 

vrsta sankcije število 

zaporna kazen (nepogojna) 20 (13,2%) 

zaporna kazen (pogojna) 86 (57%) 

denarna kazen 43 (28,5%) 

sodni opomin  

kazen opuščena 2 (1,3%) 

varnostni ukrep brez izreka kazni  

skupaj 151 

 

 

Kaznovalni trendi za kaznivo dejanje nevarne (predrzne) vožnje so po začetni skromni uporabi 

- prvo leto po uvedbi kaznivega dejanja je bilo na njegovi podlagi izrečenih pet pogojnih obsodb 

-, ubrali represivnejšo smer. Leta 2015 je bila skoraj vsakemu drugemu storilcu kaznivega 

dejanja izrečena zaporna kazen. V letu 2016 se je trend zaostrovanja nekoliko zmanjšal. Delež 

zapornih kazni je upadel, vendar pa se je povečal odstotek višjih kazni. Največ storilcev je bilo 

obsojenih za naklepno ogrozitev po prvem odstavku 324. člena KZ-1, najpogostejši vzrok za 

povzročitev neposredne nevarnosti pa je bila vožnja pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih 

substanc. Delež obsojenih za malomarno ogrozitev je skorajda zanemarljiv. Ob tem se je 

avtorjem raziskave iz leta 2018 postavljalo vprašanje, ali je očitek naklepne ogrozitve v vseh 

primerih iz sodne prakse resnično upravičen ali ne gre včasih skorajda za avtomatičen pripis 

naklepa storilcu, ne da bi se krivdo posebej ugotavljalo.  

 

Po podatkih statističnega urada Republike Slovenije (SURS) je bilo v letu 2017 zaradi izvršitve 

kaznivega dejanja nevarne vožnje obsojenih 228 storilcev. Zaporna kazen je bila izrečena 76 

storilcem (33,3 %), pogojna obsodba 67 storilcem (29,4%), denarna kazen pa 85 storilcem 

(37,3%). V primerjavi s podatki iz leta 2016 je tako narastel delež denarnih kazni in v letu 2017 

tudi presegel delež izrečenih zapornih kazni. 

 

Graf 2: Glavne kazni za kaznivo dejanje nevarne vožnje v cestnem prometu za leto 2017 

(SURS) 
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vrsta sankcije število 

zaporna kazen (nepogojna) 76 (33,3 %) 

zaporna kazen (pogojna) 67 (29,4%) 

denarna kazen 85 (37,3%) 

sodni opomin  

kazen opuščena  

varnostni ukrep brez izreka kazni  

skupaj 228 

 

Trendi kaznovanja za cestnoprometne prekrške258 

V zadnjih dvajsetih letih je opazen trend zviševanja sankcij za prometne prekrške. Od leta 1991 

se je cestnoprometna zakonodaja zamenjala štirikrat in splošno je mogoče reči, da je vsaka 

sprememba zakonodaje postrožila sankcije.  

 

Ob primerjavi razpoložljivega dela plače in višine denarne kazni ali globe za prekršek vožnje 

pod vplivom alkohola nad 1,1 gram na kilogram krvi, smo v prejšnji študiji zaključili, da 

zviševanje sankcij ni potekalo sorazmerno z zviševanjem povprečne neto plače voznika. 

Izkazalo se je, da je do sprejetja ZVCP alkoholiziran voznik s plačilom globe porabil manj kot 

polovico neto mesečne plače. Leta 1998 se je višina globe prvič približala povprečni neto plači, 

a je že v naslednjih letih - zaradi zvišanja povprečne plače - vnovič predstavljala le nekaj več 

kot polovico dohodka. Z uveljavitvijo novele ZVCP-1 - E je globa za alkoholiziranega voznika 

prvič presegla povprečno neto mesečno plačo. Po sprejetju ZPrCP je višina predpisanih glob še 

v večji meri presegla povprečno mesečno neto plačo. 

 

Graf 3: Razmerje med globo za prekršek vožnje pod vplivom alkohola s koncentracijo nad 1,1 

g/kg krvi in povprečno mesečno neto plačo v obdobju od leta 1991 do leta 2015, Vir: Bajda, 

Plesničar (2018), str.44 

 

                                                 
258 Petrovec, Brvar, Plesničar,  Salecl, Šugman Stubbs, Bajda (2018) Kaznovalna politika za prometne prekrške. 

V: Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji. 37-45. URL: 

https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf/ 

(22.01.2019) 
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Diferenciacija sankcij glede na težo prekrška je z vsako spremembo zakonodaje večja. Na ta 

način prihaja do večje stopnje individualizacije sankcije na zakonski ravni. Subjektivna 

individualizacija sankcije je po drugi strani potisnjena v ozadje, čeprav zakon pozna ukrepe, ki 

so namenjeni povratnikom. Pri prometnih prekrških - čeravno to možnost ZP-1 omogoča - 

posebni zakon le redko predpisuje globe v znesku ali razponu, kar omejuje sodno 

individualizacijo sankcije. V razponu so predpisane globe le za nekatere najhujše prekrške 

vožnje pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih substanc in vožnje v nasprotni smeri, za katere 

je predpisana tudi stranska sankcija 18 kazenskih točk in torej o odmeri globe odločajo sodišča. 

Sodišča znesek praviloma določijo po posebnem minimumu in se, tako študija, le redko, kadar 

pri storilcu prevladujejo obteževalne okoliščine (zelo visoka stopnja alkoholiziranosti ali 

povratništvo), odločijo za strožjo sankcijo. Pri vseh ostalih prometnih prekrških je globa 

predpisana v fiksnem znesku, zato določb o individualizaciji kazenske sankcije sploh ni mogoče 

uporabiti. Enako velja tudi  za kazenske točke, ki so predpisane le v določenem številu. Zaradi 

izrazito togega odločanja o sankciji je zakonodajalec predvidel institute omilitve in odpustitve 

sankcije ter nadomestnih sankcij, ki pa strogo vezanost na kaznovalni okvir blažijo le do 

določene mere, saj so zanje predpisani dokaj ozki pogoji. Poleg tega jih pri določanju sankcije 

lahko uporabi zgolj sodišče, prekrškovnemu organu pa ostaja zgolj možnost, da pri prekršku, 

ki predstavlja kršitev neznatnega pomena, zaradi smotrnosti ne uvede prekrškovnega postopka 

ali pa storilcu izreče zgolj opozorilo.259 

                                                 
259 Bajda, Plesničar (2018) Kaznovalna politika za prometne prekrške. V: Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na 

varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji. 37-45. URL: https://www.avp-rs.si/wp-

content/uploads/2018/09/Promet-kon%C4%8Dno-poro%C4%8Dilo-1.-del.pdf/ (22.01.2019) 
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Primerjava med sankcioniranjem v prekrškovnem in kazenskem postopku na 

podlagi (hipotetičnih) primerov s podobnim dejanskim stanjem 

V tem delu bomo ob podobnih primerih, izmed katerih so nekateri vzeti iz resničnega življenja, 

drugi pa so hipotetični in oblikovani na podlagi prvih, skušali primerjati sankcioniranje za 

primerljiva dejanja v prekrškovnem in kazenskem postopku.  

 

V sodni praksi smo poiskali sodne odločbe, s katerimi so bili storilci obsojeni za kaznivi dejanji 

povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti (323. člen KZ-1) in nevarne vožnje v cestnem 

prometu (324. člen KZ-1), in sicer tiste, pri katerih je sodišče storilcu izreklo pogojno obsodbo. 

Ta sankcija opozorilne narave se namreč, skladno z raziskavo, storilcem kaznivih dejanj zoper 

varnost javnega prometa najpogosteje izreka. Nato smo življenjskim dejanskim stanom, za 

katere je sodišče ugotovilo, da se ujemajo z zakonskimi dejanskimi stanovi (pravno kršitvijo), 

odvzeli tiste elemente, ki iz prekrška naredijo kaznivo dejanje zoper varnost cestnega prometa, 

in preverili, kakšna kazen bi doletela storilca prekrška. Ker so globa in kazenske točke za kršitve 

cestnoprometnih predpisov predpisani fiksno, smo lahko razmeroma zanesljivo predpostavili, 

kakšna prekrškovna sankcija bi storilca prekrška zadela.  

 

Ob tem v opozorilo bralcu dodajamo, da poglavje v primeru izvršitve kaznivega dejanja 

upošteva zgolj posledice s področja kaznovalnega prava, ne pa tudi morebitnih posledic na 

drugih področjih (odškodninska odgovornost, odpoved pogodbe o zaposlitvi). Kot smo 

ugotavljali zgoraj, so te lahko velikokrat za storilca objektivno hujše. Primerjavo nekoliko 

relativizira tudi praksa, ki prekrškovni postopek pogosto izpelje sočasno s predlaganjem uvedbe 

kazenskega postopka.   

 

Prekoračena hitrost 

Prvi primer: povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti260 

Storilec je v križišče v naselju, kjer sicer velja omejitev hitrosti 50 km/h, kot je bilo ugotovljeno 

s samodejnim radarskim merilnikom hitrosti, pripeljal s hitrostjo 90 km/h in trčil v kolesarja, 

ki je na prehodu, prilagojenem za kolesarje, v alkoholiziranem stanju prečkal cestišče pri rdeči 

luči. Storilec je v križišče zapeljal pri zeleni luči, vendar z občutno povečano hitrostjo. Vozilo 

je trčilo v kolesarja, ki je zaradi poškodb na kraju nesreče umrl. Izvedenec cestnoprometne 

stroke je ugotovil, da bi storilec v križišču lahko varno ustavil in tako preprečil nesrečo, če bi 

pripeljal v križišče z dovoljeno hitrostjo.  

 

Sodišče je v kazenskem postopku ugotovilo, da je storilec izvršil zakonske znake kaznivega 

dejanja iz malomarnosti po prvem v zvezi z drugim odstavkom 323. člena KZ-1 in da je storilec 

kriv. Izrečena mu je bila pogojna obsodba z določeno kaznijo enega leta zapora in preizkusno 

dobo dveh let.  

 

                                                 
260Primer je prilagojen po primeru I Ips 16587/2010-100 z 19.02.2015 
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Drugi primer (prekršek prekoračitve dovoljene hitrosti)261 

Storilec je v križišče v naselju, kot je bilo ugotovljeno s samodejnim radarskim merilnikom 

hitrosti, pripeljal s hitrostjo 90 km/h. Policisti so ga ustavili in mu predočili kršitev in plačilni 

nalog. Nekaj minut po tem je cestišče prečkal alkoholizirani kolesar in do trčenja ni prišlo.  

 

Skladno s peto točko petega odstavka 46. člena ZPrCP se osebi, ki prekorači dovoljeno hitrost 

v naselju za več kot 30 do 50 km/h izreče sankcija plačila globe 1.200 evrov in stranska sankcija 

9 kazenskih točk.  

 

Sklep 

Dejanski stan, ki izhaja iz sodne prakse, in hipotetični dejanski stan se ujemata v hitrosti, s 

katero je storilec pripeljal v križišče v naselju. Za razliko od drugega primera je ravnanje prvega 

storilca vodilo v poškodbo kazenskopravno varovane dobrine javne varnosti in telesne 

celovitosti.  V prvem primeru se je na cestišču znašel kolesar, ki je vozil po prehodu rdeči luči 

navkljub, storilec pa, kot je ugotovilo sodišče, zaradi prekomerne hitrosti ni mogel ustaviti in 

preprečiti prometne nesreče, v kateri je kolesar izgubil življenje. V drugem primeru se je storilec 

znašel na praznem cestišču, njegovo ravnanje pa je predstavljalo t. i. “golo” kršitev predpisov. 

 

Kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti poudarjeno izpostavlja nepravo 

posledice, prometno nesrečo, ki je, kot opozarja Korošec262 pogosto aleatorne narave, zato je 

kot izrazito nevarnejše vrednotenje ravnanje prvega storilca, katerega ravnanje bo predmet 

kazenskega postopka. Ravnanje drugega storilca, ki ga zakonodajalec zaznava kot manj 

nevarno, bo po drugi strani obravnavano v postopku o prekršku.  

 

Če naj bi obravnava ravnanja kot kaznivo dejanje ali kot prekršek pokazala sodbo o nevarnosti 

ravnanja, pa tega ne izraža nujno tudi izrečena sankcija ali vsaj njeni neposredni učinki. 

Storilcu, ki je bil obsojen za izvršitev kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti po 323. členu KZ-1, je sodišče izreklo pogojno kazen. Storilcu prekrška v 

hipotetičnem primeru bo po drugi strani izrečena fiksna globa 1.200 evrov in stranska sankcija 

9 kazenskih točk.   

 

Vožnja pod vplivom alkohola 

Prvi primer: nevarna vožnja v cestnem prometu263   

Voznik osebnega vozila je močni alkoholiziranosti navkljub vozil na prekratki varnostni 

razdalji ter trčil v vozilo pred seboj. Ugotovljeno je bilo, da vozi pod vplivom alkohola z več 

kot 0,95 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka. Okrajno sodišče je v kazenskem postopku 

ugotovilo, da je storilec izvršil kaznivo dejanje nevarne vožnje v cestnem prometu po prvi in 

tretji točki prvega odstavka 324. člena KZ-1 in mu izreklo pogojno obsodbo z določeno kaznijo 

enega meseca zapora in preizkusno dobo enega leta. 

                                                 
261 Hipotetični primer 
262 Korošec (2009) Konkretno ogrožanje človekovega življenja na cesti. Pravna praksa, str. 22. 

263 Povzeto po I Ips 89425/2010-48 z 06.11.2014  
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Vrhovno sodišče je ugotovilo, da je storilec izpolnil zakonske znake kaznivega dejanja iz prve 

točke tretjega odstavka 324. člena s tem, ko je vozil svoj osebni avtomobil v močno 

alkoholiziranem stanju. Znake kaznivega dejanja iz tretje točke prvega odstavka 324. člena pa 

je izpolnil s tem, ko je vozil s prekratko varnostno razdaljo močni alkoholiziranosti navkljub, s 

čimer je njegova vožnja postala predrzna oziroma brezobzirna. Kot poudari Vrhovno sodišče, 

je alkoholiziranost lahko podlaga za presojo brezobzirnosti, čeravno je vključena že v prvo 

točko prvega odstavka. Pri presoji predrzne in brezobzirne vožnje gre namreč vrednotiti vse 

okoliščine ravnanja. 

 

Drugi primer (prekršek vožnje pod vplivom alkohola)264 

Voznik osebnega avtomobila je vozil po prazni cesti, ko ga je ustavila policijska kontrola. 

Policisti so z elektronskim alkotestom izmerili, da je imel voznik osebnega avtomobila v litru 

izdihanega zraka več kot 0,95 miligrama alkohola. 

 

Ravnanje storilca predstavlja prekršek po petem odstavku 105. člena ZPrCP. Skladno s četrto 

točko navedenega odstavka se storilcu prekrška izreče globo najmanj 1.200 evrov in stranska 

sankcija 18 kazenskih točk, kar v zvezi z 22. členom ZP-1 pomeni tudi izrek prenehanja 

veljavnosti vozniškega dovoljenja. 

 

Sklep 

Prvi, hipotetični, in drugi, iz sodne prakse izhajajoč, primer se razlikujeta po okoliščini, da je 

opit voznik v drugem primeru kršil tudi pravila o varnostni razdalji in trčil v vozilo pred seboj. 

Ravnanje prvega storilca ustreza prekršku, saj alkoholiziranosti navkljub - če v mislih potujemo 

med dejanskim stanjem in določbo  324. člena KZ-1 - ni povzročil konkretne nevarnosti za 

življenje in telo druge osebe. Dejanske okoliščine se torej ne ujemajo z zakonskimi znaki 

nevarne vožnje v cestnem prometu, storilcu pa se očita izvršitev prekrška. 

 

Drugi storilec je v alkoholiziranem stanju po drugi strani izpolnil zakonske znake nevarne 

vožnje, ki zahtevajo povzročitev konkretne nevarnosti za življenje ali telo druge osebe. Sodišče 

ga je spoznalo za krivega kaznivega dejanja nevarne vožnje, tako po prvi kot po tretji točki 

prvega odstavka 324. člena KZ-1.   

 

Na prvi pogled bi primera, kar se moralno-etičnega očitka storilcema tiče, označili za 

primerljiva. Oba sta osebni avtomobil vozila v stanju močne alkoholiziranosti. Drugi storilec je 

ob tem, kot je ugotovilo sodišče, ravnal tudi brezobzirno, saj močni alkoholiziranosti navkljub 

ni upošteval pravil o varnostni razdalji, zato je s tega vidika moralno-etični očitek, ki ga nanj 

naslovimo, večji. Pri tem se vnovič postavi vprašanje aleatornosti in tudi smotrnosti tovrstne 

ureditve. Njen odraz pa je tudi obravnava ravnanja prvega storilca v kazenskem postopku, ki je 

namenjen ravnanjem, ki družbi nevarnejša od tistih, ki se obravnavajo v postopku o prekršku. 

Medtem ko je bil drugi storilec spoznan za krivega kaznivega dejanja, je bil prvi spoznan za 

odgovornega za prekršek.  

                                                 
264 Hipotetični primer 
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Zdi pa se, da oceni nevarnosti ravnanja ne ustrezata (nujno) tudi sankcijam, ki storilca zadanejo. 

Če bo storilcu prekrška v izrečena globa, ki za tako močno alkoholiziranost ni predpisana 

fiksno, pač pa zakon pravi, da znaša vsaj 1.200 evrov, poleg tega pa se mu izreče še stranska 

sankcija 18 kazenskih točk z izrekom prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja, je bil 

storilec kaznivega dejanja z obsodilno sodbo obsojen na pogojno kazen.  

 

Kršitev prepovedi prehitevanja 

Prvi primer: povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti265 

Storilec, voznik motornega vozila je začel prehitevati drugo vozilo pred blagim desnim 

ovinkom, kjer ni bilo zadostne vidne razdalje. Iz nasprotne strani je pripeljal oškodovanec, ki 

se je trčenju poskušal izogniti tako, da je zaviral in se umikal desno. Pri tem ga je zaneslo na 

nasprotni vozni pas, kjer je trčil v vozilo storilca.  

 

Prvostopenjsko sodišče je ugotovilo obstoj vzročne zveze med kršitvijo pravil o prehitevanju 

po 38. členu tedaj veljavnega ZVCP-1 in nevarnostjo, katere posledica je bila prometna nesreča, 

v kateri je bil oškodovanec hudo telesno poškodovan. V nadaljevanju je obrazložilo tudi, da je 

bila kršitev predpisov s strani storilca krivdna, in sklenilo, da je izvršil kaznivo dejanje 

povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti po tedanjem 325. členu KZ, ter mu izreklo 

pogojno obsodbo z določeno kaznijo šest mesecev zapora in preizkusno dobo dveh let. 

 

Drugi primer: prekršek nedovoljenega prehitevanja266 

Voznik motornega vozila je začel s prehitevanjem drugega vozila pred ovinkom, kjer ni bilo 

zadostne vidne razdalje. Storilec zato ni mogel preveriti, ali se mu z nasprotne strani bliža 

vozilo, v katerega bi lahko zaradi menjave voznega pasu pri prehitevanju trčil. Nasprotni vozni 

pas je bil sicer prazen, zato je storilec uspešno prehitel drugo vozilo, ne da bi pri tem konkretno 

ogrozil življenje ali telo druge osebe ali povzročil prometno nesrečo. 

 

50. in 51. člen ZPrCP vsebujeta pravila glede prehitevanja vozil, v 52. členu pa je za določene 

dejanske stane določena prepoved prehitevanja. S tem ko je storilec prehiteval drugo vozilo 

pred ovinkom, kjer ni zadostne vidne razdalje, je izpolnil zakonske znake prekrška po tretji 

točki prvega odstavka 52. člena ZPrCP. Skladno s petim odstavkom taistega člena bo storilcu 

za izvršeni prekršek izrečena globa 700 eurov in - ker gre za voznika motornega vozila - še 

stranska sankcija 9 kazenskih točk.   

 

Sklep 

V predstavljenih primerih je voznik motornega vozila prehiteval pred ovinkom, v katerem je 

bila vidnost omejena in ni bilo mogoče videti nasproti vozečega vozila, če bi ta v danem 

trenutku pripeljal. Medtem ko je v prvem primeru kršitev pravil o prehitevanju vodila v trčenje 

                                                 
265 Povzeto po I Ips 35791/2010 z 19. 2. 2015 
266 Hipotetični primer 
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z vozilom, ki je pripeljalo po nasprotnem voznem pasu, je bil v drugem primeru nasprotni vozni 

pas prazen, zato ni prišlo do konkretnega ogrožanja drugih udeležencev v prometu.   

 

Ko kršitev pravil o varnosti cestnega prometa vodi v izpolnitev zakonskega znaka prometne 

nesreče kot prepovedane posledice, v kateri je bil oškodovanec hudo poškodovan, iz golega 

protipredpisnega ravnanja (kršitve prepovedi prehitevanja po ZPrCP) preraste v kaznivo 

dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti. Storilcu, katerega dejanje je sodišče 

obravnavalo v kazenskem postopku, ki je namenjen družbi najnevarnejšim dejanjem, je bila 

izrečena sankcija pogojne obsodbe z določeno kaznijo šest mesecev zapora in preizkusno dobo 

dveh let. Storilcu hipotetičnega primera bi bila po drugi strani za golo kršitev predpisov v 

prekrškovnem postopku izrečena globa 700 eurov in - ker gre za voznika motornega vozila - še 

stranska sankcija 9 kazenskih točk.   

 

Kršitev prepovedi vzvratne vožnje 

Prvi primer: povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti267 

Voznica motornega vozila je z dovozne poti izredno slabi preglednosti navkljub zapeljala na 

prednostno cesto. Po prednostni cesti je v istem času pripeljal voznik kolesa z motorjem, ki je 

vozil z hitrostjo, nižjo od dovoljene. Čeprav je zagledal voznico, ni zaviral, pač pa se je trku 

skušal neuspešno izogniti tako, da je nekoliko zavil v levo stran. Ker vozničinega vozila ni 

mogel obvoziti, je prišlo do prometne nesreče, v kateri je voznik izgubil življenje.  

 

Čeprav oškodovanec ni ravnal optimalno, saj bi z zaviranjem preprečil trčenje vozil, je Vrhovno 

sodišče poudarilo, da njegovo ravnanje ni pretrgalo vzročne zveze med ravnanjem voznice, ki 

je nasprotovalo cestnoprometnim predpisom, in nastalo prometno nesrečo. Voznica motornega 

vozila je bila tista, ki je nevarno situacijo povzročila s tem, ko je zapeljala iz dovozne poti na 

prednostno cesto, čeprav ni imela pregleda nad prednostno cesto. Vrhovno sodišče je tako 

pritrdilo odločitvi, s katero je bila voznica vozila obsojena za izvršitev kaznivega dejanja 

povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti po prvem in drugem odstavku 325. člena KZ  in 

ji je bila izrečena pogojna obsodba z določeno kaznijo šest mesecev zapora in preizkusno dobo 

dveh let. 

 

Drugi primer: prekršek nedovoljenega vzvratne vožnje268 

Voznica motornega vozila je z dovozne poti kljub izredno slabi preglednosti zapeljala na 

prednostno cesto. Po prednostni cesti je v istem času pripeljal voznik kolesa z motorjem, ki je 

vozil z nižjo hitrostjo od dovoljene. Ko je zagledal voznico, ki se je vključevala v promet z 

dovozne poti, je nemudoma začel zavirati in tako preprečil trčenje vozil, do katerega bi v 

nasprotnem primeru nedvomno prišlo. 

 

Ravnanje voznice nasprotuje tretjemu odstavku 43. člena ZPrCP, skladno s katerim je vzvratna 

vožnja prepovedana, kadar bi voznik s tako vožnjo lahko ogrozil drugega udeleženca cestnega 

                                                 
267 Povzeto po VSL II Kp 15864/2010 s 04.09.2014 
268 Hipotetični primer 
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prometa ali premoženje, zlasti pa na nepreglednem ali zoženem delu ceste, na delu ceste, kjer 

je prepovedana ustavitev, na prehodu ceste čez železniško progo, v predoru, galeriji ali na 

mostu, ob zmanjšani vidljivosti ali pri prehajanju z neprednostne na prednostno cesto. Voznica 

je s svojo vožnjo ogrozila drugega udeleženca cestnega prometa in zgolj zaradi njegove 

defenzivne vožnje do trčenja ni prišlo. Skladno s petim odstavkom 43. člena ZPrCP se vozniku 

motornega vozila, ki krši prepoved vzvratne vožnje, izreče globa v višini 300 evrov in 3 

kazenske točke. 

 

Sklep 

Dejanski stan predstavljenih primerov se razlikuje v elementu prometne nesreče, v kateri je 

oseba izgubila življenje. Medtem ko se v prvem primeru oškodovanec ni optimalno odzval na 

kršitev cestnoprometnih predpisov s strani voznice vozila in tako ni preprečil trka motornih 

vozil, je v drugem primeru sledil pravilu defenzivne vožnje in tako vozničina kršitev 

cestnoprometnih predpisov ni vodila v prometno nesrečo.  

 

Ko je sodišče obsodilo voznico motornega vozila zaradi povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti, v kateri je smrt utrpel voznik kolesa z motorjem, ji je izreklo pogojno obsodbo. 

Če bi taista voznica izvršila zgolj prekršek in torej njeno ravnanje ne bi vodilo v prometno 

nesrečo in smrt oškodovanca, bi po drugi strani morala plačati globo 300 evrov, utrpela pa bi 

tudi 3 kazenske točke.  

 

Zaključek 

Ko preučujemo primere, katerih dejansko stanje je podobno, a se ob enem razlikuje v takšni 

meri, da so eni predmet kazenskega, drugi pa prekrškovnega postopka, nam v oči kaj kmalu 

pade razlika v sankcioniranju. Na eni strani so ravnanja, ki pomenijo golo kršitev predpisov, 

prekrški, na drugi strani pa ravnanja, ki poleg te kršitve vključujejo še dodatne elemente, zaradi 

katerega prekršek prerašča v kaznivo dejanje. Kadar ti dodatni elementi (povzročitev prometne 

nesreče, v kateri je oseba hudo telesno poškodovana, konkretna ogrozitev življenja ali telesa 

kakšne osebe z naštetimi kršitvami cestnoprometnih predpisov) niso posledica posebej 

zavržnega ravnanja storilcev in ne gre za primere posebno težkih kršitev, jim sodišča pogosto 

izrečejo pogojno obsodbo.269  

 

                                                 
269 Skladno s statističnimi podatki za obdobje med letoma 2006 in 2016, ki jih je preučila študija Inštituta za 

kriminologijo pri Pravni fakulteti v Ljubljani (glej Petrovec, Brvar, Plesničar,  Salecl, Šugman Stubbs, Bajda 

(2018)  Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji), je v zadnjih letih, 

siceršnjemu zaostrovanju kazenskih sankcij navkljub, storilcem kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče 

iz malomarnosti po 323. členu KZ-1 v veliki večini primerov (delež pogojnih obsodb med letoma 2006 in 2006 se 

giblje med 55 odstotkov in 71odstotkov) izrečena pogojna obsodba. Ob tem je raziskava opozorila, da je pri 

storilcih, ki se jim očitajo posebej težke kršitve, opazen trend zaostrovanja kazenskih sankcij. “Čeprav ima storilec 

manjšo možnost, da mu bo sodišče v obsodilni sodbi določilo zaporno kazen, bo dosojena kazen verjetno višja, 

kot je bila nekaj let nazaj.” Pri kaznovalni politiki glede kaznivega dejanja nevarne vožnje v cestnem prometu po 

324. členu KZ-1 je opaziti drugačen trend. V letih od 2009 do 2014 je bila večini storilcev izrečena pogojna 

obsodba. V letu 2015 je delež zapornih kazni presegel izrečene pogojne obsodbe, v letu 2016 pa je padel na 

35,2odstotkov, tako da ga je delež pogojnih obsodb (35,6odstotkov) za malo presegel. 
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Ko smo življenjskim dejanskim stanom, za katere je sodišče ugotovilo, da se ujemajo z 

zakonskim dejanskim stanom (pravno kršitvijo), odvzeli elemente, ki iz prekrška naredijo 

kaznivo dejanje zoper varnost cestnega prometa, in preverili, kakšna kazen bi doletela storilca 

prekrška, se je pokazalo, da v primerih, v katerih sodišče ravnanja storilcev ne uvrstijo v 

skupino tistih, pri katerih je moralno - etični očitek največji, storilce kaznivih dejanj doletijo na 

nek način blažje posledice kot storilce prekrškov.  

 

Odločanje o sankciji je pri cestnoprometnih prekrških razmeroma togo in se zlasti pri odmeri 

globe le redko prilagaja okoliščinam primera. Pogojna obsodba sicer pomeni, da je bil storilec 

spoznan za krivega kaznivega dejanja in mu je bila izrečena kazen, vendar pa je izvršitev kazni 

odložena ob pogoju, da storilec v času, ki ga določi sodišče, ne izvrši novega kaznivega 

dejanja.270 Gre torej za sankcijo opozorilne narave. Prekrškovne sankcije, plačilo globe in 

kazenske točke, obravnavanih hipotetičnih primerov so po drugi strani nemudoma neposredno 

posegle v storilčev položaj. Večina storilcev bi jih zato dojemala kot hujši poseg v svoj pravni 

položaj. 

 

Spričo kar se da poštene primerjave pa naj vnovič poudarimo, da primerjava vključuje zgolj 

posledice s področja kaznovalnega prava, ne pa tudi drugih posledic za storilca. Te so bile 

obravnavane v prvem delu prispevka in vključujejo zlasti odškodninsko odgovornost in 

možnost odpovedi pogodbe o zaposlitvi. V primeru hujših posledic kršitev cestnoprometnih 

nesreč, ki se obravnavajo v kazenskem postopku, bo verjetneje in v večjem obsegu storilec tudi 

odškodninsko odgovoren, kot pa če ima njegovo ravnanje znake prekrška.  

  

  

                                                 
270 57.člen KZ-1. 
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PROGRESIVNI SISTEMI SANKCIONIRANJA ZA KRŠITVE 

CESTNOPROMETNIH PREDPISOV 

Marko Balažic 

 

Uvodoma 

Namen tega dela analize je opredeliti progresivni sistem sankcioniranja kršitev prometnih 

predpisov, tako s teoretičnega kot praktičnega vidika, in prek tega ugotoviti morebitne pozitivne 

učinke na prometno varnost kot tudi slabosti in pomanjkljivosti tovrstnega pristopa k prometni 

varnosti.  

 

Progresivno sankcioniranje prometnih kršitev pomeni intenzivnejše, naraščajoče, 

stopnjujoče271 sankcije za vsakokratno nadaljnjo storilčevo kršitev prometnih predpisov, pri 

čemer niti ni toliko pomembna teža ali vrsta posamezne kršitve - vsaka naslednja kršitev prinese 

težjo sankcijo. Pojavne oblike progresivnega sankcioniranja so denimo vse višje globe oziroma 

denarne kazni v soodvisnosti s povratništvom storilca, kazenske točke, pa tudi globe oziroma 

denarne kazni proporcionalne storilčevemu dohodku.272 Pri slednji obliki je treba sicer 

opozoriti, da ne temelji na principu povratništva oziroma dejavniku tveganja kot prvo omenjeni 

obliki, pa vendar predstavlja obliko sankcioniranja, kjer se višina globe oziroma kazni zvišuje 

v odvisnosti od posamezne okoliščine (prva na podlagi višine dohodka, druga na podlagi časa 

plačila), zato menimo, da sodi v širši sklop progresivnega sankcioniranja. 

V prvem delu ugotavljamo učinkovitost koncepta progresivnega denarnega sankcioniranja, 

katerega mehanizem delovanja temelji na sledečih predpostavkah:  

- hitrost vožnje in ponavljanje kršitev cestnoprometnih pravil predstavljata povečano 

tveganje za prometno varnost,  

- ljudje svoje ravnanje prilagajajo višini sankcije,  

- stopnjevanje višine denarne sankcije bi zato utegnilo delovati odvračalno.  

Glede na to, da ni znano, da bi bil tovrsten sistem uveljavljen kjerkoli v praksi, predstavljamo 

teoretični koncept, ki temelji na poglobljeni raziskavi opravljeni na Nizozemskem.  

V drugem delu sledi opredelitev delovanja sistema kazenskih točk kot že uveljavljenega 

progresivnega sistema v praksi, s primerjalnopravnim prikazom in analizo stanja v Republiki 

Sloveniji. 

 

V tretjem delu se posvečamo sankcijam, ki so proporcionalne storilčevemu dohodku. Tu 

podrobneje obravnavamo ureditve evropskih držav, kjer je tak sistem uveljavljen v praksi.   

 

 

                                                 
271 Progresiven – Slovar slovenskega knjižnega jezika, www.fran.si, dostopano 23. 1. 2019. 
272 Goldenbeld, Factsheet Progressive penalty systems in traffic (2017), str. 2. 

http://www.fran.si/
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Kratko o namenu in načinu sankcioniranja  

Za lažje razumevanje v nadaljevanju opisanih konceptov in problematike je smiselno v grobem 

predstaviti krajšo analizo namena in načina sankcioniranja v okviru kazenskega in 

prekrškovnega prava. 

 

Tako kazniva dejanja kot prekrški spadajo med kazniva ravnanja, ki skupaj tvorijo širši pojem 

kaznovalnega prava. Pri tem obstajata za razvrščanje kaznivih ravnanj dve bistveni merili:  

1. stopnja nevarnosti ravnanja za zavarovano dobrino in 

2. stopnja neposrednega ogrožanja ali poškodovanja zavarovane dobrine. 

Prvo merilo se nanaša predvsem na pomembnost dobrine za človeka in družbo, medtem ko 

drugo merilo razločuje ravnanja, ki se razpenjajo od zgolj formalne kršitve norme brez resne 

ogrozitvene ali poškodbene posledice pa vse do resne ogrozitve ali poškodovanja te dobrine.273  

 

O kaznivih dejanjih 

Kaznivo dejanje je pri nas urejeno v 16. členu Kazenskega zakonika (v nadaljevanju KZ-1)274, 

kjer je opredeljeno kot »človekovo protipravno ravnanje, ki ga zakon zaradi nujnega varstva 

pravnih vrednot določa kot kaznivo dejanje in hkrati določa njegove znake ter kazen za krivega 

storilca«. Opazimo, da je poudarjena protipravnost človekovega ravnanja275 ter da so kazniva 

zgolj tista protipravna ravnanja, ki predstavljajo dovolj visoko stopnjo nevarnosti.276 Ob tem je 

zmeraj treba imeti v mislih, da je kazensko pravo ultima ratio, zadnje sredstvo, za preprečevanje 

in zatiranje nevarnih ravnanj.  

 

Namen kaznovanja (v okviru kazenskega prava) je slovenski zakonodajalec z novelo KZ-1E, 

ki je pričela veljati 2. 7. 2017, naposled le umestil v kazenski zakonik. Namen kaznovanja kot 

varovanje temeljnih vrednost pravnega reda je zakonodajalec utemeljil na mešanih teorijah z 

različnimi cilji kaznovanja in povezovanja vidikov generalne in specialne prevencije, 

resocializacije in upoštevanja krivde, pri čemer retribucija po mnenju zakonodajalca ne 

predstavlja glavnega namena kaznovanja. V ospredju je namreč resocializacija ob hkratnem 

načelu spoštovanju človeškega dostojanstva in osebnosti storilca, s čimer se preprečuje 

prekomerno spreminjanje osebnosti obsojenca.277  

 

V našem pravnem redu je z namenom kaznovanja tesno povezano načelo individualizacije 

kazenske sankcije, pri čemer za potrebe tega prispevka poudarjamo sodno individualizacijo, ki 

jo KZ-1 ureja v 49. členu. Pri odmeri kazni, predpisani v razponu za posamezno kaznivo dejanje 

sta bistvena teža storjenega kaznivega dejanja in krivda, pri tem pa mora sodišče upoštevati vse 

olajševalne in obtoževalne okoliščine, ki se nanašajo predvsem na okoliščine storitve kaznivega 

dejanja, osebnost storilca, vključno z njegovim premoženjskim stanjem ter morebitnim 

povratništvom. Mogoče je reči, da se z upoštevanjem namena kaznovanja preko načela 

                                                 
273 Povzeto po Ambrož,  Kazensko pravo (2013), str. 43.   
274 Kazenski zakonik (Uradni list RS, št. 50/12 – UPB, 6/16 – popr., 54/15, 38/16 in 27/17). 
275 Predlog Kazenskega zakonika (KZ-1) (2008), str. 141. 
276 Ambrož, Kazensko pravo (2013), str. 45.   
277 Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1E) (2016) str. 61-62. 
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individualizacije kazni, odmerjena kazen ustrezno prilagaja konkretnemu storilcu in 

dejanskemu stanju. Ugotovljeno sorazmerje med težo kaznivega dejanja in storilčevo krivdo, 

korigirano z vsemi ugotovljenimi olajševalnimi in obteževalnimi okoliščinami, vnaša v 

kaznovanje pravičnost, obenem pa predstavlja podlago udejanjanju retributivnega učinka in 

specialne prevencije.  

 

Poenostavljeno, z uporabo navedene formule za odmero kazni iz 49. člena KZ-1, sodnik na 

podlagi vseh okoliščin dejanja ugotovi povzročeno zlo, temu odmeri kazen, s katero se storilcu 

povzročeno zlo povrne, ob tem pa upošteva tudi prognozo, kako bo ta kazen vplivala nanj, da 

kaznivih dejanj v bodoče ne bo več ponavljal. Glede generalne prevencije pa je mogoče trditi, 

da jo najbolj uresničuje pravična kazen, zato bi prekomerno odmerjena kazen celo nasprotovala 

generalno preventivnim ciljem.278 Ob tem naj še omenimo, da KZ-1 ne pozna fiksnih kazni, 

temveč so kazen zapora, denarna kazen, prepoved vožnje motornega vozila in izgon tujca iz 

države zmeraj predpisane v razponu. Načelo individualizacije sankcije pa s procesnega vidika 

zaradi ugotavljanja vseh okoliščin zadeve nujno predstavlja relativno kompleksen postopek, 

kjer je v primeru obsodbe sankcija izvršena pogostokrat oziroma celo praviloma nekaj ali celo 

vrsto let od dneva storitve kaznivega dejanja. 

 

O prekrških 

Ob vzpostavljanju podrobnejšega namena sankcioniranja v prekrškovnem pravu pa naletimo na 

težavo že ob definiciji prekrška. Trenutno veljavni Zakon o prekrških (ZP-1)279 kot »sistemski« 

zakon je ubral povsem formalno koncepcijo, saj prekršek definira kot »dejanje, ki pomeni 

kršitev zakona, uredbe vlade, odloka samoupravne‚ lokalne skupnosti, ki je kot tako določeno 

kot prekršek in je zanj predpisana sankcija za prekršek«. Pravna teorija je kritična do navedene 

ureditve, saj kot prekršek ne sme biti opredeljeno katerokoli ravnanje, temveč le tiste kršitve, 

ki so še pomembne za varovanje družbenih vrednot in hkrati niso varovane s kazenskim 

pravom.280 V predlogu ZP-1 taka opredelitev prekrška izrecno ni utemeljena, čeprav je v 

besedilu predloga navedeno, da je »V večji meri kot doslej […] upoštevana tudi manjša 

družbena pomembnost prekrškov, kot kršitev javnega reda, družbene discipline in drugih 

družbenih vrednot, ki niso varovane s kazenskim pravom, njihova teža pa vendarle narekuje 

družbeno grajo v obliki milejših, predvsem denarnih sankcij (globe),«281 kar glede na 

uzakonjeno definicijo utegne delovati nekoliko neprepričljivo, saj ta manjša družbena 

pomembnost prekrškov ne izhaja iz zakonske dikcije. Takšna ureditev tudi ni posredno razvidna 

denimo iz primerjalnopravne analize – nasprotno, večina ureditev opisanih držav je v času, ko 

se je ta zakon sprejemal (leto 2002) v definiciji prekrška vsebovala tudi materialni substrat.282 

Selinšek pri utemeljevanju trenutne ureditve izhaja iz zgodovinskega razvoja, in razlaga, da so 

prejšnji zakoni o prekrških vsebovali materialno-formalno koncepcijo, kjer je materialni 

element predstavljal kršitev javnega reda. Navedeno pa se ni izkazalo za ustrezno, saj »je javni 

                                                 
278 Filipčič, Kazensko pravo (2013), str. 395, 396.   
279 Zakon o prekrških (Uradni list RS, št. 7/2003, 86/2004, 44/2005, 40/2006, 51/2006 - popr., 115/2006,  17/2008, 

21/2008 - popr., 108/2009, 9/2011, 21/2013, 111/2013, 32/2016). 
280 Ambrož, Kazensko pravo (2013), str. 44.   
281 Predlog Zakona o prekrških (ZP-1) (2002), str. 14. 
282 Prav tam, str. 5-13. 
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http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006041400|RS-40|4321|1767|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006051800|RS-51|5694|2198|O|
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http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202008021900|RS-17|1249|554|O|
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red raztegljiv in nedoločen pravni pojem, zaradi česar ni primeren za definicije«. Ob tem 

dodaja, izhajajoč iz primerjave s 16. členom KZ-1, da obveznost določitve znakov (prekrška) 

smiselno velja tudi pri določanju prekrškov, kot prekršek pa ne sme biti opredeljeno dejanje 

brez negativnega vpliva na nobeno pravno dobrino oziroma dejanje, ki je povsem nenevarno. 

Navedeno terja že določba 2. člena Ustave, da je Slovenija pravna država.283 Ocenjujemo, da 

je ta teoretična opredelitev prepričljiva, vprašljivo pa je, v kolikšni meri je upoštevana v praksi 

– navedeno bo konkretneje obrazloženo v delu prispevka o primerjavi kazenskega in 

prekrškovnega postopka za podobne prometne kršitve. 

 

Namena sankcioniranja, razen namena vzgojnih ukrepov za mladoletnike (32. člen), ZP-1 ne 

vsebuje, ga pa izrecno navaja predlog ZP-1 kot vplivanje na posameznika, da v prihodnje ne bi 

več izvrševal ravnanj, ki predstavljajo prekršek (specialna prevencija), in vplivanje na druge 

ljudi, da ravnajo po predpisih in ne storijo prekrškov (generalna prevencija).284 Čeprav 

retribucije predlog ne omenja nikjer, ne moremo mimo dejstva, da je retributivni vidik neogiben 

pri vsakršnem sankcioniranju in je tako prisoten tudi pri sankcioniranju prekrškov, čeravno 

drugotnega pomena.285 

 

Pri prekrških, še posebej zoper varnost cestnega prometa, je močno zreducirano tudi načelo 

individualizacije sankcije. Skozi razvoj naše prometne zakonodaje je postopoma prihajalo do 

vedno večje diferenciacije sankcije glede na težo prekrška, v smislu različnih kategorij 

prekrškov,286 s čimer je v sistem vnesena večja stopnja zakonske individualizacije.287 17. člen 

ZP-1 sicer daje na voljo možnost, da se globa predpiše v razponu ali v določenem znesku, 

vendar pa so pri prometnih prekrških, razen redkih izjem, ki bodo podrobneje opisane kasneje, 

globe predpisane fiksno,288 prav tako kazenske točke (22. člen ZP-1),289 kar pomeni, da je sodna 

individualizacija že pojmovno izključena.  

 

Skladno s tem pri sankcioniranju prometnih prekrškov redkokdaj pridejo v poštev določbe 26. 

člena ZP-1, ki, podobno kot 49. člen KZ-1, odmero sankcije določajo glede na težo prekrška, 

storilčevo malomarnost in naklep ter vse olajševalne in obteževalne okoliščine, med katere med 

drugim spadajo tudi storilčeve premoženjske razmere in povratništvo. Ob tem ni treba dodatno 

poudarjati, da navedene določbe veljajo le glede sankcije, predpisane v razponu. Edino sankcija 

prepovedi vožnje motornega vozila, urejena v 23. členu ZP-1, je za vse prekrške zmeraj 

predpisana v razponu.290  

 

Kot je že bilo navedeno zgoraj, načelo individualizacija s postopkovnega vidika terja več 

napora, saj je treba ugotavljati vse konkretne okoliščine posamičnega primera. Tako je njegovo 

                                                 
283 Selinšek, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 56-57. 
284 Predlog Zakona o prekrških (ZP-1) (2002), str. 48. 
285 Filipčič, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 47. 
286 Petrovec et al, Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji (2018), str. 

45. 
287 Mihelj Plesničar, The individualization of punishment: Sentencing in Slovenia (2013), str. 463.   
288 Petrovec et al, Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji (2018), str. 

46. 
289 Filipčič, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 155. 
290 Prav tam, str. 162. 
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odsotnost v prekrškovnem pravu mogoče razložiti s tem, da je individualizacije zaradi svoje 

kompleksnejše narave v očitnem nasprotju s poudarjenim načelom učinkovitosti in hitrosti 

postopka.291 Ni odveč omeniti, da, drugače kot v kazenskem postopku, kjer o kazenski 

odgovornosti zmeraj in vedno odloča sodišče, so vse omenjene možnosti izrekanja sankcije v 

razponu rezervirane za sodišča, čeprav v praksi izrečejo največ sankcij prav prekrškovni 

organi.292 S preventivnega vidika (tako specialnega kot generalnega), ki naj bi bil pri 

prekrškovnih sankcijah najbolj zastopan, je prevladujoč sistem fiksnih sankcij sporen, saj je pri 

tem sama prevencija dejansko še najbolj odvisna od tega, v kolikšen delež storilčevega 

premoženja bo sankcija posegla, s čimer pa nikakor ne more biti zasledovano načelo enakosti.  

 

1. Del: progresivni sistem denarnega sankcioniranja kršitev cestnoprometnih 

predpisov 

Temelji progresivnih denarnih sankcij 

V nadaljevanju predstavljeni koncept temelji na poglobljeni raziskavi Progressief boetestelsel 

en verkeersveiligheid,293 ki jo je leta 2017 opravil nizozemski Inštitut za raziskovanje 

cestnoprometne varnosti (Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV).  

Progresivno sankcioniranje je zamišljeno kot protiutež vse bolj ponavljajočim se kršitvam 

cestnoprometnih predpisov s strani posameznega storilca. Tak sistem sankcioniranja je namreč 

utemeljen na ugotovitvi, da ponavljajoče se kršenje cestnoprometnih predpisov nujno 

predstavlja večje tveganje za povzročitev prometne nesreče. 

Progresivni sistem je utemeljen, če so izpolnjene naslednje tri predpostavke: 

- obstoj povezave med hitrostjo vožnje in varnostjo v cestnem prometu, 

- obstoj povezave med ponavljanjem kršitev cestnoprometnih pravil in prometne varnosti 

ter 

- obstoj povezave med sankcijami in prometno varnostjo.294 

Obstoj povezave med hitrostjo vožnje in varnostjo v cestnem prometu 

Za utemeljevanje te predpostavke se lahko sklicujemo na Fullerjev »task-cability« model,295 

kjer si nasproti stojita dve spremenljivki: naloga v prometu, ki jo mora voznik opraviti (v smislu 

obvladovanja vozila), in sposobnost voznika. Vrednost naloge tvorijo kompleksnost 

obvladovanja vozila, prometna situacija (gostota, obnašanje drugih udeležencev ipd.), stanje 

ceste in vremenske razmere; kot vrednost sposobnosti pa upoštevamo splošno izurjenost 

voznika za vožnjo in njegovo psihofizično stanje.296  

Jasno je, da mora biti za izogib nastanku prometne nesreče spremenljivka sposobnosti voznika 

večja ali vsaj enaka spremenljivki naloge. Že če je vrednost naloge malenkost nižja ali celo 

izenačena z vrednostjo sposobnosti, obstaja povečano tveganje za nastanek prometne nesreče 

                                                 
291 Predlog Zakona o prekrških (ZP-1) (2002), str. 14. 
292 Petrovec et al, Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji (2018), str. 

48. 
293 Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017). 
294 Prav tam, str. 16. 
295 Fuller, The Task-Capability Interface model of the driving process (2000). 
296 Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017) , str. 16. 
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zaradi dejavnikov, ki so izven vpliva voznika (npr. nepričakovana ovira na cesti).297 Vrednost 

naloge voznik lahko znižuje tako, da denimo zmanjša hitrost ob povečanem prometu ali na 

zahtevnem cestnem odseku, vrednost sposobnosti pa poviša s tem, da je za volanom spočit, 

trezen in ne pod vplivom močnih čustev. Če pa zvišuje vrednost naloge, na primer s 

povečevanjem hitrosti vožnje, pa lahko svojo sposobnost prilagodi s tem, da vožnji in razmeram 

na cesti posveča več pozornosti kot sicer. Vendar pa je pri tem nujno opozoriti, da je vrednost 

naloge dosti bolj prožna od vrednosti sposobnosti, in sicer že zaradi fizikalnih danosti. Večja 

hitrost predstavlja tudi daljšo zavorno pot in s tem krajši čas za voznikovo reakcijo. Tudi najbolj 

sposoben voznik, ob svojem najboljšem razpoloženju in najvišji zbranosti lahko svoj odzivni 

čas prilagodi le do določene mere, na zavorno pot pa seveda ob dani hitrosti ne more imeti prav 

nobenega vpliva. Tako ugotovimo, da višja hitrost predstavlja višjo vrednost naloge, pri čemer 

se vrednost sposobnosti bistveno ne spremeni. Če bo hitrost taka, da se bo vrednost naloge 

zvišala nad vrednost sposobnosti voznika, je podana verjetnost za nastanek nesreče.298 

 

Nilsson ugotavlja, da je sprememba hitrosti v odvisnosti od nastanka prometne nesreče v 

razmerju na četrto potenco.299 To pomeni, da se v primerih, ko se hitrost poveča za 10%, 

tveganje za nesrečo s smrtnim izidom poveča za 46%: 1,14 = 1,46. Novejše raziskave so sicer 

pokazale, da se to razmerje spreminja relativno glede na začetno hitrost – pri višjih hitrostih je 

opazno višje povečanje tveganje in obratno.300 Vendar pa lahko ne glede na to z gotovostjo 

zaključimo, da je podan obstoj povezave med hitrostjo vožnje in varnostjo v cestnem prometu. 

Obstoj povezave med ponavljanjem kršitev cestnoprometnih pravil in prometne 

varnosti 

Številne raziskave301 so potrdile tudi drugo naslovno tezo. Iz izsledkov študije opravljene na 

Nizozemskem leta 2013,302 izhaja, da sta za večino vozil,303 ki je bila udeležena v prometni 

nesreči, zabeleženi dve ali več kršitev cestnoprometnih pravil na leto.304 Na podlagi zbranih 

podatkov je bilo ugotovljeno, da vozila s štirimi ali več kršitvami na leto predstavljajo 5% vseh 

vozil z zabeleženimi kršitvami. Ta ista skupina števil pa predstavlja kar 27% vseh udeleženih 

vozil v prometni nesreči. Nadalje vozila z največ zabeleženimi kršitvami letno – 11 do 20, 

predstavljajo 0,1% vseh vozil z zabeleženimi kršitvami, ob tem pa zavzemajo delež 4% med 

vsemi udeleženimi vozili v prometnih nesrečah. Tako velik delež udeležbe v prometnih 

nesrečah bi se sicer lahko pojasnil s tem, da je bilo s temi vozili prevoženih več kilometrov 

letno kot povprečno. Vendar pa bi glede na ugotovljene deleže moralo biti z vozili najhujših 

                                                 
297 Fuller, The Task-Capability Interface model of the driving process (2000), str. 54. 
298 Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017) , str. 16-17. 
299 Nilsson, The Effects of Speed Limits on Traffic Accidents in Sweden (1982), str. 9. 
300 Elvik, The Power Model of the relationship between speed and road safety (2009), str. ii. 
301 Chen et al, Driver Accident Risk in Relation to Point System in British Columbia (1995), str. 17; Factor, The 

effect of traffic tickets on road traffic crashes (2014), str. 88-89; Zaidel, Non-compliance and accidents (2001), 

str. 3. 
302 Goldenbeld et al Crash Involvement of Motor Vehicles in Relationship to the Number and Severity of Traffic 

Offenses. An Exploratory Analysis of Dutch Traffic Offenses and Crash Data (2013). 
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kršiteljev prevoženih 40 krat (!) več kilometrov letno kot z vozili tistih, ki so v enem letu beležili 

eno kršitev, kar pa ni realno.305 Ob tem opazimo, da tveganje udeležbe v prometni nesreči raste 

eksponentno s številom kršitev: pri štirih ali več kršitvah na leto je tveganje približno petkrat 

večje, pri 11 ali več kršitvah letno pa kar 40 krat večje.  

 

Po opravljeni primerjavi navedene nizozemske študije s podobno študijo izvedeno v Kanadi,306 

je bilo ugotovljeno, da je razmerje med kršitvami in udeležbo v prometnih nesrečah bolj 

zaznavno na Nizozemskem, čemur domnevno botruje večja stopnja zaznavanja kršitev in 

njihovo nižje sankcioniranje na Nizozemskem kot v Kanadi.307  

Glede na navedeno je tako nedvomno izkazan obstoj večjega tveganja za povzročitev prometne 

nesreče ob pogostejši kršitvi prometnih pravil. 

Obstoj povezave med sankcijami in prometno varnostjo 

Za obstoj te povezave je treba ugotoviti koeficient sankcijske elastičnosti. Elastičnost v 

ekonomskem smislu pomeni odziv na povišanje cene, v prometu pa to lahko opredelimo kot 

spremembo števila izvršenih kršitev v odvisnosti od spremembe višine sankcije. Na podlagi 

številnih raziskav308 tega področja je na splošno mogoče zatrditi spremembo obnašanja 

prometnih udeležencev ob povišanju sankcij.  

 

Izvedene raziskave dajejo sicer nekoliko različne podatke, vendar je mogoče zatrditi, da se 

zaznan koeficient elastičnosti giblje v povprečju okrog -0,20.309 Navedena vrednost pomeni, da 

če se višina sankcije dvigne za 1%, bo to pomenilo 0,20% manj kršitev.  

 

Vendar pa je na tem mestu nujno navesti, da je ta številka odvisna od več dejavnikov. Najprej 

je treba povedati, da se bo obnašanje voznikov po zvišanju sankcij spremenilo le, če obstaja 

dovolj velika verjetnost, da bodo pri tem zaloteni.310 Nadalje je treba omeniti tudi problematiko 

pri zaznavi kršitev -  ena izmed pojasnitev zaznave zmanjšanja kršitev po povišanju sankcij je 

ta, da organi po povišanju sankcij nekoliko zmanjšajo nadzor in tako obravnavajo manj kršitev, 

s čimer se skuša preprečiti družbeni odpor zoper višje sankcije.311 To pomeni, da se je zmanjšala 

zaznava kršitev, ne pa tudi nujno kršitve same. Prav tako je treba upoštevati različne profile 

kršiteljev: povišanje sankcij naj bi vplivalo zgolj na občasne kršitelje, medtem ko na tiste, ki 

                                                 
305 Povzeto po Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017) , str. 18-19. 
306 Chen et al, Driver Accident Risk in Relation to Point System in British Columbia (1995). 
307 Goldenbeld et al Crash Involvement of Motor Vehicles in Relationship to the Number and Severity of Traffic 

Offenses. An Exploratory Analysis of Dutch Traffic Offenses and Crash Data (2013), str. 3. 
308 Npr.: Bar-Ilan et al, The Response to Fines and Probability of Detection in a Series of Experiments (2002); 

Elvik, Association between increase in fixed penalties and road safety outcomes: A meta-analysis (2016); Killias 
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izvršujejo prekrške pogosteje oziroma izvršujejo težje prekrške, zvišanje sankcij nima 

dokazanega vpliva.312  

 

V zvezi z elastičnostjo sankcij je tako mogoče zaključiti, da sicer dokazano obstaja vpliv 

zvišanja sankcij na znižanje kršitev in s tem večjo prometno varnost, vendar pa zaradi prej 

omenjenih dejavnikov ni mogoče z gotovostjo opredeliti vrednosti tega vpliva, prav tako pa ni 

dokazano, da bi zvišanje sankcij vplivalo na težje kršitelje ali na trdovratne povratnike.313 Ob 

tem še opozarjamo, da večina študij, ki so obravnavale ta pojav, so vpliv zvišanja sankcij na 

znižanje kršitev obravnavale le v kratkem času po zvišanju, kar pomeni, da ni mogoče z 

gotovostjo govoriti o trajnosti tega pojava.314 Če povlečemo vzporednico denimo z uvedbo 

kazenskih točk, ugotovimo, da so njihovi pozitivni učinki zbledeli v obdobju dveh let po 

uveljavitvi (več o tem v 2. delu te analize).315 

 

Skladno z navedenim je tako mogoče ugotoviti, da sta prvi dve predpostavki izpolnjeni z 

gotovostjo, medtem ko je tretja izpolnjena le pogojno. 

Smisel in način delovanja progresivnega denarnega sankcioniranja ter zaznane 

pomanjkljivosti 

Če povežemo zgoraj navedene tri predpostavke v celoto, ugotovimo smisel in način delovanja 

progresivnega sankcioniranja: ker višja hitrost in prisotnost alkohola povečujeta tveganje za 

nastanek prometne nesreče, prav tako pa to tveganje povečuje tudi ponavljajoče se kršenje 

prometnih predpisov – povratništvo, bi povišanje sankcije z vsako naslednjo kršitvijo storilca 

odvračalo od nadaljnjega izvrševanja prometnih kršitev (argument sankcijske elastičnosti). Na 

ta način bi se s progresivnim sankcioniranjem zmanjšalo število ponavljajočih se kršitev, kar bi 

privedlo do nižjega tveganja za nastanek prometnih nesreč, tudi z manj hudimi posledicami, s 

čimer bi se zagotovilo večjo prometno varnost.316 To bi seveda držalo ob predpostavki 

racionalnega odločevalca.  

 

Teorija na papirju prenese vse, vendar pa, kot je bilo opredeljeno zgoraj, povzroča največ 

preglavic prav tretja predpostavka, in sicer vpliv poviševanja sankcij na obnašanje udeležencev 

v prometu. Človekovo obnašanje je odvisno od številnih dejavnikov in sklepanje, da bi na 

obnašanje v pretežni meri vplivala (le) formalna pravila, bi bilo veliko preveč poenostavljeno 

in tako tudi napačno. Ravnanje v skladu s predpisi je pogojeno tudi s širšimi družbenimi 

normami (ki niso nujno enake zakonskim), posameznikovim ekonomskim stanjem in njegovimi 

osebnimi notranjimi standardi.  
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313 Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017) , str. 21. 
314 Goldenbeld, Increasing traffic fines (2017), str. 4; Killias et al, Higher Fines—Fewer Traffic Offences? A 

Multi-Site Observational Study (2016), str. 13. 
315 Castillo-Manzano et al Driving licenses based on points systems: Efficient road safety strategy or latest 

fashion in global transport policy? A worldwide meta-analysis (2012), str. 199. 
316 Prav tam str. 25. 
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V prometu je tako na primer ugotovljeno, da bo posameznik prilagodil svoje ravnanje ravnanju 

drugega posameznika,317 in tako vozil s hitrostjo, s kakršno vozijo drugi vozniki, bodisi z višjo 

bodisi z nižjo ob omejene. Pomemben vpliv ima tudi posameznikovo ponotranjenje določenega 

pravila kot koristnega. To je mogoče ponazoriti s primerom, da bo vozniku razumljivo in 

utemeljeno pravilo območja omejene hitrosti na 30 km/h v gosto poseljeni coni, s številnimi 

pešci in kolesarji, in bo to pravilo upošteval tudi brez pretirane grožnje s sankcijo. Nasprotno 

pa bo na osamljenem, ravnem odseku izven naselja pri omejitvi 80 km/h vozil hitreje, saj se mu 

ta omejitev, glede na splošno pravilo 90 km/h, ne bo zdela potrebna in tako tudi neutemeljena. 

V zadnjem primeru pride grožnja s sankcijo bolj do izraza.  

 

Vendar pa je bilo ugotovljeno, da ne zadostuje zgolj sama grožnja vedno večjih sankcij, temveč 

je ob tem pomembna še stopnja verjetnosti, da bo kršitelj ulovljen. Poleg objektivne verjetnosti, 

da se to zgodi, igra nezanemarljivo vlogo tudi storilčeva lastna percepcija, da obstaja tveganje, 

da ga bodo dobili. Če bo storilčeva percepcija odkritja njegove kršitve nizka, stopnjevanje 

višine sankcije ne bo imelo velikega vpliva na njegovo obnašanje.318  

 

Glede na opredeljene vzorce obnašanja se za zagotavljanje spoštovanja pravil uporabljajo 

različni pristopi – poleg sankcioniranja (kar voznik oziroma kršitelj doživlja kot izključno 

negativno) poznamo še ukrepe raznih spodbud brez negativnih posledic (princip »palice in 

korenčka«). S tem se sicer že nekoliko oddaljujemo od obravnavane teme, vendar pa je to 

potrebno izpostaviti z namenom prikaza, da progresivno sankcioniranje temelji zgolj na 

konceptu grožnje, kjer je edina odvračalna komponenta stopnjujoča se sankcija.319  

S tem povezane so tudi različne skupine kršiteljev v prometu, ki bi jim bilo treba prilagoditi 

stopnjo progresije. V zvezi s skupino kršiteljev, ki izvršujejo lažje kršitve in še te bolj poredko, 

je mogoče domnevati, da bi stopnjevanje denarnih sankcij hitro doseglo svoj učinek. Na sploh 

je pravičnejša rešitev, da se stopnjevanje denarnih sankcij ne zvišuje neomejeno, temveč se 

upoštevajo le tiste kršitve, ki so bile izvršene v določenem časovnem obdobju – podobno kot 

to poznamo pri sistemu kazenskih točk.  

 

Nadalje pa, kot smo že omenili, samo sankcioniranje nima vpliva na tiste trdovratne, trmaste 

kršitelje, ki jih od tega ne odvrnejo niti visoke izrečene denarne sankcije. V teh primerih je 

jasno, da progresivno sankcioniranje samo po sebi ne bo zaleglo. Za tovrstne storilce so bili 

predlagani bolj specializirani ukrepi, kot na primer ukrepi začasne ali trajne izločitve iz 

prometa, začasni zasegi vozil oziroma bolj resocializacijsko obarvani, kot denimo programi 

izobraževanja in usposabljanja.320 

DRUGI PREDPOGOJI UVELJAVITVE PROGRESIVNEGA DENARNEGA 

SANKCIONIRANJA 

 

                                                 
317 Zaidel, A Modeling Perspective On The Culture Of Driving (1992), str. 585. 
318 Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017), str. 4.  
319 Pozveto po prav tam, str. 24-25. 
320 Pozveto po prav tam, str. 27-28. 
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Za optimalno delovanje progresivnega sankcioniranja je bila nadalje ugotovljena potreba po 

izpolnitvi še določenih drugih predpogojev. Omenjeno je že bilo zavedanje voznikov o stopnji 

verjetnosti, da bodo pri izvrševanju kršitev ujeti. Če ta ni dovolj visoka, jo je za doseganje ciljev 

progresivnega sankcioniranja treba povišati. Jasno je, da je to mogoče storiti s povečanjem 

objektivne verjetnosti – okrepitev samega nadzora, subjektivno verjetnost pa je mogoče 

povišati na način, da se javno objavlja obdobja poostrenih akcij nadzora, dobro viden oziroma 

zaznaven nadzor prometa (denimo dobro vidna policijska patruljna vozila, prisotnost 

uniformiranih policistov), nadzor na krajih in v času, kjer obstaja velika možnost, da bodo 

kršitelji ujeti, ter obveščanje v medijih o prometni varnosti.321 Kljub temu, da strah pred 

zalotitvijo kršitev predstavlja poglaviten element pri zagotavljanju prometne varnosti na 

podlagi ukrepov sankcioniranja na splošno, pa pri tem ne moremo zanemariti dejavnika javne 

podpore tovrstnih ukrepov.322  

 

Težava se namreč pojavi, ker ljudje na splošno podpirajo nadzor v prometu, oziroma ga 

ocenjujejo kot sprejemljivega, nasprotujejo pa višjim sankcijam za prometne kršitve.323 Če 

uveljavljeni sistem progresivnega kaznovanja v praksi ne bi dosegal zastavljenih ciljev oziroma 

bi deloval nepravično, bi to predstavljalo nevarnost, da bi bil tak sistem v javnosti občuten kot 

zgolj še eno izmed sredstev za polnjenje državne blagajne,324 kar pa bi ga naredilo izredno 

nepopularnega.  

Negativni stranski učinki 

Ugotovljena sta bila dva možna nezaželena stranska učinka: možen pojav zmanjševanja 

intrinzične motivacije in težave, povezane s plačevanjem sankcij. Prvi stranski učinek je bolj 

kompleksen in izsledki raziskave v tej smeri še ne dajejo povsem jasnih odgovorov.325 

Intrinzična motivacija pomeni izvajanje neke aktivnosti zaradi občutenega zadovoljstva ob 

samem izvajanju, ne pa zaradi določenih zunanjih pritiskov ali pričakovanja nagrade.326 Če v 

našem primeru kot aktivnost označimo upoštevanje prometnih pravil, bi težko dejali, da ta 

aktivnost sama zase prinaša zadovoljstvo, vendar pa jo je v tem kontekstu treba omeniti zaradi 

ugotavljanja razmerja z ekstrinzično motivacijo. Ta pomeni početi neko aktivnost zaradi 

pričakovane posledice, ki sledi, bodisi pozitivne, v smislu nagrade, bodisi negativne, v smislu 

pretnje sankcije.327  

 

Ne zgolj progresivno, temveč sankcioniranje na splošno predstavlja povečevanje ekstrinzične 

motivacije na račun intrinzične, kar po negativni plati pripelje do tega, da ljudje pravila ne 

ponotranjijo, temveč ga upoštevajo zgolj zaradi grožnje sankcije. To pomeni, da bo oseba 

pravilu sledila ne zato, ker bo tako vožnja varnejša, temveč zgolj zato, da ne bo plačala globe. 

                                                 
321 Prav tam str. 28; Goldenbeld, Verkeershandhaving in Nederland: inventarisatie van kennis en 

Kennisbehoeften (2005), str. 7. 
322 Prav tam. 
323 Prav tam str. 26, o tem tudi Buttler, Enforcement and support for road safety policy measures (2016), str. 26-

33.  
324 Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017), str. 27. 
325 Prav tam str. 31-32. 
326 Ryan et al, Intrinsic and Extrinsic Motivations: Classic Definitions and New Directions (2000), str. 56. 
327 Prav tam str. 60. 
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Ta znesek globe bo oseba razumela kot »ceno« za prehitro vožnjo in jo bo plačala takrat, ko se 

ji bo to še zdelo ekonomsko sprejemljivo, odnos do svoje kršitve pa se ji ne bo zdel preveč 

kritičen, saj ga je tako ali tako upravičila s tem plačilom.328 Prevelik delež ekstrinzične 

motivacije nasproti intrinzični lahko v praksi pripelje do nasprotnega učinka od želenega, to je, 

da se kršitve zgolj zaradi sankcij ne bodo zmanjšale.  

 

Vendar pa, kot rečeno, to velja za vsakršno sankcioniranje. Pri progresivnem se glede na samo 

naravo stopnjevanja sankcij pojavi še dejavnik ustvarjanja »različnih družbenih skupin v 

prometu« glede na pogostost kršitev posameznega storilca, s čimer se implicira njegova 

nevarnost. To ima lahko dva učinka: pozitivnega, da bo to na kršitelje vplivalo tako, da bodo 

izvrševali manj kršitev, saj se ne želijo poistovetiti z »najhujšimi cestnimi odpadniki«, ali pa 

negativnega, da osebe z deviantno osebnostjo ne želijo biti v skupini »ta pridnih«, kar bo 

delovalo v nasprotju z želenimi cilj.329 Vendar pa, kot rečeno prej, bo treba ta učinek v zvezi s 

progresivnim sankcioniranjem še dodatno raziskati.330 

 

Že pri sedanjem neprogresivnem sistemu sankcioniranja je bilo zaznano, da so bile 

posameznikom zaradi ponavljajočih se in hudih prometnih kršitev izrečene visoke denarne 

sankcije, kar jim je neredko prineslo resne finančne težave. Obravnavani sistem utegne zaradi 

poviševanja sankcij te težave še poglobiti. To bi lahko pripeljalo do neobčutljivosti kršiteljev 

za povečanje sankcij, v smislu »vseeno mi je za naslednjo višjo globo, saj že trenutne ne zmorem 

plačati«, skladno s čimer tudi ne bi prilagodili svojega vedenja v prometu.331  

 

Za vsaj delno sanacijo te problematike je bila predlagana uvedba določenega obdobja, v 

katerem bi kršitelj imel možnost prilagoditi svoje vedenje. To pomeni, da bi se kršitelju po prvi 

izrečeni sankciji dalo na voljo določen čas, v katerem kršitev ne sme ponoviti; če bi kršitev 

ponovil znotraj tega časovnega obdobja, bi se sankcija povišala, drugače pa ne. V zvezi s tem 

bi bilo treba tudi natančno opredeliti časovna obdobja in stopnjo vsakokratnega povišanja 

sankcije, predvsem pa maksimalno višino, katero sankcija še lahko doseže. Jasno je, da se ne 

more povečevati neomejeno.332 Problematika učinka sankcije na obnašanje je bila najbolj 

opazna pri prej omenjenih trdovratnejših kršiteljih – to logično pomeni, da so se kršitve 

ponavljale, s tem pa tudi zneski sankcij, kar je ravno te kršitelje privedlo resnih finančnih težav. 

Tako tudi socialni vidik utemeljuje uvedbo prej opisanih paralelnih specializiranih ukrepov. 

 

Učinkovitost progresivnega sankcioniranja 

Glede na to, da po podatkih iz leta 2017 nobena izmed držav nima uveljavljenega progresivnega 

sankcioniranja, kjer bi se denarne sankcije povečevale zgolj na podlagi ponavljanja kršitev,333 

je bila ocena povečanja prometne varnosti opravljena na podlagi analize scenarija na podlagi 

                                                 
328 Gneezy et al A fine is a price (2000), str. 15 
329 O tem podobno Blanz et al, RESPONDING TO NEGATIVE SOCIAL IDENTITY: A TAXONOMY OF IDENTITY 

MANAGEMENT STRATEGIES (1998), str. 27-29. 
330 Povzeto po Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017), str. 31. 
331 Prav tam str. 7. 
332 Povzeto po prav tam str. 32. 
333 Goldenbeld, Factsheet Progressive penalty systems in traffic (2017), str. 5.  
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določenih predpostavk, katerih obstoj se domneva v nizozemskem prometnem okolju. Na tem 

mestu povzemamo najpomembnejše predpostavke: 

- ljudje so občutljivi na finančne sankcije in bodo glede na povečanje glob temu primerno 

spremenili svoje obnašanje v prometu ter je ta občutljivost trajna (velja za obdobje več 

let) 

- finančna občutljivost je opredeljena kot sankcijska elastičnost, z domnevanim 

koeficientom na Nizozemskem -0,20 tako za občasne kot pogostejše kršitelje, 

- visoka stopnja zalotitve pri prometnih kršitvah (pri tem je treba povedati, da je stopnja 

zaznave in sankcioniranja prometnih kršitev na Nizozemskem najvišja v Evropi, 

približno dvajsetkrat višja od zaznave na Švedskem ali Veliki Britaniji)334, 

- relativno visoka javna naklonjenost uvedbi progresivnega sankcioniranja (po izvedeni 

anketi na Nizozemskem je 60% anketirancev podpiralo uvedbo takega sistema, 40% pa 

je bilo nevtralnih)335 in 

- 50% vozil v obdobju enega leta ne prejme nobene sankcije. 

Nadalje je bila ocena povečanja prometne varnosti oblikovana na dveh hipotetičnih modelih 

stopnjevanja sankcije: 

1. model: višina prve sankcije ostane taka, kot je trenutno predpisana, druga se poviša za 25%, 

tretja za 50%, četrta za 75%, peta in vsaka naslednja pa za 100%; 

2. model: višina prve sankcije je nižja za 10%, druga se poviša za 10%, tretja za 50%, četrta za 

100%, peta in vsaka naslednja pa za 150%. Ta model je tudi bolj stopnjujoč, s hujšimi 

finančnimi posledicami. 

 

Pri izračunu deleža zmanjšanja prometnih nesreč so bile med drugimi upoštevane naslednje 

vrednosti: delež vozil glede na število sankcij v enem letu, delež prometnih nesreč glede na 

število vozil, dejavnik tveganja za prometno nesrečo, sankcijska elastičnost (predpostavljena 

na višino -0,20) in stopnja povečevanja sankcije.  

 

Izračun je pokazal, da bi se število prometnih nesreč na Nizozemskem pri 1. modelu zmanjšalo 

za  4,6%, pri 2. modelu pa za 5,9%. Navedeni delež velja za vozila, pri katerih je zabeležena 

vsaj ena kršitev prometnih pravil. Glede na to, da je bilo pri približno 90% prometnih nesreč s 

smrtnim izidom udeleženo vozilo z zabeleženo kršitvijo prometnih pravil, kar velja tudi za 40% 

prometnih nesreč s hudimi telesnimi poškodbami, je mogoče oceniti, da bi uvedba opisanega 

sistem progresivnega sankcioniranja v nizozemskem prometnem okolju pomenila približno 5% 

manj smrtnih žrtev in 2% manj hudo telesno poškodovanih.336  

 

Sklepne ugotovitve 

Izsledki opisane nizozemske raziskave so pokazali, da obstaja znanstvena podlaga za 

izboljšanje prometne varnosti z uvedbo progresivnega sankcioniranja. Vendar pa je ob tem 

nemudoma treba dodati, da to drži ob določenih predpostavkah, od katerih ocenjujemo kot 

                                                 
334 Hoekstra et al, Progressief boetestelsel en verkeersveiligheid (2017), str. 28. 
335 Prav tam, str. 27. 
336 Povzeto po prav tam str. 33-43, 46. 
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najpomembnejšo spremembo vedenjskih vzorcev voznikov ob povišanju sankcij. Ne le, da je 

to vrednost težko izmeriti že za voznika, ki je povprečno nagnjen k izvrševanju prometnih 

kršitev, temveč so odkloni še bolj problematični pri specifičnih skupinah kršiteljev. Tem 

skupinam bi bilo treba stopnjevanje sankcij posebej prilagoditi. Predvsem pri trdovratnih 

povratnikih obstaja bojazen, da tak sistem v nobeni obliki ne bi imel učinka, zato bi ga bilo 

nujno dopolniti z drugimi specializiranimi in bolj personalnimi ukrepi.  

Že v splošnem bi bilo treba natančno opredeliti stopnjo progresije, to pa prilagoditi še 

omenjenim specifičnim skupinam, z upoštevanjem negativnih finančnih posledic tudi s 

socialnega vidika. Navedeno predstavlja relativno kompleksno delovanje takega sistema v 

praksi, kar povečuje tveganje za nastanek napak in posledično neučinkovito delovanje sistema. 

Če sistem ne bi bil zelo premišljeno zastavljen oziroma v praksi ne bi deloval kot zamišljeno, 

bi to v javnosti hitro pripeljalo do neljubih občutkov, da namen stopnjevanja sankcij v resnici 

ni zagotavljanje večje prometne varnosti, temveč le krinka za polnjenje državne blagajne. 

Navedeno pa bi najverjetneje pomenilo strmoglavljenje javne podpore temu sistemu. 

Na podlagi izsledkov nizozemske raziskave je žal nemogoče sklepati, kakšne bi bile posledice 

uvedbe takšnega sistema pri nas. Predpostavke, na katerih temeljijo predstavljene ugotovitve, 

so specifične za Nizozemsko in jih preprosto ni mogoče enačiti z razmerami pri nas. Kot najbolj 

opazno razliko lahko izpostavimo stopnjo zaznavanja in sankcioniranja prometnih kršitev, ki je 

med najvišjimi v Evropi. Za nameček lahko še navedemo, da je bilo po podatkih za leto 2016 

na Nizozemskem zabeleženih 32 smrti v prometnih nesrečah na milijon prebivalcev, pri nas 

skorajda dvakrat toliko – 63.337 Prav tako pa bi bila pri nas vprašljiva tudi javna podpora takemu 

sistemu. Če sklepamo po preteklosti, je javnost izredno nenaklonjena kakršnemukoli 

poviševanju glob, ki so že sedaj zelo visoke in nad evropskim povprečjem.338  

Vrednosti določenih drugih predpostavk bi bilo pri nas treba še izmeriti in na podlagi teh 

ugotovitev napraviti oceno morebitnih pozitivnih učinkov, kar bi šele služilo kot povod za 

razpravo. 

Ne nazadnje velja tudi omeniti, da predstavljena študija prikazuje le dejanske ugotovitve 

uvedbe takega sistema. Ne glede na morebitne pozitivne učinke lahko z gotovostjo trdimo, da 

bi tovrstni sistem odprl še kopico pravnih vprašanj - že samo od sebe se na dlani ponuja 

vprašanje načela enakosti pred zakonom, pravične obravnave različnih skupin kršiteljev in 

dokaj obsežnih sprememb zakonodaje, ki bi bile potrebne glede na trenutno uveljavljeni sistem 

sankcij.   

 

2. Del: sistem kazenskih točk 

Opredelitev in namen instituta 

Institut kazenskih točk na splošno deluje na način, da se kršitelju za določen prekršek izreče 

določeno število kazenskih točk. Ko doseže predpisano število, nastopi končna posledica, 

                                                 

337 Road fatalities per million inhabitants, European Commission, Mobility and Transport, 

https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/people/road-fatalities_en, dostopano 10. 2. 

2019.  
338 Slovenia, Speeding Europe, http://www.speedingeurope.com/slovenia/, dostopano 4. 3. 2019. 

https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/people/road-fatalities_en
http://www.speedingeurope.com/slovenia/
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»sankcija se materializira« - kršitelju se izreče določen ukrep, s katerim se kršitelja izloči iz 

prometa. Ta ukrep je lahko začasen, na primer nekaj mesečna prepoved vožnje, lahko pa 

»trajen«, na primer prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja, mogoča pa je tudi 

kombinacija obeh – prepoved ponovnega opravljanja vozniškega izpita, dokler ne poteče 

določen čas. 

 

Kazenske točke vsaj v svojem temeljnem konceptu niso zamišljene na način, da bi se z vsako 

nadaljnjo kršitvijo izreklo višje število točk, kot pri prej opisanem progresivnem denarnem 

sankcioniranju. Vendar glede na to, da se končna posledica izreče šele po dosegu določenega 

števila točk, ki so bile pridobljene z izvršitvijo več zaporednih kršitev, torej s stopnjevanjem 

števila kršitev, je mogoče tudi kazenske točke umestiti pod pojem progresivnega 

sankcioniranja.339   

 

Vendar pri sistemu kazenskih točk progresija, drugače kot pri denarnem sankcioniranju, kjer se 

sankcije stopnjujejo le v denarnem smislu, pripelje do za kršitelja hujše posledice. Če namreč 

v določenem obdobju izvrši število (hujših) kršitev, nujno sledi ukrep izločitve iz prometa, pri 

čemer ga za posamezno takšno kršitev ne bi doletela tovrstna sankcija. Nadalje lahko zatrdimo, 

da sta pri kazenskih točkah bolj poudarjena vidika pravičnosti in enakosti, saj na kršitelje tak 

ukrep deluje popolnoma enako, ne glede na njihovo premoženjsko in dohodkovno stanje. Pri 

denarnih sankcijah se namreč, ob odsotnosti drugih stranskih ukrepov, pri kršiteljih z višjim 

življenjskim standardom utemeljeno zastavi vprašanje uspešnosti odvračanja od kršitev, če 

sankcija za takega kršitelja predstavlja zanemarljiv poseg v njegovo premoženje. Obratno pa 

utegne pri kršiteljih s socialnega dna denarna sankcija predstavljati prekomeren vpliv, in je tako 

s tega vidika lahko tudi nesorazmerna glede na težo kršitve. Vendar se z vidikom pravičnosti 

kazenskih točk lahko strinjamo le dokler ni finančno breme pridobitve pravice za vožnjo na 

kršitelju, kar na primer velja pri ukrepu prepovedi vožnje za določen čas. V primerih ponovnega 

opravljanja vozniškega izpita in obvezne udeležbe v rehabilitacijskih programih, ki so pravilom 

samoplačniški, pravičnost že začne vodeneti.  

 

Osnovni cilj kazenskih točk je večja prometna varnost. Kot namene lahko v teoriji zasledimo 

naslednje: prevencija, selekcija in korekcija.340  

Prevencija 

Že zgolj hipotetična možnost pridobitve kazenskih točk in posledične izločitve iz prometa naj 

bi na voznike učinkovala odvračalno, in to neodvisno od tega, ali so že prejeli kakšno točko ali 

ne. To predstavlja generalno prevencijo. Specialna prevencija naj bi pri povratnikih, ki so zaradi 

prometnih kršitev točke že pridobili, vzbudila še izdatno motivacijo, da kršitev več ne 

                                                 
339 Goldenbeld, Factsheet Progressive penalty systems in traffic (2017), str. 1, 3. 
340 O tem npr.: SWOV, Fact Sheet. Demerit points systems (2012), str. 1;  Castillo-Manzano et al Driving licenses 

based on points systems: Efficient road safety strategy or latest fashion in global transport policy? A worldwide 

meta-analysis (2012), str. 193;  Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit 

Point System. Deliverable 2, (2012), str. 8. 
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ponavljajo, saj je sankcija izločitve iz prometa vse bližje.341 Podobno kot pri progresivnem 

denarnem sankcioniranju je tudi pri kazenskih točkah mogoče reči, da vsaka nadaljnja kršitev, 

katere posledica je izrek kazenskih točk, za kršitelja predstavlja povečane mejne stroške 

sankcije.342 Vendar pa naj bi bil pri kazenskih točkah odvračalni učinek še toliko večji ob 

domnevi, da vozniki sankcijo izločitve iz prometa vrednotijo mnogo bolj negativno kot denarne 

sankcije.343  

Selekcija 

V primerih, ko preventivni namen ne dosega svojega cilja, ko kršitelji še kar vztrajno ponavljajo 

z izvrševanjem prometnih kršitev, stopi v ospredje selektivni namen. Ko kršitelj z izvršenim 

številom kršitev zbere določeno število točk, se mu izreče sankcija izločitve iz prometa,344 

bodisi v obliki prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja, bodisi v obliki prepovedi vožnje. 

Ta sankcija je lahko začasna, lahko pa je pravica do ponovne vožnje v prometu vezana na 

izpolnitev določenih pogojev – na primer ponovno opravljanje vozniškega izpita ali udeležbo 

v rehabilitacijskih programih. Pogoj seveda je, da je kršitelj zadostno število točk za izločitev 

zbral v določenem časovnem obdobju. S tem ukrepom se varnost zagotavlja na način, da se 

vztrajne povratnike izloča iz prometa. Kot smo ugotovili že pri obravnavi progresivnih denarnih 

sankcij, je vzpostavljena povezava med številom kršitev prometnih pravil in tveganjem za 

udeležbo v prometni nesreči. Ob tem lahko dodamo, da je sistem kazenskih točk s tega vidika 

strožji, z bolj občutnimi posledicami za kršitelje. 

Korekcija 

Ta element predstavlja vmesno stopnjo med prevencijo in selekcijo: če voznik zbere število 

kazenskih točk, ki še ne zadostuje za izločitev iz prometa, to kljub temu lahko predstavlja razlog 

za ukrepanje. Takšnemu vozniku se denimo lahko pošlje opozorilo, da je dosegel kritično 

število točk in da mu ob naslednji kršitvi grozi sankcija izločitve iz prometa,345 lahko se ga 

pozove k obligatorni udeležbi rehabilitacijskih programov, oziroma je ta udeležba prostovoljna, 

vozniku pa se po uspešnem zaključku programa zbriše določeno število kazenskih točk, s čimer 

se ga spodbuja k udeležbi. V tem vidiku se korekcija prepleta s prevencijo.346 Korekcija pa je 

lahko tudi posledica selekcije, in sicer da je po izločitvi iz prometa udeležba v rehabilitacijskih 

programih predpogoj za ponovno pridobitev pravice do vožnje.347 

 

                                                 
341 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 16. 
342 Castillo-Manzano et al Driving licenses based on points systems: Efficient road safety strategy or latest fashion 

in global transport policy? A worldwide meta-analysis (2012), str. 193. 
343 Zambon et al, Sustainability of the effects of the demerit points system on seat belt use: A region-wide before-

and-after observational study in Italy (2007), str. 232. 
344 Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 8. 
345 Elvik et al, The Handbook of Road Safety Measures (2009), str. 908. 
346 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 16. 
347 Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 9. 
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Posamezna vprašanja ureditve sistema kazenskih točk in primerjalnopravni prikaz 

Navedeni trije nameni se v praksi udejanjajo na precej različne načine. Institut kazenskih točk 

je v zadnjih desetletij postal dokaj popularen ukrep – po njegovi prvotni uvedbi v Združenih 

državah Amerike v začetku šestdesetih let prejšnjega stoletja se je razširil v Azijo, v sredini 

sedemdesetih ga je kot ena izmed prvih evropskih držav uvedla Nemčija.348 Danes so kazenske 

točke in njim podobni sistemi uveljavljeni v 23 od 28 držav članic Evropske unije.349 Ker bi 

podroben prikaz vseh posameznih sistemov držav članic EU presegal meje tega prispevka, so 

v nadaljevanju po sklopih predstavljena posamezna vprašanja ureditve kazenskih točk in ob 

tem primeroma navedeni načini urejanja teh vprašanj v državah članicah EU. Prikaz temelji na 

izsledkih EU projekta BestPoint. Criteria for BEST Practice Demerit POINT Systems iz leta 

2012.350 V okviru prispevka, ob posodobljenih podatkih trenutnega stanja, obravnavamo 

nekatera bistvena vprašanja, povezana s tem institutom, in sicer: za katere kršitve 

cestnoprometnih pravil sploh predpisati izrek kazenskih točk, način izrekanja, razpon in število, 

izbrisna doba, prometni udeleženci in ciljne skupine ter podporni ukrepi.  

 

Kršitve  

Osnovno vprašanje je, ali naj se kazenske točke predpisujejo že za vsako kršitev, in to ne glede 

na njeno težo. Ob tem naj bo temeljno vodilo, da se s kazenskimi točkami primarno zasleduje 

večjo prometno varnost, in ne zgolj kot sankcija za povsem formalne kršitve pravil, kot je 

denimo vožnja brez vozniške izkaznice (seveda ob pogoju veljavnega vozniškega dovoljenja). 

Tudi končna posledica izločitve iz prometa bi v tem primeru bila očitno prekomerna. Smiselno 

je, da se točke izrekajo za tiste kršitve, ki so neposredno povezane s prometno varnostjo – 

tveganje za nastanek prometne nesreče in tveganje za nastanek poškodb.351  

Navedeno pa zajema tudi poškodovanje samega kršitelja. V zvezi s tem se postavlja vprašanje, 

ali ne gre v tem primeru za disponibilno dobrino vsakega posameznika – njegovo telesno 

integriteto. To se navezuje predvsem na uporabo varnostnega pasu in čelade. V omenjeni 

raziskavi je ena izmed utemeljitev, da imajo poškodbe v prometnih nesrečah na sploh s 

finančnega in makroekonomskega vidika posledice na vse prebivalce.352 Ocenjujemo, da je ta 

argument nekoliko neposrečen, saj odpira vprašanja s povsem drugih področij – kaj kmalu bi 

tako prišli do vprašanja višine zdravstvenega zavarovanja za tiste osebe, ki preživijo veliko časa 

na cesti in je tako zanje tveganje za udeležbo v prometni nesreči občutno višje; predmet naše 

                                                 
348 Castillo-Manzano et al Driving licenses based on points systems: Efficient road safety strategy or latest fashion 

in global transport policy? A worldwide meta-analysis (2012), str. 193. 
349 Avstrija, Bolgarija, Ciper, Češka, Danska, Finska, Francija, Grčija, Hrvaška, Irska, Italija, Latvija, 

Luxembourg, Madžarska, Malta, Nemčija, Nizozemska, Poljska, Portugalska, Romunija, Slovenija, Španija in 

Združeno kraljestvo – glej Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 8; Divic et al, 

Croatian Penal System Law on the Road Traffic Safety (2014), str. 1;  Autoridade Nacional de Segurança 

Rodoviária, http://www.ansr.pt/Pages/FAQs_en.aspx, dostopano 25. 2. 2019. 
350 Klipp et al, European Demerit Point Systems: Overview of their main features and expert opinions. Deliverable 

1 (2011); Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. 

Deliverable 2, (2012); Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012). 

 
351 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 19, 27. 
352 Prav tam, str. 19. 

http://www.ansr.pt/Pages/FAQs_en.aspx
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analize je predvsem vidik učinka na prometno varnost. Bolj prepričljiv je argument, da 

neprivezana oseba lahko ob trku poškoduje druge osebe v vozilu.353  

 

Ne glede na to, izsledki obravnavane raziskave kažejo, da naj bi se v vsakem primeru s 

kazenskimi točkami sankcioniralo prekomerno hitrost, vožnjo pod vplivom alkohola in drog ter 

vožnjo brez uporabe varnostnega pasu.354 Nadalje se kot kriterij omenjata še zavržnost kršitve 

– na primer pobeg s kraja prometne nesreče,355 in specifična problematika posameznih držav, 

kot denimo slabo tehnično stanje vozil.356 Kot nevarne kršitve, ki upravičujejo izrek kazenskih 

točk, so bile prepoznane še neupoštevanje rdeče luči, kršitev pravil o prednosti, neupoštevanje 

varnostne razdalje, nevarno prehitevanje, ogrožanje pešcev na prehodih za pešce, nedovoljena 

uporaba mobilnih telefonov, neupoštevanje pravil pri železniških prehodih in vožnja po 

nasprotni strani.357 

 

S primerjalnopravnega vidika med vrstami kršitev in predpisovanjem kazenskih točk ni mogoče 

vzpostaviti enotnega pravila – Avstrija predpisuje kazenske točke le za nekaj več kot 10 

kršitev,358 medtem ko jih je Nemčija pred reformo leta 2014 predpisovala za skoraj 1300 

kršitev, med drugim tudi za vožnjo brez ekološke nalepke,359 po reformi pa le za kršitve z 

večjim tveganjem. 360  

 

Opazimo lahko, da vse države članice z izjemo Avstrije, točke predpisujejo za prekoračitev 

hitrosti, večina držav še za druge prej navedene kršitve, ter za nevarno ravnanje v prometu in 

povzročitev prometne nesreče.361 V zvezi s slednjima je bilo ugotovljeno, da ni najprimerneje, 

da se ju pavšalno uvršča na seznam, temveč bi bilo bolje nevarna ravnanja posebej 

konkretizirati in točke predpisati za tista najbolj tvegana ravnanja  oziroma za posamezni vzrok 

prometne nesreče.362  

 

                                                 
353 Prav tam. 
354 Prav tam, str. 24. 
355 Prav tam, str. 27. 
356Prav tam, str. 25. 
357 Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 13. 

358 HELP-Service for Foreign Citizens, 

https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/139/Seite.1390000.html#system, dostopano 25. 2. 2019. 
359 Klipp et al, European Demerit Point Systems: Overview of their main features and expert opinions. 

Deliverable 1 (2011), str. 61. 

360 Punkte in Flensburg – Wissenswertes rund um den Punkt, https://www.bussgeldkatalog.org/punkte-flensburg/ 

(dostopano 25. 2. 2019). 
361 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 21; Divic et al, Croatian Penal System Law on the Road Traffic Safety (2014), str. 3; Autoridade 

Nacional de Segurança Rodoviária, http://www.ansr.pt/Pages/FAQs_en.aspx, dostopano 25. 2. 2019. 
362 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 27-28. 

https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/139/Seite.1390000.html#system
https://www.bussgeldkatalog.org/punkte-flensburg/
http://www.ansr.pt/Pages/FAQs_en.aspx
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Način izrekanja, razpon in število kazenskih točk 

Pojavljajo se trije različni sistemi točkovanja, in sicer da voznik začne brez točk, ki se mu nato 

s kršitvami prištevajo (večina držav, na primer Češka, Hrvaška, Madžarska, Nemčija, Združeno 

kraljestvo, Irska),363 da voznik začne z določenim številom točk, ki se mu s kršitvami odštevajo 

(na primer Francija, Italija in Španija),364 oziroma sistem, kjer ne poznajo točk samih po sebi, 

temveč izločitev iz prometa nastopi že z izvršitvijo določenega števila kršitev (Avstrija, Danska, 

Finska in Nizozemska), kjer torej de facto ena kršitev pomeni eno točko.365 Bistvene prednosti 

enega ali drugega načina v praksi niso bile ugotovljene. Vendar pa je ob upoštevanju psihološke 

teorije perspektive366 mogoče ugotoviti, da so ljudje bolj nagnjenji k preprečevanju izgube kot 

preprečevanju porasta, kar bi s teoretičnega vidika pomenilo, da bi utegnil biti bolj učinkovit 

način odštevanja.367 

 

Države število točk, kjer nastopi izločitev iz prometa, predpisujejo zelo različno: izločitev že 

pri treh točkah (kar velja za nekatere izmed prej omenjenih štirih držav, kjer dejansko ena 

kršitev predstavlja eno točko), 8 točkah (Nemčija po reformi iz 2014), večina ima predpisano 

število med 12 in 18 točk,368 najvišje število točk pa dopušča Bolgarija, in sicer  39.369  Zanimiv 

pristop nagrajevanja je bil ubran v Italiji: voznik začne z 20 točkami, nato pa se mu na vsaki 

dve leti, če vmes ni izgubil nobene točke, prištejeta dve točki, z zgornjo omejitvijo največ 10 

»bonus« točk, tako lahko voznik doseže skupno največ 30 točk.370  

                                                 

363 Klipp et al, European Demerit Point Systems: Overview of their main features and expert opinions. 

Deliverable 1 (2011), str. 27; Czech Republic, Speeding Europe, http://www.speedingeurope.com/czech-

republic/ (dostopano dne 25.2.2019); Divic et al, Croatian Penal System Law on the Road Traffic Safety (2014), 

str. 3; Driver's Licence, Eötvös Loránd University, https://www.elte.hu/en/about-hungary/drivers-license, 

dostopano 25. 2. 2019; Bußgeldkatalog, Punkte in Flensburg – Wissenswertes rund um den Punkt, 

https://www.bussgeldkatalog.org/punkte-flensburg/, dostopano 25. 2. 2019; Penalty points (endorsements), 

https://www.gov.uk/penalty-points-endorsements, dostopano 25. 2. 2019; Penalty points, 

http://www.rsa.ie/en/RSA/Licensed-Drivers/Penalty-points/How-it-works-why-it-matters/, dostopano 25. 2. 

2019). 
364 France, Speeding Europe http://www.speedingeurope.com/france/, dostopano 25. 2. 2019; Italian road rules, 

https://www.italy-ontheroad.it/England_road_file/English_road_rules.pdf, dostopano 28. 2. 2019; Spain, 

Speeding Europe http://www.speedingeurope.com/spain/, dostopano 25. 2. 2019. 
365 HELP-Service for Foreign Citizens, 

https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/139/Seite.1390000.html#system, dostopano  25. 2. 2019; 

Denmark, Speeding Europe, http://www.speedingeurope.com/denmark/, dostopano 26. 2. 2019; Traffic safety, 

Poliisi, 

https://www.poliisi.fi/security_and_monitoring/traffic_safety/police_traffic_safety_centre/frequently_asked_que

stions, dostopano 11. 3. 2019;  Goldenbeld, Factsheet Progressive penalty systems in traffic (2017), str. 2. 
366 Kahneman, Tversky, Prospect Theory: An Analysis of Decision under Risk (1979), str. 263. 
367 Povzeto po Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 14. 
368 Prav tam, str. 13. 

369 Klipp et al, European Demerit Point Systems: Overview of their main features and expert opinions. 

Deliverable 1 (2011), str. 12; More Serious Measures against Careless Drivers on Bulgarian Roads, EUSCOOP, 

 https://www.euscoop.com/en/2018/1/12/the-traffic-act-foresees-strict-measures, dostopano 26. 2. 2019. 
370 Italian road rules, https://www.italy-ontheroad.it/England_road_file/English_road_rules.pdf, dostopano 28. 2. 

2019). 
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V zvezi z razponom točk so strokovnjaki iz držav, kjer se upošteva zgolj število kršitev (1 

kršitev je 1 točka), izrazili mnenje, da bi večje število točk lahko bolj izražalo težo posamezne 

kršitve. Nadalje pa so iz držav, kjer so točke za posamezno kršitev predpisane v razponu in jih 

tako določajo in izrekajo sodišča, zavzeli stališče, da je tovrstni sistem preveč kompleksen in 

preobremenjuje sodišča.371 Razen prej omenjenih Avstrija, Danske, Finske in Nizozemske, 

države različnim kršitvam pripisujejo različno število točk, upoštevaje predvsem težo kršitve, 

kar je bilo ugotovljeno kot smiselno. Predvsem za kršitve, povezane s prekoračitvijo hitrosti in 

vožnjo pod vplivom alkohola, se priporočajo tri ali štiri različne ravni točkovanja, za druge 

kršitve pa naj bi zadostovali dve ravni.372      

Izbrisna doba kazenskih točk 

Tudi pri »življenjski dobi« kazenskih točk države ubirajo zelo različne pristope: po podatkih iz 

leta 2012 znaša ta doba od šestih mesecev do 5 let, nekatere države predpisujejo fiksno dobo 

izbrisa, pri drugih se ta doba s pridobitvijo novih točk podaljša, ponekod pa je doba izbrisa 

povezana s težo kršitve.  

 

Prva ugotovitev je, da naj povprečna izbrisna doba točk ne bi znašala manj kot eno leto, saj 

glede na splošno relativno nizko možnost zaznave kršitve, krajše dobe ne bi na kršitelje delovale 

dovolj odvračalno. Priporočljivo bi sicer bilo izbrisno dobo prilagoditi teži kršitve (točke, 

pridobljene s težjo kršitvijo, imajo daljšo izbrisno dobo), vendar pa bi to celoten sistem, tako 

za administracijo kot tudi za voznike, naredilo dokaj kompleksnega.  

 

Alternativo temu predstavlja periodično brisanje fiksnega števila točk, s čimer bi se zagotovilo, 

da bi del točk, pridobljenih s težjo kršitvijo, ostal zabeležen dlje časa373 - če se denimo vsako 

leto zbrišeta 2 točki, bi se tako točke pridobljene s kršitvijo »vredno« 2 točki, izbrisale po enemu 

letu, za hujšo kršitev, »vredno« 4 točke, pa šele po dveh letih. S tem bi se zagotovil obenem 

preprost sistem in učinkovit z vidika odvračanja. 

 

Prometni udeleženci in ciljne  skupine 

V okviru tega dela ugotavljamo, katerim skupinam udeležencev v cestnem prometu je smiselno 

predpisovati kazenske točke, in če med posameznimi skupinami obstajajo razlike, ki bi 

utemeljevale specialne predpise na področju kazenskih točk. Kot posamezne ciljne skupine se 

v tem prispevku osredotočamo na voznike začetnike, pešce, kolesarje, poklicne voznike in 

povratnike.374  

 

                                                 
371 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 28. 
372 Prav tam. 
373 Povzeto po Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 14-15. 
374 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 34. 
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Države, kjer so predpisane kazenske točke v glavnem predpisujejo točke vsem voznikom. 

Izjema je Nizozemska, kjer se točke izrekajo zgolj voznikom začetnikom.375 Te tudi drugi 

države obravnavajo drugače: približno tretjina držav predvideva posebne kriterije za voznike 

začetnike, in sicer se število točk, potrebnih za izločitev iz prometa, zmanjša za tretjino do 

polovice,376 na primer v Bolgariji z 39 na 27,377 Združenem Kraljestvu378 in Franciji379 pa z 12 

na 6. Druge raziskave so pokazale, da vozniki začetniki, predvsem mladi do 24 let, zavzemajo 

občutno večje deleže v prometnih nesrečah, celo do 2 krat ali 3 krat več kot drugi vozniki. 

Vzrok temu naj bi bila mladostna nezrelost, pomanjkanje izkušenj, preveliko zaupanje v svoje 

vozne sposobnosti in nagnjenost k tveganemu ravnanju v prometu.380  

 

Vendar pa je vpliv kazenskih točk na mlade v praksi mešan.381 Zagovarjajo se predvsem ukrepi, 

s katerimi se na voznike začetnike vpliva tako, da ti »popravijo« svoje ravnanje v prometu, še 

preden to postane navada. Glede na to, naj bodo poudarjeni preventivni in korektivni ukrepi kot 

so manjše število točk za izrek preventivnih ukrepov še pred izločitvijo in manjše število točk 

za samo izločitev. Ni pa se pokazala potreba po tem, da bi se točke izrekale začetnikom za 

kršitve, za katere se drugim voznikom ne, prav tako ni nobenega razloga, da bi se jim 

podaljševala doba izločitve.382  

Zgolj nekaj držav predpisuje kazenske točke za kolesarje – na primer Poljska383 in Nemčija,384 

za pešce pa le Nemčija, vendar le za ponavljajočo kršitev prečkanja ceste ob rdeči luči ter le 

tistim pešcem, ki imajo veljavno vozniško dovoljenje.385 Drži sicer, da tudi pešci in kolesarji s 

                                                 
375 Prav tam, str. 35; Penalty  Points, Transport Malta, http://www.transport.gov.mt/land-

transport/driving/penalty-points, dostopano 26. 2. 2019. 
376 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 36. 

377 Bulgaria drastically increases penalties for motorists speeding in built-up areas, The Sofia Globe, 

https://sofiaglobe.com/2016/12/08/bulgaria-drastically-increases-penalties-for-motorists-speeding-in-built-up-

areas/, dostopano 26. 2. 2019. 

378 Penalty points (endorsements), New Drivers, https://www.gov.uk/penalty-points-endorsements/new-drivers, 

dostopano 26. 2. 2019. 

379 Le permis à points, Sécurité Routiére, http://www.securite-routiere.gouv.fr/permis-de-conduire/le-permis-a-

points/le-permis-a-points, dostopano 28. 2. 2019. 
380 O tem npr.: SafetyNet, Novice Drivers (2009), str. 3  in Kumpula et al, Injuries and risk-taking among young 

people in Europe (2008),  str. 70.  
381 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 36-38. 
382 Povzeto po prav tam, str. 39, 41. 
383 Cycling in Poland, Poland Unraveled, https://www.polandunraveled.com/cycling-poland/, dostopano 26. 2. 

2019. 

384 German driving laws, https://www.bussgeldkatalog.org/german-driving-laws/, dostopano 26. 2. 2019. 

385 Der Bußgeldkatalog für Fußgänger, https://www.bussgeldkatalog.org/fussgaenger/, dostopano 26. 2. 2019. 

http://www.transport.gov.mt/land-transport/driving/penalty-points
http://www.transport.gov.mt/land-transport/driving/penalty-points
https://sofiaglobe.com/2016/12/08/bulgaria-drastically-increases-penalties-for-motorists-speeding-in-built-up-areas/
https://sofiaglobe.com/2016/12/08/bulgaria-drastically-increases-penalties-for-motorists-speeding-in-built-up-areas/
https://www.gov.uk/penalty-points-endorsements/new-drivers
http://www.securite-routiere.gouv.fr/permis-de-conduire/le-permis-a-points/le-permis-a-points
http://www.securite-routiere.gouv.fr/permis-de-conduire/le-permis-a-points/le-permis-a-points
https://www.polandunraveled.com/cycling-poland/
https://www.bussgeldkatalog.org/german-driving-laws/
https://www.bussgeldkatalog.org/fussgaenger/
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svojim ravnanjem lahko ogrožajo sebe in druge udeležence v prometu. Vendar pa se ob tem 

postavi vprašanje smiselnosti izrekanja točk, še posebej, ker je končna posledica izločitev 

voznikov iz prometa.  

 

Ni namreč dokazana povezava, da tisti ljudje, ki izvršujejo protipravna ravnanja v prometu kot 

pešci in kolesarji, počno to tudi v vlogi voznikov, obstajajo le študije, ki nakazujejo, da utegne 

biti delinkventnost na splošno povezana tudi z izvrševanjem prometnih kršitev.386 S strogo 

preventivnega vidika bi kazenske točke za pešce in kolesarje morda utegnile delovati 

preventivno, vendar pa bi taka ureditev prinesla preveliko administrativno breme, da bi to 

odtehtalo morebitne pozitivne učinke. Resni pomisleki so prisotni tudi, katerim kršitvam 

pripisati kazenske točke, še posebej v primeru pešcev387 - hoja pod vplivom alkohola ali drog, 

kot kršitev sankcionirana s kazenskimi točkami, bi bila očitno absurdna. Ob tem ocenjujemo, 

da domnevnih preventivnih učinkov ne bi odtehtala po našem mnenju pretirana represija, ki bi 

jo prinesle kazenske točke za pešce in kolesarje.  

 

Nekatere države razločujejo med poklicnimi vozniki in drugimi, in sicer tako, da predpisujejo 

kazenske točke za kršitve, ki se tipično oziroma izključno nanašajo na poklicne voznike – na 

primer kršitve v povezavi s prevažanjem tovora (Avstrija)388 oziroma predpisujejo nižjo stopnjo 

alkohola (Italija),389 v Španiji pa je za poklicne voznike prepolovljena doba prepovedi vožnje, 

ko dosežejo kritično število točk (3 namesto 6 mesecev).390  

Med poklicnimi in drugimi vozniki obstajajo pomembne razlike: v prometu preživijo tudi do 

desetkrat več časa kot drugi udeleženci, glede na velikost in maso njihovih vozil nosijo večjo 

odgovornost, njihova zaposlitev je odvisna od vozniškega dovoljenja, pogosto so pod pritiskom 

delodajalca, upoštevati morajo določena druga za njih specifična pravila, kot na primer 

prepoved vožnje ob določenih urah ali dneh, zaradi tehničnih značilnosti njihovih vozil imajo 

manjšo možnost znatnih prekoračitev hitrosti.391  

 

Vendar pa je pri tem mogoče opaziti, da se določene navedene lastnosti medsebojno 

»pokrivajo« - več časa v prometu nujno pomeni tudi večjo izpostavljenost nadzoru. Ne glede 

na to, so smiselne večje omejitve alkohola, izredno pazljivo pa je treba predpisovati točke za 

kršitve, ki bi utegnile biti izven sfere teh voznikov, kot na primer dnevni čas vožnje, saj je to 

nemalokrat odločitev oziroma celo pritisk delodajalca, kazenske točke pa prejme navsezadnje 

zgolj voznik.392  

                                                 
386 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 38. 
387 Prav tam str. 38, 41. 
388 HELP-Service for Foreign Citizens, 

https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/139/Seite.1390000.html#system, dostopano 26. 2. 2019. 
389 Italian road rules, https://www.italy-ontheroad.it/England_road_file/English_road_rules.pdf , dostopano 26. 2. 

2019. 
390 The Spanish Points System Explained, Citizens Advice Bureau Spain, https://www.citizensadvice.org.es/wp-

content/uploads/THE-SPANISH-POINTS-SYSTEM-EXPLAINED-DRIVING-LICENCES.pdf, dostopano 26. 

2. 2019. 
391 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 38. 
392 Povzeto po prav tam, str. 41. 

https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/139/Seite.1390000.html#system
https://www.italy-ontheroad.it/England_road_file/English_road_rules.pdf
https://www.citizensadvice.org.es/wp-content/uploads/THE-SPANISH-POINTS-SYSTEM-EXPLAINED-DRIVING-LICENCES.pdf
https://www.citizensadvice.org.es/wp-content/uploads/THE-SPANISH-POINTS-SYSTEM-EXPLAINED-DRIVING-LICENCES.pdf
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Povratniki so v okviru tega prispevka definirani kot tisti vozniki, ki so bili zaradi svojih kršitev 

iz prometa izločeni že najmanj enkrat. Slaba četrtina držav za te voznike ob naslednjem dosegu 

praga točk za izločitev predvideva daljša oziroma spremenljiva časovna obdobja izločitve.393 

Ta, sicer majhna, skupina voznikov predstavlja tiste »najtrdovratnejše« kršitelje, za katere je 

značilno splošno neupoštevanje pravil in ki kot taki predstavljajo družbi resno grožnjo. Zgolj 

podaljševanje izključitvene dobe ni doseglo pozitivnih učinkov, priporoča se temeljita 

rehabilitacija pred ponovno vključitvijo v promet.394   

Podporni ukrepi 

Med podporne ukrepe uvrščamo vmesne ukrepe, ki nastopijo, ko so kršitelju že bile izrečene 

kazenske točke, vendar prag za izločitev še ni dosežen, ter rehabilitacijske ukrepe, s katerimi se 

kršitelju po izločitvi omogoča ponovno vključitev v promet. Vmesne ukrepe predstavljajo 

informativna in opozorilna pisma ter tečaji varne vožnje, ki so lahko prostovoljni ali obvezni, 

med rehabilitacijske ukrepe pa uvrščamo rehabilitacijske programe, zdravstvene in psihološke 

pregledi ter teoretične in praktične preizkuse vožnje.395  

 

Nekaj več kot dve tretjini držav članic ima uvedene vmesne ukrepe, večinoma je prisostvovanje 

pri aktivnostih v okviru teh ukrepov prostovoljno ter omogoča izbris oziroma pridobitev nekaj 

kazenskih točk.396  

 

Uspešnosti podpornih ukrepov je težko merljiva, saj so ti ukrepi pogostokrat uporabljeni 

sočasno s sankcijami, kar pomeni, da je njihov samostojen učinek lahko ugotovljen le pogojno. 

Nadalje predstavlja težavo še izredna heterogenost udeležencev tovrstnih programov – 

kršiteljev, ki so udeleženci teh programov zaradi alkohola ali drog, in tistih, ki so vozili s 

prekomerno hitrostjo, ne gre enačiti.397  

Vendar so bile prepoznane tudi določene pozitivne lastnosti takšnih ukrepov. Jasno je, da 

podporni ukrepi sami po sebi ne predstavljajo izjemnega ukrepa zagotavljanja prometne 

varnosti, vendar pa lahko učinkovito dopolnjujejo sankcije. Kot glavni vzroki prometnih nesreč 

so bili bolj kot vozne sposobnosti voznikov prepoznani (pre)drznost voznikov, njihove osebne 

ali socialne težave in način življenja. Iz tega lahko sklepamo, da lahko vedenjske spremembe 

vplivajo tudi na ravnanje v prometu. Poleg tega se domneva, da so sistemi, ki sankcije 

kombinirajo s podpornimi ukrepi, kjer se torej poleg same represije pozornost usmerja tudi v 

posameznika na individualiziran in za njega prilagojen način, bolje sprejeti v javnosti.398  

Glede na navedeno se priporoča, da se oblikuje specifične programe glede na ciljne skupine 

kršiteljev in izvršene kršitve (različna obravnava zaradi alkohola ali drog, visoke hitrosti ali 

neizkušenosti) in se poudarek daje samorefleksiji kršiteljev ter se strukturo programov prilagaja 

                                                 
393 Prav tam, str. 36. 
394 Povzeto po Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 18. 
395 Povzeto po Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. 

Deliverable 2, (2012), str. 57. 
396 Prav tam, str. 60. 
397 TREN, Thematic Report: Rehabilitation And Diagnostics, Summary and Publication of Best Practices in Road 

Safety in the Member States (2007), str. 33. 
398 Povzeto po prav tam, str. 67. 
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njim; zgolj fiksne izobraževalne sheme niso priporočljive, posamezna programska skupina naj 

šteje do 10 udeležencev, vodi naj jo visoko usposobljen strokovnjak, neodvisen od oblasti, ti 

ukrepi pa naj se aktivirajo že ob zgodnjih znakih povratništva ali hujših kršitev, s čimer se skuša 

preprečiti, da tovrstno početje preide v navado, kar še posebej velja za voznike začetnike.399  

Na podlagi navedenih ter še drugih študij in izkušenj držav članic je priporočljivo vmesno 

ukrepanje v štirih korakih:400  

- kršitelju ob vsakemu izreku točk poslati še informativno oziroma opozorilno pismo,  

- še pred dosegom števila točk za izločitev kršitelju omogočiti udeležbo v programih, ki 

so bodisi namenjeni izboljšanju voznih sposobnosti, bodisi spremembi obnašanja v 

prometu; programi so lahko obvezni ali prostovoljni, vendar naj bo pri slednjih 

zagotovljena motivacija za udeležbo z izbrisom oziroma pridobitvijo določenega števila 

točk, sicer je po izkušnjah udeležba nizka; v kolikor je obvezna, naj se ta ukrep aktivira 

pri dosegu števila med dvema tretjinama in tremi četrtinami točk, potrebnih za izločitev, 

- (začasni) odvzem vozniškega dovoljenja, če se kršitelj ni udeležil oziroma uspešno 

opravil obveznih programov, in 

- obvezni rehabilitacijski ukrepi pred ponovno vključitvijo v promet. 

 

Negativni stranski učinki 

Pri uvedbi kazenskih točk sta bila zaznana dva neželena stranska učinka: vožnja brez veljavnega 

vozniškega dovoljenja in z njo povezane nevarnosti ter nedovoljen promet s kazenskimi 

točkami.401 

 

Vožnja brez veljavnega vozniškega dovoljenja 

V zvezi s prvim stranskim učinkom je najbolj očitno to, da vožnja brez veljavnega vozniškega 

dovoljenja spodkopava integriteto celotnega sistema pridobivanja vozniških dovoljenj402 in s 

tem tudi samega učinka instituta kazenskih točk in njegovega odvračalnega učinka.403 Še bolj 

problematična je ugotovitev, da vozniki brez veljavnega vozniškega dovoljenja predstavljajo 

večjo nevarnost v prometu in tveganje za povzročitev prometne nesreče.  

 

V Združenem kraljestvu so zaznali, da je bilo pri voznikih brez vozniškega dovoljenja, ki so 

bili udeleženi v prometni nesreči, 17% pozitivnih na alkoholno testiranje, medtem ko je to 

povprečje vseh voznikov, udeleženih v prometni nesreči znašalo 3%. Nadalje je bilo 

ugotovljeno, da imajo vozniki brez vozniškega dovoljenja devetkrat večje možnosti za udeležbo 

                                                 
399 Prav tam, str. 34, 67, o tem tudi Bartl et al, EU-Project „Andrea“ Analysis of Driver Rehabilitation 

Programmes (2002), str. 85-86. 
400 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 66; Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 25-26. 
401 Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 10. 
402 Sweedler et al, Unlicensed Driving Worldwide – The Scope of the Problem and Countermeasures (2007),  str. 

5. 
403 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 96. 
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v prometni nesreči.404 Ugotovljeno je bilo tudi, da se delež voznikov brez veljavnega 

vozniškega dovoljenja, udeleženih v prometni nesreči, viša z intenziteto prometne nesreče405 - 

nesreče, kjer so bili udeleženi vozniki brez veljavnega dovoljenja, so se pogosteje končale s 

smrtnim izidom.406 Nadalje naj bi bili vozniki brez vozniškega dovoljenja tudi bolj nagnjeni k 

pobegom s kraja prometne nesreče407 z namenom izogiba še dodatnim sankcijam.  

Ob tem je sicer treba opozoriti, da se navedene študije niso posebej ukvarjale z vozniki, ki jim 

je vozniško dovoljenje prenehalo veljati zgolj zaradi kršitev, temveč so upoštevale vse voznike 

brez dovoljenj, tako tiste, ki jim je prenehalo veljati iz kateregakoli razloga, kot tudi tiste, ki ga 

nikoli sploh niso veljavno pridobili. Prav tako problematika vožnje brez vozniškega dovoljenja 

ni izključna posledica le instituta kazenskih točk – je neželen stranski učinek vsakršnega ukrepa, 

kjer kršitelju preneha veljati vozniško dovoljenje.408 

  

Nedovoljen promet s kazenskimi točkami 

Naslov terja pojasnitev - ta stranski učinek predstavlja »prenos« kazenskih točk od osebe, ki je 

izvršila kršitev, na drugo osebo. Ta pojav je mogoč seveda le v tistih državah, kjer se kazenske 

točke izrekajo tudi za kršitve ugotovljene s tehničnimi sredstvi – na primer cestnimi kamerami.  

Tipično zadeva poteka tako, da oseba blizu kršitelja, na primer družinski član ali bližnji prijatelj, 

ki ima nič ali malo točk, priča, da je ona upravljala vozilo, in tako nase prevzame breme 

kazenskih točk od dejanskega kršitelja. Takšno ravnanje predstavlja krivo izpovedbo. Po 

neuradnih podatkih pa se v Franciji,409 domnevno pa tudi drugod, kjer se uporabljajo tehnična 

sredstva za zaznavo kršitev,410 pojavlja celo trgovanje s kazenskimi točkami, ki poteka preko 

spleta med povsem neznanimi osebami.411 Ne gre zgolj za to, da bi kršitelji iskali osebe, ki bi 

jim bile te točke pripravljene prodati, temveč neredko tudi samoiniciativno ponujajo svoje 

točke. Cena posamezne točke v Franciji (maksimum je 12 točk)412 naj bi se gibala od 300,00 

EUR do 600,00 EUR,413 za točke, pridobljene s hujšimi kršitvami, pa ustrezno več.414 

Nemogoče je opredeliti razsežnost pojava, vendar pa se ocenjuje, da naj bi mesečni promet s 

                                                 
404 Sweedler et al, Unlicensed Driving Worldwide – The Scope of the Problem and Countermeasures (2007),  str. 

1. 
405 Sagberg, Characteristics of fatal road crashes involving unlicensed drivers or riders: Implications for 

countermeasures (2018), str. 270. 
406 Sugett, Fatal and Injury Crashes Among Unlicensed Drivers in Ontario, Canada (2007) - povzetek. 
407 Prav tam. 
408 Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. Deliverable 3, (2012), str. 10. 

409 Na primer Trafic de points de permis de conduire, http://www.controleradar.org/trafic-points-permis-

conduire, dostopano 28. 2. 2019; Le trafic des points de permis, https://blog.radars-

auto.com/index.php?post/2007/04/02/33-le-trafic-des-points-de-permis, dostopano 28. 2. 2019. 
410 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 95. 
411 O tem tudi Corbett et al, Does the Threat of Disqualification Deter Drivers from Speeding? (2008), str. 54-56. 
412 Le permis à points, Sécurité Routiére, http://www.securite-routiere.gouv.fr/permis-de-conduire/le-permis-a-

points/le-permis-a-points, dostopano 26. 2. 2019. 
413 Trafic de points de permis de conduire, http://www.controleradar.org/trafic-points-permis-conduire, dostopano 

28. 2. 2019. 
414 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 95. 

http://www.controleradar.org/trafic-points-permis-conduire
http://www.controleradar.org/trafic-points-permis-conduire
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https://blog.radars-auto.com/index.php?post/2007/04/02/33-le-trafic-des-points-de-permis
https://blog.radars-auto.com/index.php?post/2007/04/02/33-le-trafic-des-points-de-permis
http://www.securite-routiere.gouv.fr/permis-de-conduire/le-permis-a-points/le-permis-a-points
http://www.securite-routiere.gouv.fr/permis-de-conduire/le-permis-a-points/le-permis-a-points
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kazenskimi točkami v Franciji znašal 30 milijonov EUR, pojavlja pa se tudi bojazen, da utegne 

ta dejavnost privabljati »profesionalne zločince«.415 

 

Učinkovitost kazenskih točk 

Pri ugotavljanju splošne učinkovitosti sistema kazenskih točk naletimo na podobno težavo, kot 

smo jo že omenili pri učinkovitosti podpornih ukrepov – spremembe v prometu, ki se zgodijo 

po uvedbi točk, so pogosto kompleksna vsota več dejavnikov, ki začno učinkovati hkrati: poleg 

zgolj kazenskih točk so to še že omenjeni podporni ukrepi, ob uvedbi pa kazenske točke pogosto 

spremlja intenzivna javna kampanja in spremembe v nadzoru (ob sami uvedbi je bil sprva 

zaznan povečan nadzor, kasneje pa, na primer na Češkem416 in v Italiji,417 občuten upad 

nadzora). Tako je nemogoče z veliko natančnostjo učinke pripisati posameznim ukrepom.418  

Poleg tega (lahko) kazenske točke glede na svojo večplastno naravo učinkujejo različno z vidika 

generalne in specialne prevencije kot tudi na različne skupine kršiteljev. Skladno z napisanim 

v nadaljevanju podajamo strnjene ugotovitve navedenih vidikov. 

 

Generalna prevencija 

V zvezi z učinkovitostjo generalne prevencije predstavljamo ugotovitve meta-analize Castilla-

Manzana in Castro-Nuño, ki je bila opravljena na podlagi 26 študij iz 11 držav celotnega 

sveta.419 Pozitivni učinki uveljavitve instituta kazenskih točk so bili ugotovljeni. Po uveljavitvi 

točk je bilo zaznati več kot 50% zmanjšanje števila reševalnih intervencij, operacij in 

hospitalizacij, povezanih s prometnimi nesrečami, za približno 30% se je zmanjšalo število 

zaznanih kršitev; ocenjuje se, da se je za identični delež zmanjšalo tudi število tveganih in 

nevarnih ravnanj v prometu. Bistvena pa je ugotovitev, da se je število prometnih nesreč, smrti 

in telesnih poškodb zmanjšalo za 15% - 20%. Naslednja poglavitna ugotovitev pa je, da ti učinki 

niso trajnostni – slabeti začno že prej kot po letu in pol. Zgolj v sedmih od navedenih 26 študij 

je bilo ugotovljeno, da so ti učinki obstojnejši od enega leta, a vseeno ne segajo dlje od dveh 

let.  

 

Večina od teh sedmih študij se nanaša na učinke v Španiji, kjer je bila javna oglaševalska 

kampanja intenzivna,420 ter v Italiji, kjer javno oglaševanje ni bilo tako intenzivno, a je bil kljub 

temu bil zaznan občuten »napovedni učinek«.421 Ko so oblasti namreč napovedale uvedbo 

kazenskih točk brez točnega datuma uveljavitve, je bil opazen upad kršitev, saj številni vozniki 

                                                 
415 Prav tam str. 95-96. 
416 Montag, A radical change in traffic law: effects on fatalities in the Czech Republic (2014), str. 543-544. 
417  str. 23. 
418 SWOV, Fact Sheet. Demerit points systems (2012), str. 2. 
419 Avstralija, Brazilija, Češka, Irska, Italija, Kanada, Kitajska, Španija, Združene države Amerike, Združeni 

arabski emirati in Združeno kraljestvo - Castillo-Manzano et al Driving licenses based on points systems: Efficient 

road safety strategy or latest fashion in global transport policy? A worldwide meta-analysis (2012), str. 195-197, 

199. 
420 Novoa et al Impact of the Penalty Points System on Road Traffic Injuries in Spain: A Time–Series Study (2010), 

str. 2220, 2224, 2226. 
421 Benedittini et al, Deterrence, Incapacitation and Enforcement Design. Evidence from Traffic Enforcement in 

Italy (2009), str. 5, 23, 17, 18. 
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niso bili prepričani, ali je sistem že v veljavi ali ne, in so zato »iz previdnosti« predpise 

upoštevali v večji meri. Paradoksalno pa končna uveljavitev sistema ni pripomogla k ohranjanju 

upada kršitev, temveč se je število kršitev v obdobju nekaj mesecev po uveljavitvi začelo 

ponovno višati.422 Učinki so bili najbolj zaznavni in dolgotrajni v državah, kjer je bila prometna 

varnost pred uvedbo kazenskih točk na dokaj nizki stopnji.423 

K večji trajnosti učinkov kazenskih točk utegnejo doprinesti komplementarni podporni ukrepi, 

predvsem pa večja subjektivna stopnja verjetnosti voznikov, da bodo pri izvrševanju kršitev 

zasačeni.424 Slednje je poleg večje prisotnosti policije mogoče zagotoviti tudi z večjo 

komunikacijo med organi nadzora in javnostjo.425 

 

Specialna prevencija 

Ugotovljeno je bilo, da kršitelji izvršujejo kršitve redkeje, bližje kot so točkovnemu pragu za 

izločitev. V raziskavi, izvedeni v Avstraliji, je bilo ugotovljeno, da je bil povprečni časovni 

interval med prvo in drugi kršitvijo 1186 dni, med drugo tretjo pa že 1928 dni.426 Raziskava v 

Združenem kraljestvu je pokazala, da nekateri kršitelji, ki so s številom kazenskih točk na pragu 

izločitve, bolj upoštevajo predpise, a zgolj zaradi grožnje pred izločitvijo. Na druge kršitelje, 

predvsem tiste, ki jih je v preteklosti že doletela sankcija izločitve, pa grožnja pred ponovno 

izločitvijo ni imela nikakršnega vpliva. Opazen pa je bil pozitiven odvračalni učinek pri tistih 

kršiteljih, katerim je bilo določeno število točko izbrisano na podlagi udeležbe v ustreznih 

programih.427 Podobno je bilo ugotovljeno na Norveškem: pri kršiteljih, ki so jim že bile 

izrečene kazenske točke, je večja verjetnost, da jim bodo izrečene še v prihodnje kot pa pri 

voznikih, ki točk še niso prejeli, ta verjetnost pa se zaradi grožnje prepovedi vožnje zmanjšuje 

z višjim številom točk, ki jih je zbral posamezni kršitelj.428 

 

Vendar pa je bilo po drugi strani na podlagi izsledkov kanadske raziskave ugotovljeno, da je na 

tiste kršitelje, ki so jim bile izrečene kazenske točke, to sicer vplivalo bolj odvračalno kot na 

tiste, ki jim je bila izrečena le denarna sankcija, a je učinek tveganja za prometno nesrečo 

zbledel že približno po treh do štirih mesecih po izreku sankcije. Ta učinek je bil opazen pri 

lažje do srednje hudih kršitvah, medtem ko pri hujših kršitvah in pri kršiteljih, ki jim je v 

preteklosti že bilo odvzeto vozniško dovoljenje, odvračalni učinek kazenskih točk ni bil 

zaznan.429  

 

                                                 
422 Prav tam, str. 18. 
423 SWOV, Fact Sheet. Demerit points systems (2012), str. 2. 
424 Castillo-Manzano et al Driving licenses based on points systems: Efficient road safety strategy or latest fashion 

in global transport policy? A worldwide meta-analysis (2012), str. 199; Twisk et al, Trends in young driver risk 

and countermeasures in European countries (2007), str. 255-256. 
425 SWOV, Fact Sheet. Demerit points systems (2012), str. 4; Van Schagen et al, The BestPoint Handbook. 

Deliverable 3, (2012), str. 9. 
426 Haque, Evaluation of the Demerit Points System in Deterring Traffic Offenses (1990), str. 36-37. 
427 Corbett et al, Does the Threat of Disqualification Deter Drivers from Speeding? (2008), str. 51-53, 55. 
428 Sagberg et al, Effects of a penalty point system on traffic violations (2018), str. 71, 74-75. 
429 Redelmeier et al, Traffic-law enforcement and risk of death from motor-vehicle crashes: case-crossover study 

(2003), str. 2177, 2179-2180. 
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Učinkovitost glede na posamezno ciljno skupino – specialni povratniki in vozniki 

začetniki 

Kot smo že povedali, so ugotovitve raziskav učinkovanja kazenskih točk na najbolj 

»trdovratne« in vztrajne povratnike složne: kazenske točke nanje nimajo odvračalnega učinka. 

Tudi posebni ukrepi, kot denimo podaljševanje izločitvene dobe, so se izkazali za neučinkovite. 

Zgolj sankcijski ukrepi na to ciljno skupino niso učinkovali. Odvračalni učinek na povratništvo, 

predvsem v povezavi z vožnjo pod vplivom alkohola, je bil ugotovljen le v okviru nekaterih 

rehabilitacijskih programov.430 

 

Učinek kazenskih točk na voznike začetnike je mešan. Po uvedbi kazenskih točk na 

Nizozemskem, kjer se izrekajo le voznikom začetnikom, ni bil zaznan upad števila prometnih 

nesreč pri tej ciljni skupini kot tudi ne zmanjšanje števila kršitev,431 podobno je bilo ugotovljeno 

v Združenem kraljestvu, na Finskem pa se je znižalo le število povratnikov med vozniki 

začetniki.432 Pozitivni učinki pa so bili ugotovljeni v Avstriji, kjer se je število prometnih nesreč 

zmanjšalo za 11%, in v Nemčiji, kjer se je to število zmanjšalo za 5%.433  

V zvezi z vozniki začetniki naj navedemo še zanimiv eksperiment: na Norveškem je 

zavarovalnica voznikom, starim od 18-22 let, ponudila izkupiček v višini 2,5 kratnika letne 

zavarovalne premije, v kolikor v obdobju petih let ne bi vložili odškodninskega zahtevka – ob 

uvedbi navedene sheme se je število nesreč znižalo za 22%.434  

 

Učinkovitost podpornih ukrepov 

Tudi glede učinkovitosti podpornih ukrepov so izsledki mešani. Kot smo že nakazali zgoraj, so 

bili ugotovljeni določeni pozitivni učinki. Na podlagi raziskav, izvedenih v Združenih državah 

Amerike naj bi opozorilna pisma in programi izobraževanja in usposabljanja doprinesli k 

zmanjšanju prometnih nesreč za približno 10%, predvsem pri mladih voznikih. Ni bilo 

ugotovljeno, ali je ta učinek dolgoročen. Pri poklicnih voznikih in specialnih povratnikih 

zmanjšanje prometnih nesreč ni bilo zaznano.435 Vendar pa druga meta-analiza, opravljena na 

podlagi ameriških in ene švedske raziskave, kaže, da tovrstni programi nimajo skorajda 

nobenega učinka na prometno varnost.436 

 

Razvoj in ureditev kazenskih točk v Republiki Sloveniji 

                                                 
430 SWOV, Fact Sheet. Demerit points systems (2012), str. 2-3. 
431 Vlakveld et al, Eerste verkenning naar de effectiviteit van het beginnersrijbewijs in Nederland (2009), str. 4. 
432 Twisk et al, Trends in young driver risk and countermeasures in European countries (2007), str. 256. 
433 Goldenbeld et al,  Identification of the essential features for an effective Demerit Point System. Deliverable 2, 

(2012), str. 37. 
434 SWOV, Fact Sheet. Rewards for safe road behavior (2011), str. 3; Elvik et al, The Handbook of Road Safety 

Measures (2009), str. 883. 
435 Elvik et al, The Handbook of Road Safety Measures (2009), str. 910-911. 
436 Ker et al, Post-licence driver education for the prevention of road traffic crashes (Review) (2008), str. 2, 9. 
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ZP-I in ZVCP 

Kazenske točke za prekršek zoper varnost cestnega so bile pri nas uvedene z novelo Zakona o 

prekrških ZP-I437, ki je pričela veljati leta 1997, vzporedno z novim Zakonom o varnosti 

cestnega prometa (ZVCP)438, ki se je uveljavil leto kasneje.  

 

Pri tem opazimo, da je zakonska ureditev kazenskih točk zamišljena tako, da predstavlja ZP 

sistemski zakon, na podlagi in v skladu s katerim posamezni drugi zakoni predpisujejo kazenske 

točke kot sankcijo za prekršek (pri čemer je seveda jasno, da pri nas ne obstaja formalna 

hierarhija zakonov).439 Ob uveljavitvi novele ZP-I je bilo kazenske točke mogoče predpisati kot 

stransko kazen ob denarni kazni in kazni zapora (5. člen ZP). Lahko so se predpisovale v 

razponu, za posamezni prekršek pa je bilo mogoče predpisati od ene do največ sedem kazenskih 

točk. V kolikor je storilec v obdobju dveh let dosegel oziroma presegel osemnajst kazenskih 

točk (voznik začetnik sedem kazenskih točk), mu je organ, ki je vodil postopek o prekršku, 

izrekel prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja za vse kategorije motornih vozil. 

Kazenske točke so se iz evidence, ki jo je vodil takratni Senat za prekrške, izbrisale po preteku 

dveh let od pravnomočnosti odločbe, s katero so bile izrečene. Sankcijo prenehanja veljavnosti 

vozniškega dovoljenja pa je bilo v primeru najhujšega prekrška, za katerega so bile že v njegovi 

temeljni obliki predpisane kazenske točke, moč storilcu izreči ne glede na doseženo število 

kazenskih točk že ob enkratni storitvi tovrstnega prekrška, če je zakon tako določal (29.a člen 

ZP). Novela pa ni vsebovala nobenega kriterija za opredelitev teže prometnega prekrška, za 

katerega se lahko predpiše kazenske točke. Kazenske točke so se lahko izrekle tudi v 

skrajšanem postopku, in sicer v višini do štirih točk (159/V. člen ZP), vendar pa je bil ne glede 

na to določbo, za njihov izrek venomer pristojen sodnik za prekrške kot organ, ki je vodil 

postopek.  

 

ZVCP je kazenske točke predpisoval v razponu. V tabelah spodaj so navedene le nekatere 

določbe, ki so predpisovale kazenske točke za prekrške, ki statistično predstavljajo 

najpogostejši vzrok prometnih nesreč, za vožnjo pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih 

substanc in o nekaterih drugih pogostejših prekrških (ob tem seveda poudarjamo, da so bile 

kazenske točke vselej stranska kazen poleg denarne kazni, ali za hujše prekrške, zaporne 

kazni).440  

 

Ko je voznik dosegel 8 kazenskih točk, ga je organ, ki je vodil evidenco o tem, pisno obvestil. 

Če pa je voznik dosegel 13 do 17 kazenskih točk, se je smel udeležiti seminarja o varnosti 

cestnega prometa. Po uspešno zaključenem seminarju so se vozniku enkrat v dveh letih izbrisale 

4 kazenske točke (171/I., II. člen ZVCP). Navedeni ukrep je mogoče skladno z zgornjimi 

ugotovitvami oceniti kot dobrodošel predvsem z vidika specialne prevencije.  

V predlogu novele ZP-I pa bomo zaman iskali obrazložitev ali utemeljitev uvedbe instituta 

kazenskih točk pri nas, oziroma vsaj nekoliko podrobnejše razlage namena ali zasledovanega 

                                                 
437 Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških (ZP-I) (1997). 
438 Zakon o varnosti cestnega prometa (ZVCP)(1997). 
439 Jakulin, Sporne kazenske točke v cestnem prometu (2011). 
440 Petrovec et al, Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji (2018) str. 

38 – 42. 
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cilja. Razlog sicer tiči v tem, da je bila novela ZP-I zamišljena kot premostitev prehodnega 

obdobja med tedaj veljavnim ZP in predlagano novo prekrškovno zakonodajo441 -  Vlada je 

namreč predlog novega Zakona o prekrških iz leta 1995 umaknila. Iz ocene stanja in razlogov 

za sprejem novele lahko razberemo nova kriminalnopolitična spoznanja (katera, natančneje ni 

obrazloženo), razloge specialne in generalne prevencije (ki se nanašajo predvsem na dvig 

denarnih kazni) in uskladitev s predlogom novega ZVCP. Takratno stanje na cestah je bilo 

ocenjeno z besedami »izredne razmere«.442 V obrazložitvi posameznih členov, s katerimi so se 

uvedle kazenske točke, pa je kot edini razlog mogoče razumeti potrebo po uskladitvi 

zakonodaje s prihajajočim ZVCP, ki je uvedel določene nove institute, vključno s kazenskimi 

točkami.443 Tudi če pogledamo naposled umaknjeni predlog novega Zakona o prekrških iz leta 

1995, bomo kot razlog za sprejem našli le pavšalno navedbo, da je zakonodajo o prekrških treba 

uskladiti z novo zakonodajo, sprejeto na drugih področjih, obrazložitev posameznih določb pa 

vsebuje zgolj opredelitev kazenskih točk, kakršna je razvidna že iz samega predlaganega 

zakonskega besedila.444  

 

Državni zbor je v obravnavi predlaganega zakona izrazil stališče, da se institut kazenskih točk 

podrobneje opredeli, in sicer da se jih lahko predpiše le z zakonom za hujše kršitve 

cestnoprometnih predpisov ter da so lahko predpisano fakultativno ali obligatorno, vendar 

vedno le v razponu.445 Kot opredeljeno že zgoraj, ta predlagana ureditev naposled ni bila 

uvrščena v novelo ZP-I.    

Tudi v predlogu ZVCP iz začetka leta 1995 je bilo stanje na naših cestah ocenjeno kot 

alarmantno, saj se je število prometnih nesreč povečevalo, tako nesreč s smrtnim izidom in 

telesnimi poškodbami. Kot poglavitni vzroki prometnih nesreč so bili prepoznani: 

neprilagojena hitrost, nepravilna stran ali smer vožnje, nepravilno prehitevanje, izsiljevanj 

prednosti in psihofizično stanje voznikov.446 Kot posledice cestnoprometnih kršitev smo takrat 

beležili približno 500 mrtvih letno, pri čemer pa bi bilo v primerjavi z državami Evropske 

skupnosti glede na število prebivalcev pričakovano okrog 300 mrtvih letno. Posledično je bilo 

v predlog zakona vnesenih več institutov, ki naj bi vplivali na vožnjo in umiritev prometa, 

vključno s kazenskimi točkami in s tem tudi posodobitev ureditve.447 

 

Vendar pa tudi iz predloga ZVCP ni mogoče razbrati na kakšen način in predvsem v kolikšni 

meri naj bi uvedba instituta kazenskih točk umirila promet in tako povečala varnost na cestah. 

Kot smo navedli zgoraj, pridobitev kazenskih točk za posameznega storilca, v kolikor jih v dveh 

letih ni pridobil 18 ali več, sama po sebi ni predstavljala negativnih posebnih posledic. Vendar 

pa je predlog prvotno šel v smeri, da se voznik mora udeležiti seminarja o varnosti cestnega 

prometa, če v obdobju dveh let doseže 12 do 17 kazenskih točk. Naposled je bila sprejeta 

ureditev, da je udeležba na seminarju predvidena kot voznikova pravica in ne kot obveznost 

                                                 
441 Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-?) (1997), str. 3. 
442 Prav tam, str. 3-4. 
443 Prav tam, str. 4. 
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445 Predlog zakona o prekrških (1996) – druga obravnava, str. 54. 
446 Predlog zakona o varnosti cestnega prometa (1995) – prva obravnava, str. 14. 
447 Prav tam, str. 14-15. 
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(171. člen ZVCP).448 Z vidika progresivnega sankcioniranja je še pomembno omeniti, da je 

predlagatelj opustil stopnjevanje sankcij, ko bi storilec s kršitvijo cestnoprometnih predpisov 

oviral ali ogrožal druge udeležence. Tako so bile v določbah za posamezne kršitve določene le 

sankcije za »osnovni prekršek«. Namesto tega je bila v 214. členu predlagana posebna določba, 

ki je za primer ogrožanja kot posledico kršitve cestnoprometnih predpisov predpisovala še 

denarno kazen najmanj 30.000 SIT in 1 do 6 kazenskih točk, za povzročitev prometne nesreče 

pa najmanj 50.000 SIT ali kazen zapora in 1 do 7 kazenskih točk.449 Ta določba je bila ob 

sprejemanju zakona izpuščena. 

 

Novela ZP-L 

Naslednje pomembnejše spremembe v zvezi s kazenskimi točkami je bil ZP deležen z novelo 

ZP-L,450 ki je pričela veljati leta 2000. Poglavitni namen te novele je bila zagotovitev 

učinkovitejšega sistema izrekanja kazni za prekrške, saj se pripad zadev na sodišče ni 

zmanjševal, posledično pa se zaostanki še vedno niso odpravljali.451 

 

V zvezi s kazenskimi točkami gre sicer za procesne in organizacijske spremembe, vendar jih 

ne glede na to smiselno omeniti za oris težav z dotedanjo ureditvijo v praksi. Kot že navedeno, 

je bil skladno z 29a./IV. členom ZP pristojni organ, ki je izrekel prenehanje veljavnosti 

vozniškega dovoljenja za vse kategorije motornih vozil, organ, ki je vodil postopek o prekršku. 

Ta določba je tako pooblastila sodnika, da izda odločbo o prenehanju veljavnosti vozniškega 

dovoljenja. Pri tem pa je nastala nejasnost, kateri izmed sodnikov je pristojen za izdajo te 

odločbe, saj navedeni odstavek ni določal, kateri točno je tisti postopek o prekršku, v katerem 

so bile izrečene kazenske točke. Predmetna novela je to sanirala tako, da je določbo zaradi točne 

opredelitve organa formulirala tako, da odločbo, s katero se izreče kazen prenehanja veljavnosti 

vozniškega dovoljenja, izda tisti sodnik za prekrške, ki je odločal o prekršku, zaradi katerega je 

storilec dosegel osemnajst kazenskih točk (sedem za voznika začetnika).452 Vendar pa tudi ta 

sprememba ni bila optimalna, saj so bili povsem mogoči primeri, da je bilo teh sodnikov več – 

krajevno pristojni je bil namreč tisti organ, na območju katerega je bil prekršek storjen (70. člen  

ZP), in ne organ, kjer ima storilec prebivališče. Konkretno se je na primer lahko zgodilo, da sta 

bili na isti dan izdani dve ali celo več odločb o prekršku pri dveh ali več različnih krajevno 

pristojnih sodiščih, pri čemer je storilec dosegel ali presegel 18 kazenskih točk s katerokoli 

izmed teh dveh oziroma več odločbah. Nadalje pa se je tekom postopka za izdajo odločbe o 

prenehanju veljavnosti vozniškega dovoljenja zaradi izbrisa kazenskih točk po dveh letih od 

pravnomočnosti odločbe, s katero so bile izrečene, pristojnost lahko spremenila in tako prešla 

na naslednjega sodnika. V praksi so bili zaznani primeri, da je več sodnikov hkrati izdalo 

odločbo o prenehanju veljavnosti dovoljenja na podlagi istih kazenskih točk. Ena izmed možnih 

                                                 
448 Predlog zakona o varnosti cestnega prometa (1997) – tretja obravnava, str. 61. 
449 Predlog zakona o varnosti cestnega prometa (1996) – druga obravnava, str. 93, 96. 
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451 Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-L) (2000), str. 11. 
452 Prav tam, str. 19. 
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rešitev bi predstavljala določitev pristojnosti po prebivališču storilca,453 za kar pa se 

zakonodajalec ni odločil.  

 

Poleg te spremembe so bile uvedene še določbe o natančnejšem evidentiranju kazenskih točk 

in zbiranju podatkov o storilcih, ki so jim bile izrečene kazenske točke (283.a člen in 283.b člen 

ZP). 

 

ZP-1 

Leta 2005 je bil uveljavljen nov sistemski zakon Zakon o prekrških (ZP-1).454 Sprejem novega 

zakona je terjalo vedno večje število novih prekrškovnih zadev, še vedno prisotni zaostanki in 

nizka stopnja izterjave denarnih kazni in stroškov (pod 10%), pri čemer je bil kot izmed 

razlogov naveden neurejen položaj organov, ki vodijo postopke o prekrških.455 Novi zakon 

kazenske točke ureja v 22. členu.  

 

Prva bistvena sprememba ureditve kazenskih točk je bila ta, da so od sedaj naprej lahko 

predpisovale v višini od ene do 18 točk, torej še vedno v razponu, njihov maksimum pa je bil s 

prejšnjega 7 točk povišan na 18. Ob tem naj le omenimo, da je takšno ureditev predvideval že 

predlog novega zakona o prekrških iz leta 1995, ki pa je novela ZP-I ni implementirala.456 

Nadalje je bil določen kriterij, kdaj se jih lahko predpiše – za prekršek zoper varnost javnega 

prometa, s katerim je povzročena nevarnost za nastanek hude posledice oziroma z dejanjem 

nastane škodljiva posledica. To spremembo je mogoče pozdraviti, saj je zakonodajalec sedaj 

predpisovanje kazenskih točk jasno omejil le za hujše prekrške zoper varnost javnega prometa. 

Povzročeno nevarnost za nastanek hude posledice je treba razumeti kot ogrozitev, kjer 

poškodbena posledica ni nastala. Glede na to, da je zakonski pogoj huda posledica, mora tako 

iti za povzročitev konkretne nevarnosti udeležencev v prometu;  abstraktna ne zadošča, saj ta 

nastane pri vsakem prekršku – v kolikor pa ne bi bila podana niti abstraktna, takšna ravnanje 

sploh ne sme biti opredeljeno kot prekršek. Težava pa nastane ob opredelitvi hude posledice – 

tako zakonodajalec kot tudi predlagatelj spremembe o tej (ponovno) molčita. Dilema je 

predvsem v tem, ali za doseg hude posledice zadostuje konkretna nevarnost za povzročitev 

prometne nesreče ali pa je za to potrebno doseči celo prag kaznivega dejanja.457 Menimo, da 

zadostuje že nevarnost za povzročitev nesreče. Drugi nejasen pojem pa je škodljiva posledica. 

Kot navaja Filipčič, škodljive posledice ne gre enačiti s poškodbeno posledico kot zakonskim 

znakom prekrška, temveč posledico izven opisa prekrška, ki nastane kot posledica same 

izvršitve prekrška, brez storilčevega subjektivnega odnosa do nje. Uresničitev te posledice pa 

je tako načeloma odvisna od konkretnih okoliščin prekrška, in je tako z vidika abstraktno 

določene kršitve vnaprej praktično nepredvidljiva. Mogoče se je strinjati z mnenjem 

Filipčičeve, da je ta pojem treba razlagati tako, da je z njim zajeta tudi poškodbena posledica, 

saj bi bilo povsem nelogično, da bi zakon predpisoval kazenske točke za konkretno ogrozitev, 

                                                 
453 Problematika povzeta po Čas, Prekrški: Kazenske točke – vozniško dovoljenje (2001), str. 17. 
454 Zakon o prekrških (ZP-1) (2003). 
455 Predlog Zakona o prekrških (ZP-1) (2002), str. 4. 
456 Predlog zakona o prekrških (1995) – prva obravnava, str. 9. 
457 Filipčič, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 156. 
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za poškodbo pravno zavarovane dobrine pa ne.458 Ob razlagi tega odstavka se lahko opremo 

tudi na sodbo Vrhovnega sodišča RS IV Ips 105/2009. Vrhovno sodišče se je v tej zadevi jasno 

izreklo, da se kazenske točke »predpišejo in izrekajo za prekrške, ki pomenijo hujše ogrožanje 

ali poškodovanje zavarovane pravne dobrine«.459  

 

Ta sodba pa nas pripelje tudi do drugega odstavka obravnavanega člena – tako kot ZP je tudi 

ZP-1 določal, da se kazenske točke lahko izrečejo le vozniku, ki ima veljavno vozniško 

dovoljenje, oziroma osebi, ki ji je bilo začasno odvzeto. Vendar pa je bilo do omenjene sodbe 

stališče sodne prakse tako, da so se kazenske točke izrekale le v primeru, če je voznik v času 

izvršitve prekrška imel v veljavno vozniško dovoljenje vpisano kategorijo vozila, s katerim je 

izvršil prekršek.460 Vrhovno sodišče je s sodbo IV Ips 105/2009 dotedanjo prakso spremenilo z 

obrazložitvijo, da jezikovna razlaga tega odstavka ne daje podlage, ki bi izrekanje kazenskih 

točk omejevala zgolj na voznike, ki so imeli veljavno vozniško dovoljenje za kategorijo vozila, 

s katerim so storili prekršek. Sodišče je še obrazložilo, da je namen kazenskih točk izločitev iz 

prometa določene kategorije posebej nevarnih voznikov – nelogična bi bila situacija, če bi 

voznik, ki ima veljavno dovoljenje za določeno kategorijo, z drugo kategorijo vozila, za katero 

pa nima dovoljenja, izvršil posebno nevarno ravnanje (npr. močno opitost), ob tem pa mu do 

tedaj prevladujoči sodni praksi ne bi bilo mogoče izreči prenehanja veljavnosti vozniškega 

dovoljenja, saj mu tudi ne bi bilo mogoče izreči kazenskih točk.461 Iz 22/II. člena ZP-1 je bila 

dikcija, da se kazenske točke izrečejo vozniku motornega vozila, nadomeščena z dikcijo, da se 

kazenske točke izrečejo (le) vozniku. Navedeno naj v praksi ne bi povzročalo težav, saj so 

kazenske točke opominjevalne narave, v kolikor pa ta opominjevalni namen ni dosežen, če 

voznik v določenem času zbere predpisano število točk in s tem izkaže svojo nevarnost, se ga 

iz prometa izloči tako, da se mu izreče prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja. Ob tem 

bi moralo biti jasno, da se vozniško dovoljenje zahteva za vožnjo motornih vozil, nikakor pa ne 

za vožnjo kolesa, in tako navedena sankcija niti ne bi dosegla želenega učinka.462  

 

Pa vendar je v okolici Slovenj Gradca prometna policija kot prekrškovni organ, storilcu, ki je 

prekrške storil s kolesom, izdala plačilni nalog, s katerim mu je bilo med drugim izrečenih tudi 

9 kazenskih točk, storilec pa je bil obenem voznik začetnik B kategorije (kar pomeni, da se mu 

izreče prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja ob doseženih 7 točkah). Plačilni nalog je 

postal pravnomočen, Ministrstvo za pravosodje pa je pristojno okrajno sodišče obvestilo, da je 

storilec dosegel 9 kazenskih točk. Okrajno sodišče je nastalo situacijo skušalo sanirati tako, da 

je izdalo odločbo, da se storilcu – vozniku začetniku B kategorije, kljub temu ne izreče 

prenehanje veljavnosti dovoljenja, saj samo ne sme posegati v že pravnomočne akte, s čimer pa 

je ravnalo arbitrarno, saj zakon pooblastila za tovrstne odločbe sodišču ne daje. Naposled je 

Vrhovno sodišče na podlagi zahteve za varstvo zakonitosti, vložene s strani državnega tožilca, 

sporni plačilni nalog spremenilo tako, da se storilcu niso izrekle kazenske točke, z 

                                                 
458 Prav tam. 
459 Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 105/2009 s 25. 5. 2010. 
460 Na primer sodbi Vrhovnega sodišča RS IV Ips 12/2009 z 21. 4. 2009 in IV Ips 104/2009 s 23. 3. 2010. 
461 O tem tudi Filipčič, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 156-157. 
462 Zaradi preciznosti naj tu še omenimo kolo s pomožnim motorjem, ki s tehničnega vidika sicer predstavlja 

motorizirano vozilo, vendar ne pa s pravnega, in tako za vožnjo le-tega prav tako ni potrebno vozniško dovoljenje. 
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obrazložitvijo, da »ker se za vožnjo kolesa ne zahteva vozniško dovoljenje, storilec pa je 

prekršek storil s kolesom, prekrškovni organ ni imel podlage za izrek kazenskih točk …«463  

Nadalje se je v tretjem odstavku tega člena podaljšala doba, v kateri se ob zbranih 18 (ali 7 za 

voznika začetnika) izreče prenehanje veljavnosti dovoljenja, in sicer z dveh na tri leta. Ob tem 

je treba omeniti še 207. člen ZP-1, ki je določal izbris kazenskih točk, in sicer so se kazenske 

točke izbrisale v treh letih od pravnomočnosti odločbe, s katero so bile izrečene, če seveda 

storilec v tem času ni dosegel števila točk, zaradi katerega bi se mu izreklo prenehanje 

veljavnosti dovoljenja. To predstavlja strožjo ureditev, saj je obdobje, v katerem je storilec 

nabiral točke, daljše. 

 

Nova je tudi določba četrtega odstavka, saj predvideva, da se lahko z zakonom določi, da se 

posameznim vrstam voznikov izreče prenehanje veljavnosti pri večjem ali manjšem številu 

točk. Vrsta voznika, za katerega velja od 18 manjše število točk, je voznik začetnik, kjer se 

ukrep prenehanja izreče pri sedmih, kar je poznala tudi prejšnja zakonska ureditev. Vendar pa 

imamo sedaj zakonsko podlago, kjer bi lahko nek drug zakon za določeno vrsto voznikov za 

izrek prenehanja veljavnosti dovoljenja predpisoval tudi število točk večje od 18.464 Takšne 

ureditve pri nas trenutno (še) ne poznamo. 

Pristojnost sodišča za izdajo odločbe o prenehanju veljavnosti dovoljenja je zakonodajalec 

premaknil v 77. člen ZP-1, ki določa krajevno pristojnost sodišč, vsebinsko pa se določba ni 

spremenila.  

 

ZP-1C 

Pomembna sprememba je bila vnesena že leto dni po sprejetju ZP-1, leta 2006, in sicer se 

kazenske točke niso več predpisovale v razponu, temveč v določenem številu. Temeljni razlog 

za to je bil prenos pristojnosti izrekanja kazenskih točk s sodišč na prekrškovne organe – 

policijo (52 člen ZP-1). V obdobju sprejemanja novele je bilo zaznati upad zaostankov, vendar 

je bilo število nerešenih zadev ob koncu leta 2004 še vedno nezanemarljivo.465 Glede na 

predpisovanje kazenskih točk v določenem, fiksnem številu, odmera kazenskih točk ni bila več 

potrebna, in jih je tako bilo od tedaj naprej mogoče izreči že s plačilnim nalogom.466 

Ocenjujemo, da sta bila poglavitna razloga za navedeno spremembo razbremenitev sodišč ter 

obenem večja učinkovitost, poenostavitev ter pohitritev prekrškovnih postopkov, kar pa je s 

seboj prineslo (še) manjšo individualizacijo pri določanju sankcij. 

 

Dosti bolj pozitivno je mogoče oceniti spremenjen oziroma dodan peti odstavek 22. člena, ki je 

predvideval novo možnost, da poseben zakon določi, da se posameznim vrstam voznikov izreče 

prenehanje veljavnosti dovoljenja le za posamezne kategorije motornih vozil in ne več za vse. 

To velja le pod pogojem, da je storilec 18 kazenskih točk dosegel postopoma, in ne z enkratno 

storitvijo prekrška, za katerega je določen izrek 18 kazenskih točk (22/VI. člen ZP-1). 

Predlagatelj je kot posamezne vrste voznikov imel v mislih predvsem poklicne voznike, nova 

                                                 
463 Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 81/2009 (IV Ips 2010) s 16. 2. 2010. 
464 O tem tudi Filipčič, Zakon o prekrških (ZP-1) s komentarjem (2018), str. 158-159. 
465 Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-1C) (2006), str. 22.  
466 Prav tam str. 24, 37. 



 121 

 

ureditev pa tako dopušča zbiranje točk po posameznih kategorijah, tedaj veljavna določba 

četrtega odstavka pa tako ob novi ureditvi omogoča še kombinacijo višjega ali manjšega števila 

točk za posamezne vrste voznikov, pri katerih se izreče prenehanje veljavnosti dovoljenja.467 

Zakonodajalec je vsaj na sistemski ravni očitno spoznal, da bi za poklicne voznike prenehanje 

veljavnosti vseh kategorij predstavljalo prehudo posledico, v primeru da prekrškov niso izvršili 

s kategorijo vozila, s katerim opravljajo svojo dejavnost, in da ni šlo za najhujše prekrške. 

Prenehanje veljavnosti vseh kategorij za poklicnega voznika le izjemoma ne bi predstavljalo 

tudi izgube zaposlitve. Ob tem pa velja omeniti, da se je podobna pobuda pojavila že ob 

sprejemanju ZVCP leta 1996, vendar pa jo je predlagatelj zakona ocenil kot nesprejemljivo, saj 

bi se s takim namenom izničil osnovni namen te kazni – izločitev nevarnih voznikov iz 

prometa.468 

 

Iz 77. člena je bil črtan deveti odstavek, saj je celoten postopek izdaje odločbe o prenehanju 

veljavnosti dovoljenja urejen v posebnem poglavju. Za izdajo sklepa o prenehanju veljavnosti 

vozniške dovoljenja je od sedaj naprej krajevno pristojno sodišče po prebivališču storilca 

(214/IV. člen ZP-1). 

 

ZP-1G in ZP-1H 

Novela ZP-1G je z uveljavitvijo leta 2011 z namenom večje prometne varnosti poleg zgolj 

represivnih prinesla tudi preventivne ukrepe, in sicer pogojno odložitev izvršitve prenehanja 

veljavnosti vozniškega dovoljenja (novi deveti odstavek 22. člena ZP-1). Namen tega instituta 

je odprava vzrokov za kršitve cestnoprometnih predpisov, s tem da storilec izpolni določene 

obveznosti in v preizkusni dobi ne stori hujšega prekrška.469 Preizkusna doba znaša od šest do 

24 mesecev (202.d/I. člen ZP-1), hujši prekršek pa opredeljuje 23/IV. člen ZPrCP, in sicer kot 

prekršek, za katerega so predpisane najmanj 3 kazenske točke ali prepoved vožnje, pa tudi 

vožnja brez veljavnega vozniškega dovoljenja. Postopek odložitve prenehanja veljavnosti 

dovoljenja je posebej urejen v členih 202d. do 202e. ZP-1.  

 

Glede tega ukrepa je mogoče opaziti določeno mero individualizacije, saj sodišče pri odločanju 

o odložitvi upošteva okoliščine prekrška in osebnost ter druge lastnosti storilca, za ugotavljanje 

tega pa lahko celo razpiše narok. Kot pogoji za odložitev so navedeni zdravstveni pregledi ter 

programi usposabljanja za varno vožnjo, edukacijske in psihosocialne delavnice in 

rehabilitacijski programi.470 Navedene spremembe so sovpadale s sprejemom novega Zakona 

o voznikih,471 katerega relevantne določbe bodo obrazložene v nadaljevanju. S tem povezan pa 

je tudi novi deseti odstavek 22. člena, ki je nalagal dolžnost obvestila o možnostih, pogojih in 

postopku izbrisa kazenskih točk na podlagi prej omenjenih zdravstvenih pregledov in udeležbe 

v programih. Obvestilo mora biti po novem del pravnega pouka v vsaki odločbi, s katero se 

izrečejo kazenske točke. Namen tega obvestila je pravočasno in vnaprej seznaniti storilce 

                                                 
467 Prav tam str. 23, 37. 
468 Predlog zakona o varnosti cestnega prometa (1996) – druga obravnava, str. 96. 
469 Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-1G) (2010), str. 5, 9. 
470 Prav tam str. 49. 
471 Zakon o voznikih (Zvoz) (2011). 
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prekrškov s pravicami, da znižajo število kazenskih točk bodisi z zdravstvenim pregledom s 

svetovanjem, bodisi z udeležbo v različnih programih, kar vse predstavlja obliko alternativnih 

preventivnih ukrepov.472 

 

Z novelo ZP-1H sta se leta 2013 skladno spremenila 22/III. člen in 207/IV. člen ZP-1 - časovno 

obdobje, v katerem storilec zbere predpisano število kazenskih točk, ki pomenijo prenehanje 

veljavnosti dovoljenja, je bilo skrajšano na dve leti, s čimer je bila ponovno vzpostavljena 

ureditev, kakršna je bila pred uveljavitvijo ZP-1. Skladno s tem so se kazenske točke izbrisale 

po dveh letih od pravnomočnosti odločbe, s katero so bile izrečene. Predlagatelj je spremembo 

utemeljil z navajanjem, da je nova ureditev prijaznejša do kršiteljev in zmanjšuje pripad zadev 

sodiščem,473 za kar sklepamo, da je predstavljal poglaviten razlog. 

 

Ob navedenih dveh novelah opazimo, da je glede kazenskih točk na sistemski ravni prvič 

opazen zasuk v nekoliko milejšo obliko: kot pristen preventivni ukrep je mogoče oceniti 

odložitev izvršitve prenehanja veljavnosti dovoljenja, saj se z navedenim ukrepom pavšalno ne 

povečujejo sankcije ali poenostavljajo postopki, temveč se storilcem ob izpolnitvi pogojev daje 

na voljo še ena možnost, ki pa že po svoji naravi izvedbe, kot opisano zgoraj, nalaga sodiščem 

več dela. Milejša ureditev pa je tudi zmanjšanje dobe za izbris kazenskih točk za eno leto, pa 

čeravno iz razloga manjšega pripada zaradi dotedanje prevelike obremenitve sodišč. 

 

ZVCP-1 in ZVCP-1E 

Ob uveljavitvi ZVCP-1 leta 2005 (istega leta kot ZP-1) je Vlada kot predlagatelj sprejela 

kratkoročni cilj zmanjšanja števila smrtnih žrtev zaradi posledic prometnih nesreč za 50%, 

pojavljati pa se začne tudi »vizija nič« - promet brez prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 

hudo telesno poškodbo.474 Glede kazenskih točk je v imenu večje prometne varnosti zaznati 

poostritev predpisov, tako glede samega števila predpisanih kazenskih točk za posamezno 

kršitev, kot tudi, da so se kazenske točke od uveljavitve ZVCP-1 dalje predpisovale že za nižje 

prekoračitve hitrosti, in sicer že za prekoračitev nad 10 km/h (32/VII (b). člen ZVCP-1). 

Podrobnejše poostritve glede kazenskih točk so zaradi večje preglednosti prikazane v tabelah 

spodaj.  

 

V zvezi s tem je treba ponovno opozoriti na 22. člen  ZP-1, skladno s katerim se kazenske točke 

predpišejo le v primeru konkretne ogrozitve ali škodljive posledice. Glede tega menimo, da je 

se mogoče strinjati s stališčem Jakulina, da tovrstne prekoračitve hitrosti same po sebi ne 

predstavljajo konkretne nevarnosti, temveč le abstraktno – »golo kršitev predpisa«.475 

Opaziti pa je mogoče tudi, da od sedaj naprej kazenske točke niso več predpisane v razponu z 

določitvijo posebnih minimumov ali maksimumov, temveč bodisi fiksno, bodisi le s spodnjim 

minimumom. Skladno z 52. členom novega ZP-1 je bila v ZVCP-1 uzakonjena določba, da 

lahko prekrškovni organ v hitrem postopku odloča tudi, če je predpisanih do največ pet 

                                                 
472 Prav tam str. 49-50. 
473 Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-1H) (2012), str. 4-5, 26, 46. 
474 Predlog zakona o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1) (2004), str. 4. 
475 Jakulin, Sporne kazenske točke v cestnem prometu (2011). 
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kazenskih točk v določenem številu (235. člen ZVCP-1). Kot navedeno že prej, je bil namen te 

določbe bistvena razbremenitev sodišč, večja hitrost in učinkovitost postopka.476 

 

ZVCP-1 pa je glede kazenskih točk prinesel še eno pomembno spremembo, in sicer da se 

imetnik veljavnega vozniškega dovoljenja, ki je dosegel med 13 in 17 točk, mora udeležiti 

programa izobraževanja in usposabljanja za varno vožnjo, oziroma izobraževanja o nevarnostih 

vožnje pod vplivom alkohola in drugih psihoaktivno snovi, če je več kot polovico točk zbral 

zaradi kršitev, povezanih s temi substancami (189. člen ZVCP-1). Predlagatelj je obligatornost 

tega ukrepa utemeljil s tem, da po dosedanji ureditvi ti programi ravno zaradi prostovoljnosti 

niso zaživeli.477  

 

Zakon je bil posodobitve deležen leta 2008 z novelo ZVCP-1E, s katero se je ponovno zvišalo 

število predpisanih kazenskih točk (več v tabelah spodaj). Statistika je v letu 2006 zabeležila 

porast števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in hudimi telesnimi poškodbami, kot 

najpomembnejši dejavniki pa so bili prepoznani neprilagojena hitrost, nepravilna stran oziroma 

smer vožnje, neupoštevanje pravil o prednosti, nepravilno prehitevanje in vožnja pod vplivom 

alkohola.478 Na tej podlagi je zakonodajalec število predpisanih kazenskih točk za nekatere 

prekrške skorajda podvojil, za druge pa celo potrojil (npr. 32/VII. člen ZVCP-1). Od te novele 

dalje so tudi vse kazenske točke predpisane zgolj v fiksnem številu. Pomembna pa je tudi nova 

določba 235. člena, na podlagi katere je policija sedaj pooblaščena izrekati kazenske točke vse 

do višine 17 točk.479 

 

ZPrCP, ZPrCP-A, ZVoz, ZVoz-1 

Leto 2011 je predstavljalo pravo »revolucijo« glede naših prometnih predpisov, saj so do tedaj 

veljavni krovni cestnoprometni zakon 1. 7. 2011 nadomestili kar štirje novi zakoni, in sicer: 

Zakon o pravilih cestnega prometa (ZprCP), Zakon o voznikih (ZVoz), Zakon o motornih 

vozilih (ZMV) in Zakon o cestah (ZCes-1), pri čemer sta od naštetih za naš prispevek 

pomembna le prva dva. Razlog za tovrstno delitev naj bi bila preglednejša in preprostejša 

uporaba, tako za organe kot tudi za vse druge uporabnike. Vendar pa so kljub sicer 

dobrohotnemu namenu zakonodajalca določbe vseh štirih zakonov med seboj neločljivo 

povezane in je tako mogoče pritrditi pomislekom iz sodniških vrst, da tovrstna uporaba in 

navezovanje predpisov v praksi povzroča le še večje težave.480  

 

Glede na razloge za sprejem, ki so šli bolj v smeri sistemske narave, predlagatelj ob pisanju 

ZPrCP ni zaznal alarmantnega poslabšanja varnosti na naših cestah, skladno s čimer se tudi 

število predpisanih kazenskih točk za posamezne prekrške ni bistveno povečalo, razen za 

vožnjo pod vplivom alkohola in psihoaktivnih substanc ter za prekrške, katere je predlagatelj 

                                                 
476 Prav tam, str. 16. 
477 Prav tam, str. 131. 
478 Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1E) (2007), str. 2-3, 

6, 59. 
479 Prav tam, str. 84. 
480 Gril, ZP-1G in nova prometna zakonodaja – korak v pravo smer? (2011), str. 22. 
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ocenil kot najhujše oziroma neposredno povezane z najhujšimi posledicami prometnih nesreč481 

- za te prekrške je predpisanih 18 kazenskih točk.482 Eden izmed razlogov za navedeno 

povečanje je bila tudi odprava prekrška povzročitve prometne nesreče, skladno s čimer je 

storilec sankcioniran le za t. i. temeljni prekršek.483  

 

Z uveljavitvijo novele ZPrCP-A leta 2012 je pri določenih prekrških mogoče prvič opaziti 

znižanje števila kazenskih točk. Predlagatelj je v zvezi z nižanjem sankcij priznal, da so bile 

globe pri nas višje kot pri sosednjih srednjeevropskih državah, kar je še posebej opazno pri 

primerjavi življenjskega standarda.484 Za nižje prekoračitve hitrosti so bile kazenske točke 

skladno z manjšimi globami znižane oziroma celo ukinjene. Opaziti pa je tudi večjo 

diferenciacijo kršitev prekoračitve hitrosti. Za prekoračitev hitrosti izven naselja za več kot 50 

km/h se po novem izreče 18 kazenskih točk (46. člen ZPrCP). Navedena novela je do 

ustvarjanja tega prispevka zadnja in predstavlja sedaj veljavno stanje. 

 

ZVoz iz leta 2011 omenjamo z vidika urejanja programov dodatnega usposabljanja za varno 

vožnjo. Bistvena sprememba je, da ti programi po dosegu določenega števila točk niso več 

obligatorni, kot je to zapovedoval ZVCP-1, česar pa predlagatelj ni posebej obrazložil.485 

Ukinjeno je bilo tudi opozorilo pri 8 točkah. Enako kot prej, se tistim, ki so jih uspešno opravili, 

izbrišejo 4 kazenske točke, vendar tokrat enkrat v obdobju treh let, ne več dveh. Obligatorni so 

zgolj v primeru odložitve izvrševanja prenehanja veljavnosti dovoljenja ter pred ponovnim 

opravljanjem vozniškega izpita, če to izhaja iz ugotovitev kontrolnega zdravstvenega pregleda 

(44. člen ZVoz).  

 

Podobna je ureditev udeležbe v rehabilitacijskih programih, ki se nanašajo na nevarnosti vožnje 

pod vplivom alkohola ali drugih psihoaktivnih substanc (45. člen ZVoz). Zastavljeno ureditev 

je vsaj z zakonskega vidika mogoče v luči okrepljene resocializacijske funkcije mogoče oceniti 

kot dobrodošlo,486 čeravno se je kasneje izkazalo, da so bili v praksi ti programi predmet 

številnih zlorab487 - šlo je predvsem za izdajanje lažnih potrdil o udeležbi v programih 

dodatnega usposabljanja.488  

 

Odprava teh zlorab je bila tudi ena izmed temeljnih razlogov sprejetja in uveljavitve novega 

ZVoz-1 leta 2017, ki predstavlja tudi trenutno veljavno ureditev. Ureditev teh programov v 

novem zakonu se ni bistveno spremenila, razen, da se je možnost pristopa in izbrisa 4 kazenskih 

točk s treh zmanjšala na dve leti. 

 

                                                 
481 Glej člene: 30/XX., 38/VIII., 46/IV., V., 105/IV., V., 106/III., 107/XII. In 110/X. ZPrCp. 
482 Predlog zakona o pravilih cestnega prometa (2010), str. 6-8. 
483 Gril, ZP-1G in nova prometna zakonodaja – korak v pravo smer? (2011), str. 22. 
484 Predloga zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o pravilih cestnega prometa (2012) , str. 1. 
485 Predlog zakona o voznikih (ZVoz) (2010), str. 74. 
486 Gril, ZP-1G in nova prometna zakonodaja – korak v pravo smer? (2011), str. 22. 
487 Predlog zakona o voznikih (ZVoz-1) (2015), str. 1. 
488 Kriminalisti zaradi zlorab v avtošolah in šolah varne vožnje ovadili 26 oseb za 483 kaznivih dejanj, Policija, 

https://www.policija.si/index.php/component/content/article/35-sporocila-za-javnost/70683-kriminalisti-

preiskali-ve-sumov-zlorab-programov-avtool-in-varne-vonje, dostopano 4. 3. 2019.  

https://www.policija.si/index.php/component/content/article/35-sporocila-za-javnost/70683-kriminalisti-preiskali-ve-sumov-zlorab-programov-avtool-in-varne-vonje
https://www.policija.si/index.php/component/content/article/35-sporocila-za-javnost/70683-kriminalisti-preiskali-ve-sumov-zlorab-programov-avtool-in-varne-vonje
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Povzetek trenutno veljavne ureditve (marec 2019) 

Po trenutno veljavni zakonodaji v Republiki Sloveniji je mogoče točke predpisati v razponu od 

ene do 18 točk, kar je tudi prag prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja.  

Točke so za posamezne prekrške vedno predpisane v fiksnem številu, izrekajo jih lahko organi 

pregona, z izjemo sankcije prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja, ki je pridržana 

sodišču. Kriterij predpisovanja kazenskih točk vsaj sistemsko predstavlja nevarnost kršitve. 

Izbrisna doba je dve leti.  

 

Na sistemski ravni je predvidena možnost, da se posameznim vrstam voznikov prenehanje 

veljavnosti vozniškega dovoljenja izreče pri večjem ali manjšem številu točk, prav tako se jim 

lahko izreče prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja za posamezne kategorije motornih 

vozil – v zvezi s tem zakon kot posebno vrsto voznikov obravnava le voznike začetnike, kjer 

kot prag izločitve določa 7 točk. Strožje obravnave v okviru posameznih kršitev so deležni tudi 

poklicni vozniki.  

 

Uvedeni so diferencirani programi rehabilitacije in dodatnega usposabljanja, katerih udeležba 

je pred prenehanjem veljavnosti vozniškega dovoljenja prostovoljna, obvezna pa pred ponovno 

pridobitvijo dovoljenja, ki je prenehalo na podlagi kazenskih točk. Po uspešni udeležbi v 

prostovoljnih programih se vozniku enkrat v dveh letih izbrišejo 4 točke. Zakon ne predvideva 

več obvestila pri zbranih 8 kazenskih točkah. Ob izpolnitvi zakonskih pogojev pa je mogoča 

pogojna odložitev izvršitve prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja. 

 

 PREKORAČITEV 

HITROSTI 

ZVCP 

1998 

ZVCP-1 

2005 

ZVCP-

1E 

2008 

ZPrCP 

2011 

ZPrCP-

A 

2012 

V OBMOČJU 

ZA PEŠCE, 

UMIRJENEGA 

PROMETA 

ALI 

OMEJENE 

HITROSTI 

Do 5 km/h Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Brez 

KT 

Do 10 km/h oziroma 

nad 5 do 10 km/h 

Brez KT 1 KT 3 KT 3 KT Brez 

KT 

Nad 10 do 20 km/h Brez KT 3 KT 5 KT 5 KT 3 KT 

Nad 20 km/h 

oziroma nad 20 do 

30 km/h 

3 do 5 KT 5 KT 9 KT 9 KT 5 KT 

Nad 30 km/h Ni 

kategorija 

18 KT 18 KT 18 KT 18 KT 

V NASELJU Do 5 km/h Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Brez 

KT 

do 10 km/h Brez KT Brez KT Brez KT Brez KT Brez 

KT 

Nad 10 do 20 km/h Brez KT 1 KT 3 KT 5 KT 3 KT 

Nad 20 do 30 km/h Brez KT 3 KT 5 KT 5 KT 5 KT 

Nad 30 km/h 

oziroma 

Nad 30 do 50 km/h 

3 do 5 KT Najmanj 

5 KT 

9 KT 9 KT 9 KT 
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Nad 50 km/h Ni 

kategorija 

18 KT 18 KT 18 KT 18 KT 

IZVEN 

NASELJA 

Do 10 km/h Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Brez 

KT 

Do 20 km/h oziroma 

nad 10 do 20 km/h 

Brez KT Brez KT Brez KT Brez KT Brez 

KT 

Nad 20 do 30 km/h Brez KT 1 KT 3 KT 3 KT Brez 

KT 

Nad 30 do 40 km/h Brez KT 3 KT 5 KT 5 KT 3 KT 

Nad 40  

oziroma nad 40 do 

50 km/h 

3 do 5 KT 5 KT 9 KT 9 KT 5 KT 

Nad 50 km/h Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

18 KT 

AVTOCESTA 

ALI HITRA 

CESTA 

Do 10 km/h Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Brez 

KT 

Do 20 km/h oziroma 

nad 10 do 20 km/h 

Brez KT Brez KT Brez KT Brez KT Brez 

KT 

Nad 20 do 30 km/h Brez KT Brez KT Brez KT Brez KT 

Nad 30 do 40 km/h Brez KT 1 KT 3 KT 3 KT Brez 

KT 

Nad 40 km/h 

oziroma nad 40 do 

50 km/h 

3 do 5 KT 3 KT 5 KT 5 KT 3 KT 

Nad 50 km/h 

oziroma nad 50 do 

60 km/h 

Ni 

kategorija 

5 KT 9 KT 9 KT 5 KT 

Nad 60 km/h Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

Ni 

kategorija 

9 KT 

Tabela 1: Kazenske točke z prekoračitev hitrosti od njihove uvedbe do danes. 

 

ALKOHOL IN 

PSIHOAKTIVNE 

SUBSTANCE 

ZVCP 

1998 

ZVCP-1 

2005 

ZVCP-1E 

2008 

ZPrCP 

2011 

ZPrCP-A 

2012 

0,00 do 0,50 g/kg 

in nezanesljivo 

ravnanje 

1 do 2 KT 3 KT 3 KT 4 KT 4 KT 

0,51 do 0,8 g/kg 2 do 5 KT 4 KT 7 KT 8 KT 8 KT 

0,81 do 1,11 g/kg 5 KT 9 KT 16 KT 16 KT 

Nad 1,11 g/kg in 

psihoaktivne 

substance 

5 do 7 KT najmanj 10 

KT 

10 KT 18 KT 18 KT 

Več kot 1,5 g/kg Prenehanje 

veljavnosti 

vozniškega 

dovoljenja 

18 KT 18 KT 

Tabela 2: Kazenske točke za vožnjo pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih substanc od njihove 

uvedbe do danes. 
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PREKRŠEK ZVCP 

1998 

ZVCP-1 

2005 

ZVCP-1E 

2008 

ZPrCP 

2011 

ZPrCP-A 

2012 

»prehitevanje v 

škarje« 

3 do 5 KT 5 KT 11 KT 9 KT 9 KT 

Neupoštevanje 

pravil o prednosti 

2 do 4 KT 4 KT 5 KT 5 KT 3 KT 

Neupoštevanje 

varnostne razdalje 

Brez KT Brez KT Brez KT 3 KT Brez KT 

Nepravilna smer 

vožnje 

3 do 5 KT 4 KT 5 KT 18 KT 18 KT 

Vzvratna vožnja, 

obračanja na 

avtocesti 

1 do 3 KT 3 KT 3 KT 3 KT 3 KT 

Neprilagojena 

hitrost vožnje 

razmeram 

Brez KT 4 KT 6 KT 5 KT 3 KT 

Pobeg s kraja 

prometne nesreče 

2 do 5 KT Brez KT Brez KT 18 KT 18 KT 

Tabela 3: Kazenske točke za druge prekrške od njihove uvedbe do danes. 

 

Sklepne ugotovitve 

Kazenske točke predstavljajo za države popularen ukrep zagotavljanja prometne varnosti, saj 

jih ima v takšni ali drugačni obliki uvedenih 23 od 28 držav članic Evropske unije.  

 

Zaradi neodvisnosti od premoženjskega stanja kršitelja so kazenske točke percipirane kot 

pravičen ukrep. Osnovni mehanizem delovanja temelji na prevenciji, selekciji in korekciji: 

grožnja pred izločitvijo iz prometa skuša na voznike vplivati, da ne bo kršili prometnih pravil 

– v primerih, ko to ne deluje, se aktivira selekcija in se z ukrepom prenehanja veljavnosti 

vozniškega dovoljenja ali prepovedjo vožnje kršitelja, ki je v določenem časovnem obdobju 

storil več hujših kršitev, izloči iz prometa. Vzporedno se lahko na kršitelje vpliva še korektivno 

z zagotavljanjem programov izobraževanja in dodatnega usposabljanja.  

 

Uvedba kazenskih točk ima povsod po svetu, vključno z državami članicami Evropske unije, 

občuten, a hkrati kratkotrajen učinek. Neposredno po uvedbi je bil zaznan upad števila 

prometnih nesreč, smrti in telesnih poškodb za 15-20%, a je ta zbledel že po letu in pol od 

uveljavitve. V državah članicah Evropske unije je bil ugotovljen minimalen učinek na voznike 

začetnike, na specialne povratnike pa ničen. Zelo vprašljiva je tudi učinkovitost 

rehabilitacijskih programov.  

 

Na izboljšanje trajnosti pozitivnih učinkov kazenskih točk naj bi vplivala kombinacija vmesnih 

ukrepov, rehabilitacijskih programov, komunikacije oblasti z javnostjo glede delovanja sistema 

kazenskih točk, predvsem pa večja subjektivna percepcija voznikov, da bodo pri svojih kršitvah 

zaloteni. 
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S primerjalnopravnega vidika lahko rečemo, da slovenski sistem kazenskih točk ne odstopa 

bistveno od večine drugih držav članic EU. Tako število točk za prenehanje veljavnosti 

vozniškega dovoljenja, razpon za posamezne kršitve, kot tudi izbrisna doba so znotraj 

evropskega povprečja. Glede kršitev, za katere se izrekajo kazenske točke, nekoliko izstopamo 

z vidika, da se kazenske točke ne izrekajo za neuporabo varnostnega pasu, kar poznajo v nekaj 

več kot polovici držav članic EU, kjer imajo uvedene kazenske točke. Različno obravnavamo 

tudi različne skupine voznikov, pri čemer izstopa stroga obravnava voznikov začetnikov – če 

se pri drugih državah prag za izključitev voznikov začetnikov giblje med polovico in dvema 

tretjinama točk drugih voznikov, je pri nas ta postavljen zelo nizko – le nekoliko več kot nad 

eno tretjino točk kakor za druge voznike (7 točk od 18).       

 

Z vidika zakonskega urejanja kazenskih točk pri nas pa je mogoče najprej ugotoviti, da je bila 

ureditev, v svoji približno dvajsetletni zgodovini, od uveljavitve spremenjena kar enajstkrat, 

tako s sistemskega kot organskega vidika. Navedene pogoste spremembe nikakor ne morejo 

pozitivno vplivati niti ne na delo organov kot tudi ne na same udeležence v prometu. Z vidika 

organov so te spremembe nemalokrat povzročale težave pri uporabi relevantnega prava, pri 

čemer pa so te težave pogostokrat izvirale iz nedomišljenih in nedodelanih parcialnih 

sprememb, ki problematike niso pokrivale celostno. Kot v začaranem krogu so kot posledica 

temu sledile še dodatne spremembe, s katerimi se je skušalo »zakrpati luknje«.  

Z vidika udeležencev v prometu to ne predstavljata le zmede in nepoznavanja trenutno 

veljavnih predpisov, temveč v primeru kršiteljev utegne to pomeniti celo neenakost pred 

zakonom in zaradi nekonstantnosti grožnjo načelu pravne varnosti.  

Glede (ne)domišljenosti predpisov je mogoče še dodati, da zakonodajalec včasih daje vtis 

eksperimentiranja z instituti: na primer spreminjanje dobe zbiranja in izbrisa točk – sprva dve 

leti, nato povečanje na tri leta, nato ponovno na dve leti, enako velja za programe, s katerimi se 

izbrišejo točke. Tudi glede obveznosti udeležbe pri dosegu določenega števila točk je zaznati 

enako: iz prostovoljne udeležbe v obvezno in nato ponovno nazaj na prostovoljno. Podobno je 

mogoče opaziti tudi pri uvedbi instituta prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja 

posameznim vrstam voznikov le za posamezne kategorije motornih vozil. Težko je verjeti, da 

bi se razmere v prometu tako intenzivno spreminjale, da bi narekovale navedene spremembe, 

še posebej v tako kratkem času.  

 

Obenem je mogoče opaziti tudi, da zakonodajalec s konstantnim prilagajanjem institut 

kazenskih točk vendarle obravnava kot izjemno pomembno sredstvo zagotavljanja prometne 

varnosti. Z vidika pravičnosti je to mogoče oceniti kot pozitivno, saj kazenske točke, v svoji 

preventivni funkciji (ne pa pri prenehanju veljavnosti vozniškega dovoljenja, ko je ponovna 

pridobitev vezana na znatna materialna sredstva), za razliko od glob učinkujejo na vse storilce 

enako, ne glede na njihovo premoženjsko stanje.  

 

Nadalje je v imenu večje prometne varnosti očitno mogoče opaziti konstantno poviševanje 

predpisanih točk, po našem mnenju ne vedno upravičeno. Iz predloga ZVCP-1 evidentno izhaja, 

da je bil tudi predlagatelj zakonodaje seznanjen s sicer pozitivnim, a kratkoročnim učinkom 

uvedenih sprememb, vendar je hkrati v isti sapi to kratkoročnost skušal sanirati s periodičnim 
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zaostrovanjem predpisov.489 Pretirana zaostritev je bila naposled le pripoznana in tako so bile z 

zadnjo novelo ZPrCP točke za določene prekrške celo znižane; prvikrat v zgodovini. Drži sicer, 

da se je v obdobju od leta 2006 do 2016 število prometnih nesreč zmanjšalo za več kot polovico, 

vendar to nikakor ni bila posledica zgolj zaradi represivnejše zakonodaje.490 Približno v istem 

obdobju je bil uveljavljen tudi pogojni odvzem vozniškega dovoljenja, krepila pa se je ureditev 

različnih izobraževalnih in rehabilitacijskih programov. Pri tem opazimo, da je v zadnjem 

desetletju poleg zgolj povečevanja represije, katere preprosto ne moremo zanikati, 

zakonodajalec namenil več pozornosti specialni prevenciji in resocializacijskim ukrepom. 

Tovrstni ukrepi, ki jih ljudje dojemajo kot bolj pravične od konstantnega sankcioniranja, lahko 

prav zaradi te prvine v praksi dosegajo boljše in trajnejše rezultate.491  

 

Žal pa je trend kazenskih točk glede individualizacije konstanten - le negativen. Če je predlog 

zakona o prekrških iz leta 1995 vseboval celo rešitev, da bi bile točke predpisane vedno v 

razponu, pa tudi ne obligatorno, je uveljavljeni ZVCP predpisoval točke sicer obligatorno, a v 

razponu; ZVCP-1 je kazenske točke predpisoval že fiksno, pri čemer pa je še vedno pri 

določenih prekrških dopuščal določeno individualizacijo, saj le predpisoval le spodnji 

minimum. Z uveljavitvijo ZPrCP pa so točke prepisane zgolj še fiksno. S popolno ukinitvijo 

sodne individualizacije je tako izničena možnost prilagajanja sankcije v konkretnem primeru, 

kar po naši oceni ne more imeti pozitivnih specialno-preventivnih učinkov na posameznega 

kršitelja. Še bolj sporen pa je razlog, ki stoji za tem – poenostavitev in pohitritev postopkov z 

namenom razbremenitve sodišč zaradi prevelikega pripada zadev. Menimo, da za tovrstno 

problematiko obstajajo ustreznejše rešitve na organizacijskem področju kot pa na 

penalističnem.  

 

3. Del: proporcionalno sankcioniranje glede na premoženje 

Problematika denarnih sankcij in namen proporcionalnega sankcioniranja glede na 

premoženje – dnevni zneski 

Denarne sankcije v kaznovalnem pravu na splošno predstavljajo učinkovito in v očeh države 

privlačno sankcijo, saj je po eni strani njihovo izvrševanje povezano z relativno majhnimi 

administrativnimi stroški, po drugi pa se na ta način storilčevo premoženje preliva v dobro 

družbe,492 oziroma drugače rečeno – v državni proračun. Vendar pa denarne sankcije spremljajo 

tudi negativne plati. Zaporna kazen denimo jemlje storilcem dobrino, ki jo imajo vsi v enaki 

količini - to je svoboda. Koliko te dobrine jim bo odvzeto, je odvisno primarno od teže kršitve, 

kar v razponu predpisuje že sam zakon, konkretizacija sankcije pa je glede na okoliščine 

posamezne zadeve in osebne okoliščine storilca – tako imenovane olajševalne in obteževalne 

okoliščine – pridržana sodniku.  

 

                                                 
489 Predlog zakona o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1) (2004), str. 10. 
490 Petrovec et al, Raziskava dejavnikov, ki vplivajo na varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji (2018), str.  

str. 45. 
491 Prav tam, str. 50. 
492 Kantorowicz-Reznichenko, Day-Fines: Should the Rich Pay More? (2015), str. 481. 
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Če je tudi denarna sankcija osnovana na podlagi teže kršitve, pa ob tem naletimo na težavo – ta 

sankcija bo namreč jemala dobrino, ki jo imajo storilci v različni količini – njihovo premoženje. 

Mogoče je trditi, da sankcija, ki premožnemu storilcu odvzame le zanemarljiv delež njegovega 

premoženja, nanj gotovo ne bo vplivala tako, da tovrstnih ravnanj v prihodnje ne bo več 

izvrševal – cena protipravnega ravnanja je zanj enostavno prenizka. Po drugi strani pa lahko 

denarna sankcija prekomerno poseže v premoženje revnejšega storilca, kar lahko poleg 

preživljanja samega storilca negativno vpliva tudi na druge člane njegove ožje družine.493 

Kakršnikoli premoženjski odkloni v eno ali drugo skrajnost (prekomerno) zrelativizirajo tako 

retributivne kot tudi preventivne učinke sankcije.   

 

V sodobnem kazenskem pravu so to težavo rešili z uvedbo dnevnih zneskov – pri odmeri 

denarne kazni se poleg teže izvršenega kaznivega dejanja in storilčeve krivde upošteva še 

njegovo premoženje. Teža dejanja in krivda odsevata v številu izrečenih dnevnih zneskov, 

višina posameznega zneska pa temelji na višini storilčevega dohodka oziroma premoženja. 

Zmnožek števila in višine dnevnih zneskov predstavlja višino izrečene denarne kazni.494 Več 

kot polovica držav članic Evropske unije ima v svojih kazenskopravnih ureditvah uveden sistem 

dnevnih zneskov.495  

 

Pri nas so bili dnevni zneski uvedeni s Kazenskim zakonikom iz leta 1994496 in so predstavljali 

edini način odmere denarne kazni. Vendar pa se je ta način v okviru dela sodišč pokazal kot 

prezapleten in odvisen od podatkov, do katerih sodišča niso imela dostopa,497 zato sta bili z 

novelo KZ-A498 določeni možnosti dveh načinov odmere: bodisi v dnevnih zneskih, bodisi v 

določenem znesku. Naposled je KZ-1 ponovno uvedel določanje denarne kazni le v dnevnih 

zneskih, kar predstavlja sedaj veljavno ureditev.  

 

Pri ureditvi dnevnih zneskov v okviru kazenskopravnih sistemov opazimo, da predstavljajo 

visoko stopnjo individualizacije kazenske sankcije, s številnimi, ob pasivnosti obtoženca tudi 

težje dostopnimi, podatki o njegovem dohodkovnem in premoženjskem stanju v realnem času 

obravnave kaznivega dejanja. Vendar pa večina kršitev cestnoprometnih pravil, tako pri nas kot 

v tujini, ne dosega stopnje nevarnosti, ki bi zahtevala kazenskopravno intervencijo, zato jih 

obravnavamo kot nižjo kategorijo kaznivih ravnanj, pri nas denimo sodijo v kategorijo 

prekrškov. Pri določanju sankcij za tovrstne kršitve so predvideni hitrejši, poenostavljeni 

postopki, v okviru katerih je individualizacija sankcije močno zreducirana, v našem 

prekrškovnem cestnoprometnem pravu pa že skorajda izničena, kakor smo navedli že v 

                                                 
493 Šelih, Kazensko pravo (2013), str. 389. 
494 Povzeto po Furlan et al, Denarna kazen (2000), str. 74. 
495 Kantorowicz-Reznichenko, Day Fines: Reviving the Idea and Reversing the (Costly) Punitive Trend (2018), 

str. 9. 
496 Kazenski zakonik (Uradni list RS, št. 63/94, 70/94 - popr., 23/99, 40/04, 95/04 - uradno prečiščeno besedilo, 

55/08 - KZ-1 in 5/09 - odl. US). 
497 Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika Republike Slovenije (KZ-A) (1997) – 

druga obravnava, str. 30-31. 

498 Zakon o spremembah in dopolnitvah kazenskega zakonika Republike Slovenije (KZ-A) (Uradni list RS, št. 

23/99). 



 131 

 

uvodnem poglavju tega sklopa glede namena in načina sankcioniranja. Druga pomembna 

razlika med kaznivimi dejanji in prekrški je, kot že navedeno, nižja stopnja nevarnosti kršitev; 

v določenih primerih kršitev cestnoprometnih pravil pa gre zgolj za formalno kršitev predpisa, 

ki sama po sebi niti ne ogroža zavarovane dobrine. Če je v okviru kazenskega prava v primeru 

premožnejših storilcev še nekako mogoče utemeljiti zelo visoke denarne kazni glede na splošno 

težo in stopnjo zavržnosti kaznivih dejanj, kjer poleg tega pridejo poštev tudi številne druge 

okoliščine primera in storilca, pa pri kršitvah prometnih pravil nastane utemeljen pomislek, ali 

je še pravična ureditev, da se za enake kršitve izrekajo močno različne denarne sankcije, še 

posebej, če gre le za formalne kršitve. 

 

Primerjalnopravni prikaz 

V tem poglavju predstavljamo ureditve držav, kjer je za pogostejše kršitve prometnih pravil 

predvideno proporcialno sankcioniranje glede na dohodkovno oziroma premoženjsko stanje 

kršitelja. 

 

Danska 

V zvezi z danskim kaznovalnim pravom je najprej treba povedati, da imajo uveljavljen 

monistični sistem kazenskega prava, kar pomeni, da ne poznajo kvalitativne razlike med 

kaznivimi dejanji in prekrški. Vendar pa so sankcije za lažja kazniva ravnanja omejene 

predvsem na denarne kazni.499 Denarne kazni se določajo le v dnevnih zneskih, in sicer od 

enega do šestdeset dnevnih zneskov, pri čemer je minimalna višina posameznega zneska 2 

danski kroni,500 maksimum pa ni predpisan. Določanje števila dnevnih zneskov temelji na 

okoliščinah kaznivega ravnanja in storilca, višina posameznega dnevnega zneska pa predvsem 

na storilčevem povprečnem dohodku, upoštevaje njegovo premoženje, preživninske in druge 

obveznosti.501 Navedeni sistem se uporablja predvsem za kršitve prometnih pravil s hujšimi 

posledicami, kot na primer povzročitev smrti ali hude telesne poškodbe iz malomarnosti zaradi 

vožnje pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih snovi ali zaradi posebno nevarne vožnje.502 

Danski cestnoprometni zakon503 za kršitve cestnoprometnih pravil načeloma predpisuje 

denarne v kazni v fiksni višini, razen v primerih vožnje s prekomerno koncentracijo alkohola 

ali THC in pod vplivom drugih psihoaktivnih substanc – v teh primerih se pri določitvi denarne 

kazni upošteva storilčevo dohodkovno stanje.504 Vendar pa ne na način prej navedenih dnevnih 

zneskov, temveč so na Danskem razvili za to posebne formule.505 Predstavljamo eno izmed njih 

                                                 
499 Albrecht, Sanction Policies and Alternative Measurest to Incarceration: European Experiences with 

Intermediate and Alternative Criminal Penalties (2010), str. 31. 
500 2 DKK = 0,268 EUR – Dnevna tečajnica – referenčni tečaji ECB, https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-

in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb, dostopano 8. 3. 2019. 
501 51. člen in 80. člen danskega kazenskega zakonika Straffeloven, Justitsmin., j.nr. 2018-730-0244. 
502 241. člen in 249. člen Straffeloven. 
503 Færdselsloven, Transport-, Bygnings- og Boligmin., j.nr. 2018-1075. 
504 117. člen in 117 b. člen Færdselsloven. 
505 Smernice generalnega državnega tožilca za določanje sankcij za vožnjo pod vplivom alkohola Færdsel - 

Spirituskørsel (fl § 53) (2018), str. 10. 

https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb
https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb
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za izračun denarne kazni za vožnjo pod prekomernim vplivom alkohola (promile alkohola 

predstavlja gram alkohola na kilogram krvi): 

višina denarne kazni =
storilčev letni bruto dohodek × 1000 DKK × promili alkohola 

25 000 DKK
 

Nekoliko poenostavljeno, navedena formula predstavlja eno mesečno neto plačo za en promile 

alkohola. Če predstavlja povprečna mesečna bruto plača na Danskem v letu 2018 5.151,00 EUR 

(38.431,87 DKK),506 bi tako povprečno plačani kršitelj z vsebnostjo enega promila alkohola 

plačal 18.447,30 DKK oziroma 2.472,28 EUR. 

 

Norveška 

Podoben sistem kot na Danskem je uveljavljen tudi na Norveškem, kjer je višina denarne 

sankcije odvisna od storilčevega dohodka. Vendar pa je pomembna razlika v primerjavi z 

Dansko v tem, da promili alkohola na Norveškem ne vplivajo na višino kazni: vsakršna 

prekoračitev dovoljene meje 0.2 promila se sankcionira z denarno kaznijo,507 ki ustreza višini 

poldrugega kršiteljevega mesečnega bruto dohodka; od števila promilov je odvisen izrek 

zaporne sankcije.508 

 

Finska 

Na Finskem cestnoprometna pravila predpisuje Zakon o cestnem prometu,509 denarne sankcije 

za njihove kršitve, ki so na ravni prekrškov, pa predpisuje Zakon o prekrških v fiksnih 

zneskih510 - globa za prekoračitev hitrosti do 20 km/h na primer znaša 200 EUR (7. člen).  

Nadalje pa finski Kazenski zakonik511 v 1. členu 23. poglavja kot kazniva dejanja opredeljuje 

kršitve predpisov, določenih v Zakonu o cestnem prometu, Zakonu o vozilih512 ali 

podzakonskih aktih, izdanih na njuni podlagi, ki so izvršene z naklepom ali malomarnostjo, in 

na način, ki bi lahko ogrozil varnost drugih udeležencev v prometu. 2. člen 23. poglavja 

Kazenskega zakonika ta dejanja opredeljuje kot občutno prekoračitev dovoljene hitrosti, 

nevarno prehitevanje, neupoštevanje pravil o prednosti in druge kršitve prometnih pravil, 

primerljive navedenim. Zanje pa sankcije predpisuje v višini najmanj 30 dnevnih zneskov ali 

zapor do dveh let. Občutno prekoračitev hitrosti predstavlja hitrost 21 km/h ali več nad 

omejitvijo.513  

                                                 
506 Predstavitev gospodarstva Danske, Izvozno okno, https://www.izvoznookno.si/drzave/danska/predstavitev-

drzave/, dostopano 10. 3. 2019. 
507 Lov om vegtrafikk (vegtrafikkloven), LOV-1965-06-18-4. 
508 Promillekjøring, https://www.promille.no/promillekjoring/, dostopano 12. 3. 2019; Boten for promillekjøring, 

Advokatfirmaet Fjeldstad, http://www.promilleadvokaten.no/Advokat-promillekj%C3%B8ring-straff-bot.html#, 

dostopano 12. 3. 2019. 

509 Tieliikennelaki, 3.4.1981/267. 

510 Laki rikesakkorikkomuksista, 18.11.2016/986. 
511 Rikoslaki, 19.12.1889/39. 
512 Ajoneuvoverolaki, 30.12.2003/1281. 
513 Traffic safety, Poliisi, 

https://www.poliisi.fi/security_and_monitoring/traffic_safety/police_traffic_safety_centre/frequently_asked_que

stions, dostopano 11. 3. 2019. 

https://www.izvoznookno.si/drzave/danska/predstavitev-drzave/
https://www.izvoznookno.si/drzave/danska/predstavitev-drzave/
https://www.promille.no/promillekjoring/
http://www.promilleadvokaten.no/Advokat-promillekj%C3%B8ring-straff-bot.html
https://www.poliisi.fi/security_and_monitoring/traffic_safety/police_traffic_safety_centre/frequently_asked_questions
https://www.poliisi.fi/security_and_monitoring/traffic_safety/police_traffic_safety_centre/frequently_asked_questions
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Nadalje Kazenski zakonik opredeljuje kot kaznivo vsakršno prekoračitev nad dovoljeno mejo 

0.5 promila vsebnosti alkohola ali vožnjo pod vplivom drugih narkotikov. Sankcija je denarna 

kazen ali zapor do šestih mesecev. Z najmanj 60 dnevnimi zneski ali zaporom do dveh let pa se 

kaznuje storilec z vsebnostjo 1.2 promila alkohola ali več, ali če je njegova sposobnost 

upravljanja vozila občutno zmanjšana, ali je pod takšnim vplivom drugih narkotikov, da je 

njegova sposobnost upravljanja vozila občutno zmanjšana, pri čemer okoliščine navedene 

kršitve ogrožajo varnost drugih udeležencev v prometu (4. člen 23. poglavja Kazenskega 

zakonika). Nekatere druge kršitve prometnih pravil, ki jih ureja Kazenski zakonik in za katere 

so predpisane denarne kazni, so še denimo prepustitev vozila osebi pod vplivom alkohola (8. 

člen 23. poglavja Kazenskega zakonika), vožnja brez veljavnega vozniškega dovoljenja (10. 

člen 23. poglavja Kazenskega zakonika) in opustitev nudenja pomoči v prometni nesreči (11. 

člen 23. poglavja Kazenskega zakonika). 

Denarne kazni so na Finskem določene primarno v dnevnih zneskih (1. člen 2a. poglavja 

Kazenskega zakonika), za blažja kazniva ravnanja pa v fiksni višini, določeni v Zakonu o 

prekrških (8. člen 2a. poglavja Kazenskega zakonika). Splošni minimum je en dnevni znesek, 

splošni maksimum pa 120. Pri določanju višine dnevnega zneska je osnovno pravilo, da mora 

biti določen v višini, ki jo bo storilec še zmožen plačati. Osnova za višino odmere dnevnega 

zneska je ena šestdesetina povprečnega mesečnega dohodka storilca (približno polovica 

dnevnega dohodka), od katere se odštejejo davki in prispevki in fiksni znesek za osnovno 

mesečno potrošnjo.  

Višino dnevnega zneska lahko še dodatno znižajo storilčeve preživninske obveznosti. Osnova 

za ugotavljanje mesečnega dohodka storilca je višina dohodka, ki ga je storilec prijavil ob zadnji 

obdavčitvi, ni pa izključeno ugotavljanje osnove tudi na podlagi drugih podatkov (2. člen 2a. 

poglavja Kazenskega zakonika). Podrobnejši način izračunavanja dnevnega zneska določa 

Uredba o višini dnevnih zneskov.514 Ta med drugim predpisuje višino osnovne mesečne 

potrošnje v znesku 255 EUR (2. člen), znižanje višine dnevnega zneska za 3 EUR za vsako 

osebo, ki jo je storilec dolžan preživljat (3. člen), minimalno višino dnevnega zneska na 6 EUR 

(5. člen), in minimalno skupno višino kazni za prekoračitev omejitve hitrosti na 100 EUR za 

moped in 200 EUR za druga motorna vozila (7. člen). Skupno višino denarne kazni predstavlja 

zmnožek višine dnevnega zneska in določenega števila dnevnih zneskov (3. člen 2a. poglavja 

Kazenskega zakonika).  

Glede na to, da ni določena maksimalna višina posameznega dnevnega zneska in maksimalna 

višina denarne kazni, lahko denarne kazni za niti ne izjemne prekoračitve hitrosti dosežejo 

vrtoglave višine. Švedskemu poslovnežu je bila za vožnjo s hitrostjo 77 km/h pri omejitvi 50 

km/h izrečena kazen v višini približno 90.000 EUR,515 direktorju Nokie za vožnjo 75 km/h pri 

enaki omejitvi, 116.000 EUR,516 enemu izmed najbogatejših Fincev pa kar 170.000 EUR za 

                                                 
514 Asetus päiväsakon rahamäärästä, 21.5.1999/609. 
515 £80,000 speeding fine slapped on millionaire motorist because he's RICH, Mirror, 

https://www.mirror.co.uk/news/world-news/80000-speeding-fine-finland-multi-millionaire-2372189, dostopano 

11. 3. 2019. 
516 Nokia boss gets record speeding fine, BBC News, http://news.bbc.co.uk/2/hi/europe/1759791.stm, dostopano 

11. 3. 2019. 

https://www.mirror.co.uk/news/world-news/80000-speeding-fine-finland-multi-millionaire-2372189
http://news.bbc.co.uk/2/hi/europe/1759791.stm
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vožnjo s hitrostjo 80 km/h pri omejitvi 40 km/h.517   

 

Nemčija* 

Naj v zvezi z Nemčijo že na začetku navedemo, da jo lahko le pogojno navedemo v ta prikaz, 

saj nemški Zakon o cestnem prometu (StVG)518 za vse prometne prekrške predvideva globo v 

fiksni višini, ki ni odvisna od kršiteljevega dohodka ali premoženja.519 Denarne kazni, katerih 

odmera je odvisna od storilčevega premoženjskega stanja, se izrekajo le za nekatere kršitve 

prometnih pravil, kot sledi. 

Nemški Kazenski zakonik (StGB)520 in prej omenjeni StVG določata nekatere prometne kršitve 

kot kazniva dejanja. Ob tem omenjamo vožnjo brez ustreznih dokumentov (21. člen StVG), 

pobeg s kraja prometne nesreče (142. člen StGB), ogrožanje cestnega prometa zaradi vožnje 

pod vplivom alkohola, drugih psihoaktivnih sredstev ali drugih okoliščin, zaradi katerih voznik 

ni sposoben za varno vožnjo, ali zaradi hujših kršitev cestnoprometnih pravil (na primer 

neupoštevanja pravil o prednosti, nevarnega prehitevanja, vožnje po nasprotnem pasu itd.) 

(315c. člen in 316. člen StGB). Predpisane kazni so denarna kazen ali zapor. 

Denarne kazni za kazniva dejanja so predpisane v dnevnih zneskih, s splošnim minimumom 

pet in splošnim maksimumom 360 dnevnih zneskov, višina dnevnega zneska je najmanj 1 EUR 

in največ 30.000 EUR. Pri določanju višine dnevnega zneska sodišče upošteva osebne in 

finančne okoliščine storilca, pri čemer je osnova povprečni neto dnevni dohodek, upošteva pa 

se tudi storilčevo premoženje in druge okoliščine (40. člen StGB).   

 

Švedska 

Na Švedskem se za kršitve prometnih predpisov na ravni prekrškov izrekajo globe v fiksnih 

zneskih, hujše kršitve pa so opredeljene kot kazniva dejanja, za katera se izreka zapor ali 

denarna kazen, kot to predpisuje Zakon o kaznovanju nekaterih kaznivih dejanj v prometu.521 

To so denimo hujše kršitve, ki lahko povzročijo nastanek prometne nesreče (na primer 

prekoračitev hitrosti, visoka utrujenost kršitelja, nevarno prehitevanje, neupoštevanje rdeče luči 

in drugih pravil o prednosti itd. – 1. člen), vožnja brez veljavnega vozniškega dovoljenja, (3. 

člen), vožnja z vsebnostjo alkohola nad dovoljeno mejo 0,2 promila (4. člen) in pobeg 

povzročitelja s kraja prometne nesreče (5. člen). 

 

Odmera denarne kazni je določena v 25. poglavju Kazenskega zakonika (BrB):522 primarno se 

izrekajo v obliki dnevnih zneskov, kar velja tudi za kazniva dejanja v prometu, splošni 

minimum je 30 dnevnih zneskov, splošni maksimum 150, višina dnevnega zneska pa se odmeri 

                                                 
517 Finn hit with record speeding fine, CNN, 

http://edition.cnn.com/2004/WORLD/europe/02/10/finland.speeding.reut/, dostopano 11. 3. 2019. 
518 Straßenverkehrsgesetz (StVG), BGBl. I S. 310, 919. 
519 Bußgledkatalog 2019, https://www.bussgeldkatalog.org/, dostopano 12. 3. 2019. 
520 Strafgesetzbuch (StGB), BGBl. I S. 3322. 
521 Lag (1951:649) om straff för vissa trafikbrott s komentarjem. 
522 Brottsbalk (1962:700) (BrB), SFS 1962:700 i lydelse enligt SFS 2019:34 s komentarjem. 

http://edition.cnn.com/2004/WORLD/europe/02/10/finland.speeding.reut/
https://www.bussgeldkatalog.org/


 135 

 

v razponu od 50 do 1.000 SEK.523 Višino se opredeli na podlagi storilčevega dohodka, 

premoženja, preživninskih obveznosti in njegovega splošnega finančnega stanja, ob obstoju 

posebnih razlogov pa se jo lahko tudi ustrezno prilagodi. Minimalni znesek denarne kazni je 

750 SEK.524 Število dnevnih zneskov za posamezno kršitev predpisuje švedski generalni 

državni tožilec, in sicer so ta za prej navedena prometna kazniva dejanja sledeča: 40 dnevnih 

zneskov za hujše kršitve, ki lahko povzročijo nastanek prometne nesreče, 30 dnevnih zneskov 

za vožnjo brez veljavnega vozniškega dovoljenja, vožnja pod prekomernim vplivom alkohola 

se sankcionira s 40 dnevnimi zneski za najmilejšo kršitev, ki znaša od 0,2 do 0,49 promila in se 

glede na promile stopnjuje vse do 150 dnevnih zneskov za več kot 1,0 promila alkohola, pobeg 

povzročitelja s kraja prometne nesreče pa s 40 dnevnimi zneski.525 

 

Švica 

Švicarski Kazenski zakonik (StGB)526 primarno razločuje težja in lažja kazniva dejanja, in sicer 

glede na težo sankcije: za težja kazniva dejanja je predpisana  kazen zapora nad tri leta, za lažja 

pa zapor do treh let ali denarna kazen (10. člen). Nadalje pa StGB v 103. členu predpisuje še 

prekrške, za katere se izrekajo globe v fiksnih zneskih. Denarna kazen se odmeri z dnevnimi 

zneski, s splošnim minimumom treh dnevnih zneskov in splošnim maksimumom 180. Višina 

posameznega dnevnega zneska je med 30 CHF in 3000 CHF, v izjemnih okoliščinah se lahko 

zniža na 10 CHF.527 Pri določanju višine dnevnega zneska sodišče upošteva osebne in 

premoženjske okoliščine storilca, predvsem njegove dohodke in premoženje, življenjske 

stroške, preživninske obveznosti in višino potrebnih sredstev za lastno preživljanje (34. člen 

StGB). 

 

Cestnoprometna pravila v Švici določa Zakon o cestnem prometu (SVG).528 V petem poglavju 

SVG so vsebovane kazenske določbe. Splošno pravilo je, da se za te kršitve izrekajo globe, kar 

pomeni, da se jih uvršča med prekrške. Za hude kršitve, z izvršitvijo katerih je storilec resno 

ogrozil druge udeležence v prometu ali privolil v nastanek take ogrozitve, je predpisan zapor 

do treh let ali denarna kazen. Kdor naklepno krši temeljna cestnoprometna pravila in s tem 

povzroči veliko nevarnost za nastanek prometne nesreče s hudimi telesnimi poškodbami ali 

smrtjo, zlasti z občutno prekoračitvijo omejitev hitrosti, drznim prehitevanjem ali s 

sodelovanjem pri nedovoljenem dirkanju, se kaznuje z enim do štirih let zapora. Občutno 

prekoračitev hitrosti predstavlja prekoračitev za 40 km/h pri omejitvi 30 km/h, prekoračitev za 

50 km/h pri omejitvi 50 km/h itd. (90. člen SVG). To pomeni, da se slednji dve kategoriji kršitev 

uvrščata med kazniva dejanja. SVG vsebuje veliko večino cestnoprometnih kršitev, pri čemer 

                                                 
523 1 EUR = 10,58 SEK, torej med 4,73 EUR in 94,52 EUR - Dnevna tečajnica – referenčni tečaji ECB, 

https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb, 

dostopano 8. 3. 2019. 
524 70,89 EUR. 
525 Strafföreläggande i bötesmal - en Sammanställning av tillämpade paföljder, Åklagarmyndigheten, str. 22-23. 
526 Schweizerisches Strafgesetzbuch, AS 54 757. 
527 1 EUR = 1,13 CHF, torej med 26,43 EUR in 2.642,61 EUR, izjemoma pa 8,81 EUR - Dnevna tečajnica – 

referenčni tečaji ECB, https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-

referencni-tecaji-ecb, dostopano 8. 3. 2019. 
528 Strassenverkehrsgesetz, AS 1959 679. 

https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb
https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb
https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb
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StGB vsebuje le eno kaznivo dejanje, in sicer oviranje javnega prometa, ki se kaznuje z zaporom 

ali denarno kaznijo (237. člen StGB).  

 

Prekoračitev hitrosti, ki ne predstavlja občutne prekoračitve, na primer v naselju, se kaznuje z 

20 dnevnimi zneski za prekoračitev 25 km/h in več, 50 dnevnimi zneski za prekoračitev 30 

km/h in več, 70 dnevnimi zneski za prekoračitev 35 km/h in več in od 120 dnevnimi zneski za 

prekoračitev 40 – 49 km/h.529 Nekatere druge kršitve, ki se še kaznujejo z denarno kaznijo, so 

vožnja pod vplivom alkohola nad določeno stopnjo ali psihofizična nesposobnost za vožnjo 

(91. člen SVG), pobeg s kraja prometne nesreče, v kateri je storilec povzročil telesno poškodbo 

ali smrt (92. člen SVG), vožnja z vozilom, ki je glede na svoje stanje nevarno za promet (93. 

člen SVG), in še denimo za hujše oblike vožnje brez vozniškega ali prometnega dovoljenja in 

sklenjenega ustreznega zavarovanja (95. in 96. člen SVG). 

Poleg Finske je bila ena izmed rekordno visokih denarnih kazni za prekoračitev hitrosti izrečena 

v Švici: za prekoračitev hitrosti za 57 km/h je storilec moral odšteti skoraj 210.000 EUR.530  

 

Združeno kraljestvo 

V Združenem kraljestvu so leta 2017 uvedli sistem, kje je denarna sankcija vsaj delno 

proporcialna kršiteljevemu dohodku. Prekoračitve omejitev hitrosti so glede na njihovo višino 

razvrstili v tri razrede. Razred A predstavlja najnižje prekoračitve, razred C pa najvišje. Pri 

omejitvi hitrosti denimo v naselju na 30 mph (48 km/h), je prekoračitev za 1 mph do 10 mph 

(1,6 km/h do 16 km/h) uvrščena v razred A, prekoračitev za 11 mph do 20 mph (17,7 km/h do 

32,2 km/h) v razred B in prekoračitev za 21 mph (33,8 km/h) ali več v razred C. Denarna 

sankcija za kršitev znotraj razreda A predstavlja 25-75% neto tedenskega dohodka, znotraj 

razreda B 75-125% in znotraj razreda C 125-175%. Natančni delež neto tedenskega dohodka 

znotraj posameznega razreda se določi glede na okoliščine kršitve.531 Navedena odmera 

sankcije je pridržana sodišču, pri čemer je maksimalna višina sankcije 1.000 GBP oziroma 

2.500 GBP532 na hitri cesti in avtocesti.533 Vendar pa je pri tem treba opozoriti, da se lahko 

policist na mestu odloči, ali bo kršitelju izdal plačilni nalog, s katerim se mu izreče fiksna globa 

v višini 100 GBP534 in 3 kazenske točke (maksimum je 12), kar predstavlja minimalno sankcijo, 

ali pa bo sprožil postopek pred sodiščem. V kolikor kršitelj prizna krivdo po plačilnem nalogu, 

se mu izreče navedena minimalna sankcija, v nasprotnem primeru pa se sproži postopek pred 

sodiščem, ki ni vezano na plačilni nalog in lahko izreče višjo sankcijo na podlagi tedenskega 

dohodka.535 Izdaja plačilnega naloga je v popolni diskreciji policista, vendar je splošno pravilo, 

                                                 
529 Geschwindigkeitsbussen, Bussenkatalog, https://www.bussenkatalog.ch/geschwindigkeitsbussen, dostopano 

11. 3. 2019. 
530 Switzerland millionaire hit by record speed fine, BBC News, http://news.bbc.co.uk/2/hi/europe/8446545.stm, 

dostopano 11. 3. 2019. 
531 Speeding fine calculator – The latest speeding fines and laws explained, https://www.confused.com/on-the-

road/driving-law/speeding-fine-calculator, dostopano 11. 3. 2019. 
532 1 EUR = 0,86 GBP, torej 1.162,79 EUR in 2.906,977 EUR - Dnevna tečajnica – referenčni tečaji ECB, 

https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb, 

dostopano 8. 3. 2019. 
533 Speeding penalties, https://www.gov.uk/speeding-penalties, dostopano 11. 3. 2019. 
534100 GBP = 116,28 EUR. 
535 Speeding penalties, https://www.gov.uk/speeding-penalties, dostopano 11. 3. 2019. 

https://www.bussenkatalog.ch/geschwindigkeitsbussen
http://news.bbc.co.uk/2/hi/europe/8446545.stm
https://www.confused.com/on-the-road/driving-law/speeding-fine-calculator
https://www.confused.com/on-the-road/driving-law/speeding-fine-calculator
https://www.bsi.si/statistika/devizni-tecaji-in-plemenite-kovine/dnevna-tecajnica-referencni-tecaji-ecb
https://www.gov.uk/speeding-penalties
https://www.gov.uk/speeding-penalties
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izoblikovano v praksi, da policist za prekoračitev hitrosti do 10 mph (16 km/h) v naselju izreče 

plačilni nalog.536 

 

Ugotovitve 

Glede na navedeno najprej opazimo, da, razen na Danskem, kjer formalno ne razločujejo med 

različnimi kaznivimi ravnanji, in Združenim kraljestvom, države milejše kršitve praviloma 

obravnavajo kot prekrške in zanje izrekajo globe v fiksni višini. Vendar tudi v Združenem 

kraljestvu, kjer se za prekrške lahko izreče globa v odvisnosti od tedenskega dohodka, je ta 

omejena na 1.000 GBP oziroma 2.500 GBP, kar ne predstavlja vrtoglave vsote.  

Temeljna značilnost prometnih ureditev v predstavljenih državah je, da postavljajo prag 

kazenskopravnega varstva nižje – to velja predvsem za kršitve, povezane z vožnjo pod 

prekomernim vplivom alkohola. Na Danskem, Norveškem, Finskem in Švedskem so te kršitve 

strogo sankcionirane, pri čemer od naštetih štirih držav slednji dve že minimalno prekoračitev 

dovoljene vsebnosti alkohola obravnavata kot kaznivo dejanje. V našem pravnem redu je 

denimo za izpolnitev biti kaznivega dejanja nevarne vožnje v cestnem prometu po 324. členu 

KZ-1 predvidena stopnja 1,10 promila ob pogoju, da je s tem povzročena neposredna nevarnost 

za življenje ali telo kakšne osebe.537 

 

Nadalje nekatere države izrekajo denarne sankcije v dnevnih zneskih tudi za formalne (hujše) 

prekoračitve omejitve hitrosti – na primer Finska in Švica. Kot smo že omenili zgoraj, lahko to 

v navedenih dveh državah vodi do astronomsko visokih denarnih sankcij, ki neredko presežejo 

100.000 EUR, pri čemer se ob tem ne zahteva izpolnjenost pogoja poškodbene, niti ne posebne 

ogrozitvene posledice. V Nemčiji in pri nas mora vožnja s prekomerno hitrostjo za izpolnitev 

biti kaznivega dejanja predstavljati še (neposredno) nevarnost za življenje ali telo kakšne osebe. 

Ob tem še posebej izstopa Finska, kjer za občutno prekoračeno hitrost, kar predstavlja kaznivo 

dejanje, zadostuje že prekoračitev za več kot 20 km/h. Nadalje pa v pregledanih finskih 

predpisih, za razliko od drugih obravnavanih držav, nismo našli omejitve višine dnevnega 

zneska, kar bi pri izredno premožnem storilcu hipotetično lahko pomenilo tudi več milijonov 

EUR visoko sankcijo za občutno prehitro vožnjo. Naj ob tem sicer omenimo, da maksimalna 

višina izrečene denarne kazni v Nemčiji znaša skoraj 11 milijonov EUR,538 vendar se takšna 

kazen ne more izreči za »golo formalno« kršitev cestnoprometnih pravil. 

Za izračunavanje višine denarne sankcije uporabljajo nekatere države lastne načine, kot na 

primer sistem formul na Danskem, pavšalna določitev višine poldrugega mesečnega dohodka, 

ne glede na težo kršitve na Norveškem in trije razredi prekoračitev hitrosti v Združenem 

kraljestvu, ki hkrati predstavljajo delež tedenskega dohodka, ki se bo upošteval pri odmeri 

                                                 
536 Speeding Fines & Penalties 2018, 

https://www.speedingfinesuk.co.uk/speeding_fines_penalties.htm#At_what_speed_will_the_Police_offer_a_Fix

ed%20Penalty, dostopano 11. 3. 2019. 
537 324. člen KZ-1. 
538 Upoštevajo 40. člen StGB predstavlja maksimalna denarna kazen 10.800.000 EUR: 360 dnevnih zneskov pri 

višini dnevnega zneska 30.000 EUR. 

https://www.speedingfinesuk.co.uk/speeding_fines_penalties.htm#At_what_speed_will_the_Police_offer_a_Fixed%20Penalty
https://www.speedingfinesuk.co.uk/speeding_fines_penalties.htm#At_what_speed_will_the_Police_offer_a_Fixed%20Penalty
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sankcije. Preostale države pa uporabljajo sistem dnevnih zneskov, ki je povsem primerljiv  s 

sistemom, uveljavljenim pri nas.    

 

Proporcialno sankcioniranje prometnih kršitev glede na premoženje v Republiki 

Sloveniji 

Naj naprej poudarimo, da tudi pri nas poznamo sankcioniranje na podlagi premoženja storilca 

za prometne kršitve, a le v okviru prometnega kazenskega prava – gre za kaznivi dejanji 

povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti po 323. členu in 324. členu KZ-1. Skladno s 47. 

členom KZ-1 se storilcu denarna kazen odmeri na podlagi dnevnih zneskov: višina dnevnega 

zneska se določi na podlagi storilčevih dohodkov, vrednosti njegovega premoženja, povprečnih 

stroškov njegovega preživljanja in njegovih družinskih obveznosti, višina dnevnega zneska pa 

ne sme presegati 1.000 EUR. Sodišče lahko po splošnem pravilu izreče najmanj 10 in največ 

360 dnevnih zneskov. Vendar pa, kakor smo omenili že v uvodu tega dela, slovenska sodišča 

niso najbolj naklonjena izrekanju denarne kazni. V obdobju od 2014 do 2017 je bila denarna 

kazen za navedeni dve cestnoprometni kaznivi dejanji izrečena manj kot četrtini polnoletnih 

obsojencev.539 

Če bi v našem pravnem redu želeli razširiti nabor prometnih kršitev, kjer bi se denarne sankcije 

izrekale proporcionalno kršiteljevemu premoženju – na primer vožnjo pod prekomernim 

vplivom alkohola ali občutno prekoračeno hitrost, se glede na zgornji primerjalnopravni prikaz, 

ponujajo tri različne možnosti.  

Prvič, če bi uporabili zgled iz tujine, bi se tovrstne kršitve lahko iz prekrškov prekvalificirale v 

kazniva dejanja, kar bi z nomotehničnega vidika uvajanja oziroma širitve premoženjsko 

proporcionalnih sankcij za zakonodajalca utegnilo predstavljati mamljiv način. Če bi bila 

inkriminacija (močno) opitih voznikov po skandinavskem ali nemškem zgledu (316. člen 

StGB) brez kakršnihkoli konkretnih ogrozitvenih posledic (za razliko od sedaj veljavnega 324. 

člena KZ-1) legitimna in dogmatično sprejemljiva,540 pa je nekoliko bolj problematična 

inkriminacija „golih“ kršitev omejitev hitrosti. Če višina prekoračitve hitrosti, ki bi 

predstavljala prag kaznivosti, ne bi bila skrbno pretehtana, bi to utegnilo predstavljati obrat v 

prehud represivni odziv glede na podano abstraktno nevarnost tovrstnih ravnanj - zmeraj 

imejmo v mislih, da je kazenskopravna intervencija ultima ratio.  

Poleg tega, glede na nenaklonjenost sodišč izrekati denarne kazni, obstaja upravičena bojazen, 

da bi se sodišča raje polotila izrekanja pogojnih obsodb kot denarnih kazni. To bi lahko 

pripeljalo do absurdne situacije: če bi bil denimo prag kaznivosti za prekoračitev hitrosti 

določen na prekoračitev za več kot 50 km/h (kakor to ob pogoju povzročitve neposredne 

nevarnosti za življenje ali telo kakšne osebe predpisuje 324. člen KZ-1) in bi bila v konkretnem 

primeru za to kaznivo dejanje izrečena pogojna obsodba, bi to dejansko predstavljalo milejšo 

sankcijo kot za manj hudo kršitev prekoračitve hitrosti do 50 km/h v naselju, kar po 46. členu 

                                                 
539 Obsojene polnoletne osebe, Statistični urad, https://pxweb.stat.si/pxweb/Database/Dem_soc/Dem_soc.asp#13, 

dostopano 12. 3. 2019. 
540 O tem tudi Korošec, Kazenskopravne razsežnosti predrzne in brezobzirne vožnje v cestnem prometu (2016), str. 

48. 

https://pxweb.stat.si/pxweb/Database/Dem_soc/Dem_soc.asp#13
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ZprCP predstavlja prekršek, ki se sankcionira z globo 1.000 EUR in devetimi kazenskimi 

točkami. Ob tem naj zgolj še omenimo, da KZ-1 ne pozna sankcije kazenskih točk, izrek 

kazenske sankcije prepovedi vožnje motornega vozila in varnostnega ukrepa odvzema 

vozniškega dovoljenja pa je ob odsotnosti poškodbene posledice po 324. členu KZ-1 zgolj 

fakultativen. Lahko domnevamo, da je zakonodajalec v času sprejemanja ZP-1 načrtoval 

podobno ureditev, saj je v prehodnem obdobju predvideval ohranitev kazni zapora za najhujše 

cestnoprometne prekrške do morebitne spremembe Kazenskega zakonika, ki bi najtežje oblike 

prekrškov obravnaval kot lažje oblike kaznivih dejanj.541 Glede na vse navedeno menimo, da 

tovrstna „mehanična“ prekvalifikacija (zgolj) z namenom razširitve proporcionalnega 

sankcioniranja ne bi bila primerna rešitev. 

Druga možnost bi bila uvedba posebnih formul ali »plačilnih« razredov za prometne kršitve, 

kakor na primer na Danskem, Norveškem in v Združenem kraljestvu. Tretji način pa bi bil 

vpeljava sistema dnevnih zneskov kot način odmere globe v ZP-1. Odmerjanje glob za 

prometne prekrške glede na premoženjsko stanje kršitelja je bilo v preteklosti že predlagano, 

vendar sta Služba Vlade za zakonodajo in Ministrstvo za pravosodje v zvezi s tem izdala 

odklonilno mnenje, saj naj bi bila takšna ureditev v neskladju z Ustavo in Protokolom št. 12 k 

Evropski konvenciji o človekovih pravicah – »vse veljavne pravne predpise je treba uporabljati 

na enak način za vse osebe, na katere se nanašajo […] vsako uživanje pravice, ki je določena 

z zakonom, je zagotovljeno brez kakršne koli diskriminacije na kateri koli podlagi.«542 To bi 

pomenilo, da je tako neustavna in v nasprotju s Protokolom št. 12 tudi kazenskopravna ureditev 

dnevnih zneskov. Vuksanović ustavnost dohodku proporcionalnega sankcioniranja utemeljuje 

z zelo podobno ureditvijo na področju davkov in socialnih prispevkov: na primer progresivne 

davčne stopnje in plačevanje prispevkov v določenih odstotkih od bruto dohodka.  

Ugotavljanje, ali je ustavno skladna več deset tisoč evrov visoka globa za manjšo prekoračitev 

dovoljene hitrosti, ob odsotnosti drugih dejavnikov tveganja, sicer presega ta prispevek, a se v 

splošnem glede načela enakosti pred zakonom nagibamo k argumentaciji, da je pomembnejše 

doseči enakost v tem, kako je sankcija občutena, kakor doseči njeno nominalno enakost,543 pri 

čemer seveda obstajajo določene absolutne omejitve, preko katerih kaznovanje ni smiselno ali 

pravično. 

 

Vendar pa ne glede na to menimo, da bi glavna težava uveljavitve proporcionalnih glob tičala 

nekje drugje. Za tovrstni sistem bi bilo treba docela spremeniti sedaj veljavni ZP-1 glede 

izrekanja glob – namesto »avtomatiziranega« postopka, kjer veliko večino sankcij za prometne 

prekrške izrekajo prekrškovni organi, bi se relativno kompleksni postopek ugotavljanja 

kršiteljevega premoženja in računanja primerne globe prenesel na sodišča. Glede na 

nenaklonjenost sodišč izrekanju denarnih kazni že v kazenskem pravu, kjer je prevladujoča 

kazen zapora, bi bilo v prekrškovnem postopku, kjer je globa glavna sankcija, in kjer gre za 

dosti bolj množične kršitve kot v kazenskem pravu, utemeljeno pričakovati toliko večji odpor.  

Ob tem dopuščamo možnost, da se v kratkem razvijejo mehanizmi, ki bi ugotavljanje 

premoženjskega stanja tudi za potrebe cestnoprometne varnosti bistveno poenostavili, kot na 

                                                 
541 Predlog Zakona o prekrških (ZP-1) (2002), str. 48. 
542 Vuksanović, Diferenciacija višine globe glede na premoženjsko stanje (2010), str. 8. 
543 Schierenbeck, The Constitutionality of Income-Based Fines (2018), str. 1880. 
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primer velja v primerih ugotavljanja upravičenosti do socialnih prejemkov. V tem primeru bi 

verjetno naleteli na manjše število praktičnih ovir pri uvedbi razširjenega proporcionalnega 

kaznovanja.  

 

Glede na trende preteklih zakonskih sprememb je bila individualizacija v postopku za prometne 

prekrške že skorajda docela izrinjena iz ZP-1 in druge relevantne prometne zakonodaje. Uvedba 

z dohodkom proporcionalnega sankcioniranja bi bila namreč v diametralnem nasprotju z 

zasledovanimi cilji zakonodajalca po čim enostavnejšem, krajšem in s tem učinkovitejšim 

prekrškovnim postopkom od uveljavitve ZP-1 dalje. Če sklepamo po izkušnjah iz preteklosti 

(glej zgoraj opisane zakonodajne spremembe v zvezi s kazenskimi točkami) tako v (bližnji) 

prihodnosti uveljavitve takšnega načina odmerjanja glob, ki je nujno povezano z nemajhno 

individualizacijo in s tem nujno večjo kompleksnostjo postopka, ni realno pričakovati. 
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l_the_Police_offer_a_Fixed%20Penalty, dostopano 11. 3. 2019. 

 

- Speeding penalties, https://www.gov.uk/speeding-penalties, dostopano 11. 3. 2019. 

 

- Switzerland millionaire hit by record speed fine, BBC News, dostopno na 

http://news.bbc.co.uk/2/hi/europe/8446545.stm, dostopano 11. 3. 2019. 

 

- The Spanish Points System Explained, Citizens Advice Bureau Spain, dostopno na 

https://www.citizensadvice.org.es/wp-content/uploads/THE-SPANISH-POINTS-

SYSTEM-EXPLAINED-DRIVING-LICENCES.pdf, dostopano 26. 2. 2019. 

 

- Traffic safety, Poliisi, dostopno na 

https://www.poliisi.fi/security_and_monitoring/traffic_safety/police_traffic_safety_ce

ntre/frequently_asked_questions, dostopano 11. 3. 2019.   

 

- Trafic de points de permis de conduire, dostopno na 

http://www.controleradar.org/trafic-points-permis-conduire, dostopano 28. 2. 2019. 

 

PRAVNI VIRI 

 

KRALJEVINA DANSKA 

- Færdselsloven, Transport-, Bygnings- og Boligmin., j.nr. 2018-1075. 

 

- Straffeloven, Justitsmin., j.nr. 2018-730-0244. 

 

KRALJEVINA NORVEŠKA 

- Lov om vegtrafikk (vegtrafikkloven), LOV-1965-06-18-4. 

 

KRALJEVINA ŠVEDSKA 

http://www.speedingeurope.com/slovenia/
http://www.speedingeurope.com/spain/
https://www.confused.com/on-the-road/driving-law/speeding-fine-calculator
https://www.speedingfinesuk.co.uk/speeding_fines_penalties.htm#At_what_speed_will_the_Police_offer_a_Fixed%20Penalty
https://www.speedingfinesuk.co.uk/speeding_fines_penalties.htm#At_what_speed_will_the_Police_offer_a_Fixed%20Penalty
https://www.gov.uk/speeding-penalties
http://news.bbc.co.uk/2/hi/europe/8446545.stm
https://www.citizensadvice.org.es/wp-content/uploads/THE-SPANISH-POINTS-SYSTEM-EXPLAINED-DRIVING-LICENCES.pdf
https://www.citizensadvice.org.es/wp-content/uploads/THE-SPANISH-POINTS-SYSTEM-EXPLAINED-DRIVING-LICENCES.pdf
https://www.poliisi.fi/security_and_monitoring/traffic_safety/police_traffic_safety_centre/frequently_asked_questions
https://www.poliisi.fi/security_and_monitoring/traffic_safety/police_traffic_safety_centre/frequently_asked_questions
http://www.controleradar.org/trafic-points-permis-conduire
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- Brottsbalk (1962:700) (BrB), SFS 1962:700 i lydelse enligt SFS 2019:34 s 

komentarjem. 

 

- Lag (1951:649) om straff för vissa trafikbrott, SFS 1951:649 i lydelse enligt SFS 

2015:59 s komentarjem. 

 

- Strafföreläggande i bötesmal - en Sammanställning av tillämpade paföljder, 

Åklagarmyndigheten, Utvecklingscentrum Malmö, str. 22-23. 

 

REPUBLIKA FINSKA 

- Ajoneuvoverolaki, 30.12.2003/1281. 

 

- Asetus päiväsakon rahamäärästä, 21.5.1999/609. 

 

- Laki rikesakkorikkomuksista, 18.11.2016/986. 

 

- Rikoslaki, 19.12.1889/39. 

 

- Tieliikennelaki, 3.4.1981/267. 

 

 

 

 

REPUBLIKA SLOVENIJA 

PREDPISI 

- Kazenski zakonik (KZ), Uradni list RS, št. 55/2008, 66/2008 - popr., 39/2009, 55/2009 

- odl. US, 91/2011, 54/2015, 38/2016, 27/2017. 

 

- Kazenski zakonik (KZ-1), Uradni list RS, št. 63/94, 70/94 - popr., 23/99, 40/04, 95/04 - 

uradno prečiščeno besedilo, 55/08 - KZ-1 in 5/09 - odl. US. 

 

- Predlog Kazenskega zakonika (2008), EVA: 2007-2011-0012, str. 141. 

 

- Predlog zakona o pravilih cestnega prometa, EVA: 2010-2411-0017 (2010), str. 6-8. 

 

- Predlog zakona o prekrških (ZP-1), prva obravnava – EPA 508 - III, str. 4, 14, 48. 

 

- Predlog zakona o prekrških, EPA 1146 – prva obravnava (1995), str. 4, 9, 40. 

 

- Predlog zakona o prekrških, EPA 1146 – druga obravnava (1996), str. 54. 

 

- Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika Republike 

Slovenije (KZ-A), EPA 1417 – druga obravnava, 1997, str. 30-31. 

 

http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202008060400|RS-55|5865|2296|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202008070100|RS-66|9028|2875|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202009052600|RS-39|5501|1876|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202009071700|RS-55|7656|2714|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202011111400|RS-91|11826|3913|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202015072000|RS-54|6196|2227|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202016052700|RS-38|5662|1628|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202017060200|RS-27|3961|1445|O|
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- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika, EVA: 2016-2030-

0001, str. 61-62. 

 

- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-?), EPA 112 – II, 

1997, str. 3. 

 

- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-L), EPA 1059 – 

II, 2000, str. 19. 

 

- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-1C), EPA 672 - 

IV (2006), str. 22. 

 

- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-1G), EVA 2010-

2011-0002 (2010), str. 5, 9, 49-50. 

 

- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-1H), EVA: 2012-

2030-0041, EPA: 849-VI (2012), str. 4-5, 26, 46. 

 

- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o varnosti cestnega prometa 

(ZVCP-1E), prva obravnava, EVA: 2007-2411-0020 (2007), str. 2-3, 6, 59, 84. 

 

- Predlog zakona o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1), prva obravnava – EPA 1131 – 

III (2004), str. 4, 16. 

 

- Predlog zakona o varnosti cestnega prometa, EPA 990 – prva obravnava (1995), str. 14 

– 15. 

 

- Predlog zakona o varnosti cestnega prometa, EPA 1990 – druga obravnava (1996), str. 

93, 96. 

 

- Predlog zakona o varnosti cestnega prometa, EPA 1990 – tretja obravnava (1997), str. 

61. 

 

- Predlog zakona o voznikih (ZVoz), EVA: 2010-1711-0015 (2010), str. 74. 

 

- Predlog zakona o voznikih (ZVoz-1), EVA: 2015-2430-0016 (2015), str. 1. 

 

- Predlog zakona o spremembah in dopolnitvah zakona o pravilih cestnega prometa, 

EVA: 2012-2430-0037 (2012), str. 1. 

 

- Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP), Uradni list RS, št. 109/10, 57/12, 63/13, 

82/13 - uradno prečiščeno besedilo, 69/17 - popr., 68/16, 54/17 in 3/18 - odl. US. 
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- Zakon o prekrških (ZP-1), Uradni list RS, št. Uradni list RS, št. 7/2003, 86/2004, 7/2005 

- skl. US, 34/2005 - odl. US, 44/2005, 40/2006, 51/2006 - popr., 115/2006, 139/2006 - 

odl. US, 17/2008, 21/2008 - popr., 109/2009 - odl. US, 108/2009, 9/2011, 21/2013, 

111/2013, 74/2014 - odl. US, 92/2014 - odl. US, 32/2016, 15/2017 - odl. US. 

 

- Zakon o spremembah in dopolnitvah kazenskega zakonika Republike Slovenije (KZ-

A), Uradni list RS, št. 23/99. 

 

- Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških (ZP-I), Uradni list RS, št. 

35/1997. 

 

- Zakon o spremembah in dopolnitvah zakona o prekrških (ZP-L), Uradni list RS, št. 

31/2000. 

 

- Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o prekrških (ZP-1C) (Uradni list RS, št. 

40/2006), str 22-23, 24, 37. 

- Zakon o varnosti cestnega prometa (ZVCP), Uradni list RS, št. 30/1998, 33/2000 - odl. 

US, 39/2000 - popr., 49/2000 - skl. US, 61/2000, 100/2000 - odl. US, 21/2002, 54/2002 

- odl. US, 67/2002, 97/2003 - odl. US, 83/2004 - ZVCP-1. 

 

- Zakon o voznikih (ZVoz), Uradni list RS, št. Uradni list RS, št. 109/2010, 25/2014, 

85/2016 - ZVoz-1. 

 

ODLOČITVE SODIŠČ 

- Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 81/2009 (IV Ips 2010) s 16. 2. 2010. 

 

- Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 104/2009 z 23. 3. 2010. 

 

- Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 12/2009 z 21. 4. 2010. 

 

- Sodba Vrhovnega sodišča RS IV Ips 105/2009 s 25. 5. 2010. 

 

ŠVICARSKA KONFEDERACIJA 

- Schweizerisches Strafgesetzbuch vom 21. Dezember 1937, AS 54 757. 

 

- Strassenverkehrsgesetz, vom 19. Dezember 1958, AS 1959 679. 

 

ZVEZNA REPUBLIKA NEMČIJA 

- Bußgledkatalog 2019, dostopno na https://www.bussgeldkatalog.org/, dostopano 12. 3. 

2019. 

 

- Strafgesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom 13. November 1998 (BGBl. 

I S. 3322), das zuletzt durch Artikel 14 des Gesetzes vom 18. Dezember 2018 (BGBl. I 

S. 2639) geändert worden ist. 

http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202003012300|RS-7|365|238|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202004080500|RS-86|10470|3853|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202005012500|RS-7|395|188|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202005040100|RS-34|3144|1135|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202005050500|RS-44|4445|1738|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006041400|RS-40|4321|1767|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006051800|RS-51|5694|2198|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006111000|RS-115|11991|4907|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202006122900|RS-139|16222|6052|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202008021900|RS-17|1249|554|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202008022900|RS-21|1933|773|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202009122800|RS-109|14877|4938|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202009122800|RS-108|14769|4886|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202011021100|RS-9|818|318|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202013031300|RS-21|2807|786|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202013122700|RS-111|13147|4126|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202014101700|RS-74|8165|3062|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202014121900|RS-92|10334|3705|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202016050600|RS-32|4624|1364|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202017033100|RS-15|2202|740|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%201998041600|RS-30|1972|1225|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202000041400|RS-33|3950|1527|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202000051200|RS-39|4699|2|P|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202000060600|RS-49|6730|2340|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202000070600|RS-61|7661|2746|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202000102700|RS-100|10698|4176|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202002031100|RS-21|1589|911|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202002062100|RS-54|5626|2650|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202002072600|RS-67|7593|3233|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202003101000|RS-97|13778|4347|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202004072900|RS-83|10017|3690|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202010123000|RS-109|16905|5734|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202014041100|RS-25|2902|965|O|
http://sodisce.iusinfo.si/Objava/Besedilo.aspx?Sopi=0152%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%20%202016122800|RS-85|12703|3686|O|
https://www.bussgeldkatalog.org/
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- Straßenverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 5. März 2003 (BGBl. 

I S. 310, 919), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 4. Dezember 2018 (BGBl. 

I S. 2251) geändert worden ist. 
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ODMERA KAZNI GLEDE NA KRŠITELJEV OSEBNI DOHODEK 

Dragan Petrovec 

 

Uvodno 

Kako daleč lahko gremo in kako daleč je smiselno iti pri stopnjevanju denarne kazni, če pri 

odmeri vzamemo za osnovni kriterij storilčev osebni dohodek? Ali to pomeni izenačevanje 

različnih kršiteljev po načelu enakosti pred zakonom, kjer se ta enakost meri  v vsaj podobni, 

če ne skoraj enaki bolečini, prizadetosti, ki zaradi sodnega ukrepa doleti dva različno premožna 

kršitelja? Bo izguba 500 evrov prizadela povprečno premožnega državljana s 1.000 evri 

mesečnega zaslužka podobno kot izguba 5.000 evrov, ki bo doletela človeka z 10.000 evri 

dohodka? Je to zadosten kriterij, da po njem oblikujemo lestvico kazni? Bi bilo potrebno 

upoštevati še kaj? 

 

Obseg prometnih nesreč, nepopravljivost posledic, smrti, hude telesne poškodbe, vse to nas 

usmerja v iskanje najrazličnejših ukrepov za omejevanje teh tragičnih dogodkov. Kar nekaj 

držav ima vzpostavljeno denarno kaznovanje, ki je povezano s storilčevim dohodkom. Iz prakse 

so znani nekateri odmevni primeri.  

 

Leta 2002 je bil Anssi Vanjoki, nekdanji direktor Nokie, kaznovan z globo globo v višini 

116.000 EUR, potem ko je radar pokazal, da je z motornim kolesom vozil s hitrostjo 75 km/h 

v coni, kjer je hitrost omejena na 50 km/h.  Leta 2015 je bil finski poslovnež Reima Kuisla 

kaznovan z 54.000 evri za vožnjo 22 km/h nad omejitvijo, ki je bila 50 km/h. 

 

Finska ni edina država, ki uporablja tako imenovano "progresivno kaznovanje" za globe za 

prekoračitev hitrosti. Švica uporablja podoben sistem in trenutno ima svetovni rekord za kazen 

za prehitro vožnjo. Leta 2010 je bil izrečena švedskemu vozniku, ki so mu namerili hitrost 290 

km/h. Izrečena mu je bila globa v višini 300 dnevnega zaslužka, pri čemer je dnevni znašal 

3.600 švicarskih frankov, skupna kazen pa  1.080.000 SFrs.544 

 

Združeno kraljestvo je v letu 2017 uvedlo strožje kazni za hitrosti. Voznike je mogoče 

kaznovati do 175% svojega tedenskega dohodka na drsni lestvici, odvisno od resnosti 

kaznivega dejanja. Vendar je znesek omejen na 2.500 GBP (3.310 USD).545 

 

Francija, Finska, Španija in Nemčija imajo zakone, ki omogočajo izrek zaporne kazni za tiste, 

ki večkrat kršijo omejitve hitrosti.  

 

Možnosti podobne ureditve v slovenski zakonodaji 

                                                 
544 McKenna, John: In Finland, speeding tickets are linked to your income;  

https://www.weforum.org/agenda/2018/06/in-finland-speeding-tickets-are-linked-to-your-income/ 
545 Op. pod t. 1. 

https://www.weforum.org/agenda/2018/06/in-finland-speeding-tickets-are-linked-to-your-income/
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Ideje o povezanosti kazni s storilčevim osebnim dohodkom so se v preteklosti že pojavljale tudi 

pri nas. Argumentacija v mnenjih (npr. Službe Vlade za zakonodajo), podobno kot v nekaterih 

razlagah sodišč, se je gibala predvsem v polju diskriminacije. 

»Enakost je v sodobnih pravnih sistemih eno najpomembnejših pravnih 

načel…Slovenija se je zavezala k varstvu človekovih pravic..brez sleherne 

diskriminacije..ne glede na..gmotno stanje, družbeni položaj,… 

Na podlagi vsega navedenega menimo, da bi vsak poskus odmerjanja glob glede na 

premoženjsko stanje kršitelja z vidika enakosti pred zakonom nedvomno bil v nasprotju 

z ustavo in veljavnimi mednarodnimi pogodbami.546 

Na podoben način, vendar s pomembno razliko, je na pobudo občana (21. 10. 2015) odgovorilo 

Ministrstvo za pravosodje. 

Zakon o prekrških (Uradni list RS, št. 29/11 - uradno prečiščeno besedilo in 13/21; v 

nadaljevanju: ZP-1) že sedaj določa odmero globe glede na premoženjsko stanje storilca 

prekrška, in sicer se premoženjsko stanje upošteva: 

1) V rednem sodnem postopku, ki poteka na podlagi obdolžilnega predloga: 26. člen 

ZP-1 določa splošna pravila za odmero sankcije, ki se odmeri v mejah, ki so določene s 

predpisom za storjeni prekršek, glede na težo prekrška in storilčevo malomarnost ali 

naklep; pri tem se upoštevajo vse okoliščine (olajševalne in obteževalne), ki vplivajo na 

to, ali naj bo sankcija manjša ali večja. Tretji odstavek navedenega člena med drugim 

določa, da se pri odmeri globe upošteva tudi storilčevo premoženjsko stanje, višina 

njegove plače, njegovi drugi dohodki, njegovo premoženje in njegove družinske 

obveznosti. 

2) Upoštevanje premoženjskega stanja storilca prekrška je mogoče tudi v primeru, ko 

prekrškovni organ izda odločbo o prekršku v hitrem postopku o prekršku (56. člen ZP-

1), pa zakon omogoča izrek globe, ki je višja od najnižje predpisane globe, torej znotraj 

razpona (tretji odstavek 52. člena ZP-1), saj se v tem primeru smiselno uporablja, kot 

pri točki 1) tega dopisa, tretji odstavek 26. člena ZP-1. 

Kot torej izhaja iz navedenih določb ZP-1, se premoženjsko stanje storilca prekrška po 

veljavni zakonodaji že upošteva pri odmeri globe, kadar je ta predpisana v razponu. 

Premoženjskega stanja storilca prekrška torej ni mogoče upoštevati le v primerih, ko je 

globa predpisana v fiksnem znesku (npr. odloki občin) in v primerih, ko zakon ne 

dopušča izreka globe, ki je višja od najnižje predpisane mere (izdaja plačilnega naloga 

po 57. členu ZP-1). 

V nadaljevanju Ministrstvo za pravosodje navaja razloge, zaradi katerih v določenih primerih 

ni mogoče izreči globe ob upoštevanju premoženjskega stanja storilca prekrška: 

• prekrškovni organi bi morali imeti neposreden (elektronski) dostop do uradnih 

evidenc, ki bi vodile podatke o premoženjskih razmerah kršitelja, kar pa zaradi 

tehničnih razlogov trenutno ni možno; 

• mnogi kršitelji skrivajo svoje premoženje tako, da je napisano na drugega 

družinskega člana ali sorodnika, zato se kot vprašanje postavlja tudi 

verodostojnost podatkov iz uradnih evidenc; 

                                                 
546 Mnenje Službe vlade za zakonodajo (23. 7. 2010); 

https://predlagam.vladi.si/fileadmin/dokumenti/predlogi/156/156_1093.pdf 
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• v materialnih predpisih, ki določajo prekrške, bi bilo treba vse določbe o globah 

spremeniti tako, da bi se določile v razponu, saj so v nekaterih predpisih globe 

določene v fiksnem znesku, pri tem pa je treba opozoriti tudi na to, da občine 

lahko predpišejo globe le v fiksnem znesku (sedmi odstavek 17. člena ZP-1) in 

ne v razponu; 

• poleg tega tudi Ustava RS v prvem odstavku 14. člena določa, da so v Sloveniji 

vsakomur zagotovljene enake človekove pravice in temeljne svoboščine, ne 

glede na narodnost, raso, spol, jezik, vero, politično ali drugo prepričanje, 

gmotno stanje, rojstvo, izobrazbo, družbeni položaj, invalidnost ali katerokoli 

drugo osebno okoliščino. Drugi odstavek 14. člena Ustave RS pa določa, da so 

pred zakonom vsi enaki. To pomeni, da je vse veljavne pravne predpise treba 

uporabljati na enak način za vse osebe, na katere se nanašajo. Obenem to 

pomeni, da mora biti že norma oblikovana tako, da enake primere obravnava 

enako.547 

Prej omenjena razlika je v tem, da je premoženjsko stanje (osebni dohodek) enkrat okoliščina, 

ki jo sodišče upošteva, drugič pa nedopustno izhodišče pri odmeri kazni, zaradi katerega bi bilo 

kršeno načelo enakosti pred sodiščem. 

V čem bi bilo mogoče utemeljevati eno  ali drugo stališče oziroma kombinacijo obeh? 

Mislimo, da je nedopustno, če je kakršen koli razlikovalni kriterij, ki se omenja kot nedopusten 

(rasa spol, starost, gmotni položaj, verska pripadnost ipd.) vzet kot izhodišče za kaznovanje, 

kot prvo oprijemališče za določanje kazni. Ni pa v neskladju z zakonom (ustavo), če se upošteva 

kot ena izmed okoliščin, ki jih presoja sodišče. 

Načelo sorazmernosti 

Drugi sklop vprašanj, ki se zdijo v praksi še pomembnejša, pa zadeva spoštovanje ustavnega 

načela sorazmernosti. To načelo je opredeljeno v tretjem odstavku 15. člena ustave. 

Uresničevanje in omejevanje pravic 

Človekove pravice in temeljne svoboščine se uresničujejo neposredno na podlagi 

ustave. 

Z zakonom je mogoče predpisati način uresničevanja človekovih pravic in temeljnih 

svoboščin, kadar tako določa ustava, ali če je to nujno zaradi same narave posamezne 

pravice ali svoboščine. 

Človekove pravice in temeljne svoboščine so omejene samo s pravicami drugih in v 

primerih, ki jih določa ta ustava. (podčrtal D. P.) 

Zagotovljeni sta sodno varstvo človekovih pravic in temeljnih svoboščin ter pravica do 

odprave posledic njihove kršitve. 

                                                 

547 http://www.stopbirokraciji.gov.si/komentar/?comment_id=657 
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Nobene človekove pravice ali temeljne svoboščine, urejene v pravnih aktih, ki veljajo v 

Sloveniji, ni dopustno omejevati z izgovorom, da je ta ustava ne priznava ali da jo 

priznava v manjši meri. 

 

Načelo sorazmernosti je namenjeno omejevanju prekomernih posegov države v pravice 

posameznika. Prav tako je vodilo za zakonodajalca pri oblikovanju pravnih pravil. Sestavlja ga 

test legitimnosti, kjer je potrebno odgovoriti, ali je cilj, ki ga zasledujemo, ustavno dopusten. 

Test sorazmernosti je sestavljen iz treh vprašanj. Ali je ukrep primeren za dosego zastavljenega 

cilja, nujen v tej meri, da ne obstaja milejše sredstvo za dosego cilja, ter sorazmeren v ožjem 

smislu, ki pomeni tehtanje dveh prirejenih pravic. Načelo sorazmernosti predstavlja kriterij za 

reševanje ustavnih sodnih odločb. Uporaba testa sorazmernosti je obvezna za sodišča in državne 

organe, kadar posega na področje pravic posameznikov. Test sorazmernosti zahteva 

vrednotenje posameznih pravic ter zagotavlja, da pravica ne izgubi svojega bistva. Toliko bolj 

pride do izraza v kazenskem postopku, ko prihaja do omejevanja svobode posameznika. 548 

Tisto, kar se zdi sporno, je kršitev omenjenega načela. Sorazmernost mora obstajati tudi med 

kršitvijo in sankcijo, ali celo najprej tu. Prvo vodilo bi moralo biti, da prekoračitev hitrosti za 

25 km/h ne more povzročiti sankcije v višini 116.000 evrov. Tu se namreč podre tehtnica, ki 

simbolizira pravično odmero. Pri tem imamo seveda možnost upoštevati osebne okoliščine 

kršitelja, ki je premožen, celo zelo premožen. Ne bi pa smela biti ta okoliščina osnovno vodilo, 

kakršno smo omenili zgoraj kot temeljno oprijemališče za izrek kazni. 

 

Razumna rešitev se zdi angleška, kjer je kazen lahko precej višja glede na storilčev osebni 

dohodek, a je kljub temu omejena navzgor do neke mere, ki se zdi še smiselna. 

Ob tem naj opozorimo še na dva primera. 

 

Na področju prekrškov, kjer gre za manj nevarna ravnanja v primerjavi s kaznivimi dejanji, je 

že dolgo časa mogoče prepoznati nekakšno kaznovalno strast. Zakonodajalec sprejema brez 

posebnega premisleka določbe predpisov najrazličnejših področij, kjer so sankcije 

neživljenjsko visoke, a jih tudi sodišča znajo izrekati brez zadržkov. 

 

S kar 10.000 evri Ministrstvo za izobraževanje, znanost in šport oglobilo Majdo Pajnkihar, 

vodjo Fakultete za zdravstvene vede, ker je svoj doktorski naziv, ki ga je pridobila na 

univerzi v Manchestru, poslovenila. Ker je tretjo stopnjo izobrazbe pridobila na tujem, bi 

se morala ta doktorica zdravstvenih ved v skladu s pravili namreč podpisovati z nazivom 

Dr (Združeno kraljestvo Velike Britanije in Severne Irske) ali Doctor of Philosophy, 

Združeno kraljestvo Velike Britanije in Severne Irske, Majda Pajnkihar, a je namesto tega 

uporabljala le dr. Majda Pajnkihar. Pri tem jo je ministrstvo spoznalo za krivo 395 

prekrškov. To je število diplom, na katere se je v letih 2012 in 2013 podpisala nepravilno. 

Ministrsko odločbo je sicer že potrdil sodnik mariborskega okrajnega sodišča, a je 

posredovalo državno tožilstvo, ki je vložilo revizijo na vrhovno sodišče. 549 

                                                 
548 http://revis.openscience.si/IzpisGradiva.php?id=4788 Ačimović, S.: Načelo sorazmernosti v slovenski 

ustavosodni praksi. 
549 Cehnar, Jasmina: Ob 10.000 evrov zaradi naziva. https://www.vecer.com/ob-deset-tisoc-evrov-zaradi-naziva-

6246196. 

http://revis.openscience.si/IzpisGradiva.php?id=4788
https://www.vecer.com/ob-deset-tisoc-evrov-zaradi-naziva-6246196
https://www.vecer.com/ob-deset-tisoc-evrov-zaradi-naziva-6246196
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Vrhovno sodišče je odločitev spremenilo tako, da je izreklo kazen v višini 41,73 evra. 

Tudi zaradi pritiska javnega mnenja so takrat napovedali spremembo zakonodaje.550 

 

Podoben primer je odvzem motornega vozila po treh zaporednih prekrških. Sodna praksa je tu 

videti precej enotna, kar pa ne pomeni, da ni vredna premisleka in kritike. 

Obrazložitev odvzema motornega vozila zaradi ponavljajočih se kršitev varnosti cestnega 

prometa je naslednja: 

 

 …da že izrečene sankcije in tudi že izrečeno prenehanje veljavnosti vozniškega 

dovoljenja (po podatkih spisa mu je bilo izrečeno s sklepom Okrajnega sodišča v 

Ljubljani EPVD 145/2015-2429 z dne 16. 6. 2015), na obdolženca (ki je specialni 

povratnik) ne učinkujejo v takšni meri, da ne bi ponavljal cestnoprometnih prekrškov, 

in da je nevaren voznik, ki mu udeležbe v cestnem prometu ni mogoče preprečiti 

drugače, kot z izrekom odvzema vozila. Navedeno namreč kaže, da ni pripravljen 

podrediti se sankcijam in ukrepom, katerih namen je, da se ga kot nevarnega voznika 

izloči iz cestnega prometa in s tem zagotovi varnost vseh udeležencev cestnega prometa 

in tudi njegovo. Poleg tega je kritičnega dne storil dva nedvomno hujša cestnoprometna 

prekrška, saj je vozil tako brez veljavnega vozniškega dovoljenja in pod vplivom 

alkohola (prekršek po 4. točki tretjega odstavka 105. člena ZPrCP). V organizmu pa je 

imel najmanj 0,78 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka. …Lastnik odvzetega 

predmeta pa ima pravico, da od obdolženca terja odškodnino.551
  

 

Vrednost vozila je bila ocenjena na 10.000 evrov. Zoper prvo sodbo sta se pritožila obtoženi in 

lastnik vozila. Obdolženi je priznal, da lastnika ni vprašal, ali si sme sposoditi vozilo, ključi so 

bili na pultu v delavnici. Lastnik odvzetega motornega vozila pa v pritožbi, ki jo vlaga po 

pooblaščenki skupaj z obdolžencem, uveljavlja, da mu ni prišlo niti na misel, da bo obdolženec 

vzel vozilo in se odpeljal. Učinek je enak oziroma zelo podoben kot v primeru kraje vozila. 

Vozilo je sicer odpeljala znana oseba, vendar brez njegovega vedenja, kaj šele z njegovim 

privoljenjem. 

 

Sodišče je dalo prednost splošni varnosti, s katero utemeljuje vse posege zoper voznika in zoper 

lastnika odvzetega vozila. 

Razlaga v drugem primeru je podobna, vrednost odvzetega vozila pa še nekoliko višja (10.500.- 

evrov) 

 

 Kot izhaja iz obrazložitve prvostopne sodbe (5. in 6. stran sodbe), je sodišče ocenilo, 

da izrek stranske sankcije odvzema vozila narekujejo razlogi varovanja življenja in 

zdravja ljudi, ki je ogroženo zaradi ponavljajočih se hudih cestnoprometnih kršitev 

                                                 
550  Eržen, Barbara: Nerazumno kazen zaradi napačnega prevoda naziva sodišče znižalo. Ministrstvo napoveduje 

spremembe; https://www.zurnal24.si/slovenija/nerazumno-kazen-zaradi-napacnega-prevoda-naziva-sodisce-

znizalo-ministrstvo-napoveduje-spremembe-290366 

550 VSL sodba PRp 396/2016; Višje sodišče v Ljubljani; Oddelek za prekrške; 6. 1. 2017.  

http://www.sodisce.si/vislj/odlocitve/2015081111403839/ 

 

https://www.zurnal24.si/avtorji/barbara-erzen-126/
https://www.zurnal24.si/slovenija/nerazumno-kazen-zaradi-napacnega-prevoda-naziva-sodisce-znizalo-ministrstvo-napoveduje-spremembe-290366
https://www.zurnal24.si/slovenija/nerazumno-kazen-zaradi-napacnega-prevoda-naziva-sodisce-znizalo-ministrstvo-napoveduje-spremembe-290366
http://www.sodisce.si/vislj/odlocitve/2015081111403839/
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obdolženca. Obdolženec je bil namreč v zadnjih treh letih že petkrat pravnomočno 

obsojen zaradi storitve cestnoprometnih prekrškov, in sicer zaradi prekoračitve 

največje dovoljene hitrosti, vožnje pod vplivom alkohola, neupoštevanje barve luči na 

semaforju ter zaradi vožnje brez veljavnega vozniškega dovoljenja. Po presoji sodišča 

obdolženec s takšnimi kršitvami ogroža udeležence cestnega prometa, kar je mogoče 

preprečiti le z odvzemom motornega vozila. Ob tem sodišče ni prezrlo, da izrek te 

sankcije predstavlja poseg v lastninsko pravico gospodarske družbe, ki je 

lastnica odvzetega vozila in s katero je imel storilec sklenjeno pogodbo o operativnem 

lizingu, vendar je ocenilo, da slednje ne more pretehtati nad zmanjšanjem stopnje 

ogroženosti zdravja in življenja ljudi, ki ga bo mogoče doseči z odvzemom vozila.552 

(Sodba IV IPS 17/2013; Vrhovno sodišče, kazenski oddelek). 

 

Z vidika preprečevanja nevarnosti, kar je glavni namen vseh prizadevanj in ukrepov, najbolj 

učinkovito in enakopravno deluje izločitev voznika iz prometa za določen čas. Ne prepoved 

vožnje ne odvzem vozila sama po sebi ne zagotavljata večje varnosti v prometu, če gre za 

vztrajne povratnike. Sem ter tja se zgodi, da isti osebi odvzamejo tudi pet ali šest vozil zaradi 

ponavljajoče se  vožnje pod vplivom alkohola. Res pa gre v takih primerih za vozila majhne 

vrednosti, nekaj sto evrov, kar ne krši načela sorazmernosti, prav tako pa očitno nima 

nikakršnega preventivnega vpliva na storilca. 

 

Kljub temu, da nismo zagovorniki strogega kaznovanja, se zdi – če že govorimo o načelu 

sorazmernosti – smiselno uveljaviti ureditev, po kateri bi zoper take povratnike lahko izrekali 

zaporne kazni. To je edino, kar jim za določen čas prepreči vožnjo motornih vozil. Režim je 

lahko prilagojen, bodisi odprt, bodisi v obliki hišnega zapora ali česa podobnega. Malo je 

prekrškov, ki bi namreč tako neposredno ogrožali življenje in zdravje ljudi. Stvar kazensko 

pravne presoje je, kako opredeliti ponavljajoče se prekrške – ali zanje določiti po predvideni 

prekoračeni meji zaporno kazen ali pa morda tako ponavljajoče se vedenje v določeni točki 

opredeliti kot kaznivo dejanje. Slednje je uveljavil tudi kazenski zakon kot nevarno vožnjo v 

cestnem prometu (324. člen KZ – 1). Do sedaj predvidene sankcije – odvzem vozila  - in 

morebitne bodoče, ki bi jih povezali s kršiteljevim premoženjem, so bodisi neučinkovite bodisi 

v nasprotju z načelom sorazmernosti. Morda bi precej nova sestava Ustavnega sodišča utegnila 

prepoznati kršitev tega načela v več primerih skrajno visokih kazni. 
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http://www.sodnapraksa.si/?q=id:2012032113053081&database%5bSOVS%5d=SOVS&database%5bIESP%5d=IESP&database%5bVDSS%5d=VDSS&database%5bUPRS%5d=UPRS&_submit=i%C5%A1%C4%8Di&page=0&id=2012032113053081
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REGULACIJA AVTOMOBILSKEGA OGLAŠEVANJA IN NADZOR 

NAD NJIM 

Ula Tomaduz, Dragan Petrovec 

 
Na vse bolj globalnem trgu imajo različni družbeni deležniki lahko nasprotujoče si interese. 

Zgodovinski pregled nam pokaže, da je do regulacije oglaševanja prihajalo predvsem takrat, ko 

industrija ni sledila tržnim in tudi družbenim potrebam potrošnikov. Tudi na področju 

avtomobilskega oglaševanja so se potrebe v zadnjih letih spremenile. Spremembe na 

avtomobilskem trgu kot tudi povečanje pomena varnosti avtomobilov so se pojavili hkrati s 

tehnološkimi inovacijami na vozilih.  

 

Edina znamka, poleg v prejšnji raziskavi že omenjenega SAAB-a, ki se je že v času 80-ih in 

90-ih let prejšnjega stoletja primarno fokusirala na varnost vožnje, je bil švedski Volvo.553 Prav 

Volvo je bil tisti, ki mu gre pripisati zasluge za eno največjih varnostnih inovacij v zgodovini 

avtomobilizma – izumili so namreč tritočkovni varnostni pas in brez dvoma ali namenskega 

oglaševanja te znamke lahko rečemo, da gre za izum, ki je rešil že na milijone življenj.554 Ta je 

s svojim konceptom varnosti nadaljeval ne glede na potrebe vse bolj potrošniške družbe in ni, 

tako kot večina drugih proizvajalcev višjega cenovnega razreda, podlegel pritiskom večini 

všečnega agresivnega oglaševanja, ki avtomobilom pripisuje skorajda nadnaravne vozne 

lastnosti in neponovljivo uporabniško izkušnjo. Eno izmed Volvovih oglasnih sporočil, 

objavljeno v obliki (najverjetneje plačanega) kratkega članka,555 se začne takole: 

»Avtomobilsko stoletje razvoja je prineslo nešteto zgodb o napredku, tudi na varnostnem 

področju. Volvo, ki se že od leta 1927 dalje zaveda, da v avtomobilih sedijo ranljivi ljudje, 

ponuja nov začetek, točko nič, statistiko brez poglavja o smrtnih žrtvah ter ceste brez solz in 

tragedij. Svet prijazne tehnike in mobilnosti po meri ljudi, vseh.« Volvo je ustvaril Vizijo 2020, 

s katero se je zavezal, da od leta 2020 dalje v nobenem njihovem novem avtomobilu ne bo nihče 

izgubil življenja ali se resno poškodoval. Pogumna in všečna obljuba, pri kateri pa se je 

potrebno zavedati, da je populacija kupcev tega švedskega proizvajalca najverjetneje specifična 

– ker ji je varnost pomemben dejavnik pri nakupu avtomobila, bi lahko logično sklepali, da gre 

za voznike, ki tudi sicer vozijo varno, torej z upoštevanjem cestnoprometnih predpisov. Volvo 

pa ni ostal zgolj pri obljubah, temveč je k uresničevanju svoje varnostne vizije pristopil tudi s 

konkretnimi ukrepi. Tako je naznanil, da bo z letom 2020 hitrost v svojih avtomobilih tehnično 

omejil na 180 km/h.556 

 

Ob tej novici je slovenska spletna stran bralcem ponudila anketo, v kateri jih je spraševala o 

morebitnem znižanju hitrosti na slovenskih cestah za 10 km/h. Zmanjševanje hitrosti je ena 

                                                 
553 Burns, R. G.: False Advertising, Suggestive Persuasion and Automobile Safety: Assessing Advertising 

Practices in the Automobile Industry, The Southwest Journal of Criminal Justice (2005), Vol. 2, No. 2, str. 134. 
554 Volvo, Vision 2020, dostopno na: https://www.volvocars.com/si/o-volvu/va%C5%A1a-varnost/vision-2020. 
555 Do leta 2020 v vozilih znamke Volvo nihče ne bo izgubil življenja ali se resno telesno poškodoval. To je naša 

vizija!, SiolNET., 17. 8. 2016, dostopno na: https://siol.net/avtomoto/zgodbe/do-leta-2020-v-vozilih-znamke-

volvo-nihce-ne-bo-izgubil-zivljenja-ali-se-resno-telesno-poskodoval-to-je-nasa-vizija-414284. 
556 Slovenska tiskovna agencija: Volvo bo s prihodnjim letom omejil hitrost v avtomobilih, v: spletni portal 

Dnevnik, 5. 3. 2019, dostopno na: https://www.dnevnik.si/1042876707. 
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izmed tem, ki lahko zelo polarizira mnenja in razburja. Prispelo je več kot 6.700 odgovorov. Za 

znižanje hitrosti na slovenskih cestah in avtocestah za 10 km/h je bilo le 18 odstotkov 

anketirancev, 43 odstotkov bi hitrost zvišalo, 38 odstotkom pa se zdijo povsem primerne 

zdajšnje največje dovoljene hitrosti.557 

Ponovno se je pokazalo, da bi skoraj polovica respondentov rada vozila (še) hitreje. Pri tem 

kaže vnovič opozoriti na neprimerno hitrost kot eno najpomembnejših spremljevalk in 

povzročiteljic prometnih nesreč. Prav tako pa je treba videti visok odziv odgovarjajočih na 

anketo. Razmeroma zanesljive napovedi dobimo že pri desetkrat manjšem vzorcu (približno 

700 oseb anketira Ninamedia za vsakomesečni politični barometer). Res pa je, da utegne biti 

večji vzorec kljub temu manj reprezentativen. 

Regulacija (avtomobilskega) oglaševanja ima štiri ključne cilje. Prvi je, da potrošnike ščiti pred 

zavajajočimi oglaševalskimi vsebinami, ki so se na področju avtomobilskega oglaševanja 

razrasle predvsem v Združenih državah Amerike. Drugi cilj regulacije je zaščita ranljivih 

skupin potrošnikov, ki morda nimajo sposobnosti, da bi razumeli oglasna sporočila. Na tem 

mestu velja izpostaviti predvsem mladostnike, ki v avtomobilih vidijo statusne simbole in vse 

prevečkrat prezrejo varnostni vidik vožnje, in pa starejše, ki so bolj dovzetni za zavajajoče 

oglaševalske prakse. Preprečevanje škodljivosti zdravju in nastanka telesne škode je tretji cilj 

regulacije. Primer dobre prakse avtomobilskega oglaševanja je Belgija, ki zahteva, da so 

avtomobilski oglasi opremljeni z opozorilom, da vozniki nosijo odgovornost za varno vožnjo 

(po vzoru sicer močno omejenega oglaševanja alkoholnih pijač). Zadnji cilj regulacije pa je 

zaščita javnega interesa s preprečevanjem objave vsebin, ki prikazujejo antisocialno vedenje ali 

nezakonite dejavnosti.558 Kot bo prikazano v nadaljevanju, tako slovenska ureditev kot tudi 

mednarodni akti naštetim ciljem sledijo.  

 
V Sloveniji 

Kako je avtomobilsko oglaševanje pravno urejeno in ali pri tem obstajajo kakšne omejitve, 

najlažje razberemo tako, da najprej ugotovimo, da lahko regulacijo razdelimo na tisto, ki jo 

predpiše država z oblastnimi akti, in tisto, ki jo avtonomno sprejmejo razne oglaševalske ali 

potrošniške organizacije. Kaj hitro lahko ugotovimo, da specifični načini oglaševanja niso 

zakonsko regulirani oziroma je splošna ureditev tako ohlapna in nedoločna, da šele z razlago 

pravnih standardov pridemo do konkretnejših smernic. Širok zakonski okvir, ki takšne razlage 

omogoča, pa vse prevečkrat vodi v poljubne oglaševalske odločitve in vsebine. Glede na 

mnogotere prakse, ki se neprestano razvijajo in spreminjajo, je jasno, da zakon nikoli ne more 

zaobseči vseh življenjskih primerov. Pa vendar bi veljajo razmisliti o posebni zakonski 

ureditvi po vzoru nekaterih držav, ki bi se ukvarjala prav z avtomobilskim oglaševanjem, kar 

bo predstavljeno v nadaljevanju.  

 

                                                 
557 https://www.rtvslo.si/zabava/avtomobilnost/novice/ali-menite-da-je-hitrostna-blokada-pri-180-km-h-v-

avtomobilih-potrebna/482126 

558 Watson, L., M. Lavack, A. idr.: Message Content in Canadian Automotive Advertising: A Role for Regulation, 

v: Canadian Public Policy – Analyse de Politiques, Vol. XXXVI (2010), str. 49–51.  

https://www.rtvslo.si/zabava/avtomobilnost/novice/ali-menite-da-je-hitrostna-blokada-pri-180-km-h-v-avtomobilih-potrebna/482126
https://www.rtvslo.si/zabava/avtomobilnost/novice/ali-menite-da-je-hitrostna-blokada-pri-180-km-h-v-avtomobilih-potrebna/482126
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Zakon o varstvu potrošnikov in Zakon o varstvu potrošnikov pred nepoštenimi 

poslovnimi praksami 

V Sloveniji to področje prvenstveno ureja Zakon o varstvu potrošnikov (v nadaljevanju: 

ZVPot), ki oglaševanju blaga in storitev namenja celo posebno, 3. poglavje. Vendar pa od 

posebnega poglavja ne gre preveč pričakovati – za obravnavano področje je zanimiva edino 

definicija nedostojnega in zavajajočega oglaševanja. Nedostojno oglaševanje blaga in storitev 

je tisto, ki vsebuje sestavine, ki so žaljive ali bi lahko bile žaljive za potrošnike, bralce, 

poslušalce in gledalce, ali sestavine, ki nasprotujejo morali.559 Zavajajoče oglaševanje, ki je 

namenjeno potrošnikom, je zavajajoča poslovna praksa v skladu z zakonom, ki ureja varstvo 

potrošnikov pred nepoštenimi poslovnimi praksami.560 

 

Področje oglaševanja tako posredno ureja tudi Zakon o varstvu potrošnikov pred nepoštenimi 

poslovnimi praksami (v nadaljevanju: ZVPNPP), pri čemer kot poslovna praksa skladno z 

določbo 3. člena tega zakona šteje tudi oglaševanje. Poslovna praksa je nepoštena, če nasprotuje 

zahtevam poklicne skrbnosti in v zvezi z izdelkom bistveno izkrivlja ali bi lahko izkrivljala 

ekonomsko obnašanje povprečnega potrošnika, ki ga doseže ali mu je namenjena, ali 

povprečnega člana posebne ciljne skupine potrošnikov, če je namenjena posebni ciljni skupini 

potrošnikov. Poslovne prakse, ki bi lahko povzročile bistveno izkrivljanje ekonomskega 

obnašanja samo ene od jasno določljivih ciljnih skupin potrošnikov, ki so zaradi telesne ali 

duševne bolezni, posebne lastnosti, starosti ali lahkovernosti še posebej dovzetni za določeno 

poslovno prakso ali izdelek, na katerega se ta praksa nanaša, na učinke ki jih podjetje 

pričakovano lahko predvidi, se presojajo z vidika povprečnega člana ciljne skupine. To ne 

vpliva na običajne oglaševalske trditve, ki vsebujejo očitna pretiravanja, če so ta za ciljne 

skupine jasno prepoznavna kot namerna in očitna pretiravanja, ki niso mišljena dobesedno.561  

 

Glede na navedeno zakonsko dikcijo lahko z gotovostjo rečemo, da je v tem primeru zakonsko 

varovana dobrina ekonomsko obnašanje potrošnika. Pri tem ne gre za zaščito njegove osebnosti, 

telesne ali duševne celovitosti, temveč njegovega finančnega oz. premoženjskega stanja. Glede 

na takšno ureditev se je za vprašati, ali skupine s posebnimi lastnostmi, ki jim zakon zagotavlja 

posebno, strožje varstvo, zaradi svojih takšnih ali drugačnih deficitov in deprivilegiranih 

osebnih stanj sploh lahko sprejemajo racionalne ekonomske odločitve. 

 

Pozitivna stran sicer skope ureditve oglaševanja v ZVPot pa je pravna podlaga za ustanovitev 

Slovenske oglaševalske zbornice (v nadaljevanju: SOZ) kot stanovske organizacije slovenskih 

oglaševalcev. Tej je podeljena pristojnost, da na zahtevo državnega organa, organizacije 

potrošnikov, potrošnika ali na lastno pobudo lahko poda mnenje o tem, ali je določeno 

oglaševanje nedostojno oziroma zavajajoče, prav tako pa izvaja neformalni nadzor in daje 

mnenje o tem, ali je določena poslovna praksa nepoštena.  

 

                                                 
559 12. a člen ZVPot. 
560 1. odstavek 12. b člena ZVPot. 
561 Tako 4. člen ZVPNPP. 
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Delovanje v skladu z določili ZVPot in ZVPNPP nadzira Tržni inšpektorat RS. Pristojen je za 

izdajo upravnih odločb, s katerim lahko prepove oglaševanje določenega proizvoda, hkrati pa  

je tudi prekrškovni organ v primeru kršitev določb teh dveh zakonov. Ob vpogledu v bazo 

slovenske sodne prakse,562 ki sicer beleži zgolj drugostopenjske odločitve sodišč, odločitve 

Vrhovnega sodišča RS ter odločitve Upravnega sodišča RS, je bilo ob razpoložljivih podatkih 

ugotovljeno, da se nobena zadeva, ki jo je obravnaval Inšpektorat in je bila vnesena v bazo 

sodne prakse, ne nanaša na vsebino avtomobilskih oglasov z vidika spodbujanja prehitre in/ali 

nevarne vožnje. To je še dodaten pokazatelj, da se večina zadev konča že z odločbo Tržnega 

inšpektorata RS ali pa o njih v postopku o prekršku odločajo prvostopenjska sodišča, katerih 

odločitve niso dostopne v spletni bazi sodne prakse. V bodoče bi tako bilo koristno narediti 

krajšo analizo zadev, ki jih v zvezi z izpostavljeno problematiko obravnava Tržni inšpektorat 

RS. 

 
Zakon o avdiovizualnih medijskih storitvah (ZAvMS) 

Zakon med drugim ureja specifično področje televizijskega oglaševanja oz. oglaševanja drugih 

linearnih ali nelinearnih medijskih storitev. V skladu z določbo 1. točke 3. člena ZAvMS je 

avdiovizualna medijska storitev tudi avdiovizualno komercialno sporočanje. Z zakonom so 

uveljavljena nekatera splošna načela, ki veljajo za vse vrste avdiovizualnih medijskih storitev. 

Kot prvo je navedena prepoved spodbujanja k neenakopravnosti in nestrpnosti, nato je 

uzakonjeno posebno varstvo otrok in mladoletnikov, ki mu je posvečeno tudi posebno poglavje, 

kot bo to prikazano v nadaljevanju. Med splošna načela, ki so relevantna za to raziskavo, spada 

še varstvo ranljivih družbenih skupin. 

 

Avdiovizualnim komericalnim sporočilom je namenjeno posebno 5. poglavje zakona, kar kaže 

na to, da je zakonodajalec prepoznal pomembnost urejanja tega področja tudi v specialnem 

zakonu, ne le v ZVPot, ki je splošnejši in ureja vse pravice potrošnikov, in v ZVPNPP, ki se 

ukvarja z varovanjem potrošnikov pred nepoštenimi poslovnimi praksami, kamor spada tudi 

oglaševanje in trženje, kot je bilo že predhodno prikazano. ZAvMS kot nedopustna komercialna 

sporočila določa tudi taka, ki spodbujajo vedenja ali dejanja, ki škodujejo zdravju ali varnosti 

ljudi, zaščiti okolja ali kulturne dediščine (20. člen ZAvMS). Zakonska dikcija je jasna in 

določna, jezikovna in namenska razlaga določbe pa ne puščata veliko manevrskega prostora. 

Jasno je torej, da avtomobilski oglasi, ki prikazujejo vožnjo, pri kateri prihaja do kršitev 

cestnoprometnih predpisov, škodujejo zdravju in varnosti ljudi. 

 

Nadzor nad izvajanjem določil ZAvMS izvaja Agencija za komunikacijska omrežja in storitve 

Republike Slovenije (AKOS), ki vodi inšpekcijske in prekrškovne postopke zaradi kršitev 

določb ZAvMS kot tudi Zakona o medijih. V 14. točki prvega odstavka 43. člena ZAvMS je 

sicer določeno, da se z globo od 6.000 do 60.000 eurov za prekršek kaznuje pravna oseba, ki z 

razširjanjem avdiovizualnih komercialnih sporočil škodljivo vpliva na spoštovanje 

človekovega dostojanstva ali pa ta vsebujejo ali spodbujajo kakršno koli diskriminacijo na 

                                                 
562 Gre za bazo Vrhovnega sodišča RS, ki je dostopna na naslovu www.sodnapraksa.si in bazo Pravno 

informacijskega sistema RS, ki se nahaja na naslovu http://www.pisrs.si/Pis.web/sodnaPraksaRS. 

http://www.sodnapraksa.si/
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podlagi spola, rase ali etnične pripadnosti, državljanstva, vere ali prepričanja, invalidnosti, 

starosti ali spolne usmerjenosti ali spodbujajo vedenje ali dejanja, ki škodujejo zdravju ali 

varnosti ljudi, zaščiti okolja ali kulturne dediščine; torej tista, ki krši zgoraj omenjeni 20. člen 

zakona. Po pregledu vseh objavljenih prekrškovnih postopkov563 je mogoče ugotoviti, da se 

niti eden izmed njih ne nanaša na samo vsebino komercialnega sporočila. Postopki so bili 

najpogosteje vodeni zaradi nepredložitve zahtevane dokumentacije v inšpekcijskem postopku 

in zaradi neupoštevanja časovnih omejitev in obsega oglaševanja. Prav tako je pomembno 

poudariti, da je kaznivo zgolj razširjanje takšnih vsebin, sama izdelava nezakonitega 

komercialnega sporočila pa ni kazniva. Podobna je tudi ureditev v Zakonu o varstvu 

potrošnikov – kaznuje se tisti, ki oglašuje. Vidimo lahko, da je končna odgovornost za vsebino 

oglasa vedno na plečih ali oglaševalca, to je fizične ali pravne osebe, ki se ukvarja s pridobitno 

dejavnostjo in oglašuje z namenom povečanja prodaje svojih produktov, ali medija, ki oglas na 

kakršen koli način predvaja oz. razširja. Oglaševalske agencije, ki oglase ustvarjajo, imajo tako 

pri vsebini proste roke, saj zanjo v javnopravnih razmerjih ne odgovarjajo. 

 

Glede regulacije televizijskega in radijskega oglaševanja tako lahko ugotovimo, da je ta povsem 

primerna – težava je v tem, da do prijav nezakonitega oglaševanja v smislu spodbujanja prehitre 

in nevarne vožnje, ne prihaja, očitno pa nanj po uradni dolžnosti niso pozorni niti organi 

nadzora.564 

 
Analiza razsodb Oglaševalskega razsodišča 

Tedaj še Slovensko oglaševalsko združenje, ki se je leta 1999 preoblikovalo v Slovensko 

oglaševalsko zbornico, je leta 1994 sprejelo prvi Slovenski oglaševalski kodeks, ki je bil že 

večkrat revidiran in dopolnjen.565 Postavlja standarde odgovornega oglaševanja, med drugim 

tudi posebej za področje oglaševanja motornih vozil (26. člen kodeksa), nadzor nad njihovim 

uresničevanjem pa izvaja Oglaševalsko razsodišče kot eden od organov zbornice. Oglaševalsko 

razsodišče sicer vodi štiri različne postopke, in sicer razsoja o pritožbah, ki se nanašajo na 

oglaševanje, ki domnevno ni skladno z določili Slovenskega oglaševalskega kodeksa, razsoja 

o ugovorih na svoje razsodbe, podaja menja o oglaševanju pred objavo ali podaja mnenja o že 

objavljenem oglaševanju na zahtevo tržnega inšpektorata in potrošniških organizacij.566 

Za potrebe tega prispevka smo preučili, ali se katera od razsodb Oglaševalskega razsodišča, ki 

so javno objavljene in prosto dostopne,567 neposredno nanaša na problematiko avtomobilskega 

oglaševanja. Pri tem velja najprej podati metodološko pojasnilo: oglasi, zoper katere so bile 

vložene pritožbe, niso objavljeni skupaj z razsodbami. Zato je bilo v nekaterih primerih, 

predvsem zaradi časovne oddaljenosti razsodb, nemogoče najti originalen oglas, na katerega se 

                                                 
563 Dostopni so na povezavi: https://www.akos-rs.si/nadzor-vsebin-prekrskovni-postopki, 23. 2. 2019. 
564 Glede primerov neprimernega televizijskega oglaševanja glej prispevek Taktike oglaševanja in varna vožnja. 
565 Slovenski oglaševalski kodeks, 4. izdaja, Ljubljana 2009, str. 4. 
566 Spletna stran Oglaševalske zbornice Slovenije, Oglaševalsko razsodišče, Postopki, dostopno na: 

http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/postopki. 
567 Gre za objave na spletni strani OR, ki je dostopna na povezavi 

http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/arhiv-razsodb. 

https://www.akos-rs.si/nadzor-vsebin-prekrskovni-postopki
http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/postopki
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je razsodba nanašala. Zaradi lažjega razumevanja končne odločitve je tako pri vsakem primeru 

poleg odločitve razsodišča naveden tudi kratek povzetek pritožbe in odgovora oglaševalca. 

 

1. primer: Razsodba oglaševalskega razsodišča št. 185 z dne 12. 2. 2010 in 12. 3. 2010 

Pritožba se nanaša na TV oglas »Levček« oglaševalca Zavarovalnica Generali, ki oglašuje 

avtomobilska zavarovanja. Pritožnik oglas opiše nekako takole: avto, v katerem sedita ženska 

in maskota Levček, in otrok – kolesar trčita skupaj. Otrok se na vetrobranskem steklu po 

navedbah pritožnika dobesedno »razmaže« – tako naj bi bilo mogoče sklepati po sledi, ki je po 

trčenju dobro vidna iz smeri voznika skozi steklo; prav tako se otroka za delček sekunde vidi 

na pokrovu motorja. V naslednjem prizoru se voznica in maskota od stoječega vozila 

oddaljujeta, ozreta se nazaj in pred avtom stoji otrok – kolesar. Skomigneta z rameni in z 

nasmeškom odideta. Pritožnik navaja, da sporočilnost oglasa razume kot obljubo, da 

zavarovalnica krije tako materialne kot moralne posledice nesreč v prometu. Pritožnik sicer 

meni, da ko po trku vidimo pred avtomobilom stoječega otroka, je mogoče sklepati, da ni bil 

poškodovan, pa vendar ga nihče niti ne vpraša, ali se je ustrašil, ali ga kaj boli ipd, kot bi bilo 

običajno pričakovati v primeru takšnega dogodka. Pritožnik ocenjuje, da je oglas v nasprotju s 

pravili obnašanja v prometu in da ni skladen z določili SOK. 

 

Oglaševalec je v odgovoru na pritožbo odgovoril, da so z oglasom želeli sporočiti, da »nezgode, 

ki se lahko pripetijo vašemu avtomobilu, vam ob ustreznem zavarovanju ne morejo pokvariti 

dneva«. Trdijo, da njihov namen ni bil spodbujanje nemoralnega vedenja udeležencev v 

prometu, ki so bili udeleženi v kakršni koli nesreči. V nezgodah, ki jih vključujejo v svoje 

oglase, vedno nastane samo premoženjska škoda na avtomobilu, udeleženci pa niso 

poškodovani. V obravnavanem oglasu naj bi bil za nesrečo kriv kolesar, ki se med vožnjo ozira 

nazaj, namesto da bi gledal predse. Glavna lika, ženska in maskota, po vsaki nesreči ostaneta 

brezskrbna, saj bo škoda s pomočjo dobrega avtomobilskega zavarovanja popravljena hitro in 

kakovostno, brez stresa in skrbi. Brezskrbnost naj bi bila ključna poanta oglasa. 

 

Po mnenju Oglaševalskega razsodišča pritožba ni utemeljena, saj kršitve SOK niso podane. 

Oglaševanje naj bi bilo zasnovano z namenom zbujanja pozornosti in tako, da je jasno, da gre 

za humor in očitno pretiravanje, ne pa za dejstvo, ki ga je treba sprejeti kot tako. 

 

Zdi se, da oglaševalec spregleduje dejstvo, da vse prepogosto v prometnih nesrečah škode ne 

utrpi zgolj pločevina, temveč tudi ljudje. Po našem mnenju iz oglasa, v katerem se kolesar, ki 

je že po sami naravi stvari šibkejši od avtomobila in posledično v cestnem prometu toliko bolj 

izpostavljen in ranljiv, zaleti v avtomobil, pri tem poči vetrobransko steklo in pristane na tleh, 

ni mogoče sklepati, da se ta nanaša zgolj na škodo, ki nastane na avtomobilu, četudi se kolesar 

po nesreči sam pobere. Brezbrižnost, ki jo pokažeta ženska in maskota, v takšnem kontekstu 

oglasa ne more pomeniti brezskrbnosti. Ne glede na krivdo kolesarja je iz pritožbe in tudi 

odgovora oglaševalca nanjo mogoče razumeti, da glavna lika ne pokažeta niti kančka 

zaskrbljenosti, kaj šele solidarnosti in pripravljenosti pomagati poškodovancu. Prav tako je 

težko verjeti, da poškodovanec, ki s svojim telesom razbije vetrobransko steklo in pade čez 
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pokrov motorja na tla, pri tem ne utrpi nobenih poškodb, kot to trdi oglaševalec. Sporočilo, ki 

ga po našem mnenju predstavlja oglas je, da se lahko v prometu obnašamo popolnoma 

brezbrižno do drugih udeležencev v cestnem prometu in da se krivde lahko razbremenimo z 

dobrim avtomobilskim zavarovanjem – moralna odgovornost pa tako ali tako ne obstaja. 

 

2. primer: Razsodba Oglaševalskega razsodišča št. 148 z dne 27. 3. 2008 

 
Gre za pritožbo potrošnice, ki se nanaša na oglaševalsko akcijo »Daj gas! Uporabi Jokerja, vozi 

Hondo!« oglaševalca Kolosej Kinematografi. V tem primeru nam je na spletu uspelo pridobiti 

oglas (letak), na katerega se pritožba nanaša. 

 

Pritožnica trdi, da je uporabljen slogan zavajajoč, da je napisan 

slengovsko, kar pomeni, da želijo snovalci nagovoriti predvsem mlajše 

kupce, ti pa kot vozniki sodijo v najbolj ogroženo skupino. Slogana 

nikakor ne gre razumeti kot nekega začetka, ampak kot pospešek – 

podobno govorijo starši svojim otrokom, ko jim želijo reči, naj 

pohitijo. Pritožnica je prepričana, da na slovenskih cestah umre preveč 

mladih, da bi si lahko dovolili tovrstno zavajajoče oglaševanje. 

 

Oglaševalec v svojem odgovoru na pritožbo trdi, da oglas ni v ničemer 

zavajajoč, da je stavek Daj gas! del slogana in ga je potrebno v tem 

kontekstu tudi obravnavati. Namen akcije naj ne bi bilo napeljevanje k prehitri vožnji, temveč 

povabilo k nagradni igri, kjer z uporabo kartice Joker potrošnik dobi možnost vožnje s Hondo. 

Del slogana Daj gas! naj bi bil mišljen kot metafora za začetek neke aktivnosti, saj se kot tak v 

pogovornem jeziku pogosto uporablja. Uporabo slogana utemeljuje tudi s tem, da nobene 

vožnje z avtomobilom ne moremo začeti brez tega, da »damo gas«, ne glede na hitrost, ki jo 

nato med vožnjo razvijemo. Ciljna skupina, ki jo oglas nagovarja, so uporabniki kartice Joker, 

ti pa, po prepričanju oglaševalca, še zdaleč niso zgolj mladi. Navaja, da so pri snovanju akcije 

mislili tudi na varno vožnjo in so zato napotek o upoštevanju cestnoprometnih predpisov 

napisali tako v pravilih nagradne igre kot tudi v zapisnik, ki ga dobitnik nagrade podpiše pri 

prevzemu avtomobila. 

 

Oglaševalsko razsodišče je ugotovilo, da pritožba ni utemeljena, saj ne krši določil kodeksa. V 

obrazložitvi odločitve navaja, da je predmet oglaševanja prvenstveno pospeševanje prodaje 

kino vstopnic s kartico Joker in je zato vzročna zveza in povezanost med predmetnima 

oglasoma in možnostjo vplivanja na voznike presplošna, da bi lahko govorili o kršitvi določil 

kodeksa. Pri tem naj bi pomembno vlogo imela tudi izjava o upoštevanju cestnoprometnih 

predpisov, ki jo morajo dobitniki nagrade podpisati. 

 

Tudi s to odločitvijo razsodišča se ni mogoče strinjati. Izraz »Daj gas!«, se v pogovornem jeziku 

redko uporablja v kontekstu začetka izvajanja neke aktivnosti – najpogosteje se uporabi tako, 

kot pravilno opozarja tudi pritožnica, za pospešitev neke dejavnosti. Argumentacija, da oglas 

ne nagovarja samo mladih, je slaba in sploh ni odločilna za presojo primernosti oglasa. Je pa 
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res, da so mladi zaradi svoje neizkušenosti in pomanjkanja zrelosti bolj dovzetni za vplive 

takšnih oglasov. Tudi zanje je avtomobil statusni simbol, sploh če gre za najnovejši »športni« 

model priznanega proizvajalca. Znamka avtomobila (Honda) je takšna, da je po splošnem 

prepričanju že od nekdaj sinonim za hitre avtomobile in motorje, kar v povezavi s sloganom še 

spodbuja k hitri (in s tem nevarni) vožnji. To, da se vsaka vožnja z avtomobilom začne s tem, 

da »damo gas«, je milo rečeno nenavaden argument. Velika je razlika, ali s pritiskom na 

stopalko za plin avtomobil spravimo v tek na umirjen in varen način, ali pa »damo gas«, torej 

močno pritisnemo in hitro speljemo, kar bi lahko rekli, da najverjetneje spada v t. i. dinamično 

vožnjo – izraz, ki se oglaševalci pogosto poslužujejo, kot bo prikazano tudi v nadaljevanju.  

 

Odločitev Oglaševalskega razsodišča se tako ne zdi niti pravilna niti podkrepljena z dobrimi 

argumenti. Iz celotnega konteksta oglasa je mogoče razumeti, da ta spodbuja k (pre)hitri vožnji, 

dejstvo, da uporabnik vozila podpiše izjavo o spoštovanju cestnoprometnih predpisov in da je 

ta napotek zabeležen tudi v pravilih nagradne igre, pa je nerelevantno, saj iz samega oglasa ta 

opozorila niso razvidna. 

 

3. primer: Razsodba Oglaševalskega razsodišča št. 60 z dne 8. 8. 2001 

V tem primeru gre za več kot 15 let staro razsodbo, ki pa je zanimiva, ker oglašuje »absolutno 

varnost« avtomobila. Ta absolutnost lahko pomeni zgolj to, da avtomobil ob še tako nevarnih 

razmerah, ne glede na to, ali so te objektivno ali subjektivno ustvarjene, svoje uporabnike in 

vse ostale udeležence v cestnem prometi ohrani popolnoma varne. Seveda je že na prvi pogled 

jasno, da takšna absolutna varnost ne obstaja – postavlja pa se vprašanje, ali jo je vseeno 

dopustno oglaševati – ali gre za pretiravanje, ki je tako očitno, da je sprejemljivo. 

 

Pritožnica je vložila pritožbo zoper oglaševalsko akcijo »Nova Sonata« oglaševalca Hyundai 

Avto Trade, s katero je v času od 15. 6. 2001 do 5. 7. 2001 v tiskanih medijih oglaševal nov 

model Hyundai Sonate. Pritožnica navaja, da v tiskanem oglasu med drugim piše: »Sodobno 

formo nove Sonate skladno dopolnjujejo ključni poudarki, kot so izboljšano vzmetenje, 

absolutna varnost, štiri inteligentne zračne vreče /.../ Pritožnica, sicer načrtovalka nakupa 

novega avtomobila višjega srednjega razreda, trdi, da jo je v oglasu pritegnila predvsem 

navedba o absolutni varnosti, saj ji je ta lastnost pri nakupu novega vozila pomembna. Ko je 

trditev o absolutni varnosti omenila znancem in strokovnjakom na pooblaščenem servisu, s 

katerimi se je posvetovala, so jo opozorili, da absolutno varnega avtomobila ni in da v prometni 

nesreči tudi v »absolutno varnem« vozilu lahko pride do telesnih poškodb ali česa hujšega. 

Pritožnica tako ugotavlja, da je trditev v oglasu neresnična in nepodkrepljena z dokazi (rezultati 

testiranj), zato meni, da oglas zavaja potrošnike in s tem krši 4. in 5. člen kodeksa.568  

                                                 
568 Gre za člena, ki urejata resničnost oglaševanih podatkov in dokazljivost trditev, ki presegajo subjektivna 

mnenja oglaševalca in so predstavljene kot gola dejstva. 
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Oglaševalec je v odgovoru na pritožbo navedel, da oglas ni zavajajoč. Namen je bil predstaviti 

nov produkt na slovenskem avtomobilskem trgu preko asociacij iz sveta glasbe,569 ki se vežejo 

neposredno na ime avtomobila. Sporna formulacija naj bi bila del spremnega besedila 

oglasnega sporočila, ki nudi najosnovnejša pojasnila o opremi avtomobila v stavku: »Sodobno 

formo nove Sonate skladno dopolnjujejo ključni poudarki, kot so izboljšano vzmetenje, 

absolutna varnost, štiri inteligentne zračne vreče, samodejna avtomatska klima s kontrolo 

kakovosti in seznorjem za vlažnost zraka, novi H-matic menjalnik itd., njeno pravo moč pa boste 

začutili v vrhunski izvedbi z motorjem 2.7 DOHC V6.« Sklicujejo se na to, da absolutna varnost 

ni glavno sporočilo oglasa in pravijo, da gre za tim. avtomobilski kliše, ki bi jih tudi na drugih 

področjih oglaševanja našli veliko. Oglaševalec pri tem izpostavi tiskani oglas za avtomobil 

Renault Thalia,570 v katerem je navedeno, da ima vgrajen »sistem popolne varnosti«. 

Oglaševalec meni, da gre za očitno pretiravanje, o katerem govori 5. člen kodeksa. Sporno 

formulacijo primerja z izrazom »absolutno čisto« pri oglaševanju pralnih praškov. Izraz 

absolutna varnost naj bi bil subjektivna kategorija, ki si jo moramo po mnenju oglaševalca 

razlagati kot vključevanje vseh sodobnih standardov varnosti v opremo avtomobila, nikakor pa 

to ne pomeni, da je takšen avtomobil »neprebojna trdnjava na cesti«. Zaradi navedenega meni, 

da bralci oglas pravilno razumejo, saj jim je jasno, da absolutna varnost v objektivnem smislu 

ne obstaja. 

 

Oglaševalsko razsodišče je v opisanem primeru ugotovilo, da je pritožba utemeljena, saj oglas 

krši določila 4. in 5. člena oglaševalskega kodeksa. Oglaševalca je tudi javno pozvalo k umiku 

spornega oglasa in mu priporočilo, da besedilo oglasa uskladi z določili kodeksa.  

Natančnejše argumentacije odločitve povzetek razsodbe ne ponudi, sklepamo pa lahko, da je 

razsodišče pritrdilo razlogom pritožnice. Res je sicer, da je predmetna razsodba časovno zelo 

oddaljena, vendar se v primerjavi s prvima dvema predstavljenima primeroma, v katerih 

razsodišče ni ugotovilo kršitev kodeksa, ta odločitev zdi nekoliko pretirana in nesorazmerna. V 

več kot petnajstih letih, ki so pretekla od sprejema te razsodbe, je razvoj avtomobilskih 

varnostnih sistemov nesporno napredoval, vendar se zdi, da ljudje dandanes razumejo, da 

absolutna varnost (ne le na področju prometne varnosti) ne obstaja. Povprečnemu potrošniku je 

tako menda jasno, da mu še tako dobri varnostni sistemi v avtomobilu ne morejo zagotoviti, da 

nikoli ne bo udeležen v prometni nesreči, kaj šele, da pri tem ne bodo ne on in tudi ne ostali 

udeleženci utrpeli nobene škode. Jasno je torej, da gre v oglasu za očitno pretiravanje z 

namenom zbujanja pozornosti, poleg tega pa je pomembno tudi to, da absolutna varnost ni bila 

ključno sporočilo oglasa, temveč se je nahajala zgolj v drobnem tisku pri specifikaciji ostale 

opreme avtomobila. 

 

Prikazane razsodbe so skrb zbujajoče, saj se zdi, da z razvojem in ekonomsko rastjo potrošnik 

ne glede na to, da obstaja organ, ki naj bi ga zaščitil pred nepoštenimi oglaševalskimi praksami, 

te zaščite ne more uveljaviti. Ugotovimo lahko, da sicer imamo ustrezne pravne podlage in 

                                                 
569 Te asociacije v spletnem povzetku pritožbe niso omenjene, saj očitno pritožnica v njih ni videla temeljnega 

problema. 

570 Objavljen v Delu dne 13. 7. 2001. 
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institucije, ki varstvo potrošnikov zagotavljajo, vendar te pri svojem delu niso tako učinkovite, 

kot bi si želeli. Še bolj skrb zbujajoče pa je dejstvo, da smo v arhivu razsodišča, ki je bilo 

ustanovljeno leta 1994, ko je bil sprejet tudi prvi slovenski oglaševalski kodeks, in ki od tega 

leta hrani tudi spletni arhiv razsodb, našli samo tri razsodbe, ki se nanašajo na predmetno 

problematiko. Najverjetneje gre za širši družbeni problem, ki je v imunosti družbe na kršitve 

cestnoprometnih predpisov in se kaže tudi v tem, da potrošniki spornih oglaševalskih praks na 

tem področju niti ne zaznamo. 

 

Za konec velja opozoriti še na en vidik avtomobilskega oglaševanja, ki je bil zaznan ob pregledu 

vseh razsodb, ki se nanašajo na tovrstno oglaševanje. Razsodišče je prejelo tri pritožbe žensk, 

ki so se pritožile zaradi seksualne objektifikacije žensk. Oglasi naj bi namigovali na seksualno 

dostopnost žensk, ki jo prikazujejo kot njihovo ključno in edino lastnost oziroma značilnost že. 

Ta podoba pa naj ne bi imela nikakršne povezave z oglaševano storitvijo. Navedena 

problematika vsekakor ni predmet tega prispevka, je pa očitno zaznana in izražena, zato bi se ji 

kazalo posvetiti v posebni raziskavi.571 

 
Primerjalnopravni pogled 

Ureditve mednarodnih samoregulatornih organizacij 

Prva organizacija, ki je sprejela pravno zavezujoč mednarodni akt o pravilih oglaševanja je 

Mednarodna trgovinska zbornica (International Chamber of Commerce – ICC), ki ima tudi v 

Sloveniji svoj Nacionalni odbor. Deluje v okviru Gospodarske zbornice Slovenije. Gre za 

Mednarodni kodeks oglaševalskih praks, ki je bil sprejet že leta 1937 in predstavlja zavezujoča 

pravila ravnanja v vseh državah članicah ICC.572 Z izjemo Švedske in Turčije, ki sta ga prevzeli 

v celoti in brez dopolnjevanj, so ga države članice ICC prilagodile glede na svoje specifične 

potrebe v oglaševanju, ki je velikokrat odvisno od družbenega in zgodovinskega ozadja 

države.573 V njegovem 17. členu je navedeno, da oglaševanje in tržno komuniciranje ne sme 

vsebovati nobenih vizualnih prikazov ali opisovanja potencialno nevarnih ravnanj ali situacij, 

ki zanemarjajo vidik splošne varnosti in varovanja zdravja kot sta ta določena v nacionalnih 

standardih.  

 

Na ravni Evropske unije je bila vzpostavljena Evropska zveza za oglaševalske standarde 

(European Adverising Standards Alliance – EASA), ki je bila ustanovljena leta 1992. Zveza 

spodbuja in skrbi za usklajevanje avtonomnih ureditev svojih držav članic v skladu z visokimi 

etičnimi standardi in ob izzivih prilagajanja, ki jih prinašajo družbene spremembe in tehnološki 

razvoj. Stališče, ki ga zagovarjajo je, da je regulacija, ki si jo oglaševalske organizacije 

postavijo same, boljša kot tista, ki jim je »vsiljena« s strani prisilnih predpisov držav. Pritrditi 

je treba temu, da je avtonomna regulacija vsekakor boljša, kot če ne bi bilo nobene, vendar je 

potrebno upoštevati dejstvo, da oglaševalci, ki v teh organizacijah sodelujejo pri sprejemanju 

                                                 
571 Gre za razsodbe št. 237, 198 in št. 62. 

572 ICC Advertising and Marketing Communications Code, 2018, razdelek i. 

573 The Blue Book, EASA (2001), str. 104, 112. 
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predpisov, primarno delujejo v interesu kapitala kot prodajalci proizvodov in storitev. 

Vprašanje je, koliko prostora ostane za etično, dostojno in pošteno oglaševanje ob bajnih 

dobičkih, ki jih kujejo. Četudi imajo avtonomne regulacije primerno vsebino, je ta brez pomena, 

če postopki zoper oglaševalce ne potekajo objektivno in nadzorni organi ščitijo zgolj interese 

ponudnikov, ne pa tudi potrošnikov. To je izraženo tudi v zgoraj omenjenih razsodbah 

slovenskega Oglaševalskega razsodišča. 

 

Članica EASA je tudi Slovenija, zanimivo pa je, da zveza ne združuje le posameznih držav, 

temveč tudi oglaševalske agencije in druge organizacije, ki se ukvarjajo z oglaševalsko 

dejavnostjo. EASA kot taka ni organ, ki bi obravnaval pritožbe glede oglaševanja, vendar se 

nanjo lahko obrnejo potrošniki, ki želijo pridobiti informacijo, katera avtonomna organizacija 

s področja oglaševanja je v njihovi državi članici pristojna za reševanje pritožb. EASA prav 

tako sprejema pritožbe in jih nato posreduje pristojnim organizacijam. 

Kar nekaj organizacij, ki spodbujajo avtonomno regulacijo oglaševalskih organizacij najdemo 

tudi izven meja Evropske unije. Ena takih je Mednarodni svet za avtonomno regulacijo 

oglaševanja (International Council for Advertising Self-Regulation – ICAS), ki deluje kot 

globalna platforma. Članice ICAS-a so avtonomne oglaševalske organizacije, pa tudi druge 

državne in mednarodne institucije.574 Oglaševalska zbornica Slovenije k članstvu še ni 

pristopila. 

 

Pregled po nekaterih državah 

Direktiva 2010/13/EU o usklajevanju nekaterih zakonov in drugih predpisov držav članic o 

opravljanju avdiovizualnih medijskih storitev vzpostavlja enotne standarde oglaševanja za 

ponudnike avdiovizualnih medijskih storitev v vseh državah članicah EU in je bila tudi podlaga 

za sprejetje zgoraj omenjenega slovenskega Zakona o avdiovizualnih medijskih storitvah. V 

preambuli Direktive je zapisano, da je njen cilj poleg oblikovanja območja brez notranjih meja 

za avdiovizualne medijske storitve tudi zagotavljanje visoke ravni zaščite ciljev v splošnem 

interesu, zlasti varstva mladoletnikov, človeškega dostojanstva in spodbujanja pravic invalidnih 

oseb. V 12. členu so tako med drugim prepovedana avdiovizualna sporočila, ki spodbujajo 

vedenja, škodljiva varnosti in zdravju. Vsebina Direktive je za področje avtomobilskega 

oglaševanja popolnoma primerna, saj iz nje izhaja, da oglaševanje s prikazovanjem prehitre in 

nevarne vožnje ne bi smelo biti dovoljeno. Iz njene vsebine lahko logično izpeljemo sklep, da 

imajo vse države članice EU na področju oglaševanja pri ponudnikih avdiovizualnih storitev 

smiselno enako ureditev. 

 

Glede na enotni evropski pravni red, ki stremi k unifikaciji in harmonizaciji ureditev 

posameznih držav, največje razlike med evropskimi državami najdemo na področju avtonomne 

regulacije oglaševalskih organizacij (t. i. samoregulacije). Zakonodaja prevladuje nad 

samoregulacijo v Skandinaviji (Danska, Švedska, Finska). Na primer na Švedskem nadzor nad 

zakonodajnimi določbami izvajajo posebna tržna sodišča, nadzor nad spoštovanjem 

                                                 
574 Spletna stran ICAS, 24. 2. 2019. 
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Mednarodnega kodeksa oglaševalskih praks pa izvaja Reklamombudsmannen kot 

samoregulatorna organizacija.575 Zanimivo ureditev ima Finska, kjer javna televizija 

samoregulira predvajanje oglasov glede na svoja pravila, ki prav tako temeljijo na ICC-jevem 

Mednarodnem kodeksu oglaševalskih praks.576 

 

Zelo strogo ureditev oglaševanja ima Belgija, njenemu vzoru pa sledi tudi Luksemburg. Pravila 

oglaševanja so večinoma določena v zakonodaji. V Belgiji imajo posebne oglaševalske kodekse 

za oglaševanje določenih izdelkov. Tako je posebej regulirano oglaševanje piva, amuletov za 

srečo, posebej pa je urejeno tudi pojavljanje humorja v oglasih. Avdiovizualno oglaševanje 

komercialnih sporočil je veliko strožje od zgoraj omenjene Direktive; tako so celo popolnoma 

prepovedali televizijsko oglaševanje za otroke. Hkrati imajo sistem predhodne ocene oglasa, 

kar pomeni, da nadzorni organ oglas pred javno objavo pregleda in potrdi njegovo vsebino ali 

pa objave ne dopusti. Mnenje nadzornega organa je zavezujoče in ga mora oglaševalec 

upoštevati.577 

 

V večini držav zahodne in srednje Evrope (npr. Nemčija, Avstrija, Francija, Italija, 

Nizozemska, Velika Britanija) samoregulacija prevladuje nad zakonodajo. Najmočnejši 

samoregulativni ureditvi najdemo na Nizozemskem in na Irskem. Nizozemska nima 

zakonodajnega nadzornega organa, so pa vsi ponudniki avidovizualnih medijskih storitev z 

zakonom zavezani k članstvu v samoregulativnem organu, ki v celoti nadzira oglaševanje. Kot 

najbolj učinkovit in razvit samoregulatorni sistem na svetu se v literaturi pojavlja britanski, 

vendar na drugi strani obstajajo tudi številne kritike, da dejansko ne gre za samoregulacijo, 

temveč koregulacijo med državo in samoregulativnimi organizacijami. Država tako regulira 

radijsko in televizijsko oglaševanje (v skladu z Direktivo), trije drugi samoregulativni organi 

pa skrbijo za nadzor vsebine še preden se oglas objavi, kar je podobno zgoraj opisanemu 

belgijskemu sistemu.578 

 

Podobno ureditev kot Slovenija ima Avstrija. Oglaševanje je večinoma regulirano z državnimi 

predpisi, samoregulativno telo pa se ukvarja z nadzorom nad spoštovanjem temeljnih načel 

poštenega, resničnega in dostojnega oglaševanja. 

Primer dobre prakse samoregulacije je kot že omenjeno Avstralija, ki je leta 2002 sprejela 

Australian Voluntary Code of Practice, na podlagi katerega se je pojavnost prikazovanja 

prehitre in nevarne vožnje v avtomobilskih oglasih zmanjšala za več kot polovico. Ugotovljeno 

je bilo, da se je število avtomobilskih oglasov, ki poudarjajo zmogljivosti vozila predvsem z 

vidika moči in hitrosti, zmanjšalo z 49,4 % na 21,7 %.579 

                                                 
575 Reklamombudsmannen, https://reklamombudsmannen.org/eng/, 25. 2. 2019. 

576 The Blue Book, EASA (2001), str. 41, v: S. Žakelj, Samoregulacija v oglaševanju (2003). str. 25. 

577 The Blue Book, EASA (2001), str. 25 –29, 73, v: S. Žakelj, Samoregulacija v oglaševanju (2004). str. 25. 

578 S. Žakelj: Samoregulacija v oglaševanju (2004), str. 26. 

579 Ibid., str. 49–51. 

https://reklamombudsmannen.org/eng/
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Korak naprej je stopila tudi kanadska organizacija Advertising Standards Canada, ki je leta 

2006 v letnem poročilu izdala smernice za obravnavo pritožb potrošnikov glede avtomobilskih 

oglasov, ki upodabljajo nevarno in hitro vožnjo. Od leta 2006 dalje so pritožbe glede 

avtomobilskega oglaševanja v Kanadi na tretjem mestu v kategoriji pritožb zoper produkte, 

njihovo število se povečuje, vendar je še vedno relativno nizko.580 Že omenjena raziskava, ki 

je proučila ameriške in kanadske avtomobilske oglase med leti 1998 in 2002, je pokazala, da je 

kar 45 % oglasov prikazovalo nevarno vožnjo, se osredotočalo na hitrost avtomobila kot 

pomembno lastnost, prav tako tudi na agresivne voznike in njihovo nepozornost, vse to, pa so 

bila tudi ključna sporočila oglasov. Na drugi strani pa je študija iz leta 1999 ugotovila, da je več 

kot 84 % potrošnikov v Ameriki varnost avtomobila prepoznalo kot izjemno pomembno 

lastnost, ko se odločajo za nakup avtomobila. Očitno je, da avtomobilski oglasi v tem času niso 

odražali potreb potrošnikov.581 

 

Novejša kanadska študija na vzorcu televizijskih in tiskanih oglasov je prav tako pokazala, da 

je v letih 2006 in 2007 18 % oglasov prikazovalo nevarno in agresivno vožnjo, na drugi strani 

pa je sporočila v zvezi z varnostjo vsebovalo samo 25 % oglasov. Zanimiva je tudi razlika med 

televizijskimi in tiskanimi oglasi – v televizijskih je bilo vsebin, ki prikazujejo nevarno ali 

agresivno vožnjo trikrat več (27 %) kot v tiskanih (10 %). Študija je prav tako prišla do 

zaključka, da čeprav je bilo skupno število oglasov z nevarno in agresivno vsebino 20 % nižje 

kot v predhodnih mednarodnih raziskavah, ta padec za televizijske oglase ni izkazan.582 

Še dlje je na področju regulacije avtomobilskega oglaševanja šel quebeški parlament, ki je 

sprejel zakon, s katerim je quebeškemu avtomobilskemu zavarovalnemu združenju (Société de 

l'assurance automobile du Québec – SAAQ) naložil, da vzpostavi oglaševalske smernice, ki 

bodo prepovedovale vse oglase, ki prikazujejo lahkomiselno, nepozorno, nevarno in 

prepovedano vožnjo ali drugo negativno vedenje, povezano z varnostjo na cesti. Zanimivo bi 

bilo preučiti, kako je ta ureditev vplivala na izboljšanje varnosti v cestnem prometu v 

Quebecu.583 

 

Neobičajen koncept je ubrala ameriška študija iz leta 1999, ki je primerjala rezultate preizkusov 

trčenja v razmerju do s strani avtomobilskih proizvajalcev oglaševanih varnostnih elementov 

vozil. Študija je bila izvedena na vzorcu treh tiskanih medijev, in sicer Sports Illustrated, The 

Atlantic Monthly in Glamour, podatki o preizkusih trčenja584 pa so bili pridobljeni od 

nacionalne uprave za varnost v cestnem prometu (National Highway Traffic Safety 

                                                 
580 Watson, L., M. Lavack, A. idr.: Message Content in Canadian Automotive Advertising: A Role for 

Regulation, v: Canadian Public Policy – Analyse de Politiques, Vol. XXXVI (2010), str. 52 in 55. 

581 Watson, L., M. Lavack, A. idr.: Message Content in Canadian Automotive Advertising: A Role for 

Regulation, v: Canadian Public Policy – Analyse de Politiques, Vol. XXXVI (2010), str. 54. 

582 Watson, L., M. Lavack, A. idr.: Message Content in Canadian Automotive Advertising: A Role for 

Regulation, v: Canadian Public Policy – Analyse de Politiques, Vol. XXXVI (2010), str. 62. 

583 Ibid, str. 52. 

584 Iz študije je razvidno, da gre za podoben sistem točkovanja kot ga ima Euro NCAP. 
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Administration – NHTSA). Še posebej je zanimiv izbor tiskanih medijev, saj je bil ta določen 

glede na ciljno skupino, bralce medija. Sports Illustrated je tedenska publikacija, ki je večinoma 

usmerjena k moškim bralcem, ki jih zanima šport, Glamour je mesečna publikacija, revija o 

modi in življenjskem stilu, ki se usmerja k ženskih bralkam, The Atlantic Monthly pa je prav 

tako mesečna publikacija, ki pokriva različna interesna področja kot npr. umetnost, politiko, 

družbo in digitalno kulturo.  

Ugotovitve študije so presenetljive. Ugotovljeno je bilo, da spol potrošnika ne igra bistvene 

vloge pri oglaševanju varnosti avtomobilov. Sporočila o varnosti so bila v povprečju enako 

oglaševana v Glamourju in Sports Illustrated. Prav tako je bilo ugotovljeno, da nekateri 

proizvajalci zavajajo potrošnike s poudarjanjem varnostnih elementov, čeprav se njihova vozila 

na preizkusih trčenj ne izkažejo najbolje ali celo sploh ne. Taka primera sta Nissan in General 

Motors ter vozili Chevy S-10 in Ford Escort. Obe vozili sta bili oglaševani kot izjemno varni, 

čeprav sta bili na testih trčenja med tistimi, ki so dosegla najnižje število točk. Na drugi strani 

sta znana proizvajalca Honda in Toyota, ki sta na testih dosegla nadpovprečno število točk, 

svojih varnostnih dosežkov pa v preučevanih oglasih nista izpostavila.585 

 

Stanje v Sloveniji v času po zadnji raziskavi (2018) 

Pozorno spremljanje oglaševanja dotlej najbolj spornih znamk (npr. Ford z Ilko Štuhec) je v 

drugi polovici leta 2018 in v začetku leta 2019 pokazalo opazen obrat k drugim poudarkom. Ne 

gledamo več dirkaških podvigov, vožnje po travnikih in tekmovanja (avtomobilskega) na 

smučarskih poligonih. Avtomobili večkrat vozijo poudarjeno počasi, kakor da se dajejo na 

ogled; nikomur se ne mudi in prevladuje umirjenost.  

Po robu dopustnega hodijo še nekatere znamke, a vsaj ne v povezavi z domačimi idoli. Med 

njimi zlasti BMW in Audi, pa še ti modeli se vozijo po opuščenih ali zasneženih poteh, kadar 

se ne morejo upreti prikazovanju hitrosti. 

 

Ni bilo priložnosti, da bi v kratkem času, ki je bil na voljo za to raziskavo, poskušali ugotoviti, 

ali so raziskava sama in njeni poudarki, objavljeni v javnosti dostopnih medijih, pripomogli k 

opazno spremenjeni politiki oglaševanja. Četudi si ne moremo enostavno pripisati zaslug za ta 

obrat, pa se ga je treba vsekakor veseliti, ker pomeni enega sicer težko naravnost merljivih 

prispevkov k strpnejši, bolj umirjeni in varnejši vožnji. 

 
Namesto sklepa 

Na podlagi prikazanega lahko zaključimo, da obstajajo državne in nadnacionalne kot tudi 

avtonomne regulacije (avtomobilskega) oglaševanja, ki imajo povsem primerno vsebino, s 

katero je poskrbljeno, da bi avtomobilsko oglaševanje lahko bilo pravno pravilno in etično. 

Problem tako ni v vsebini teh predpisov, temveč v njihovem izvrševanju.  

                                                 
585 Burns, R. G.: False Advertising, Suggestive Persuasion and Automobile Safety: Assessing Advertising 

Practices in the Automobile Industry, The Southwest Journal of Criminal Justice (2005), Vol. 2, No. 2, str. 145–

146. 
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Naša družba žal še vedno sprejema (pre)hitro vožnjo kot nekaj normalnega in neškodljivega, 

zato tudi takšnim oglasom ne namenja dovolj pozornosti. Raziskava javnega mnenja, ki jo je 

leta 2014 za Javno agencijo RS za varnost prometa izdelala agencija Ninamedia,586 je pokazala, 

da se Slovenci na cestah počutimo dokaj varno. 44,5 % anketirancev je odgovorilo, da se na 

slovenskih cestah počuti srednje varno (ocena 3 na lestvici 1–5), 37,5 % vprašanih pa je 

odgovorilo, da se počuti varno (ocena 4 na lestvici 1–5).587 Iz tega rezultata lahko sklepamo, 

da skoraj 82 % prebivalcev tako v stanju prometne varnosti v Sloveniji ne vidi večjih težav. Kot 

največji problem pri zagotavljanju varnosti na cestah pa so v kategoriji »udeleženci v prometu« 

prepoznali vožnjo v nasprotno smer po avtocesti, ki ji po pomembnosti sledijo vozniki pod 

vplivom alkohola/prepovedanih drog, agresivna vožnja mladih voznikov in nestrpnost ter 

nasilnost voznikov.588 Ta rezultat je zanimiv predvsem zato, ker se zdi obratno sorazmeren s 

tem, kar dejansko najpogosteje opazimo na cestah in česar ni treba posebej dokazovati – 

nestrpne in agresivne vožnje, ne glede na starostno kategorijo voznikov, je brez dvoma več kot 

vožnje v napačno smer na avtocesti. Iz raziskave je tudi razvidno, ta sta bili kot varnostni 

problem na cestah ponujeni tudi kategoriji prevelika hitrost v naseljih in prevelika hitrost na 

avtocestah, ki pa po mnenju anketirancev predstavljata enega izmed najmanjših problemov na 

naših cestah.589 Zgovoren je podatek, da je v letu 2018, torej 4 leta po javnomnenjski raziskavi 

in v času, ko se je prometna varnost glede na leto 2014 po kriteriju števila smrtnih žrtev in 

telesnih poškodb izboljšala, najpogostejši vzrok za nastanek prometnih nesreč (še vedno) prav 

neprilagojena hitrost.590 Glede na opisano slovensko miselnost o varnosti cestnega prometa 

tako ne smemo biti presenečeni ob dejstvu, da je nadzor nad oglaševanjem avtomobilov kljub 

ustreznim pravnim podlagam pomanjkljiv.  

 

Avtomobilska industrija je zagotovo močna interesna skupina, ki se pri oglaševanju svojih 

proizvodov pretanjeno odloča za dovršene in zakonite prakse, ki ne morejo biti neposredno 

prepoznane kot zavajajoče ali neetične, ter se ne poslužuje očitno lažnih trditev, kjer bi bile 

kršitve zlahka prepoznane. Prav takšne prakse, ki jih potrošnik ne opazi, pa imajo lahko nanj 

večji vpliv. Potrošnike je zato potrebno izobraževati in jim nuditi čim večji nabor verodostojnih 

informacij, da so njihove odločitve lahko racionalne in etične. Z izobraževanjem potrošnikov 

                                                 
586 Raziskava javnega mnenja o problematiki varnosti cestnega prometa v Sloveniji, Ninamedia, Ljubljana 2014, 

dostopno na: https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2014/12/Varnost_CP-porocilo.pdf. 

587 Slovenija je bila sicer med letoma 2014 in 2016 s številom 6,6 umrlih na milijon prevoženih kilometrov v 

nekaterih državah članicah EU nad evropskim povprečjem, ki je bilo 5,9. Agencija za varnost prometa, Stanje 

varnosti cestnega prometa, Primerjava podatkov SLO – EU, dostopno na: https://www.avp-rs.si/wp-

content/uploads/2018/08/PRIMERJAVA-PODATKOV-SLO-EU.pdf. 

588 Raziskava javnega mnenja o problematiki varnosti cestnega prometa v Sloveniji, Ninamedia, Ljubljana 2014, 

str. 2–3. 

589 Raziskava javnega mnenja o problematiki varnosti cestnega prometa v Sloveniji, Ninamedia, Ljubljana 2014, 

str. 21–23. 

590 Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa, Analiza in pregled stanja varnosti v cestnem prometu 

za leto 2018, Ljubljana 2019, str. 10. 
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bi tudi pripomogli k temu, da bi bili oglasi, ustvarjeni v nasprotju z oglaševalskimi smernicami, 

ki so večinoma dobre, večkrat prepoznani kot neprimerni in zato prijavljeni nadzornim 

organom.  

 

Na področju avtomobilskega oglaševanja bi tako lahko sledili opisanim dobrim praksam 

Belgije, Kanade in Avstralije, ki so vzpostavile posebno regulacijo tovrstnega oglaševanja in s 

tem omejile vsebine, ki prikazujejo nevarno in agresivno vožnjo, pri čemer bi se bilo potrebno 

osredotočiti predvsem na televizijske in internetne oglase, kjer je takšna vsebina najbolj 

eksplicitno prikazana. Na primerih dobrih praks tujih držav se lahko naučimo, da je za sprejem 

učinkovite regulacije potreben tudi pritisk politike, saj so potrošniki nasproti velikim 

korporacijam vse prevečkrat nemočni. Prav tako pa je potrebno nadaljevati z izobraževanjem 

potrošnikov, da bodo v nevarni in hitri vožnji prepoznali resen družbeni problem. Statistike 

kažejo, da smo na dobri poti, k čemur so brez dvoma pripomogle tudi številne akcije Javne 

agencije Republike Slovenije za varnost prometa. Za konec lahko še upamo, da bo tudi 

avtomobilska industrija zavzela bolj etično držo in varnosti vozil v oglaševanju pripisala večji 

pomen. 
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International Chamber of Commerce Advertising and Communications Code, International 

Chamber of Commerce, 2018. 

Razsodba Oglaševalskega razsodišča št. 185 z dne 12. 2. 2010 in dne 12. 3. 2010. 

Razsodba Oglaševalskega razsodišča št. 148 z dne 27. 3. 2008. 

Razsodba Oglaševalskega razsodišča št. 60 z dne 8. 8. 2001. 

Slovenski oglaševalski kodeks, Slovenska oglaševalska zbornica, 4. izdaja, 2009. 

Sodba Vrhovnega sodišča RS X Ips 450/2004 z dne 24. 9. 2008. 

Sodba Upravnega sodišča RS  I U 848/2012 z dne 21. 2. 2012. 

 

 

 

 

 

https://www.rtvslo.si/zabava/avtomobilnost/novice/ali-menite-da-je-hitrostna-blokada-pri-180-km-h-v-avtomobilih-potrebna/482126
https://www.rtvslo.si/zabava/avtomobilnost/novice/ali-menite-da-je-hitrostna-blokada-pri-180-km-h-v-avtomobilih-potrebna/482126
https://icas.global/
https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2019/01/Analiza-in-pregled-stanja-varnosti-cestnega-prometa-v-letu-2018.pdf.
https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2019/01/Analiza-in-pregled-stanja-varnosti-cestnega-prometa-v-letu-2018.pdf.
https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2019/01/Analiza-in-pregled-stanja-varnosti-cestnega-prometa-v-letu-2018.pdf.
https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/08/PRIMERJAVA-PODATKOV-SLO-EU.pdf
https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2018/08/PRIMERJAVA-PODATKOV-SLO-EU.pdf
https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2014/12/Varnost_CP-porocilo.pdf
https://www.avp-rs.si/wp-content/uploads/2014/12/Varnost_CP-porocilo.pdf
https://reklamombudsmannen.org/eng/
http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/postopki
http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/arhiv-razsodb/razsodba_oglasevalskega_razsodisca_st_318_3_4_2018
http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/arhiv-razsodb/razsodba_oglasevalskega_razsodisca_st_318_3_4_2018
https://www.volvocars.com/si/o-volvu/va%C5%A1a-varnost/vision-2020
https://www.volvocars.com/si/o-volvu/va%C5%A1a-varnost/vision-2020
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STATISTIČNE ANALIZE IN UVODNA POJASNILA 

 

Bogomil Brvar 

V letu 2018 je bila izdelana Raziskava dejavnikov varnosti cestnega prometa s poudarkom, 

katere sestavni del je bila statistična analiza podatkov s področja prometne varnosti za obdobje 

2011-2017 (prvi del). Po dogovoru z Javno agencijo za varnost prometa se je ta analiza 

nadaljevala v leto 2019 z osnovnim namenom dopolnitve z zajemom podatkov za leto 2018 

(drugi del). Inštitut za kriminologijo je individualne anonimizirane podatke o prometnih 

nesrečah, o osebah udeleženih v prometnih nesrečah, o vozilih udeleženih v prometnih nesrečah 

in kršitvah cestno-prometnih predpisov, povezanih s prometnimi nesrečami, vse za leto 2018, 

prejel 22. februarja 2019.  

Za izdelavo te analize smo podatke za leto 2018 združili s podatki za obdobje 2011-2017 in 

obdelovali celotne populacije 2011-2018. Analizirali smo z enakimi metodami kot v prvem delu, 

zato uporabljenih metod tu ne ponavljamo. Tudi osnovna razporeditev vsebine drugega dela je 

enaka razporeditvi prvega dela, z naslednjimi pojasnili: 

 

1. Tabelam in grafikonom, na katerih so prikazani podatki po letih, so v drugem delu dodani 

podatki za leto 2018 tako, da ima uporabnik vpogled v celotno obdobje 2011-2018. 

Pojasnila k takim tabelam in grafikonom se nanašajo na celotno obdobje 2011-2018, tam, 

kjer so pomembne razlike med obdobjem 2011-2017 in letom 2018, pa so te posebej 

navedene. 

 

2. S tabelami, grafikoni ali samo opisno so pojasnjene razlike med letom 2017 in 2018, tam, 

kjer je bilo zaradi razlik, ali posebnega pomena podatkov, to smiselno. 

 

3. Nekatere vsebine so dopolnjene z novimi ugotovitvami analize, posebej naj omenim: 

− Poglavje o varnostnem pasu/čeladi vsebuje vsebine iz analize 2011-2017, dopolnjeno je 

z letom 2018. Med pomembnimi dopolnitvami so porazdelitve in verjetnosti posledic 

pri prometnih nesrečah s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

za voznike osebnih avtomobilov, voznike motornih koles in potnike, če bi bilo 

privezovanje oziroma uporaba čelade stoodstotna. 

− Poglavje o tveganjih povezanih z alkoholom v prometu je dopolnjeno z novimi izračuni 

in pojasnili. 

− Poglavja o ranljivih skupinah so dopolnjena s podatki iz leta 2018. 

 

4. Poglavje Vpliv rokovanja z mobilnim telefonom in drugimi napravami med vožnjo na 

možnost povzročitve prometne nesreče je dopolnjeno z nekaterimi tujimi izkušnjami. 

 

5. Poglavje Ocena škode zaradi prometnih nesreč je novo poglavje, v katerem je ocena v 

našem prostoru ocenjena na podlagi primerjave iz mednarodne raziskave in Švedske. 
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6. Poglavje Uresničevanje resolucije – primerjava z ugotovitvami statistične analize je 

dopolnjena z upoštevanjem podatkov iz leta 2018, z nekaterimi novimi izračuni in pojasnili. 

Nov je tudi razdelek o tveganih napovedih zmanjševanja najhujših prometnih nesreč. 

 

 

7. Prvi del analize je v zadnjem delu vseboval nekatere oporne točke,  to je ugotovitve za 

načrtovanje preventivnih aktivnosti na področju varnosti cestnega prometa. Teh seveda v 

drugem delu analize ne ponavljamo, so pa v zaključnem poglavju – Namesto zaključka: 

hiter pogled na ceste, naselja, alkohol, neprilagojeno hitrost, navedene nekatere, ugotovitve 

analize, ki dopolnjujejo oporne točke iz prvega dela analize.  

 

8. Zaradi povezanosti vsebin in tudi zato, da uporabniku ni treba hkrati pregledovati prvega in 

drugega dela analize, se nekatere vsebine iz prvega dela ponovijo v drugem delu.  

 

9. Poglavja o drogah in psihoaktivnih snoveh ni v tem delu analize, ker podatki za leto 2018 

niso bili čitljivi v formatu SPSS, letno poročilo policije za leto 2018 iz katerega bi bilo 

mogoče pridobiti nekatere podatke, pa tudi ni bilo objavljeno do zaključka analize. V prvem 

deli analize je obdelano obdobje 2011-2017. 

 

Ministrstvo za notranje zadeve do zaključka analize ni objavilo letnega poročila o delu policije 

za leto 2018 in nekaterih podatkov oziroma rezultatov ni bilo mogoče primerjati. Podobno velja 

za objavo o prometnih nesrečah v državah Evropske unije za leto 2018. 
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STATISTIKA PROMETNIH NESREČ IN POSLEDIC V SLOVENIJI V 

OBDOBJU 2001-2018 

 

Vse prometne nesreče 

 

V obdobju 2001-2018 je bil trend vseh prometnih nesreč (vse kategorije) obrnjen navzdol 

(tabela 1, grafikon 1). Indeks 2018/2001 znaša 43, kar pomeni, da se je število v tem obdobju 

več kot prepolovilo (tabela 2). K temu zmanjšanju prispevajo predvsem najbolj številne 

prometne nesreče z materialno škodo, indeks teh 2018/2001 znaša le 37. Število prometnih 

nesreč s smrtnim izidom se je zmanjšalo skoraj za dve tretjini skoraj prepolovilo, indeks 

2018/2001 znaša 36,6 indeks prometnih nesreč s telesno poškodbo pa 62. 

 

Tabela 1: Prometne nesreče po klasifikaciji v Sloveniji v obdobju 2001-2018 

 

 
 

Največji zmanjšanji vseh prometnih nesreč, ki ju lahko označimo za preloma, sta bili leta 2005 

in 2008, kar seveda velja tudi za prometne nesreče z materialno škodo, ki dejansko uravnavajo 

potek celotne populacije prometnih nesreč.  

Števila prometnih nesreč s smrtnim izidom so se najbolj zmanjšala leta 2008, 2009, 2010, 2014, 

2017 in 2018. To so bila leta velikih sprememb v pozitivno smer, kar je razvidno tudi iz 
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grafikona 3. Najmanjši verižni indeksi so doseženi v tem obdobju: 2008/2007: 76,0; 2009/2008: 

77,0 in 2017/2016: 80,8.  

Leta 2018 se je število prometnih nesreč povečalo za 3,8 odstotka, vse na račun povečanja 

števila prometnih nesreč brez poškodbe.  

V časovni vrsti prometnih nesreč s telesno poškodbo je pomembno zmanjšanje, ki ga lahko 

štejemo za prelom, samo leta 2008. 

 

Grafikon 1: Linijski grafikon časovnih vrst vseh prometnih nesreč, prometnih nesreč s telesno poškodbo 

in prometnih nesreč z materialno škodo v Sloveniji v obdobju 2001-2018 
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Tabela 2: Indeksi prometnih nesreč na osnovo leta 2001 

 

 
 

Grafikon 2: Linijski grafikon časovne vrste prometnih nesreč s smrtnim izidom  

v Sloveniji v obdobju 2001-2018 
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Zelo obetajoč trend padanja števila prometnih nesreč s smrtnim izidom po letu 2008 (leta 2014 

je število prvič padlo pod 100) se je leta 2015 zopet obrnil navzgor in takšno smer obdržal tudi 

v letu 2016 in se nato leta 2017 spet obrnil navzdol ter v letu 2018 dosegel najnižjo vrednost v 

zadnjih 60 letih. 

 

Grafikon 3: Potek verižnih indeksov časovnih vrst prometnih nesreč s smrtnim izidom in  

telesno poškodbo v Sloveniji v obdobju 2001-2018 

 

 
 

 
Grafikon 4: Kombinirani grafikon prometnih nesreč s telesno poškodbo (stolpci) in prometnih nesreč s 

smrtnim izidom (krivulja) po letih v obdobju 2011-2018 
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Grafikon 5: Potek verižnih indeksov časovne vrste vseh prometnih nesreč in prometnih nesreč z 

materialno škodo v Sloveniji v obdobju 2001-2018 

 

 
 

 

Število prometnih nesreč v Sloveniji se zmanjšuje. Prelomi časovne vrste sovpadajo s 

spremembo zakonodaje s področja varnosti cestnega prometa. Zmanjševanje števila prometnih 

nesreč od leta 2012 naprej pa je posledica drugih sistemskih ukrepov in morda dviganju 

varnostne kulture vseh udeleženih v prometu. 

 Indeks prometnih nesreč s smrtnim izidom 2018/2001 znaša 35,8, kar pomeni za 64 odstotkov 

manj najhujših nesreč. Leta 2018 se je zgodilo 87 prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je 

najmanjše število v statistiki najhujših prometnih nesreč in najmanjše število smrtno 

ponesrečenih udeležencev v zadnjih 60 letih. V teh prometnih nesrečah je umrlo 91 ljudi, prvič 

po 60, letih je število dvomestno.  

Tudi statistika prometne nesreče s telesno poškodbo je ugodna, indeks 2018/2001 znaša 66, kar 

je najmanj v zadnjih 18 letih, s tem, da je variiranje zadnjih let večje. 

 

Vse posledice 

 

Slovenija je bila leta 2017591 na 15. mestu med državami Evropske unije s 50 smrtno 

ponesrečenimi osebami v prometnih nesrečah na milijon prebivalcev. To je le za eno smrtno 

žrtev več od povprečja Evropske unije v letu 2017.592 S podatkom za leto 2018, 44 smrtno 

ponesrečenih udeležencev na milijon prebivalcev, pa se bo Slovenija pomaknila navzgor po 

evropski lestvici.  

                                                 
591 Eurostat ni objavil primerjalnih statističnih podatkov o prometnih nesrečah v Evropski uniji za leto 2018 do 

zaključka te analize.  
592 Vir: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf.  

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf
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Na cestah Evropske unije je leta 2018 umrlo 25.100 ljudi. Najbolj so varni udeleženci v cestnem 

prometu na v Veliki Britaniji (28), na Danskem (30), na Irskem (31) in na Švedskem (32 mrtvih 

na milijon prebivalcev). 593 

Največ mrtvih na milijon prebivalcev je bilo leta 2018 v Romuniji (96), v Bolgariji (88), v 

Latviji (78) in na Hrvaškem (77). Povprečno število mrtvih v cestnem prometu na svetu v letu 

2017 je 174 na milijon prebivalcev, v ZDA 106 in v celotni Evropi 93. 

Slovenija je bila v letu 2018 na prvem mestu med državami EU po odstotku zmanjšanja 

prometnih nesreč s smrtnim izidom glede na preteklo leto 2017 (-13 odstotkov).594 

 

91 smrtno ponesrečenih oseb v Sloveniji v letu 2018 je najmanjše število v zadnjih 60 letih v 

Sloveniji.  

Leta 2018 je bilo za 12,5 odstotkov manj mrtvih kot leta 2017, povprečno zmanjšanje v 

Evropski uniji je bilo leta 2017 samo 1 odstotek. 595 

Indeks 2018/2001 smrtno ponesrečenih oseb znaša 32,7 istoimenski indeks prometnih nesreč s 

smrtnim izidom pa 35,8, kar pomeni, da se zmanjšuje število smrtno ponesrečenih oseb na 

prometno nesrečo s smrtnim izidom. Koeficient smrtno ponesrečenih oseb na prometno nesrečo 

s smrtnim izidom je leta 2001 znašal 1,14 leta 2017 pa 1,04. 

Indeks 2018/2001 hudo poškodovanih oseb znaša 33, ker pa je prelom časovne vrste nastal že 

leta 2002, moramo za osnovo vzeti to leto; indeks 2018/2002 znaša 64. To je realen kazalnik 

zmanjševanja števila hudo poškodovanih oseb. 

 

  

                                                 
593 Vir: https://ec.europa.eu/commission/news/road-safety-2019-apr-04_en 
594 Vir: https://ec.europa.eu/commission/news/road-safety-2019-apr-04_en 
595 Vir: https://ec.europa.eu/commission/news/road-safety-2019-apr-04_en 
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Tabela 3: Posledice prometnih nesreč v Sloveniji v obdobju 2001-2018 

 

 
 

Tabela 4: Indeksi posledic na osnovo leta 2001 

 

Leto
Število smrtno 

ponesrečenih oseb

Število oseb s hudo 

telesno poškodbo

Število oseb z lahko 

telesno poškodbo

2001 100 100 100

2002 86,0 51,7 97,7

2003 87,1 56,5 149,4

2004 89,6 46,4 146,5

2005 93,5 49,1 125,6

2006 94,6 45,1 134,8

2007 105,8 52,2 146,4

2008 77,3 42,0 112,5

2009 61,5 33,8 93,4

2010 49,6 35,5 92,6

2011 50,7 36,8 84,5

2012 46,8 34,0 80,0

2013 45,0 28,3 77,4

2014 38,8 33,0 71,2

2015 43,2 37,3 74,9

2016 46,8 34,1 73,3

2017 37,4 34,1 68,0

2018 32,7 32,9 66,3  
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Grafikon 6: Kombinirani grafikon števila udeležencev v prometu s telesno poškodbo s 

krivuljo smrtno ponesrečenih oseb v obdobju 2001-2018 

 

 
 

Število smrtno ponesrečenih udeležencev se je v zadnjih 18. letih zmanjšalo za 3-krat, indeks 

2018/2001 znaša 33, število 91 smrtno ponesrečenih udeležencev pa je najmanjše v statistiki 

najhujših prometnih nesreč. Sprememb zakonodaje v zadnjih letih ni bilo, kar kaže na vpliv 

drugih sistemskih preventivnih ukrepov na zmanjševanje najhujših nesreč. 

Indeks hudo poškodovanih oseb 2018/2002 (zaradi preloma časovne vrste leta 2002 vzamemo 

za osnovo to leto) pomeni 1,6-krat manjše število. V zadnji desetih letih večjega variiranja ni, 

povprečje znaša 848. 

Število prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo se je najmanj zmanjšalo v obdobju 2001-

2018, indeks 2018/2001 znaša 66, zmanjševanje je bilo enakomerno brez prelomov. 

Zmanjšuje se število smrtno ponesrečenih oseb na prometno nesrečo s smrtnim izidom. 

Koeficient smrtno ponesrečenih oseb na prometno nesrečo s smrtnim izidom je leta 2001 znašal 

1,14 (1,1), leta 2018 pa 1,03 (1,0). 
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VSE PROMETNE NESREČE IN POSLEDICE V OBDOBJU 2011-2018 

 

Časovne porazdelitve 

Po letih in kategorijah 

 

Časovna vrsta prometnih nesreč 2011-2018 je sicer del časovne vrste 2001-2018, vendar jo 

obravnavamo posebej, ker je to obdobje, ki ga analiziramo v tej statistični analizi, je obdobje 

dokaj enakomernega gibanja vseh kategorij prometnih nesreč. Spremembe med posameznimi 

členi časovnih vrst vseh kategorij prometnih nesreč so majhne (grafikon 7, grafikon 8). 

 

Tabela 5: Prometne nesreče po kategorijah  in letih v obdobju 2011-2018 

 

Leto

Število vseh 

prometnih 

nesreč

Število prometnih 

nesreč s smrtnim 

izidom

Število prometnih 

nesreč s telesno 

poškodbo

Število prometnih 

nesreč z 

materialno škodo

2011 22.913 129 7.089 15.695

2012 22.010 122 6.736 15.152

2013 18.868 116 6.410 12.342

2014 18.207 97 6.152 11.958

2015 17.903 112 6.459 11.332

2016 17.892 125 6.361 11.406

2017 17.545 101 6.071 11.373

2018 18.248 87 5.927 12.234

Skupaj 153.586 889 51.205 101.492  
 

Grafikon 7: Linijski grafikon časovnih vrst vseh prometnih nesreč, prometnih nesreč s telesno 

poškodbo in prometnih nesreč z materialno škodo v Sloveniji v obdobju 2011-2018 
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Tabela 6: Gibanje indeksov prometnih nesreč po kategorijah 2011-2018 z osnovo 2011 

 

 

Po posledicah in letih 

 

Tabela 7: Posledice prometnih nesreč v obdobju 2011-2018  

 

 
 

Kot smo že zapisali pri prometnih nesrečah s smrtnim izidom velja tudi za posledice – smrtno 

ponesrečene osebe (tabela 7, grafikon 8) Ugodno zmanjševanje števila od leta 2011 do 2014, 

se je leta 2015 obrnilo v povečanje, leta 2018 pa je na slovenskih cestah umrlo najmanj ljudi v 

zadnjih 60 letih. Indeks 2018/2011 znaša 65. Povečanje števila mrtvih v letu 2015 in 2016 kaže 

na velik vpliv slučajnih dejavnikov na prometne nesreče s smrtnim izidom, dejavnikov, ki jih 

sistemski preventivni ukrepi ne odpravljajo. Zelo pomemben padec števila mrtvih v letih 2017 

in 2018 lahko deloma pripišemo slučajnim dejavnikom, če pa se bo trend zmanjševanja 

nadaljeval, pa na tako gibanje vplivajo preventivni ukrepi. 
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Grafikon 8: Linijski grafikon časovne vrste smrtno ponesrečenih oseb v prometnih nesrečah v 

Sloveniji v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Indeks hudo poškodovanih oseb 2018/2011 znaša 89, najmanj (706) je bilo poškodovanih leta 

2013, a se že naslednje leto število poveča za 16,6 odstotka. Za časovno vrsto hudo 

poškodovanih oseb so značilne večje variacije med sosednjimi leti. V letu 2018 se je v 

primerjavi z letom 2017 število hudo poškodovanih zmanjšalo za 3,5 odstotka.  

 

Grafikon 9: Linijski diagram časovne vrste hudo poškodovanih oseb v prometnih nesrečah v Sloveniji 

obdobju 2011-2018 

 

 
 

Število lahko poškodovanih oseb v prometnih nesrečah se zmanjšuje od leta 2015. Indeks 

2018/2011 znaša 78. V letu 2018 se je v primerjavi z letom 2017 zmanjšalo število lahko 

poškodovanih oseb za 2,6 odstotka.   
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Grafikon 10: Linijski diagram časovne vrste lahko poškodovanih oseb v prometnih nesrečah v 

Sloveniji v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Število oseb udeleženih v prometnih nesrečah brez poškodb se je v obdobju 2011-2017 

zmanjševalo, in se v letu 2018 povečal; indeks 2018/2011 znaša 79. V letu 2018 se je v 

primerjavi z letom 2017 število udeleženih oseb brez poškodb povečalo za 6,5 odstotka.  
 

Grafikon 11: Linijski diagram časovne vrste udeleženih oseb v prometnih nesrečah brez poškodbe v 

Sloveniji v obdobju 2011-2018 
 

 
Realna kazalnika gibanja prometne varnosti sta časovni vrsti smrtno ponesrečenih in telesno 

poškodovanih oseb, časovna vrsta prometnih nesreč brez poškodb (= prometne nesreče z 

materialno škodo), je zaradi različnega načina obravnavanja in evidentiranja teh nesreč manj 

zanesljiv kazalnik. 

Na gibanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom navzgor in navzdol, v obdobju 2011-

2018, so vplivali slučajni dejavniki, zmanjševanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom v 

zadnjih treh letih pa kaže na rezultate sistemskih preventivnih ukrepov.  

Indeks smrtno ponesrečenih oseb 2018/2011 znaša 65, indeks hudo poškodovanih oseb pa 89. 
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Po mesecih v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 

Porazdelitev vseh prometnih nesreč v letu 2018 se ne razlikuje od povprečne porazdelitve 

preteklih let, kar je razvidno iz grafikona 12. 

 

Grafikon 12: Polarni diagram odstotkov vseh prometnih nesreč po mesecih v obdobju 2011-2017 in 

posebej 2018 

 

 

Po dnevih v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 

Grafikon 13: Polarni diagram porazdelitve vseh prometnih nesreč po dnevih v obdobju 2011-2017 in v 

letu 2018 
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Prostorske porazdelitve 

Po letih in kategorijah cest/vrsti naselja 

 

Tabela 8: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po kategorijah cest/vrst naselja in letih v obdobju 2011-

2018 

 

 
 

Porazdelitev prometnih nesreč po kategorijah cest in vrsti naselja v letu 2018 se ne razlikuje od 

porazdelitve v obdobju 2011-2017.  

 

Tabela 9: Gibanje indeksov vseh prometnih nesreč z osnovo 2011 v obdobju 2011-2018 

 

Kategorija cest/vrsta 

naselja 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Avtocesta 100 98,8 98,2 87,6 84,2 85,7 85,6 94,2

Glavna cesta I. reda 100 116,1 92,3 87,0 89,1 87,8 83,9 90,6

Glavna cesta II. reda 100 87,6 85,6 82,1 78,8 88,4 82,4 78,5

Regionalna cest I. reda 100 99,3 75,4 73,3 80,5 77,5 80,3 80,3

Regionalna cest II. reda 100 93,6 76,1 74,8 74,9 78,2 77,8 76,0

Regionalna cesta III. reda 100 118,9 82,3 80,1 77,9 79,1 77,6 77,1

Hitra cesta 100 97,7 89,7 90,0 74,7 93,5 81,6 88,9

Lokalna cesta 100 90,6 65,0 61,4 59,2 63,1 58,3 63,3

Naselje z uličnim sistemom 100 92,2 79,9 77,7 76,2 74,0 72,0 74,8

Naselje brez uličnega 100 101,1 87,6 87,5 85,1 86,4 88,2 92,8

Turistična cesta 100 101,1 73,7 62,1 94,7 77,9 100,0 70,5

Skupaj 100 96,0 82,3 79,5 78,2 78,1 76,8 79,7  
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Tabela 10: Struktura vseh prometnih nesreč pol letih v obdobju 2011-2017 po kategoriji ceste, vrsti 

naselja v okviru posameznega leta (leto = 100 odstotkov) 

 

 

 

Po naselju/ izven naselja in letih 

 

Porazdelitev prometnih nesreč v letu 2018 po naselju/izven naselja se ne razlikuje od 

porazdelitev v obdobju 2011-2017  

 

Tabela 11: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po letih in kraju prometne nesreče: naselje/izven 

naselja 
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Osebe v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 

  

Osnovna statistika povzročiteljev in drugih udeležencev 

Po letih 

 

Tabela 12: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev po letih v obdobju 2011-2018 

(upoštevana vsa pojavljanja posamezne osebe) 

 

Leto

Vse 

udeležene 

osebe

Povzročitelji 

vseh 

prometnih 

nezgod

Odstotek 

povzročiteljev 

med vsemi 

udeleženimi 

osebami

Drugi 

udeleženci 

vseh prometnih 

neszgod

Odstotek drugih 

udeležencev med 

vsemi 

udeleženimi 

osebami

2011 41.425 19.563 47,2 21.862 52,8

2012 39.485 18.401 46,6 21.084 53,4

2013 34.033 15.907 46,7 18.126 53,3

2014 32.806 15.398 46,9 17.408 53,1

2015 32.575 15.352 47,1 17.223 52,9

2016 32.456 15.578 48,0 16.878 52,0

2017 31.562 15.048 47,7 16.514 52,3

2018 32.865 15.459 47,0 17.406 53,0

Skupaj 277.207 130.706 47,2 146.501 52,8  
 

 

Deleža povzročiteljev in drugih udeležencev vseh prometnih nesreč v letu 2018 je enako povprečju v 

obdobju 2011-2017 

 

Grafikon 14: Linijska diagrama vseh prometnih nesreč in vseh udeleženih oseb v obdobju 2011-2018  
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Indeks 2018/2011 števila prometnih nesreč je enka indeksu vseh udeleženih oseb in znaša 79.  

V celotnem obdobju 2011-2018 sta bili povprečno dve osebi (natančno: 1,8) udeleženi v 

prometni nesreči. 

 

Tabela 13: Število različnih udeleženih oseb po letih v obdobju 2011-2018 (vsaka oseba je šteta samo 

enkrat) 

 

 
 

29.107 oseb (10,5 odstotka) se v evidenci vseh udeleženih oseb v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2018 pojavlja večkrat. 

 

Vsak 9. moški in vsaka 15. ženska se kot udeleženca (povzročitelj ali drug udeleženec) 

prometnih nesreč povprečno pojavljata dvakrat v obdobju 2011-2018. 

Po spolu in letih 

 

Tabela 14: Povzročitelji in drugi udeleženci vseh prometnih nesreč po spolu in letih  

v obdobju 2011-2018 
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V obdobju 2011-2017 je prometne nesreče povzročilo 73 odstotkov moških in 27 odstotkov 

žensk, kar je enako odstotkoma v letu 2018. Med drugimi udeleženci je bilo v obdobju 2011-

2017 64 odstotkov moških in 36 odstotkov žensk in enako v letu 2018.  

 

Verjetnost, da je moški, ki je udeležen v prometni nesreči njen povzročitelj je 0,5 (50 

odstotkov), verjetnost, da je ženska, ki je udeležena v prometni nesreči njena povzročiteljica pa 

je enaka 0,4 (40 odstotkov). 

Po državljanstvu  

 

Povprečno je bilo v obdobju 2011-2017 88 odstotkov povzročiteljev (moški in ženske) 

slovenskih državljanov, 12 odstotkov tujcev. Drugih udeležencev - slovenskih državljanov je 

90 odstotkov in 10 odstotkov tujcev. V letu je 2018 je bilo 85 odstotkov povzročiteljev 87 in 

odstotkov slovenskih državljanov. Povečalo se je število tujih državljanov.  

 

Po statističnih regijah 

 

Med letoma 2017 in 2018 ni pomembne razlike med porazdelitvijo vseh prometnih nesreč po 

statističnih regijah prebivališča povzročiteljev. Pomembno je le manjše število v Savinjski 

regiji, za 8 odstotkov in povečanje v Osrednjeslovenski regiji za 10 odstotkov. 

 
Tabela 15: Potek indeksov vseh povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 z osnovo leta 

2011 po statističnih regijah prebivališča 
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Po posledicah, vsi udeleženci v vseh prometnih nesrečah 

 

Tabela 16 vsebuje absolutna števila posameznih vrst posledic za posamezno vrsto udeležbe v 

prometu za vse prometne nesreče v obdobju 2011-2018, grafikon pa deleže posamezne vrste 

udeležbe v obdobju 2011-2018. 

Tabela 17, stolpci v svetlo rjavi barvi vsebujejo odstotke smrti, hudih in lahkih telesnih 

poškodb; to so statistične verjetnosti izražene, da pride do take posledice, če pride do prometne 

nesreče s poškodbo, izražene v odstotkih. Iz tabele je razvidno, da je verjetnost najhujše 

posledice pri voznikih lahkih štirikolesnikov (5 odstotkov), toda gre samo za dva primera smrti. 

Enako velja za voznike trikolesnikov. 

Bolj zanesljiv je podatek za traktoriste, pri katerih je verjetnost najhujše posledice tudi največja 

– 6,6 odstotka. Relativno velika je tudi verjetnost najhujše posledice pri voznikih motornih 

koles  - 4,1 odstotek. Poudarjeno: te verjetnosti se nanašajo na prometne nesreče, pri katerih 

pride do posledice. 

Drugo vprašanje pa je, kolika je verjetnost, da udeleženec utrpi posledice, katere koli. Največja 

statistična verjetnost, da bo prišlo do posledice, če pride do udeležbe v prometni nesreči (smrt, 

huda ali lahka telesna poškodba) je pri potnikih – 94 odstotkov, sledijo pešci, 93 odstotkov, 

kolesarji – 85 odstotkov, vozniki mopedov – 77 odstotkov, vozniki motornih koles – 76 

odstotkov vozniki trikoles – 67 odstotkov, vozniki štirikolesnikov – 63 odstotkov, vozniki 

lahkih štirikolesnikov – 43 odstotkov. Najmanjša verjetnost je pri voznikih avtobusov – 1,5 

odstotka. 

  

Tabela 16: Porazdelitev vseh udeležencev v vseh prometnih nesrečah po posledicah  

v obdobju 2011-2018 

 

Skupaj 

smrtna in 

telesne 

poškodbe Smrtna

Huda 

telesna 

poškodba

Lahka 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Voznik osebnega avtomobila 197.918 31.084 327 1.496 29.261 166.834

Voznik tovornega vozila 20.870 1.051 21 96 934 19.819

Potnik 16.614 15.644 150 1.037 14.457 970

Kolesar 10.855 9.198 101 1.478 7.619 1.657

Pešec 5.457 5.085 135 967 3.983 372

Voznik motornega kolesa 5.439 4.114 167 1.091 2.856 1.325

Voznik mopeda 2.962 2.296 20 405 1.871 666

Voznik avtobusa 2.416 37 0 6 31 2.379

Voznik traktorja 1.182 197 13 41 143 985

Voznik trikolesa 61 41 2 9 30 20

Voznik štirikolesnika 186 118 1 47 70 68

Voznik specialnega vozila 321 43 0 0 43 278

Voznik lahkega štirikolesnika 94 40 2 10 28 54

Ostali drugi udeleženci 12.832 539 10 72 457 12.293

Skupaj 277.207 69.487 949 6.755 61.783 207.720

Vrsta udeleženca

Posledica

Skupaj -

vse
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Grafikon 15: Osebe udeležene v vseh prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 vrsti udeležbe v 

prometu v času prometne nesreče 

 

 
 

Tabela 17: Deleži posameznih posledic vseh prometnih nesreč v obdobju 2011-2018 
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Povzročitelji vseh prometnih nesreč po vrsti udeležbe v prometu 

 

V letu 2018 se je v primerjavi z letom 2017 zmanjšalo število voznikov osebnih avtomobilov – 

povzročiteljev vseh prometnih nesreč za 2 odstotka, število voznikov tovornih  vozil – povzročiteljev za 

13 odstotkov, število kolesarjev – povzročiteljev za 11 odstotkov, število voznikov motornih koles – 

povzročiteljev za 12 odstotkov, število voznikov mopedov – povzročiteljev pa za 4 odstotke, število 

voznikov traktorjev pa se je povečalo za 8 odstotkov. 

V letu 2018 se je za pol odstotka povečal delež povzročiteljic – voznic osebnih avtomobilov (v 

letu 2017 je znašal 26,7 odstotka, leto 2018: 27,2 odstotka) in se temu sorazmerno zmanjšal 

delež voznikov. 

 

Grafikon 16: Palični diagram deležev povzročiteljev in povzročiteljic po vrsti udeležbe v prometu v 

obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 

 
 

Udeležena vozila v prometnih nesrečah 

 

V 153.586 prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 je bilo udeleženih 238.792 vozil, približno 

30.000 vozil na leto. 

Število najbolj množičnih udeleženih vozil se je v osemletnem obdobju pomembno zmanjšalo, 

indeks 2018/2011 osebnih avtomobilov znaša 76, tovornih avtomobilov 94, motornih koles 79, 

avtobusov 80. 

V letu 2018 se je v primerjavi z letom 2017 povečalo število udeleženih osebnih avtomobilov 

za 4 odstotke, število tovornih vozil za 14,5 odstotkov, število vlečnih vozil za 4,5 odstotka, 

mopedov za 7 odstotkov, traktorjev za 7 odstotkov, traktorjev za 22 odstotkov, kombiniranih 

vozil za 32 odstotkov, tovornih specialnih vozil za 28 odstotkov, zmanjšalo pa se je število 

udeleženih motornih koles za 13 odstotkov in avtobusov za 7 odstotkov.  
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PROMETNE NESREČE S SMRTNIM IZIDOM 

 

Časovna porazdelitev 

Po letih 

 

Variiranje prometnih nesreč s smrtnim izidom in najhujših posledic v obdobju 2011-2018 je 

pomembno. Indeks z osnovo 2011 se giblje v intervalu [100-67] in podoben je interval za 

smrtno ponesrečene osebe [100-65]. 

 

Tabela 18: Prometne nesreče s smrtnim izidom in smrtno ponesrečene osebe po letih  

 

 
 

Grafikon 17: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč s smrtnim izidom  

in smrtno ponesrečenih oseb v Sloveniji v obdobju 2010-2018 
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Slovenija je na zelo dobri poti, da uresniči cilj, zapisan v Resoluciji nacionalnega programa 

varnosti cestnega prometa za obdobje od 2013 do 2022, to je ne več kot 35 mrtvih v prometnih 

nesrečah na milijon prebivalcev.  

V letu 2018 je bilo najmanj mrtvih na slovenskih cestah v zadnjih 60. letih.  

12,5 odstotkov manj mrtvih leta 2018 v primerjavi z letom 2017 uvršča Slovenijo na prvo mesto 

v Evropski uniji glede na zmanjšanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom mesto.  

 

Po mesecih 

 

Tabela 19: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in letih 
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V letu 2018 se je zgodilo 14 prometnih nesreč s smrtnim izidom manj, kot v letu 2017. 

Števila so se zmanjšala v devetih mesecih, povečala samo v treh, toda: v septembru se je število 

povečalo za 19, iz ene nesreče s smrtnim izidom v letu 2017 na 20 v letu 2018. To je tisto, 

čemur pravimo velik delež slučajnosti pri teh nesrečah. Toda večje število nesreč v septembru 

je na podlagi analize podatkov za obdobje 2011-2016 pričakovano. Analiza obdobja 2011-2016 

je pokazala, da je mesec september najbolj nevaren mesec (definicija: največja verjetnost, da se 

bo prometna nesreča končala najbolj tragično, pri čemer prometne nesreče brez poškodb niso 

upoštevane). Leto 2017 je to ugotovitev zanikalo, leto 2018 pa, žal, potrdilo.  

 

Mesec februar ima v osemletnem povprečju zelo majhen standardni odklon, kar pomeni majhno 

variiranje tekom let, najbolj nepredvidljiva sta meseca april in september. 

 

Iz naslednjega polarnega grafikona je razvidno, da so bile prometne nesreče s smrtnim izidom 

v obdobju 2011-2017, v primerjavi z letom 2018, bolj enakomerno porazdeljene, v letu 2018 

pa izstopata maj in predvsem september. Osemletno povprečje in standardni odklon kažeta na 

najbolj "stabilna meseca" februar in maj meseca z najmanjšim variiranjem. To se je pokazalo 

tudi v letu 2018. V februarju 2018 se je zgodila ena prometna nesreča s smrtnim izidom več, 

kot znaša osemletno povprečje, v maju pa 4 več, s tem, da znaša februarsko povprečje 6 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, majsko pa 11. Mesec september, ki je v letu 2018 presegel 

vsa negativna pričakovanja, ima tudi drugi največji standardni odklon izračunan na sedemletnih 

podatkih (2011-2017). To pomeni, da lahko v letu 2019 pričakujemo pomembno razliko glede 

na leto 2018. Največji standardni odklon je izračunan na mesec april, ki je posledica manjših 

števil prometnih nesreč s smrtnim izidom v letih 2012-2015 in nato povečanja v letih 2016-

2018. 

 

Grafikon 18: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 
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Najbolj nevarni meseci v obdobju 2011-2018 

 

S pomočjo kontingenčne tabele lahko ugotovimo najbolj nevaren mesec, ki ga definiramo kot 

mesec, v katerem je delež prometnih nesreč s smrtnim izidom največji v strukturi deležev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo, ali drugače: V katerem mesecu je največja verjetnost, da se bo 

prometna nesreča končala najbolj tragično (prometne nesreče brez poškodb niso upoštevane).  

Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom v povprečju variirajo v intervalu [1,1-1,6] 

odstotka.  

Če upoštevamo samo prometne nesreče s smrtnim izidom in hudo telesno poškodbo, je v 

obdobju 2011-2018 najbolj nevaren mesec marec. Vsaka 6. do 7. prometna nesreča se je 

končala tragično, najbolj varen mesec po tej primerjavi pa je bil junij: vsaka 10. nesreča se je 

končala tragično. 

 

Če upoštevamo prometne nesreče s smrtnim izidom in hudo in lahko telesno poškodbo, pa sta 

v obdobju 2011-2018 najbolj nevarna meseca april in julij. Vsaka 63. prometna nesreča s 

telesno poškodbo se je končala tragično, najbolj varna meseca po tej primerjavi pa sta bila 

januar in februar: vsaka 91. prometne nesreče s telesno poškodbo se je končala tragično. 

Najbolj nevarni meseci za prometne nesreče s hudo telesno poškodbo pa so bili v obdobju 2011-

2017 vsi meseci od maja do septembra. V juliju se je vsaka 9. prometna nesreča s telesno 

poškodbo končala s hudo telesno poškodbo. 

Po letih in dnevih v tednu 

 

Porazdelitev prometnih nesreč po dnevih v tednu v letu 2018 je podobna porazdelitvi v obdobju 

2011-2017 (grafikon 18), s tem, da je nekoliko večji odstotek prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, ki so se zgodile sredi tedna – sreda in četrtek ter zmanjšanje ob nedeljah in ponedeljkih. 

 

Grafikon 19: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom po dnevih v tednu   

v obdobju 2011-2017 
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Prostorske porazdelitve 

Po letih in kategorijah cest/vrsti naselja 

 

V Sloveniji se je leta 2018 zgodilo na avtocestah 15 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, v EU pa 8 odstotkov leta 2017 (EC 2018, str. 10).596 

V Sloveniji se je leta 2018 zgodilo v naseljih 21 odstotkov (naselja z in brez uličnega sistema) 

vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, v EU pa 37 odstotkov leta 2017(EC, 2018, str. 10).  

 

Tabela 20: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest/vrsti naselja v obdobju 

2011-2018 

 

                                                 
596 Podatki za leto 2018 še niso objavljeni. 
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Avtocesta 104 13 18 14 11 9 23 16 13

Glavna cesta I. reda 61 11 8 8 11 8 5 10 10

Glavna cesta II. reda 61 12 10 6 2 13 11 7 9

Regionalna cest I. reda 73 11 15 6 14 11 12 4 13

Regionalna cest II. reda 118 23 14 17 11 20 15 18 11

Regionalna cesta III. reda 55 8 10 11 7 6 9 4 6

Hitra cesta 10 4 0 0 0 2 2 2 2

Lokalna cesta 57 5 10 8 9 8 12 5 4

Naselje z uličnim sistemom 139 20 17 25 19 18 21 19 12

Turistična cesta 6 0 1 3 0 1 1 0 0

Naselje brez uličnega 118 22 19 18 13 16 14 16 7

Skupaj 802 129 122 116 97 112 125 101 87

Kategorija cest/vrsta 

naselja

Leto
Skupaj

 
 

Tabela 21: Struktura  prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest/vrsti naselja po letih v 

okviru posameznega leta v obdobju 2011-2017 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Primerjava med letoma 2017 in 2018 kaže pomembne razlike le v številu prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v naseljih (z uličnim sistemom in brez uličnega sistema). V letu 2018 se je v 

primerjavi z letom 2017 število teh nesreč zmanjšalo za 54 odstotkov.  
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Tabela 22: Gibanje prometnih nesreč s smrtnim izidom v okviru posamezne kategorije ceste/vrsti 

naselja glede na osnovo v letu 2011 

 

 
 

Grafikon 20: Število prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest in vrsti naselja leta 2016 

in 2017 

 

 

 

Porazdelitve prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih v letu 2018 niso statistično 

pomembne z izjemo meseca septembra, v katerem se je največ najhujših nesreč zgodilo na 

regionalnih cestah. 
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Po letih in naselju/izven naselja 

 

V letu 2018 se je zgodilo najmanj prometnih nesreč s smrtnim izidom v naselju v opazovanem 

obdobju 2011-2017 

 

Tabela 23: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih in kraju prometne nesreče: 

naselje/izven naselja 

 

 

 

 

 

 

 

 

Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih in vzrokih 

 

Tabela 24: Vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih 

 

 

Iz tabel 22 in 23 je razvidno, da so v letu 2018 glavni vzroki za 78 odstotkov vseh prometnih 

nesreč s smrtnim izidom: 

- neprilagojena hitrost (37,9 odstotka),  

- nepravilna stran/smer vožnje (29,9 odstotka) in 

- neupoštevanje pravil o prednosti (10,3 odstotka), 

kar pa je za 12 odstotkov manj kot v letu 2017. 
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Število prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti se je v letu 2018 

zmanjšalo za 28 odstotkov in zmanjšanje takih nesreč je tudi najbolj doprineslo k zmanjšanju 

prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2018. 

 

Povečal se je odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi nepravilnega premika vozila, 

predvsem pa odstotek vzrokov, ki jih policija evidentira kot "ostalo".  

Pregled podatkov, ki jih policija dnevno objavlja na spletni strani so med vzroki "ostalo" 

naslednji: 

• izguba oblasti nad vozilom, 

• padec iz priklopnega droga traktorja in povoženje s traktorsko prikolico, 

• trčenje v dohitelega kolesarja, 

• nepravilna vzvratna vožnja po dovozni cesti. 

 

Tabela 25: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vzrokih in letih v odstotkih (leto = 100 

odstotkov) 

 

 

Osebe udeležene v prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 2011-2018  

Osnovna statistika povzročiteljev in drugih udeležencev 

Po vrsti udeležbe v prometu in letih 

 

Števila povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom se pomembno ne  

razlikujejo v letih 2011-2013 in 2015-2016, izjema pa je leto 2014, ko se je delež povzročiteljev 

v primerjavi z letom 2013 zmanjšal za skoraj 13 odstotkov in se za toliko povečal delež 

udeležencev. Tudi v letu 2018 se delež povzročiteljev in drugih udeležencev ne razlikuje od 

preteklih let. 
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Grafikon 21:Osebe udeležene v  prometnih nesrečah s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu  

času prometne nesreče v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Grafikon 22: Linijska diagrama prometnih nesreč s smrtnim izidom in vseh udeleženih oseb v teh 

nesrečah v obdobju 2011-2018 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Leta 2018 je bilo število vseh udeleženih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 

najmanjše v obdobju 2011-2018. Leta 2018 se je v primerjavi z letom 2017 število zmanjšalo 

za 13 odstotkov. 
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Grafikon 23: Porazdelitev števila povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesreč s smrtnim 

izidom  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Po spolu 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo povprečno 85 odstotkov povzročiteljev in 15 odstotkov 

povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom ter 68 odstotkov moških drugih udeležencev 

in 32 odstotkov žensk drugih udeleženk. Tudi deleži v letu 2018 se pomembno ne razlikujejo 

od povprečja. 

 

Število povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom se je leta 2018 povečalo za dve, ker 

pa se je zmanjšalo število vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, pa se je delež 

povzročiteljic v letu 2018 v primerjavi z letom 2017 povečal od 12 na 16 odstotkov in se temu 

ustrezno zmanjšal delež povzročiteljev moškega spola. 

Delež drugih udeleženk prometnih nesreč s smrtnim izidom se je leta 2018 v primerjavi z letom 

2017 zmanjšal iz 32 na 28 odstotkov in se temu ustrezno povečal delež drugih udeležencev 

moškega spola. 

Po državljanstvu 

 

Leta 2018 je imelo 80 odstotkov povzročiteljev in 64 odstotkov drugih udeležencev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom slovensko državljanstvo. Oba deleža sta za 5 odstotkov manjša od leta 

2017, deleža tujih državljanov pa za toliko večja. 5 povzročiteljev je bilo hrvaških državljanov, 

po dva pa iz Bosne in Hercegovine, Makedonije in Madžarske. Med drugimi udeleženci je bilo 

največ državljanov Nemčije, Makedonije ter Bosne in Hercegovine. 
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Po posledicah in spolu 

 

Grafikon 24: Primerjalni grafikon deležev posledic vseh udeleženih oseb v prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v letu 2018 (spol=100 odstotkov) 

 

 
 

Odstotki na grafikonu 24 se pomembno ne razlikujejo od odstotkov v obdobju 2011-2017. 

 

Večkratna udeležba povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2018  

 

Od 902 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2018 je bilo 117 (13 

odstotkov od 902) udeleženih v drugih prometnih nesrečah, in sicer so povzročili še: 

 

- 3 prometne nesreče s hudo telesno poškodbo, 

- 29 prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo in 

- 56 prometnih nesreč brez poškodbe. 

 

Udeleženi pa so bili v: 

 

- 1 prometni nesreči s smrtnim izidom, 

- 6 prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, 

- 19 prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo in  

- 29 prometnih nesrečah brez poškodbe. 
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94 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom (10,4 odstotka od 902) je bilo udeleženih 

poleg prometne nesreče s smrtnim izidom, ki so jo povzročili, še v drugi prometni nesreči, od 

tega 55 (59 odstotkov od 94) kot povzročitelji in 38 (41 odstotkov od 94) kot drugi udeleženci. 

 

17 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom (2 odstotka od 902) je bilo udeleženih 

poleg prometne nesreče s smrtnim izidom, ki so jo povzročili, še v dveh prometnih nesrečah, 

povzročili so še eno prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, 9 prometnih nesreč z lažjo 

telesno poškodbo in 9 prometnih nesreč brez poškodbe, ter bili drugi udeleženci v 3 prometnih 

nesrečah s hudo telesno poškodbo, v dveh prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in v 9 

prometnih nesreč brez poškodbe. 

 

4 povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom je bilo udeleženih poleg prometne nesreče s 

smrtnim izidom, ki so jo povzročili, še v 12 prometnih nesrečah. Povzročili so še eno prometno 

nesrečo s hudo telesno poškodbo, 3 prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo in 7 prometnih 

nesreč brez poškodbe, en povzročitelj prometnih nesreč s smrtnim izidom pa je bil udeležen še 

v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo. 

 

Ed povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom je bil udeležen poleg prometne nesreče s 

smrtnim izidom, ki jo je povzročil, še v štirih prometnih nesrečah; povzročil je še eno prometno 

nesrečo z lahko telesno poškodbo, dve prometni nesreči brez poškodbe in bil drugi udeleženec 

v prometni nesreči z lahko telesno poškodbo. 

 

Med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili udeleženi kot povzročitelji ali 

drugi udeleženci v najmanj še eni prometni nesreči, je 40 odstotkov mlajših od 30 let, 13 

odstotkov pa starejših od 60 let. 

60 odstotkov je bilo voznikov osebnih avtomobilov, 16 odstotkov voznikov tovornjakov, 7 

odstotkov potnikov, sledijo pa kolesarji s 5 odstotki, vozniki motornih koles s 3 odstotki.  

 

Med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili udeleženi kot povzročitelji ali 

drugi udeleženci v najmanj še eni prometni nesreči je bilo 87 odstotkov moških in 13 odstotkov 

žensk. 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

 

Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2018 je bila 41,6 

leti (v obdobju 2011-2017: 44,5 let), standardni odklon pa 16,2 let, (v obdobju 2011-2017: 18,6 

let). Razlika je pomembna. Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom se zmanjšuje že od leta 2014, ko je znašala 47,8 let, leta 2018 pa je bila za več kot 6 let 

nižja. Povprečna starost prebivalstva se povečuje, povprečna starost povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom pa zmanjšuje.  

Polovica povzročiteljev v letu 2018 je bila mlajših od 41 let (v obdobju 2011-2017: 43 let), 

polovica pa starejših.  

Pomemben je podatek, da v letu 2018 ni bilo povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 

mlajšega od 18 let in ne starejšega od 84 let. 



 213 

 

Tabela 26: Povprečna vrednost, standardni odklon, mediana, minimum, maksimum starosti vseh 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Povprečna starost moških povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2018 je 

znašala 41,2 leti (v letu 2017: 43,7 let), žensk pa 44,1 leto (v letu 2017: 41,7 let). Variiranje 

povprečne starosti ne kaže neke zakonitosti, absolutne številke so, na srečo, majhne in že vsaka 

posamezna starost vpliva na povprečno vrednost.  
 

Struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu zaradi 

neprilagojene hitrosti, nepravilne strani/smeri vožnje in neupoštevanje pravil o 

prednosti 

 

Moški povzročitelji so zaradi neprilagojene hitrosti v letu 2018 povzročili 30 prometnih nesreč 

s smrtnim izidom, kar je 40,5 odstotka vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih moški 

povzročili (v letu 2017: 47,8 odstotka). Ženske – povzročiteljice so zaradi neprilagojene hitrosti 

v letu 2018 povzročile 4 prometne nesreče s smrtnim izidom, kar je 29 odstotka vseh prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, ki so jih ženske povzročile (v letu 2017: 25 odstotkov). 

 

Moški povzročitelji so zaradi nepravilne smeri/strani vožnje v letu 2018 povzročili 20 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je 27 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, ki so jih moški povzročili (v letu 2017: tudi 27 odstotkov). Ženske – povzročiteljice so 

zaradi nepravilne smeri/strani vožnje v letu 2018 povzročile 6 prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, kar je 43 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih ženske povzročile 

(v letu 2017: 42 odstotkov). 

 

Moški povzročitelji so zaradi neupoštevanja pravil o prednosti v letu 2018 povzročili 6 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je 8 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

ki so jih moški povzročili (v letu 2017: tudi 14,4 odstotka). Ženske – povzročiteljice so zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti v letu 2018 povzročile 3 prometne nesreče s smrtnim izidom, 

kar je 21 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih ženske povzročile (v letu 

2017: 25 odstotkov). 
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Razlike deležev posameznih vzrokov prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu med letoma 

2017 in 2018 niso pomembne, odstotki so podobni. Velja ugotovitev iz celotnega obdobja 2011-

2017, da ženske povzročijo manj prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti kot moški in več zaradi nepravilne smeri/strani vožnje. Taka ugotovitev velja tudi za 

povzročitev prometne nesreče s smrtnim izidom zaradi neupoštevanja pravil o prednosti. 

Primerjava se seveda nanaša na odstotke znotraj posameznega spola (absolutne številke so 

nekajkrat manjše pri ženskah). 

 

Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu 

 

Delež smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov in tovornjakov v obdobju 2011-

2017 je znašal v Sloveniji 35 odstotkov, v EU pa v letu 2015 46 odstotkov. Razlika za voznike 

motornih koles ni velika, v Sloveniji je odstotek enak 17, v EU pa 15. Odstotek smrtno 

ponesrečenih kolesarjev (10,9 odstotka) je v Sloveniji za 3 odstotke večji od EU povprečja, 

odstotek smrtno ponesrečenih oseb pešcev (14,9 odstotka) pa za 6 odstotkov manjši od EU 

povprečja. (EC, 2016b, str. 9).597 

 

Med vsemi moškimi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2018 znaša delež 

voznikov osebnih avtomobilov 54 odstotkov (v letu 2017: 58 odstotkov), delež med vsemi 

povzročiteljicami pa 93 odstotkov (v letu: 2017: 92 odstotkov). Med moškimi so pogostejši 

povzročitelji še motoristi (12 odstotkov, v letu 2017: 21 odstotkov).  

 

Grafikon 25: Porazdelitev vseh smrtno ponesrečenih oseb po udeležbi v prometu v obdobju 2011-2018  

 

 
 

 

                                                 
597 Podatkov za leto 2018 še niso objavili. 
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Največ so k zmanjšanju prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2018 prispevali vozniki 

motornih koles, sledijo pa vozniki osebnih avtomobilov. 

 

Grafikon 26: Krožni diagram deležev (skupaj 98,1 odstotka) povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2018  

 

 

 

Tabela 27: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu in letih v 

obdobju 2011-2018 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Voznik osebnega avtomobila 553 79 82 80 62 65 69 63 53

Voznik motornega kolesa 116 19 12 10 11 17 18 19 10

Voznik tovornega vozila 85 16 10 4 6 14 13 8 14

Kolesar 59 9 8 9 10 7 8 4 4

Pešec 34 5 5 6 3 3 10 1 1

Voznik traktorja 18 0 1 4 1 3 6 1 2

Voznik avtobusa 5 1 0 0 1 1 0 0 2

Voznik mopeda 17 3 3 1 2 1 2 3 2

Voznik lahkega štirikolesnika 2 0 1 0 0 1 0 0 0

Odgovorna oseba 2 0 0 0 0 2 0 0 0

Voznik delovnega stroja 1 0 0 0 1 0 0 0 0

Voznik kombiniranega vozila 1 0 0 0 0 1 0 0 0

Voznik štirikolesa 2 1 0 0 0 0 0 1 0

Samostojni podjetnik 1 0 0 0 1 0 0 0 0

Voznik specialnega vozila 1 0 0 0 0 0 0 1 0

Ostalo 5 2 0 0 0 2 0 1 0

Skupaj 902 135 122 114 98 117 126 102 88

Skupaj
Leto

Vrsta udeležbe
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Tabela 28: Indeksi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v okviru posamezne vrste 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

 

 
 

Grafikon 27: Črtni diagram indeksov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2018 z osnovo 2011 

 

 

 

Deleži povzročiteljev, ki so bili sami udeleženi v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  

 

V letu 2018 se je povečal delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili 

sami udeleženi v prometni nesreči, v primerjavi z obdobjem 2011-2017. Odstotek voznikov 

osebnih avtomobilov se je sicer povečal samo za 2 odstotka, od 21 na 23 odstotkov, delež 

voznikov motornih vozil od 43 na 70 odstotkov, delež voznikov tovornih vozil od 7 na 4 

odstotke in delež kolesarjev od 29 na 50 odstotkov; s pripombo: da so absolutne številke 

majhne.  
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Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu 

 

Tabela 29: Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu in spolu 

v obdobju 2011-2018  

 

 

Grafikon 28: Krožni diagram deležev (skupaj 95 odstotkov) drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2017  
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Tabela 30: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v 

prometu in letih  

 

 
 

Število potnikov kot drugih udeležencev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom je bilo leta 2018 

najmanjše v osemletnem obdobju (indeks 2018/2011 je enak 68), prav tako voznikov osebnih 

avtomobilov (indeks 2018/2011 je enak 40). V primerjavi z letom 2017 se je povečalo število voznikov 

tovornih vozil kot drugih udeležencev, iz 14 na 22, kar pomeni porast za 57 odstotkov; seveda moramo 

pri navajanju odstotkov upoštevati, da so absolutne številke majhne. 

 

Tabela 31: Indeksi drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom v okviru posamezne vrste 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 
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Posledice prometnih nesreč s smrtnim izidom 

Osnovna statistika posledic 

 

V obdobju 2011-2018 je v prometnih nesrečah umrlo 949 oseb.  

 

Tabela 32: Struktura povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po posledicah 
 

 
 

Tabela 33: Struktura posledic prometnih nesreč s smrtnim izidom po povzročiteljih in udeležencih 

(povzročitelj=100 odstotkov, drugi udeleženec=100 odstotkov) 

 

 
 

Deleži smrtno ponesrečenih povzročiteljev v obdobju 2011-2018 variirajo v intervalu [53-65] 

odstotkov, deleži smrtno ponesrečenih drugih udeležencev pa v intervalu [35-47] odstotkov.  

 

V letih 2011-2018 je v prometnih nesrečah s smrtnim izidom umrlo 59,9 odstotka 

povzročiteljev in 33,1 odstotek drugih udeležencev. Drugačna je statistika za hude telesne 

poškodbe: 10,8 odstotka udeležencev in 4 odstotki povzročiteljev in podobno za lahke telesne 

poškodbe: 27,8 odstotek drugih udeležencev in 10,5 odstotka povzročiteljev. Odstotka enih in 

drugih, ki niso dobili telesnih poškodb, se malo razlikujeta.  

Primerjava med letoma 2017 in 2018 kaže, da se je v letu 2018 za 6 odstotkov povečal delež 

smrtno ponesrečenih povzročiteljev, delež smrtno ponesrečenih drugih udeležencev pa je ostal 

enak.  

Izstopa podatek, da se je v letu 2018 v prometni nesreči s smrtnim izidom hudo poškodoval 

samo en povzročitelj, v letu 2017 pa 9; delež hudo poškodovanih drugih udeležencev pa se je 

v letu 2018 povečal za 8 odstotkov, v primerjavi z letom 2017. 
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Tabela 34: Deleži smrtno ponesrečenih povzročiteljev in udeležencev v obdobju 2011-2017 

 

Leto

Odstotek smrtno 

ponesrečenih 

povzročiteljev

Odstotek smrtno 

ponesrečenih 

drugih udeležencev

2011 53,9 46,1

2012 59,2 40,8

2013 54,4 45,6

2014 55,6 44,4

2015 55,8 44,2

2016 64,6 35,4

2017 52,9 47,1

2018 58,2 41,8  
  

Posledice po vrsti udeležbe v prometu 

 

Tabela 35: Smrtno ponesrečeni udeleženci prometa  

 

 
 

K zmanjšanju smrtno ponesrečenih udeležencev v letu 2018 so največ prispevali vozniki 

motornih koles, 36 odstotkov manj mrtvih v primerjavi  z letom 2017 in potniki, 35 odstotkov 

manj mrtvih. Število smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov se je sicer povečalo 

za 3, je pa število 33 druga najmanjša številka v osemletnem obdobju. Enako velja za pešce. 

Število smrtno ponesrečenih kolesarjev se zmanjšuje od leta 2015.  

Pomembna sta podatka o zmanjšanju števila mrtvih voznikov motornih koles in potnikov. 

Lahko sklepamo, da so številna sporočila preventivne vsebine s strani Agencije za varnost 

prometa in Policije v letu 2018 naslovljena na voznike motornih koles, prispevala k zmanjšanju 

najhujših posledic.  

Na zmanjšanje števila mrtvih med potniki pa je lahko vplivalo več dejavnikov, na primer: 

privezovanje z varnostnim pasom, ozaveščenost potnikov in njihov pozitiven vpliv na voznika 
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v smislu bolj varne vožnje. V tej povezavi je pomemben še podatek, da je bilo kar 70 odstotkov 

smrtno ponesrečenih motoristov brez sopotnikov. 

 

Grafikon 29: Deleži smrtno ponesrečenih udeležencev prometa v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Grafikon 30: Deleži smrtno ponesrečenih udeležencev prometa v letu 2017 
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Grafikon 31: Deleži smrtno ponesrečenih povzročiteljev in udeležencev 2011-2017  

 

 
 

51 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, ki povzročijo prometno nesrečo s smrtnim 

izidom, se smrtno ponesreči, 5 odstotkov se jih hudo poškoduje, 15 odstotkov se jih lahko 

poškoduje in 29 odstotkov ne utrpi poškodbe. Ti deleži so osemletna povprečja. V letu 2018 je 

delež smrtno ponesrečenih večji, znaša 57 odstotkov.  

 

Grafikon 32: Smrtno ponesrečeni in hudo poškodovani drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, ki so jih povzročili vozniki osebnih avtomobilov 
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Voznikov motoristov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom se smrtno ponesreči 

kar 94 odstotkov (osemletno povprečje), v letu 2018 pa je umrlo vseh 10 povzročiteljev. 

 

Smrtno ponesrečijo se tudi vsi kolesarji, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom. 

 

Osemletno povprečje smrtno ponesrečenih voznikov tovornih vozil povzročiteljev prometne 

nesreče s smrtnim izidom znaša 22 odstotkov, v letu 2018 pa 36 odstotkov. 

 

60 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, ki povzročijo prometno nesrečo s smrtnim 

izidom, umre, 25 odstotkov ostane brez poškodb. 

Drugih udeležencev (največ potniki) se smrtno ponesreči 33 odstotkov. 

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po spolu in starosti 

 

Od 858 smrtno ponesrečenih oseb v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 je bilo 652 ali 

76 odstotkov moških in 206 ali 24 odstotkov žensk. Ta dva odstotka sta enaka povprečnima 

odstotkoma v Evropski uniji leta 2015. (EC, 2016b, str. 23). 

 

Med spoloma povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in posledicami, ki jih utrpijo, 

ni pomembne razlike. 

 

Grafikon 33: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom po 

posledicah v okviru spola v obdobju 2011-2018 (spol = 100 odstotkov) 

 

 
 

Iz grafikona 33 pa je razvidno, da se je v letu 2018 smrtno ponesrečilo relativno več 

povzročiteljic. Od 14 povzročiteljic prometne nesreče s smrtnim izidom jih je umrlo 10 

odstotkov, odstotek moških pa je enak osemletnemu povprečju. 
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Grafikon 34: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom po 

posledicah v okviru spola v letu 2018 (spol = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 35: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po posledicah v 

okviru v obdobju 2011-2018 (spol = 100 odstotkov) 
 

 
 

Odstotki za leto 2018 se pomembno ne razlikujejo. 
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Tabela 36: Porazdelitev vseh smrtno ponesrečenih oseb (povzročitelji in drugi udeleženci) po starosti 

in letih v obdobju 2011-2018  

 

Starost Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Do 5 let 9 3 1 0 0 1 2 2 0

5 do 10 let 10 2 2 2 2 2 0 0 0

10 do 14 let 3 1 0 1 0 0 0 1 0

14 do 16 let 3 1 0 0 0 0 2 0 0

16 do 18 let 15 3 1 2 1 3 2 2 1

18 do 20 let 29 0 5 5 1 3 8 2 5

20 do 22 let 43 5 6 6 3 7 7 4 5

22 do 24 let 36 6 6 6 2 4 4 4 4

24 do 26 let 37 6 3 6 5 5 4 5 3

26 do 30 let 57 8 6 7 3 6 8 11 8

30 d0 40 let 139 23 23 17 20 14 16 14 12

40 do 50 let 144 29 17 17 25 16 17 13 10

50 do 60 let 158 22 24 21 12 19 22 22 16

60 do 70 let 112 10 15 14 13 15 22 7 16

70 do 80 let 95 12 15 16 9 19 9 9 6

80 do 90 let 52 9 4 5 11 5 7 6 5

90 in več let 7 1 2 0 1 1 0 2 0

Skupaj 949 141 130 125 108 120 130 104 91  
 

Število smrtno ponesrečenih oseb v starosti od 70 let navzgor pomembno variira, predvsem v 

starosti med 70-79 leti, vendar se v zadnjih treh letih število ne povečuje.  

 

Grafikon 36: Primerjava starostne strukture vseh prebivalcev Slovenije in smrtno ponesrečenih oseb 

(povzročitelji in drugih udeležencev leta 2017 (vsi starostni razredi = 100 odstotkov)  
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Grafikon 37: Primerjava starostne strukture vseh prebivalcev Slovenije in smrtno ponesrečenih oseb 

(povzročitelji in drugih udeležencev leta 2018 (vsi starostni razredi = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 38: Primerjava starostne strukture vseh smrtno ponesrečenih oseb (povzročitelji in drugih 

udeležencev leta 2017 in leta 2018 (vsi starostni razredi = 100 odstotkov) 

 

 
 
Primerjava med letoma 2017 in 2018 kaže, da so k manjšemu številu smrtno ponesrečenih oseb 

v letu 2018 največ prispevali udeleženci med 50. in 60. letom starosti; njihovo število se je v 
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letu 2018 zmanjšalo za 6; sicer so se zmanjšala števila v vseh starostnih razredih, razen v 

razredu med 60. in 70. letom, število se je povečalo za 9 smrtnih žrtev. Maksimum ima starost 

61 let s petimi smrtno ponesrečenimi udeleženci.  

 

Števila smrtno ponesrečenih oseb starosti do 18 let in od 80 naprej so, na srečo, majhna, zato 

vsak primer vpliva na indeks v naslednji tabeli. Indeksi za starost od 18 do 80 let so bolj 

zanesljiv kazalec gibanja v letih 2011-2018.  

 

Tabela 37: Indeksi smrtno ponesrečenih oseb po starosti in letih z osnovo 2011 

 

 
 
 

V obdobju 2011-2018 je bilo med 127 smrtno ponesrečenimi osebami, starimi od 18 do 

vključno 24 let, 41 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 20 odstotkov voznikov motornih 

koles, 5 odstotkov kolesarjev, 26 odstotkov potnikov in 6 odstotkov pešcev. Zelo podobni so 

bili odstotki tudi v letu 2018. Podobni so povprečni odstotki v EU. (EC, 2016b, str. 17). 

V obdobju 2011-2018 se je 21 odstotkov povzročiteljev in drugih udeležencev, starih med 18 

in 24 let, smrtno ponesrečilo na soboto, kar 58 odstotkov pa v dnevih vikenda, petek-nedelja. 

Zelo podobne je tudi porazdelitev v letu 2018. Podobne ugotovitve veljajo tudi za povprečje 

EU.  

Starostna skupina 18-24 let je najbolj tvegana skupina tako v vsej Evropski uniji, kot v 

Sloveniji. Razmerje med odstotkom smrtno ponesrečenih oseb starih 18-24 let in populacijo 

prebivalstva te starosti je bilo leta 2018 enako 2,7, v letu 2017 pa 1,8. V Sloveniji je bilo med 

127 smrtno ponesrečenimi osebami starimi od 18 do vključno 24 let 63 odstotkov voznikov 

(osebni avto, motorno kolo, kolo z motorjem in moped), četrtina potnikov, 6odstotkov pa 

pešcev. Podatki za EU so zelo podobni: voznikov je bilo dve tretjini, pešcev pa 8 odstotkov. 

V obdobju 2011-2018 je bilo med 54 smrtno ponesrečenimi osebami starimi od 70 let navzgor 

31 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov in prav toliko pešcev, 16 odstotkov kolesarjev, 13 

odstotkov potnikov, 4 odstotki voznikov mopedov in 3 odstotki voznikov motornih koles. 
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Smrtno ponesrečeni povzročitelji in drugi udeleženci po državljanstvu 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo med smrtno ponesrečenimi udeleženci 87,5 odstotka slovenskih 

državljanov, v letu 2018 pa 80 odstotkov. Smrtno ponesrečili so se še 4 državljani Hrvaške in 

po trije državljani Nemčije in Italije. 9 smrtno udeležencev je bilo iz šestih držav.  

 

Alkoholiziranost povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom  

 

V tabelah 38 in 39 in v grafu 37 in 38 pomeni pozitiven alkotest več kot 0,24 mg alkohola v 

izdihanem litru zraka in pozitiven strokovni pregled več kot 0,5 g alkohola v kilogramu krvi. 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo pri 288 od 902 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

ugotovljena količina alkohola več kot 0,24 mg/l izdihanega zraka ali več kot 0,50 g/kg krvi. To 

pomeni, da je imelo nad dovoljeno količino alkohola 32 odstotkov povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom. 

 

Tabela 38: Preizkus alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v obdobju 2011-2018 
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Tabela 39: Preizkus alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v letu 2018 

 

 
 

Večja razlika med odstotki v tabelah 38 in 39 je samo odstotek pozitivnih strokovnih pregledov 

povzročiteljev. V celotnem obdobju 2011-2018 je ta znašal 33,8 odstotka, v letu 2018 pa 29 

odstotkov. Drugih pomembnih razlik ni, s tem, da moramo upoštevati majhne absolutne številke 

v letu 2018. 

Prvih pet vrstic tabele (1-5) v naslednji tabeli vsebuje števila povzročiteljev in odstotke na 

seštevek vrstice (razred alkohola = 100 odstotkov), z izjemo modrega stolpca, ki vsebuje 

odstotke posameznega razreda alkohola med vsemi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 

izidom; N=902.  

 

Tabela 40: Povzročitelji prometnih nesreč po klasifikaciji prometnih nesreč, brez  prometnih nesreč 

brez poškodbe, in količino alkohola v krvi v obdobju 2011-2018 
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Iz teh podatkov je razvidno, da je delež prometnih nesreč s smrtnim izidom med vsemi 

nesrečami, ki jih povzročijo povzročitelji z dovoljeno količino alkohola v krvi, enak 23,7 kar je 

18-krat več kot je odstotek povzročiteljev brez alkohola. Odstotki drugi razredov alkohola se 

med seboj bistveno ne razlikujejo, največji med temi imajo povzročitelji s količino alkohola 

med 0,80 g/kg in 1,10 g /kg (11,8 odstotka).  

 

V vrsticah 6-7 so podatki, ki so sicer že zajeti v vrstici 5 (vrstica 5 je vsota vrstic 6-8), razdeljeni 

v tri razrede. Z večanjem količine alkohola se deleži prometnih nesreč s smrtnim izidom ne 

povečujejo, so podobni vsem razredom nad 0,50 grama alkohola na kilogram krvi. 

 

V naslednji tabeli so števila vseh povzročiteljev z določeno količino alkohola v izdihanem zraku 

ali v krvi in števili povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 ter koeficienti povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom na 1.000 vseh povzročiteljev in koeficienti prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo na 1.000 vseh povzročiteljev. 

 

Tabela 41: Povzročitelji prometnih nesreč po količini alkohola v izdihanem zraku ali v krvi in 

kategoriji prometne nesreče v obdobju 2011-2018 in koeficienti števila povzročiteljev posamezne 

kategorije na 1.000 vseh povzročiteljev 

 

 
 

Največji koeficient povzročenih prometnih nesreč s smrtnim izidom beležijo povzročitelji z dovoljeno 

količino alkohola, ki je večji od povzročiteljev z največjo količino alkohola v krvi. 
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Grafikon 39: Koeficienti števila povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 1.000 

povzročiteljev posamezne skupine količine alkohola 

 

 
 

Grafikon 40: Koeficienti števila povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 1.000 

povzročiteljev posamezne skupine količine alkohola 
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Grafikon 41: Število vseh in pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

po letih 

 
 

 

Grafikon 42: Število vseh in odstotek pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev prometnih nesreč 

s smrtnim izidom po letih 

 

 
 

V obdobju 2011-2017 je imelo 191 voznikov osebnih avtomobilov od 500 (38,2 odstotka), ki 

so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom, v krvi alkohol, od tega 150 (30 odstotkov) 

več kot 0,50 g/kg in 113 (22,6 odstotka) več kot 1,10 g/kg. 

 

V letu 2018 je imelo 22 voznikov osebnih avtomobilov od 53 (38,2 odstotka), ki so povzročili 

prometno nesrečo s smrtnim izidom, v krvi alkohol, od tega 16 (30 odstotkov) več kot 0,50 g/kg 

in 12 (22,6 odstotka) več kot 1,10 g/kg. 
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Pomembnih razlik med povprečjem obdobja 2011-2017  in letom 2018 ni, odstotki so si zelo 

blizu. 

 

61,8 odstotka voznikov osebnih avtomobilov v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim 

izidom ni imelo alkohola v krvi, 8,5 v mejah od 0 do 0,50 g/kg, 2,5 odstotka več kot 0,50 do 

vključno 0,80 g/kg, 4,5 odstotka več kot 0,80 do vključno 1,10 g/kg in 22,6 odstotka več kot 

1,10 g/kg. 

 

60,3 odstotka voznikov motornih koles v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 

ni imelo alkohola v krvi, 18,1 odstotek v mejah od 0 do 0,50 g/kg in 18,1 odstotek več kot 1,10 

g/kg. 

 

62,7 odstotka kolesarjev v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom ni imelo 

alkohola v krvi, 11,9 odstotek v mejah od 0 do 0,50 g/kg in 23,7 odstotka več kot 1,10 g/kg. 

 

70,6 odstotek pešcev v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom ni imelo alkohola 

v krvi, 29,6 odstotka več kot 1,10 g/kg. 

 

Tabela 42: Alkoholiziranost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v 

prometu v obdobju 2011-2018 

 

 
 

V letu 2018 sta bila pod vplivom alkohola dva voznika motornih koles v mejah 0,00-0,50 g/kg 

(od 10 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom), dva kolesarja od štirih, oba voznika 

mopeda, 16 voznikov osebnih avtomobilov (30,2 odstotka), od tega 12 več kot 1,1o in 2 manj 

kot 0,51 g/kg in trije vozniki tovornih vozil.  
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Tabela 43: Povprečna količina alkohola v g/kg, ugotovljena s strokovnimi pregledi   

 

 
 

Pri izračunu vrednosti v tabeli 43 so upoštevani vsi primeri, tudi 6 primerov s količino alkohola 

večjo 4 g/kg, vsi iz leta 2018 in zaradi teh primerov je v letu največje povprečje zadnjih osmih 

let. Če teh primerov ne upoštevamo, je povprečje za leto 2018 enako 1,02 g/kg.  

 

V letu 2018 je 30 moških, ki so imeli alkohol v krvi (večji od 0,00 g/kg)  povzročilo prometno 

nesrečo s smrtnim izidom in samo ena ženska. 

 

Grafikon 43: Porazdelitev alkoholiziranih voznikov osebnih avtomobilov, ki so v obdobju 2011-2018 

povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom 

 

 
 

  



 235 

 

Vozila, udeležena v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 

 

Med vozili, udeleženimi v vseh prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, znaša povprečni 

delež osebnih avtomobilov 83 odstotkov, med  vozili udeleženimi v prometnih nesreč s smrtnim 

izidom pa je njihov povprečni delež enak 64,1 odstotek, s tem, da je bil v letu 2017 najnižji, 

56,1 odstotek.  

 

Tabela 44: Vozila, udeležena v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Osebni avto 873 122 114 108 147 94 120 92 76

Tovorni avto 170 22 20 16 17 19 25 18 33

Motorno kolo 179 27 19 15 17 30 25 29 17

Vlečno vozilo 38 5 2 4 6 4 8 5 4

Priklopno vozilo 57 3 1 9 8 4 9 9 14

Avtobus 18 3 2 5 2 2 1 1 2

Moped 22 0 4 4 3 2 3 4 2

Traktor 17 0 0 4 1 5 4 1 2

Kombinirano vozilo 8 2 0 0 1 2 0 2 1

Delovno vozilo 10 1 1 0 2 2 1 3 0

Tovorni specialni avto 1 1 0 0 0 0 0 0 0

Osebni specialni avto 13 0 1 0 12 0 0 0 0

Skupaj 1.406 186 164 165 216 164 196 164 151

Vrsta vozila Skupaj
Leto

 
 

Tabela 45: Vozila, udeležena v prometnih nesrečah s smrtnim izidom v odstotkih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Osebni avto 62,1 65,6 69,5 65,5 68,1 57,3 61,2 56,1 50,3

Tovorni avto 12,1 11,8 12,2 9,7 7,9 11,6 12,8 11,0 21,9

Motorno kolo 12,7 14,5 11,6 9,1 7,9 18,3 12,8 17,7 11,3

Vlečno vozilo 2,7 2,7 1,2 2,4 2,8 2,4 4,1 3,0 2,6

Priklopno vozilo 4,1 1,6 0,6 5,5 3,7 2,4 4,6 5,5 9,3

Avtobus 1,3 1,6 1,2 3,0 0,9 1,2 0,5 0,6 1,3

Moped 1,6 0,0 2,4 2,4 1,4 1,2 1,5 2,4 1,3

Traktor 1,2 0,0 0,0 2,4 0,5 3,0 2,0 0,6 1,3

Kombinirano vozilo 0,6 1,1 0,0 0,0 0,5 1,2 0,0 1,2 0,7

Delovno vozilo 0,7 0,5 0,6 0,0 0,9 1,2 0,5 1,8 0,0

Tovorni specialni avto 0,1 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Osebni specialni avto 0,9 0,0 0,6 0,0 5,6 0,0 0,0 0,0 0,0

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Vrsta vozila Skupaj
Leto

 
 

V letu 2018 znaša delež osebnih avtomobilov udeleženih v prometnih nesreč s smrtnim izidom 

50,3 odstotka, kar je najmanj v zadnjih osmih letih, delež udeleženih tovornih vozil pa znaša 

skoraj 22 odstotkov, kar je največ v zadnjih osmih letih, v primerjavi z letom 2017 se je število 
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skoraj podvojilo. Zmanjšalo se je število udeleženih motornih vozil in povečalo število 

priklopnih vozil. 

 

Tveganje, da bo vozilo, ki je udeleženo v prometni nesreči, udeleženo v prometni nesreči s 

smrtnim izidom, je največje za motorna kolesa. Od 1.000 udeleženih, jih je 37 udeleženih v 

najhujši prometni nesreči, sledijo traktorji, priklopna, delovna in vlečna vozila, osebni 

avtomobili so s petimi na koncu lestvice. 

 

Grafikon 44: Število vozil, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom na 1.000 udeleženih 

vozil v vseh prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018  
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PROMETNE NESREČE S HUDO TELESNO POŠKODBO 

 

Časovna porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  

Po letih  

 

Število prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in oseb s hudo telesno poškodbo se je v 

obdobju 2011-2018 sicer zmanjšalo, indeksa 2011/2018 sta manjša od 100, vendar se je vmes 

tudi povečala nad 100. Variiranje je pomembno. 

Število prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se je v letu 2018 zmanjšalo za 4,4, odstotka 

število hudo poškodovanih udeležencev pa za 3,6 odstotka, v primerjavi z letom 2017. 

 

Tabela 46: Gibanje prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in hudo poškodovanih oseb v obdobju 

2011-2017 

 
 

Grafikon 45: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in hudo 

poškodovanih oseb v Sloveniji v obdobju 2011-2017 
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Po mesecih 

 

Iz naslednjega grafikona je razvidno, da ni večjih razlik med porazdelitvijo prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo po mesecih v obdobju 2011-2017 in v letu 2018. Največji odstopanji od 

sedemletnega povprečja je bilo v mesecu aprilu in v mesecu septembru 2018. 

 

Grafikon 46: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  

v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 
 

 
 

Po dnevih v tednu 

 

Grafikon 47: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom po dnevih v tednu   

v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 

 



 239 

 

Med sedemletnim povprečjem porazdelitve prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

dnevih v tednu in porazdelitvijo v letu 2018 je pomembna razlika konec tedna. Ob sobotah in 

nedeljah 2018 je bilo relativno manj prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo kot v obdobju 

2011-2017. 

 

Prostorske porazdelitve prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  

Po kategorijah cest/vrsti naselja in letih 

 

Tabela 47: Porazdelitve prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po kategorijah cest/vrsti naselja in 

letih v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Tabela 48: Indeks prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po kategorijah cest/vrsti naselja v 

obdobju 2011-2018 z osnovo leta 2011 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Avtocesta 100 100 73 71 96 71 71 102

Glavna cesta I. reda 100 84 81 106 125 113 106 119

Glavna cesta II. reda 100 61 61 86 63 74 88 65

Regionalna cesta I. reda 100 89 78 81 95 102 92 81

Regionalna cesta II. reda 100 78 71 79 84 77 93 71

Regionalna cesta III. reda 100 156 144 118 129 124 147 135

Hitra cesta 100 140 0 100 100 100 100 80

Lokalna cesta 100 90 69 93 102 89 85 102

Naselje z uličnim sistemom 100 99 70 95 110 98 97 90

Turistična cesta 100 88 38 100 125 125 100 75

Naselje brez uličnega 100 91 90 91 118 100 99 101

Skupaj 100 93 77 91 104 94 96 92

LetoKategorija cest/vrsta 

naselja

 
 

V letu 2018 se je povečalo število prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na avtocestah za 

43 odstotkov v primerjavi z letom 2017, indeks 2018/2011 je prvič v tem obdobju večji od 100, 
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znaša 102. V letu 2018 se je na avtocestah zgodilo 6,6 odstotka vseh prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo, kar je največ v zadnjih osmih letih. 

 

V primerjavi z letom 2017 se je povečalo število prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na 

glavnih cestah I. reda, pomembno pa zmanjšalo na glavnih cestah II. reda, za 26 odstotkov, in 

regionalnih cestah II. reda, za 23 odstotkov. 

 

Tabela 49: Struktura  prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po letih v obdobju 2011-2018 v 

okviru posamezne kategorije cest/vrsti naselja  

 

 

Po letih in naselju/izven naselja 

 

V naseljih se zgodi 60 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, izven naselij 

pa 40 odstotkov. Variiranja med leti niso pomembna. 

 

Tabela 50: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po letih in kraju prometne nesreče: 

naselje/izven naselja 

 

Leto Skupaj V naselju Odstotek

Izven 

naselja Odstotek

2011 830 478 57,6 352 42,4

2012 773 467 60,4 306 39,6

2013 635 358 56,4 277 43,6

2014 754 445 59,0 309 41,0

2015 864 546 63,2 318 36,8

2016 781 481 61,6 300 38,4

2017 796 459 57,7 337 42,3

2018 761 453 59,5 308 40,5

Skupaj 6.194 3.687 59,5 2.507 40,5  
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Prometne nesreče s hudo telesno poškodbo po vzrokih 

Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po letih, mesecih in vzrokih 

 

Glavni vzroki za 73 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo so: 

- neprilagojena hitrost (34 odstotkov),  

- neupoštevanje pravil o prednosti (20 odstotkov) in 

- nepravilna stran/smer vožnje (19 odstotkov). 

 

Pomembnih variiranj med leti ni, deleži posameznih vzrokov malo odstopajo od povprečja. 

 

Tabela 51: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po glavnih vzrokih 

 

 
 

Tabela 52: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po glavnih vzrokih v odstotkih 
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Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti se v letu 

2018 ne razlikuje od povprečne porazdelitve v obdobju 2011-2017. Manjša razlika je le mesec 

julij 2018, v katerem se je skoraj 42 prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zgodilo zaradi 

neprilagojene hitrosti.   

 

Grafikon 48: Deleži prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, povzročenih zaradi neprilagojene 

hitrosti po mesecih v obdobju v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 (vse prometne nesreče s hudo 

telesno poškodbo v posameznem mesecu = 100 odstotkov) 

 

 
 
Grafikon 49: Deleži prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, povzročenih zaradi nepravilne 

smeri/strani vožnje po mesecih v obdobju 2011-2017 in v letu 2018(vse prometne nesreče s hudo telesno 

poškodbo v posameznem mesecu = 100 odstotkov) 

 

 



 243 

 

Iz gornjega grafikona je razvidno, da so pomembne razlike porazdelitve prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo zaradi nepravilne smeri/strani vožnje med obdobjem 2011-2017 in 

letom 2018 v mesecih februar, junij in avgust. Junija in avgusta 2018 se je zgodilo več kot 

polovica vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi nepravilne strani/smeri vožnje. 

 

Grafikon 50: Deleži prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, povzročenih zaradi neupoštevanja pravil 

o prednosti po mesecih v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 (vse prometne nesreče s hudo telesno 

poškodbo v posameznem mesecu = 100 odstotkov) 

 

 
 

Kar zadeva prometne nesreče s hudo telesno poškodbo zaradi neupoštevanja pravil o prednosti, 

je pomembna razlika med obdobjem 2011-2017 in letom 2018 v mesecu februarju in novembru.  

 

Vremenske in druge okoliščine prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  

Vremenske okoliščine 

 

64 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se je v letu 2018 zgodilo v jasnem 

vremenu (tudi v obdobju 2011-2017), 25 odstotkov v oblačnem vremenu (v obdobju 2011-

2017: 26 odstotkov),  6 odstotkov v dežju (v obdobju 2011-2017: 7 odstotkov) in 5 odstotkov 

v vseh ostalih razmerah - megla, sneg, veter (v obdobju 2011-2017: 3 odstotki).  
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Osebe v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

Osnovna statistika povzročiteljev in drugih udeležencev 

Po vrsti udeležbe v prometu v času prometne nesreče 

 

Grafikon 51: Porazdelitev deležev oseb udeleženih v prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2018  

 

 

Po letih 

 

Tabela 53: Povzročitelji in drugi udeleženci v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 

2011-2018 
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Grafikon 52: Linijska diagrama povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesrečah s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Tabela 54: Povprečno število oseb udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 

2011-2017  

 

 

 

Od 12.133 udeleženih oseb v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo se 12.071 oseb 

pojavlja enkrat, 62 oseb (0,5 odstotka) pa dvakrat v obdobju 2011-2018. Od teh 65 oseb je 51 

povzročiteljev in 11 drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. Število 

oseb, ki se v osmih letih dvakrat pojavljajo  sicer ni veliko, a 55 oseb je v tem obdobju 

povzročilo 2 prometni s hudo telesno poškodbo.  
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Po spolu 

 

Tabela 55: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Deleži povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v letu 2018 

se ne razlikujejo od deležev preteklih let. 

Deleža povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se razlikujeta 

od deleža povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom. Povprečni delež 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je enak 85 odstotka, povprečni delež 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pa 77,6 odstotka, povprečni delež povzročiteljic 

prometnih nesreč s smrtnim izidom je enak 15 odstotka, povzročiteljic prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo pa 22,4 odstotka.  

Povzročitelji po državljanstvu 

Tabela 56: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po državljanstvu v obdobju 2011-

2017  
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Povzročitelji po statističnih regijah prebivališča in letih 

 

Tabela 57: Porazdelitev povzročiteljev po statističnih regijah prebivališča in letih v obdobju 2011-

2018 

 

 
 

Tabela 58: Število povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na 100.000 prebivalcev 

po statistični regiji prebivališča 

 

 
 

Po povprečnem številu povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na 100.000 

prebivalcev v obdobju 2011-2018 je med statističnimi regijami pomembna razlika. Odstopata 

predvsem Podravska regija z najmanjšim koeficientom (26 povzročiteljev na 100.000 

prebivalcev) in Savinjska regija (42 povzročiteljev na 100.000 prebivalcev).  
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V letu 2018 je v primerjavi z letom 2017 pomembna razlika samo pri Zasavski regiji in 

Jugovzhodni Sloveniji; število povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo iz 

Zasavske regije se je zmanjšalo za 40 odstotkov, iz Jugovzhodne Slovenije pa za 30 odstotkov. 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  

 

Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-

2017 je bila 43,2 leti, standardni odklon pa 18,6 let. V letu se je starost povečala na 45 let, 

standardni odklon pa se ni spremenil. Gre za razpršeno populacijo, kar je razvidno tudi iz 

histograma. V obdobju 2011-2017 je bila polovica povzročiteljev mlajših od 42 let, polovica 

pa starejših, v letu 2018 pa se je mediana povečala na 44 let. 

 

Najbolj pogosti povzročitelji v letu 2018 so bili stari med 24 in 30 let. 

 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v letu 2018 se ne 

razlikuje od povprečne starostne strukture v obdobju 2011-2017. 
 

Tabela 59: Povprečna vrednost, standardni odklon, mediana, minimum, maksimum starosti 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo s prebivališčem v Sloveniji v  

obdobju 2011-2018 

 
 

 

Iz naslednjega grafikona, ki prikazuje povprečno letno število povzročiteljev prometnih nesreč 

s hudo telesno poškodbo po starosti in spolu v obdobju 2011-2017 in v število letu 2018, je 

razvidno, da noben starostni razred v letu 2018 pomembno ne odstopa od letnega povprečja v 

obdobju 2011-2017. 
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Grafikon 53: Primerjalni palični diagram starosti spolov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 

 
 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti, nepravilne strani/smeri vožnje in neupoštevanje pravil o 

prednosti 

 

Grafikon 54: Deleži povprečne starostne strukture povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 
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Na gornjem grafikonu je večja razlika med povprečnim deležem za obdobje 2011-2017 in letom 

2018 v starostnem razredu 26-30 let, kjer je delež za leto 2018 večji za 6 odstotkov in v 

starostnem razredu 30-40 let, kjer je delež za leto 2018 manjši za 4 odstotke. V letu 2018 so 

manjši odstotki tudi za vse starosti od 50 let navzgor. 

 

Iz naslednjega grafikona so razvidne pomembne razlike med povprečnim deležem 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi nepravilne strani/smeri vožnje 

za obdobje 2011-2017 in deležem za leto 2018 za starostne razrede 26-30 let ( v letu 2018 več 

za skoraj 7 odstotkov) in za  50-60 let (manj za 7 odstotkov). Pri drugih starostnih razredih ni 

pomembne razlike. 

 

Grafikon 55: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

nepravilne strani/smeri vožnje v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 

 
 

Na naslednjem grafikonu je pomembna razlika med povprečnim deležem za obdobje 2011-

2017 in deležem za leto 2018 pri starostnem razredu 26-30 let in pri starosti nad 80 let.  
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Grafikon 56: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

 

 

Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po spolu 

 

Grafikon 57: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v okviru spolov 

povzročiteljev v obdobju 2011-2017 
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Grafikon 58: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v okviru spolov 

povzročiteljev v letu 2018 

 

 
 

 

Po primerjavi gornjih dveh grafikonov lahko zaključimo, da se deleži povzročiteljev prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo po spolu v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 ne razlikujejo. 

Neupoštevanje pravil o prednosti je tudi v letu 2018 najbolj pogost vzrok prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo, ki jih povzročijo ženske, povzročijo pa manj teh nesreč zaradi 

neprilagojene hitrosti. 

 

Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

 

Iz naslednjega grafikona je razvidno, da se deleži povzročiteljev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo po vrsti udeležbe v letu 2018 ne razlikujejo od povprečja preteklih let. 
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Grafikon 59: Primerjalni grafikon deležev povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

po vrsti udeležbe v prometu za obdobje 2011-2017 in leto 2018 

 

 
 

Tabela 60: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu in 

letih v obdobju 2011-2018 
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Tabela 61: Indeksi povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v okviru posamezne vrste 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2018 z osnovo 2011 

 

 

Drugi udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

 

Potniki so najbolj pogosti drugi udeleženci v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, tako, kot v 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom, s tem, da je odstotek potnikov v prometnih nesrečah s hudo 

telesno poškodbo za 7 odstotkov manjši. Delež žensk je za 16 odstotkov manjši. 

Delež voznikov osebnih avtomobilov (moški in ženske) je enak v prometnih nesrečah s hudo 

telesno poškodbo in v prometnih nesrečah s smrtnim izidom. 

 

Grafikon 60: Povprečni deleži drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti 

udeležbe v obdobju 2011-2017 in deleži za leto 2018 
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Iz gornjega grafikona je razvidno, da so deleži drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo po vrsti udeležbe enaki deležem v preteklih letih. 

 

Iz naslednjih tabel je razvidno, da variiranje števila drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu ni statistično pomembno. Indeksi 2018/2011 so 

večinoma manjši od 100, večji so pri kolesarjih, voznikih tovornih vozil in voznikih avtobusov, 

z upoštevanjem, da je število voznikov avtobusov majhno. 

 

Tabela 62: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti 

udeležbe v prometu in letih  

 

 

Tabela 63: Indeksi drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v okviru posamezne 

vrste udeležbe v prometu v obdobju 2011-2018 z osnovo 2011 
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Večkratna udeležba povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo v prometnih nesrečah v opazovanem obdobju 2011-2018 

 

14,4 odstotka povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 

je bilo več kot enkrat udeleženih v prometnih nesrečah, kot povzročitelj ali kot drugi 

udeleženec. 11,5 odstotka povzročiteljev je bilo udeleženih v dveh prometnih nesrečah, 2,1 

odstotka povzročiteljev trikrat, 0,5 odstotka štirikrat in 0,3 odstotka več kot štirikrat.  

 

Vsak 11. povzročitelj prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je v osemletnem obdobju še 

enkrat povzročil prometno nesrečo ali je bil v njej udeležen (skupaj dve udeležbi v prometnih 

nesrečah v osemletnem obdobju). 

 

 

Posledice prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo   

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po letih 

 

Delež hudo poškodovanih povzročiteljev je v povprečju za 7 odstotkov večji od deleža hudo 

poškodovanih ponesrečenih drugih udeležencev. Pomembnih variiranj med leti ni.  

 

Tabela 64: Število hudo poškodovanih povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesrečah s 

hudo telesno poškodbo  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Iz gornje tabele in naslednjega grafa je razvidno, da deleži hudo poškodovanih povzročiteljev 

variirajo v intervalu [52-56] odstotkov, deleži hudo poškodovanih udeležencev pa v intervalu 

[44-48] odstotkov. V letu 2018 je odstotek hudo poškodovanih povzročiteljev najmanjši v 

osemletnem obdobju, zato pa delež drugih udeležencev največji, s pripombo, da so variiranja 

majhna. 
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Grafikon 61: Deleži hudo poškodovanih povzročiteljev in udeležencev v prometnih nesrečah s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 
 

V letih 2011-2018 se je prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo hudo poškodovalo 53,7 

odstotka povzročiteljev in 46,3 odstotka drugih udeležencev. Enaka sta tudi odstotka za 

povzročitelje in druge udeležence brez poškodbe, povsem drugačna je statistika za lahke telesne 

poškodbe: 75 odstotkov udeležencev in 25 odstotkov povzročiteljev.  

 

Tabela 65: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po posledicah v obdobju 2011-2018 
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Tabela 66: Struktura posledic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po povzročiteljih in drugih 

udeležencih v obdobju 2011-2018 (povzročitelj = 100 odstotkov, drug udeleženec = 100 odstotkov) 

 

 

 

Grafikon 62: Porazdelitev posledic pri povzročiteljih in drugih udeležencih prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2018  

 

 
 

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po spolu 

 

 

• Odstotka hudo poškodovanih moških in žensk, udeleženih v prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo, sta blizu, razlikujeta se samo za 2 odstotni točki. 

• Odstotek žensk, ki utrpijo lažjo telesno poškodbo pa je pomembno večji, za 7 odstotkov. 

• Razlika med nepoškodovanimi udeleženci v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo 

pa znaša 10 odstotkov v prid moških. 

• Verjetnost, da bosta moški ali ženska, ki sta udeležena v prometni nesreči hudo 

poškodovana, je za oba enaka 0,5.  

• Verjetnost, da bo moški, ki je udeležen v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo lažje 

poškodovan je enaka 0,15, da bo lažje poškodovana ženska pa je enaka 0,22. 

• Verjetnost, da bo moški, ki je udeležen v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo 

nepoškodovan je enaka 0,31, da bo nepoškodovana ženska pa je enaka 0,22. 

• Tveganje za telesno poškodbo je za žensko večja. 
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Grafikon 63: Porazdelitev vseh udeleženih (povzročitelji in drugi udeleženci) v prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo po posledici in spolu (posledica = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 64: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

po posledici v obdobju 2011-2018 (spol = 100 odstotkov) 
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Grafikon 65: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po posledici 

v obdobju 2011-2018 (spol = 100 odstotkov) 
 

 
 

 

Odstotek žensk, drugih udeleženk v prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, ki utrpijo hude 

telesne poškodbe je za 10 odstotkov večji od odstotka moških, odstotek žensk brez poškodbe 

pa je kar dvakrat manjši od odstotka moških. 
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PROMETNE NESREČE Z LAHKO TELESNO POŠKODBO 

 

Časovna porazdelitev 

 

Po letih 

 

Tabela 67: Prometne nesreče z lahko telesno poškodbo in lahko poškodovane osebe 

v obdobju 2011-2018 
 

 
 

Grafikon 66: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo 

in lahko poškodovanih oseb v Sloveniji v obdobju 2010-2016 
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V prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo se lahko poškoduje 96 odstotkov vseh lahko 

poškodovanih udeležencev v prometu; v prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v prometnih 

nesrečah s hudo telesno poškodbo se lahko poškoduje 4 odstotke vseh lahko poškodovanih 

oseb. 

 

Indeks 2018/2011 prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo znaša 83. Variiranja v zadnji štirih 

letih so majhna, v letu 2018 se je število teh nesreč, v primerjavi z letom 2017, zmanjšalo za 2 

odstotka. 

 

Po mesecih in dnevih v tednu 

 

Porazdelitev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po mesecih v letu 2018 je enaka 

porazdelitvi v preteklih letih. 

 

Grafikon 67: Polarni diagram povprečnih mesečnih deležev prometnih nesreč z lahko telesno 

poškodbo v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 
 

 
 

V letu 2018 je bilo v primerjavi s povprečjem 2011-2017 manj prometnih nesreč z lažjo telesno 

poškodbo ob sobotah. 
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Grafikon 68: Polarni diagram povprečnih deležev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po 

dnevih v tednu v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 
 

 

 
 

Prostorske porazdelitve 

Po kategorijah cest/vrsti naselja in letih 

 

Iz naslednjih tabel, posebno iz tabele 70 je razvidno, da se je porazdelitev prometnih nesreč z 

lažjo telesno poškodbo po kategorijah ceste in vrsti naselja v letu 2018 zelo približala  

porazdelitvi v obdobju 2011-2017  

 

Tabela 68: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po kategorijah cest/vrsti naselja v 

obdobju 2011-2018 
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Tabela 69: Indeksi prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo  po kategorijah cest/vrsti naselja po 

letih z osnovo leta 2011 

 

 
 

Tabela 70: Deleži  prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po letih v obdobju 2011-2018 v okviru 

posamezne kategorije cest/vrsti naselja v odstotkih 
 

 

Po letih in naselju/izven naselja 

 

Porazdelitve prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po naseljih oziroma izven naselij se 

pomembno ne razlikujejo, v povprečju se zgodi 67 odstotkov vseh prometnih nesreč z lažjo 

telesno poškodbo v naseljih in 33 odstotkov izven naselij. 
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Tabela 71: Prometne nesreče z lahko telesno poškodbo po naselju/izven naselja 

 

 
 

 

Osebe v prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 

Povzročitelji in drugi udeleženci 

Po letih 

Tabela 72: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v obdobju 

2011-2018 

 

Povprečno sta v prometnih nesrečah z lažjo telesno poškodbo udeleženi dve osebi. 

Med povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo je povprečno 69 odstotkov moških 

in 31 odstotkov žensk. Med drugimi udeleženci prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo je 

57 odstotkov moških in 43 odstotkov žensk. Letna odstopanja od povprečij so zelo majhna. 
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Tabela 73: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po spolu v 

obdobju 2011-2018 

 

 

Povzročitelji 

 

Grafikon 69: Histogram starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017  
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Grafikon 70: Histogram starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v 

obdobju 2018  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo v obdobju 2011-

2017 je bila 40 let, v letu 2018 pa 41,5 let, razpršenost populacij pa je enaka. 

Povzročitelji prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 
 

Tabela 74: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po letih 
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Število povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo v letu 2018 je bilo najmanjše 

v osemletnem obdobju. Leta 2018 se je v primerjavi z letom 2017 zmanjšalo število 

povzročiteljev za 1,3 odstotka. 

 

Odstotek prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so jih povzročili vozniki osebnih 

avtomobilov, je bil v letu 2018 najmanjši v osemletnem obdobju, odstotek voznikov tovornih 

vozil pa največji. 

 

Tabela 75: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po letih v odstotkih 

 

 

 

Tabela 76: Indeksi povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v okviru posamezne 

vrste udeležbe v prometu v obdobju 2011-2018 z osnovo 2011 
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Drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

 

Tabela 77: Drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

in spolu v obdobju 2011-2017  

 

Vrsta udeležbe Število Odstotek
Kumulativni 

odstotek
Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega 

avtomobila

21.645 48,1 48,1 13.098 50,9 8.547 44,4

Potnik 12.241 27,2 75,3 5.130 19,9 7.111 36,9

Kolesar 3.388 7,5 82,8 2.190 8,5 1.198 6,2

Pešec 3.023 6,7 89,5 1.180 4,6 1.843 9,6

Voznik tovornega vozila 1.307 2,9 92,5 1.272 4,9 35 0,2

Voznik motornega kolesa 1.154 2,6 95,0 1.109 4,3 45 0,2

Voznik kolesa z motorjem 376 0,8 95,9 322 1,3 54 0,3

Voznik avtobusa 319 0,7 96,6 302 1,2 17 0,1

Voznik mopeda 268 0,6 97,2 240 0,9 28 0,1

Ostalo 1.279 2,8 100,0 901 3,5 378 2,0

Skupaj 45.000 100 25.744 100 19.256 100

Vsi drugi udeleženci Moški Ženske

 
 

Grafikon 71: Krožni diagram deležev (skupaj 97 odstotkov) drugih udeležencev prometnih nesreč z 

lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2018 
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Posledice prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo   

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po letih 

 

Tabela 78: Število in deleži lahko poškodovanih povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih 

nesrečah z lahko telesno poškodbo  

 

 
  

Iz tabele je razvidno, da deleži lahko poškodovanih povzročiteljev variirajo v intervalu [35-38] 

odstotkov, deleži hudo poškodovanih udeležencev pa v intervalu [62-65] odstotkov.  

V letih 2011-2016 se je v prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo lahko poškodovalo 3z6 

odstotkov povzročiteljev in 64 odstotkov drugih udeležencev. Enaka sta tudi odstotka za 

povzročitelje in druge udeležence brez poškodbe.  
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PROMETNE NESREČE BREZ POŠKODB 

 

Časovna porazdelitev 

Po letih 

 

Tabela 79: Gibanje prometnih nesreč brez poškodbe in udeleženih oseb brez poškodbe  

v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Grafikon 72: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo 

in lahko poškodovanih oseb v Sloveniji v obdobju 2010-2018 
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Po mesecih 

 

Med porazdelitvijo prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po mesecih v obdobju 2011-

2017 in v letu 2018 ni razlike.  

 

Grafikon 73: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč brez poškodbe v obdobju 2011-2018 
 

 

Po mesecih in dnevih v tednu 

 

Grafikon 74: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč brez poškodbe po dnevih v tednu v 

obdobju 2011-2017 in v letu 2018 
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Porazdelitev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po dnevih v tednu v letu 2018 se ne 

razlikuje od povprečne porazdelitve v obdobju 2011-2017.  

 

Prostorske porazdelitve 

Po kategorijah cest/vrsti naselja in letih 

 

Tabela 80: Porazdelitve prometnih nesreč brez poškodbe po kategorijah cest/vrsti naselja v obdobju 

2011-2018 

 

 
 

Tabela 81: Indeksi števila prometnih nesreč brez poškodbe po kategorijah cest/vrsti naselja po letih z 

osnovo v letu 2011 
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Porazdelitev prometnih nesrečah brez poškodbe po kategorijah cest in vrsti naselja se 

pomembno ne spreminja v obdobju 2011-2018. 
 

Tabela 82: Struktura  prometnih nesreč brez poškodbe po letih v obdobju 2011-2018 v okviru 

posamezne kategorije cest/vrsti naselja  

 

 
 

 

Po letih in naselju/izven naselja 

 

Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po lokaciji glede na naselje oziroma izven naselja 

se pomembno ne spreminja v celotnem obdobju 2011-2018. 

 

Tabela 83: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po letih in kraju prometne nesreče: 

naselje/izven naselja 
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Osebe v prometnih nesrečah brez poškodbe v obdobju 2011-2018  

Povzročitelji in drugi udeleženci 

Po letih 
 

Število povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesrečah brez poškodbe se od leta 

2013 naprej pomembno ne spreminja. 

 

Tabela 84: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesrečah brez poškodbe v 

obdobju 2011-2018 

 

 
 

Povzročitelji 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe 

 

Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-

2018 je bila 43 let, standardni odklon pa 16let. Gre za razpršeno populacijo. Polovica 

povzročiteljev je bila mlajših od 40 let, polovica pa starejših. Pomembnih razlik med leti ni, 

značilno je le zviševanje povprečne starosti in mediane od leta 2011 naprej. Povprečna starost 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v 2017 je enaka povprečni starosti 

vsega prebivalstva. 

Najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe so stari med 20 in 40 let. 

 

 

 

 

 

 



 276 

 

DEJAVNIK TVEGANJA: ALKOHOL V OBDOBJU 2011-2018 

 

Statistika alkotestov in strokovnih pregledov na alkohol  

Vsi alkotesti (redna kontrola prometa, kršitelji cestno-prometnih predpisov, udeleženci 

prometnih nesreč) v obdobju 2001-2017598 

 

Statistični podatki Generalne policijske uprave  o številu opravljenih alkotestov in številom 

pozitivnih rezultatov kažejo, da je prišlo leta 2009 do preloma.599  

 

Grafikon 75: Gibanje števila vseh (stolpci) in odstotkov pozitivnih alkotestov (krivulja) v obdobju 

2001-2017 po letih 

 

 
 

V primerjavi z letom 2008 se je število pozitivnih alkotestov zmanjšalo za več kot polovico, 

odstotek je iz 9,5 padel na 4,5, v primerjavi z letom 2001 pa se je odstotek pozitivnih alkotestov 

zmanjšal za skoraj štirikrat. Od leta 2009 dalje, do konca opazovanega obdobja 2017 se delež 

pozitivnih alkotestov ni bistveno spreminjal, leta 2017 je znašal 3,5 odstotka.  

Vsi alkotesti (redna kontrola prometa, kršitelji cestno-prometnih predpisov, udeleženci 

prometnih nesreč) v obdobju 2011-2017 

 

Število pozitivnih alkotestov se je v obdobju 2011-2017 zmanjševalo, indeks 2016/2011 je enak 

62 in je manjši od indeksa vseh opravljenih alkotestov, ki znaša 75,7. Toda delež pozitivnih 

alkotestov se v obdobju 2011-2017 ni pomembno zmanjšal. Med 100 opravljenih alkotestov so 

pozitivni od 3 do 4. To velja za populacijo vseh opravljenih alkotestov.  

 

                                                 
598 Policija še ni objavila podatkov za leto 2018 do zaključka analize. 
599 Podatki na spletu: https://www.policija.si/index.php/sl/statistika/prometna-varnost 
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Alkotesti opravljeni pri povzročiteljih in drugih udeležencih prometnih nesreč v 

obdobju 2011-2017  

 

Tabela 85: Vsi odrejeni alkotesti in odstotki pozitivnih pri povzročiteljih in drugih udeležencih 

prometnih nesreč 

 

 
 

Grafikon 76: Število odrejenih in odstotki pozitivnih alkotestov 

 

 
 

Leto 2018 je tako po številu odrejenih, kot deležih pozitivnih alkotestov v povprečju obdobja 

2011-2017. 
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Statistično pomembna je razlika med povzročitelji in drugimi udeleženci glede na rezultat 

alkotestov. Odstotek pozitivnih alkotestov drugih udeležencev je bil desetkrat manjši od 

odstotka povzročiteljev (upoštevani vsi povzročitelji in vsi drugi udeleženci, pri katerih je bil 

opravljen alkotest).  

Alkotesti odrejeni povzročiteljem in drugim udeležencem prometnih nesreč po mesecih in 

dnevih v tednu  

 

Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov je prikazana s polarnim grafikonom. 

Mesečno povprečje deležev pozitivnih alkotestov v obdobju 2011-2018 znaša 6,8 odstotka. 

Med porazdelitvijo pozitivnih alkotestov po mesecih v obdobju 2011-2017 in porazdelitvijo v 

letu 2018 ni pomembne razlike. 

 

Grafikon 77: Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov, odrejenih udeležencem prometnih nesreč v 

obdobju 2011-2017 po mesecih 

 

 
 

Med deleži pozitivnih alkotestov po dnevih v tednu v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 ni 

razlike (grafikon 73). 
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Grafikon 78: Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov po dnevih v tednu, v obdobju 2011-2017 in 

v letu 2018 

 

 
 

Alkotesti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč po rezultatu alkotesta, 

spolu, starosti 

 

Povprečna koncentracija alkohola povzročiteljev v letu 2018 je znašala 0,83 mg/l (v obdobju 

2011-2017: 0,61 mg/l, drugih udeležencev pa 0,39 mg/l (v obdobju 2011-2017: 0,31 mg/l), kar 

pomeni, da se povprečna koncentracija povečuje tako pri povzročiteljih kot pri drugih 

udeležencih.  

V primerjavi z letom 2017 se je v letu 2018 povprečna koncentracija alkohola izmerjenega z 

alkotesti za povzročitelje povečala za 41 odstotkov, za druge udeležence pa za 39 odstotkov.  

Odstotek pozitivnih alkotestov pri moških, je pričakovano, več kot trikrat večji kot pri ženskah. 

Za pozitivne alkoteste se štejejo vse izmerjene vrednosti večje od 0,24 miligrama alkohola v 

litru izdihanega zraka. 

 

Tabela 86: Statistika alkotestov po spolu vseh udeležencev vseh prometnih nesreč v obdobju 2011-

2018 

 

 
 

Iz naslednjega grafikona je razvidno, da ni pomembnih razlik med povprečji deležev pozitivnih 

alkotestov po starostnih razredih vseh udeleženih oseb v prometnih nesrečah, ki so opravili 

alkotest v obdobju 2011-2017 in v letu 2018. Omeniti pa velja, da so odstotki v letu 2018 od 

starosti 45 let navzgor manjši od odstotkov v obdobju 2011-2017, izjema je starost 85-89 let. 



 280 

 

Grafikon 79: Grafična ponazoritev odstotkov pozitivnih alkotestov po starosti udeležencev v obdobju 

2011-2017 in v letu 2018 

 

 
 

Alkotesti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč po vrsti udeležbe v 

prometu in rezultatu alkotesta 

 
Grafikon 80: Grafikon z deleži pozitivnih alkotestov po vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-

2017 in v letu 2018 
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Pri množičnih udeležencih v prometu, kot so vozniki osebnih avtomobilov, tovornih vozil, 

motornih koles, kolesarjev, ni pomembne razlike med deleži pozitivnih alkotestov v obdobju 

2011-2017 in v letu 2018, pri udeležencih kot so vozniki trikoles, štirikolesnikov, mopedov pa 

so večje razlike, vendar so te predvsem rezultat majhnih absolutnih števil – manj številčne 

udeležbe v prometu (grafikon 80). 

Alkotesti vseh povzročiteljev po starosti 

 

Med obdobjem 2011-2017 in letom 2018 ni pomembne razlike med odstotki pozitivnih 

alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč po starosti. Izstopa le starost 14 in 15 let. 

 

Grafikon 81: Odstotek pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč po starosti v obdobju 

2011-2017 in v letu 2018 
 

 

Alkotesti vseh udeležencev in posebej povzročiteljev prometnih nesreč po številu udeležb 

(pojavljanj) v obdobju 2011-2018  

 

Odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l (miligram alkohola na liter izdihanega zraka) se 

povečuje s številom udeležb oseb pri prometnih nesrečah. Osebe, ki so bile v obdobju 2011-

2018 samo enkrat udeležene v prometni nesreči, imajo najnižji odstotek alkotestov z več kot 

0,00 mg/l, najnižji odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l (tabela 86). 
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Tabela 87: Vsi različni udeleženci, ki so jim bili odrejeni alkotesti, po številu udeležb v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2018 in po rezultatih alkotestov 

 

 
 

Tabela 87 vsebuje podatke za obdobje 2011-2017, tabela 88 pa za obdobje 2011-2018, torej so 

k podatkom za obdobje 2011-2017 dodani še podatki za leto 2018. Obe tabeli sta prikazani zato, 

ker so med odstotki obeh manjše razlike, in sicer so odstotki povzročiteljev z več kot 0,24 mg/l 

nekoliko manjši, kar je pozitivno. Iz obeh tabel pa je razvidno, da se z večkratni povzročitvijo 

prometnih nesreč  v določenem obdobju, v našem primeru v obdobju osmih let, povečuje delež 

pozitivnih alkotestov. 

Izračun kaže naslednje:  

• med povzročitelji, ki so v osmih letih enkrat povzročili prometno nesrečo, je vsak osmi 

(natančno: 7,5) imel v krvi količino alkohola večjo od 0,00 mg/l; 

• med povzročitelji, ki so v osmih letih dvakrat povzročili prometno nesrečo, je vsak peti 

(natančno: 5,4) imel v krvi količino alkohola večjo od 0,00 mg/l; 

• med povzročitelji, ki so v osmih letih trikrat povzročili prometno nesrečo, je vsak peti 

(natančno: 5,4) imel v krvi količino alkohola večjo od 0,00 mg/l; 

• med povzročitelji, ki so v osmih letih več kot trikrat povzročili prometno nesrečo, je vsak 

četrti (natančno: 3,8) imel v krvi količino alkohola večjo od 0,00 mg/l; 

 

Tabela 88: Vsi različni povzročitelji, ki so jim bili odrejeni alkotesti, po številu udeležb v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017 in po rezultatih alkotestov 

 

Število vseh 

različnih 

povzročiteljev 

prometnih 

nesreč

Število udeležb 

v obdobju        

2011-2017

Število 

odrejenih 

alkotestov

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,00 mg/l 

(število vseh 

odrejenih 

alkotestov   =100 

odstotkov)

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,24 mg/l 

(število vseh 

odrejenih 

alkotestov       

=100 odstotkov)

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,24 mg/l 

(število vseh 

alkotestov z več 

kot 0,00 mg/l =100 

odstotkov)

101.820 enkrat 79.161 13,5 10,7 80,2

5.510 dvakrat 8.139 18,1 14,6 81,6

586 trikrat 1.241 18,3 15,6 85,5

149 več kot trikrat 411 22,2 20,9 87,8  
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Tabela 89: Vsi različni povzročitelji, ki so jim bili odrejeni alkotesti, po številu udeležb v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017 in po rezultatih alkotestov 

 

 
 

 

Grafikon 82: Povprečni odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l pri povzročiteljih prometnih nesreč 

glede na število povzročitev prometnih nesreč v obdobju 2011-2018 (število vseh odrejenih alkotestov 

= 100 odstotkov) 
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Grafikon 83: Povprečni odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l pri povzročiteljih prometnih nesreč 

glede na število povzročitev prometnih nesreč v obdobju 2011-2018 (število alkotestov z več kot 0,00 

mg/ = 100 odstotkov) 

 

 
 

Med povzročitelji, ki so povzročili 2 prometni nesreči v obdobju 2011-2018 in ki so imeli več 

kot 0,24 mg/l alkohola, je bilo 84 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 6 odstotkov 

kolesarjev, 3,5 odstotka voznikov tovornih vozil, deleži drugi povzročiteljev pa so bili manjši. 

 

Med povzročitelji, ki so povzročili 3 prometni nesreče v obdobju 2011-2018 in ki so imeli več 

kot 0,24 mg/l alkohola, je bilo 82 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 9 odstotkov 

kolesarjev, 3 odstotki voznikov tovornih vozil,  deleži drugi povzročiteljev pa so bili manjši. 

 

Med povzročitelji, ki so povzročili več kot tri prometne nesreče v obdobju 2011-2018 in ki so 

imeli več kot 0,24 mg/l alkohola, je bilo 88 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 6 

odstotkov kolesarjev, 3 odstotki mopedistov, deleži drugi povzročiteljev pa so bili manjši.  

 

Na verjetnosti, da povzročitelji, ki so v opazovanem obdobju povzročili eno, dve tri ali več 

prometnih nesreč, povzročijo prometno nesrečo določene kategorije, količina alkohola v krvi 

nima pomembnega vpliva. Nekoliko večje so le verjetnosti za povzročitev prometne nesreče s 

smrtnim izidom in prometne nesreče s hudo telesno poškodbo pri povzročiteljih, pri katerih je 

alkotest pokazal vrednost med 0,39 in 0,50 mg alkohola na liter krvi. 
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Vsi strokovni pregledi na alkohol (redna kontrola prometa, kršitelji cestno-prometnih 

predpisov, udeleženci prometnih nesreč) v obdobju 2001-2017600 

 

Število strokovnih pregledov na alkohol se je začelo zmanjševati že leta 2004 in v letu 2015 

doseglo najmanjšo vrednost, več kot petkrat manjšo v primerjavi z letom 2001. V prometu je 

torej vedno manj udeležencev pod vplivom alkohola, vendar pa se delež tistih, ki se temu ne 

odrečejo, ne zmanjšuje, maksimum je dosegel leta 2010, od leta 2013 pa do leta 2016 pa se 

giblje v intervalu [39,9-44,1] odstotka. 

  

Grafikon 84: Gibanje števila vseh (stolpci) in odstotkov pozitivnih strokovnih pregledov na alkohol 

(krivulja) v obdobju 2001-2017 po letih 
 

 
 

Število pozitivnih strokovnih pregledov se je v obdobju 2011-2017 zmanjševalo, indeks 

2016/2011 je enak 57 in je manjši od indeksa vseh opravljenih strokovnih pregledov, ki znaša 

65. Toda delež pozitivnih strokovnih pregledov se v obdobju 2011-2017 ni pomembno 

zmanjšal. Med 100 opravljenimi strokovnimi pregledi je v povprečju pozitivnih kar 43. To velja 

za populacijo vseh udeležencev vseh prometnih nesreč.  

 

 

 

 

 

 

                                                 
600 Policija za leto 2018 še ni objavila podatkov o številu vseh strokovnih pregledov na alkohol 

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

0

1.000

2.000

3.000

4.000

5.000

6.000

7.000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Časovna vrsta vseh in pozitivnih pregledov na alkohol

Število strokovnih pregledov na alkohol

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov



 286 

 

Zavrnjeni alkotesti in strokovni pregledi v obdobju 2007-2017601 

 

Grafikon 85: Zavrnjeni alkotesti in strokovni pregledi v obdobju 2007-2017 

 

 

 

Povzročitelji prometnih nesreč po količini alkohola in kategoriji nesreče v 

obdobju 2011-2018 

 

V naslednji tabeli so deleži določene kategorije prometne nesreče glede na izmerjeno količino 

alkohola v izdihanem zraku oziroma v kilogramu krvi; izračunane so na podlagi podatkov o 

povzročiteljih vseh kategorij prometnih nesreč v obdobju 2011-2018.  

V prvih petih vrsticah (1-5) so zajeti podatki o količini alkohola izmerjeni z alkotesti in z 

strokovnimi pregledi krvi na alkohol.  

V vrsticah 6-7 pa so zajeti podatki o količini alkohola, izmerjenega s strokovnimi pregledi krvi 

na alkohol in sicer količine nad 1,10 g/kg. 

 

Če primerjamo odstotke prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili povzročitelji 

brez alkohola in odstotke, ki so jih povzročili povzročitelji z "dovoljeno količino", to je do 0,50 

g/kg, je razmerje 42. Seveda so pri tem upoštevani samo izidi strokovnih pregledov krvi na 

alkohol, ne pa tudi alkotesti. Ne glede na to, je pomemben podatek, da je odstotek prometnih 

nesreč s smrtnim izidom glede na vse prometne nesreče, ki so jih povzročili povzročitelji z 

najnižjo količino alkohola v krvi, 42-krat večji, kot odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom 

glede na vse prometne nesreče, ki so jih povzročili povzročitelji brez alkohola.  

Ali: odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom glede na vse prometne nesreče, ki so jih 

povzročili povzročitelji z najnižjo količino alkohola v krvi, je skoraj 3-krat večji, kot odstotek 

                                                 
601 Generalna policijska uprava je prvič objavila na spletu statistiko zavrnjenih alkotestov in strokovnih 

pregledov leta 2007. 
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prometnih nesreč s smrtnim izidom glede na vse prometne nesreče, ki so jih povzročili 

povzročitelji brez alkohola z več kot 1,10 g/kg alkohola v krvi (tabela 81). 

 

Tudi odstotek prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je pri teh povzročiteljih največji 

Tabela 81). 

 

Skupina povzročiteljev z najnižjo količino alkohola v krvi ima največji odstotek prometnih 

nesreč s smrtnim izidom tudi z upoštevanjem rezultatov alkotestov: delež prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v okviru vseh prometnih nesreč, ki jih povzročijo povzročitelji s količino 

alkohola 0,00-0,24 mg/l ali 0,00-0,50 g/kg, znaša 3 odstotke, pri povzročiteljih brez alkohola 

0,5 odstotka, pri drugih skupinah pa okoli 2 odstotka. Ta primerjava je narejena zgolj za to, da 

se opozori na tveganja udeležencev v prometu z "dovoljeno količino" alkohola v krvi.  

 

Grafikon 86: Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili trezni in alkoholizirani 

vozniki 

 

 
 

 

Alkoholiziranost povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom 
 

V obdobju 2011-2018 je imelo povprečno 35 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v krvi več kot 0,00 g/kg, 26 odstotkov pa več kot 0,50 g/kg, samo v letu pa je 

prvi odstotek enak, drugi pa je za 3 odstotne točke večji in znaša 29 odstotkov.  
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Grafikon 87: Število vseh in odstotek pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev prometnih nesreč 

s smrtnim izidom po letih 

 

 
 

V obdobju 2011-2017 je imelo 191 voznikov osebnih avtomobilov od 500 (38,2 odstotka), ki 

so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom, v krvi alkohol, od tega 150 (30 odstotkov) 

več kot 0,50 g/kg in 113 (22,6 odstotka) več kot 1,10 g/kg. 

V letu 2018 pa je imelo 20 voznikov osebnih avtomobilov od 53 (37,7 odstotka), ki so 

povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom, v krvi alkohol, od tega 14 (26,4 odstotka) več 

kot 0,50 g/kg in 12 (23 odstotkov) več kot 1,10 g/kg. 

Med povprečjem obdobja 2011-2017 in letom 2018 ni razlike. 

V letu 2018 ni bilo voznika motornega kolesa – povzročitelja prometne nesreče s smrtnim 

izidom, ki bi imel v krvi več kot 0,50 g alkohola na kg krvi, samo dva povzročitelja sta imela v 

dovoljenih mejah. 

 

Tabela 90: Povprečna količina alkohola v g/kg, ugotovljena s strokovnimi pregledi   
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Pri izračunu srednje vrednosti koncentracije alkohola za leto 2018 ni upoštevanih 6 vrednosti 

nad 4 g/kg, če bi te vrednosti upoštevali, je srednja vrednost za leto 2018 enaka 1,26 g/kg.  

 

V letu 2018 je bila ena povzročiteljica prometne nesreče s smrtnim izidom pod vplivom 

alkohola, v krvi je imela več kot 1,10 promila alkohola . 

Posledice za alkoholizirane in nealkoholizirane povzročitelje in druge udeležence 

prometnih nesreč s smrtnim izidom  

 

Naslednja primerjava je narejena na podlagi ugotovljene alkoholiziranosti s strokovnimi 

pregledi krvi. 

 

Razlika med treznimi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in povzročitelji z več 

kot 1,10 g/kg alkohola v krvi je velika. Odstotek smrtno ponesrečenih povzročiteljev brez ali z 

dovoljeno količino alkohola znaša 66 odstotkov, povzročiteljev z več kot 0,50 g/kg pa 77 

odstotkov (grafikon 84). 

 

Grafikon 88: Deleži posledic za nealkoholizirane (vključena dovoljena količina alkohola) in 

alkoholizirane povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Na naslednjem grafikonu, ki ponazarja posledice za popolnoma trezne povzročiteljev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom in tiste, ki so imeli v krvi neko količino alkohola (večja od 

0,00 g/kg), pa so razlike večje. Med treznimi povzročitelji se jih smrtno ponesreči 52 odstotkov, 

med povzročitelji z neko količino alkohola v krvi pa kar 74 odstotkov. To pomeni, da se je 

zaradi alkohola v osmih letih smrtno ponesrečilo 260 povzročiteljev ali več kot 30 na leto; samo 

za leto 2018 je ta številka enaka 40;  poudarjeno: gre za popolno odsotnost alkohola.  
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Če pa upoštevamo delež smrtno ponesrečenih povzročiteljev z dovoljeno mejo, ne višjo od pol 

promila, pa v osmih letih pomeni najmanj 180 življenj ali 22 na leto. Samo za leto 2018 to 

pomeni 18 življenj.  

Tudi v letu 2018 je razlika med obema odstotkoma enaka 22, kar pomeni 15 življenj.  

 

Grafikon 89: Deleži posledic za nealkoholizirane (brez alkohola) in alkoholizirane druge udeležence 

prometnih nesreč s smrtnim izidom 

 

 
 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo med drugimi smrtno ponesrečenimi udeleženci, ki so imeli več 

kot 0,50 g/kg alkohola v krvi 38 odstotkov potnikov, 26 odstotkov pešcev in 22 odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov, 3 vozniki motornih koles, po 1 kolesar in voznik tovornega 

vozila, za dva udeleženca ni podatka o vrsti udeležbe. V letu 2018 sta se kot druga udeleženca 

smrtno ponesrečila dva pešca, ki sta imeli v krvi več kot pol promila alkohola. 

 

 

Alkoholiziranost povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo 

 

Ugotavljanje alkoholiziranosti z alkotestom 

 

Pozitiven alkotest pomeni več kot 0,24 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka (0,24 mg/l).  

V obdobju 2011-2017 je bilo z alkotestom preizkušenih 68,9 odstotka vseh povzročiteljev in 

48,5 odstotka drugih udeležencev. Odstotki so razumljivo večji od odstotkov povzročiteljev in 

drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom. Samo v letu 2018 pa je bilo z 
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alkotestom preizkušenih  72,1 odstotek vseh povzročiteljev in 52,5 odstotka drugih udeležencev 

(tabela 91). 

 

Za 13,7 odstotka preizkušenih povzročiteljev je bil alkotest pozitiven, in za 3 odstotke drugih 

udeležencev. Odstotek pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo je enak odstotku pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, odstotek pozitivnih alkotestov drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo pa je polovico nižji od odstotka drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom.  

V letu 2018 je bilo v primerjavi s povprečjem 2011-2018 z alkotestom preizkušenih 3 odstotke 

več povzročiteljev in 4 odstotki več drugih udeležencev. Odstotek pozitivnih alkotestov 

povzročiteljev je za pol odstotka  manjši, odstotek drugih udeležencev pa za pol odstotka večji. 

 

Tabela 91: Preizkus alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 z alkotestom 

 

 
 

Tabela 92: Preizkus alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v letu 2018 z alkotestom 

 

 
 

 

Iz tabele 90 je razvidno, da je imelo 13,7 odstotka ali 558 povzročiteljev več kot 0,24 mg/l 

alkohola, 18 odstotkov ali 730 povzročiteljev pa je imelo v krvi več kot 0,00 mg/l alkohola; 4 

odstotke povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je torej zaužilo "dovoljeno" 

količino alkohola, po meritvah z alkotesti.  
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Grafikon 90: Število vseh in pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po letih 

 

 
 

 

 

Grafikon 91: Odstotki količine alkohola večje od 0,24 mg na liter izdihanega zraka pri povzročiteljih 

prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo glede na vrsto udeležbe; upoštevani so vsi povzročitelji 

prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo (posamezna vrsta udeležbe=100 odstotkov) 
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V letu 2018 je imelo več kot 0,24 mg/l samo 37 voznikov osebnih avtomobilov (12,6 odstotka), 

10 voznikov mopedov (25 odstotkov), 9 voznikov motornih koles (20 odstotkov) in 9 kolesarjev 

(9,6 odstotka). 

 

Za leto 2018 (tabeli 92 in 93) so pri izračunu srednjih vrednosti in maksimuma izločeni trije 

primeri s vrednostjo alkotesta nad 4 mg/l. Tudi, če ne gre za napako pri vnosu podatkov, je 

izločitev pravilna, ker gre za primere, ki odstopajo od vseh ostalih, vplivajo pa na srednjo 

vrednost. 

 

Tabela 93: Povprečna količina alkohola v izdihanem zraku po letih, upoštevni povzročitelji s količino 

alkohola, večjo od 0,00 miligrama v litru izdihanega zraka 

 

 
 

Tabela 94: Povprečna količina alkohola v izdihanem zraku po letih, upoštevni povzročitelji s količino 

alkohola, večjo od 0,24 miligrama v litru izdihanega zraka 

 

 
 

Med leti ni pomembne razlike, omeniti velja le najnižjo maksimalno vrednost v letu 2018. 

 

Ugotavljanje alkoholiziranosti s strokovnimi pregledi krvi 

 

Statistika strokovnih pregledov krvi samo potrjuje vse dosedanje izračune, to je "stabilno" 

alkoholiziranost udeležencev prometnih nezgod, predvsem povzročiteljev.  
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Tabela 95: Ugotavljanje alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 in posebej za leto 2018 s strokovnim pregledom krvi 
 

 
 

Gornji del tabele vsebuje podatke za obdobje 2011-2018, spodnji del pa posebej samo za leto 

2018. Primerjava kaže nižji odstotek z alkotestom preizkušenih udeležencev prometnih nesreč 

s hudo telesno poškodbo v letu 2018, toda med preizkušenimi pa za 6 odstotkov večji delež 

pozitivnih (večji od 0,24 mg/l), za 3 odstotke večji delež pozitivnih alkotestov pri 

povzročiteljih, delež pozitivnih alkotestov drugih udeležencev pa je enak osemletnemu 

povprečju. 
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Grafikon 92: Število vseh in odstotek pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev prometnih 

nezgod s hudo telesno poškodbo po letih 

 

 
 

V obdobju 2011-2017: 

445 voznikov osebnih avtomobilov od 2.694 (16,5 odstotka), ki so povzročili prometno nesrečo 

s hudo telesno poškodbo, je imelo v krvi alkohol, od tega 368 (13,7 odstotka od 2.694; 82,7 

odstotka od 445) več kot 0,50 g/kg in 251 (9,3 odstotka od 2.694; 56,4 odstotka od 445) več 

kot 1,10 g/kg. 

 

V letu 2018: 

70 voznikov osebnih avtomobilov od 372 (18,9 odstotka), ki so povzročili prometno nesrečo s 

hudo telesno poškodbo, je imelo v krvi alkohol, od tega 53 (14,2 odstotka od 372; 75,7 odstotka 

od 70) več kot 0,50 g/kg in 39 (10,4 odstotka od 372; 55,1 odstotek od 70) več kot 1,10 g/kg. 

 

Deleži voznikov osebnih avtomobilov – povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo, ki so imeli alkohol v krvi so bili v letu 2018 pomembno ne odstopajo od povprečja 

2011-2017 (so v 95 odstotnem intervalu zaupanja). 
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Grafikon 93: Odstotki količine alkohola večje od 0,50 g na kilogram krvi pri povzročiteljih prometnih 

nezgod s hudo telesno poškodbo glede na vrsto udeležbe; upoštevani so vsi povzročitelji prometnih 

nezgod s hudo telesno poškodbo (posamezna vrsta udeležbe=100 odstotkov) v obdobju 2011-2017 in 

v letu 2018 

 

 
 

Iz gornjega grafikona je razvidno, da so deleži pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu v letu 2018 razlikujejo 

od povprečnih deležev v obdobju 2011-2017, vendar so razlike predvsem posledica majhnih 

absolutnih števil v letu 2018. Odstotek za štirikolesnike je skoraj 4-krat večji, s tem, da je bilo 

v letu 2018 samo 5 primerov, v obdobju 2011-2017 pa 41.  

 

Tabela 96: Povprečna količina alkohola v g/kg, ugotovljena s strokovnimi pregledi, upoštevani 

povzročitelji s količino alkohola v krvi, večjo od 0,00 g na kilogram krvi 
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Pri izračunu srednjih vrednosti in maksimuma za leto 2018 ni upoštevanih 6 primerov s 

vrednostjo nad 4 g/kg. 

 

Ocena deleža alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

na podlagi alkotestov in strokovnih pregledov 

 

Po analizi podatkov o alkotestih  in strokovnih pregledih je bilo v obdobju 2018: 

 

- 94 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,00 mg/l 

- 69 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,24 mg/l 

- 103 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,00 g/kg 

- 83 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,50 g/kg. 

 

Med temi povzročitelji (skupaj 207) je 62 takih, ki so bili preizkušeni z alkotestom in pregledi 

s strokovnim pregledom krvi, To pomeni, da je bilo med 5.186 povzročitelji prometnih nesreč 

s hudo telesno poškodbo dejansko alkoholiziranih 145 ali 20,0 odstotka, če upoštevamo tudi 

vse alkoteste in strokovne preglede večje od 0,00. V obdobju 2011-2017 je bilo dejansko 

alkoholiziranih 21,9 odstotka, v letu 2018 torej 2 odstotka manj. 

 

Alkoholizirani povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po spolu 

 

Iz naslednjih dveh tabel je razvidno, da so razlike med deleži za v obdobje 2011-2017 in za leto 

2018 majhne, statistično nepomembne. 

 

Tabela 97: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  po spolu in količini alkohola v 

izdihanem zraku v obdobju 2011-2017 in 2018, v odstotkih (spol povzročitelja=100 odstotkov) 

 

 
 

  



 298 

 

Tabela 98: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  po spolu in količini alkohola v 

krvi v obdobju 2011-2017 in v letu 2018, v odstotkih (spol povzročitelja=100 odstotkov) 

 

 
 

Med alkoholiziranimi povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je odstotek žensk 

majhen.  

 

Grafikon 94: Porazdelitev alkoholiziranih povzročiteljev (alkotest večji od 0,24 ali strokovni pregled 

večji od 0,50), ki so v obdobju 2011-2018 povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, po 

mesecih  

 

 
 

Alkoholizirani povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo so v obdobju v obdobju 

2011-2018 povzročili največ nesreč od maja do oktobra. 
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Grafikon 95: Porazdelitev alkoholiziranih povzročiteljev (alkotest večji od 0,24 ali strokovni pregled 

večji od 0,50), ki so v obdobju 2011-2018 povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, po 

dnevih v tednu 
 

 
 

Grafikon 96: Odstotki alkoholiziranih povzročiteljev (alkotest večji od 0,24 ali strokovni pregled večji 

od 0,50) prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po regijah prebivališča v obdobju 2011-2017 in v 

letu 2018 

 

 
 

V obdobju 2011-2018 so alkoholizirani povzročitelji povzročili največ prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo ob sobotah in nedeljah, skupaj 46 odstotkov. To velja tudi za samo leto 2018, 
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sobota in nedelja skupaj skoraj polovico vseh nesreč (49 odstotkov), če pa prištejemo še petek, 

torej vikend, pa to pomeni 68 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v letu 

2018. 

 

Grafikon 96 kaže večje povečanje deleža alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo v letu 2018, v primerjavi s povprečjem obdobja 2011-2017, v Koroški, 

Zasavski, Goriški in v Obalno-kraški regiji, pomembno zmanjšanje pa v Primorsko-notranjski 

regiji. 

 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

rezultatih alkotestov in strokovnih pregledov 

 

 

Med povprečnimi deleži v obdobju 2011-2017 in deleži v letu 2018 so razlike pri starostih od 

26 do 40 let, ti deleži so višji v letu 2018 za 6 odstotkov.  
 

Grafikon 97: Odstotki pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo 

po starosti in prikaz povprečnih vrednosti alkohola v izdihanem zraku 
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Grafikon 98: Odstotki pozitivnih alkotestov (večji od 0,24 mg/l) in povprečne količine alkohola v 

izdihanem zraku 

 

 
 

Grafikon 99: Odstotki pozitivnih strokovnih pregledov v krvi (večje od 0,50 g/kg) povzročiteljev 

prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo 2011-2017 in v letu 2018 
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Grafikon 100: Odstotki pozitivnih strokovnih pregledov (večji od 0,50g/kg) in povprečne količine 

alkohola v krvi 

 

 
 

Iz tabel in grafikonov je razvidno, da je največji odstotek alkoholiziranih povzročiteljev 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v starosti od 20 do 30 let., tako po meritvah z 

alkotesti kot strokovnimi pregledi krvi. Tudi povprečna vrednost količine alkohola v izdihanem 

zraku je pri povzročiteljih te starosti velika, največje povprečne vrednosti pa so imele starostne 

skupine med 30 in 60 let. Podobno velja za rezultate strokovnih pregledov, s tem, da so imeli 

tudi povzročitelji stari med 60 in 70 let visoko koncentracijo alkohola v krvi. 

Posledice za alkoholizirane in nealkoholizirane povzročitelje in druge udeležence 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo   

 

Naslednja primerjava je narejena na podlagi ugotovljene alkoholiziranosti (alkotest večji od 

0,24 mg/l  ali strokovni pregled večji od 0,50 g/kg). 

Razlike med obdobjem 2011-2017 in letom 2018 so majhne. Pomembna je razlika med odstotki  

hudo poškodovanih alkoholiziranih povzročiteljev, v letu 2018 je delež večji za 4 odstotke.  
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Grafikon 101: Deleži posledic (H-huda telesna poškodba, L-lahka telesna poškodba, B-brez poškodbe) 

za nealkoholizirane in alkoholizirane povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

(alkoholizirani povzročitelji=100 odstotkov, trezni povzročitelji=100 odstotkov) 
  

 
 

Med povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, ki so bili hudo poškodovani je 

bilo leta 2018 42 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov (v obdobju 2011-2017: 40 

odstotkov), kolesarjev 13 odstotkov (v obdobju 2011-2017: 22 odstotkov), voznikov motornih 

koles 17 odstotkov (v obdobju 2011-2017: 14 odstotkov), mopedistov 18 odstotkov (v obdobju 

2011-2017: 15 odstotkov), nič pešcev (v obdobju 2011-2017: 4 odstotki) in drugih udeležencev 

5 odstotkov (v obdobju 2011-2017: 3 odstotki). 

 

Grafikon 102: Deleži posledic za nealkoholizirane in alkoholizirane druge udeležence prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 
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V letu 2018 je bilo hudo poškodovanih 15 drugih alkoholiziranih udeležencev v prometnih 

nesrečah s hudo telesno poškodbo, največ – 7, pešcev. 

Primerjava vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo z vidika treznih in 

alkoholiziranih povzročiteljev  

 

Grafikon 103: Prikaz odstotkov vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, primerjalno za 

nealkoholizirane (alkotest ni večji od 0,24 mg/l in strokovni pregled ni večji od 0,50 g/kg) in 

alkoholizirane (alkotest je večji od 0,24 mg/l in strokovni pregled je večji od 0,50 g/kg) povzročitelje v 

obdobju 2011-2017 
 

 
 

Grafikon 104: Prikaz odstotkov vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, primerjalno za 

nealkoholizirane (alkotest ni večji od 0,24 mg/l in strokovni pregled ni večji od 0,50 g/kg) in 

alkoholizirane (alkotest je večji od 0,24 mg/l in strokovni pregled je večji od 0,50 g/kg) povzročitelje v 

letu 2018 
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Primerjava med grafikonoma 103 in 104 kaže večji odstotek alkoholiziranih povzročiteljev 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi nepravilne strani/smeri vožnje, pri drugih 

vzrokih ni statistično pomembne razlike. 
 

Smrtno ponesrečeni in vsi hudo poškodovani po vzrokih in alkoholiziranosti 

 

Grafikon 105: Deleži smrtno ponesrečenih in vseh hudo telesno poškodovanih udeležencev (v 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo) po najbolj 

pogostih glavnih vzrokih prometnih nesreč in količini alkohola v izdihanem zraku/krvi v obdobju 

2011-2017 (skupina količine alkohola = 100 odstotkov) 
 

 
 

Trendne črte so dodane samo zato, ker nazorno prikazujejo linearno naraščanje oziroma padanje 

odstotkov z večanjem količine alkohola. 

Večja količina alkohola povzroči pri vozniku, večjo verjetnost neprilagojene hitrosti vozila in 

večjo verjetnost vožnje v nepravilno stran/smer vožnje, zmanjšuje pa izsiljevanje prednosti. 

 

Verjetnost, da se trezen voznik osebnega avtomobila zaradi neprilagojene hitrosti smrtno 

ponesreči ali se hudo poškoduje je enaka 0,018 ali 1,8 odstotka, verjetnost voznika, ki ima v 

sebi  več kot 0,52 mg/l oziroma 1,10 g/kg alkohola, pa je enaka 0,074 ali 7,4 odstotka, torej 

štirikrat večja. 
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DEJAVNIK TVEGANJA: HITROST 

 

Hitrost je srž varnosti cestnega prometa. Dejansko je hitrost vpletena v vse nesreče: ni hitrosti, 

ni nesreč. V Evropi je hitrost bistveni vzrok za približno 30 % vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom. V Sloveniji je ta odstotek večji, za obdobje 2011-2018 znaša 38,4 odstotka, v letu 2018 

pa 37,9 odstotka (v obdobju 2004-2009 pa 44,3 odstotka). 

 

Statistični položaj vzroka neprilagojene hitrosti med vsemi vzroki vseh 

prometnih nesreč  

 

Tabela 99: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po vzrokih in letih 

 

 
 

 

Tabela 100: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč po letih v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 
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Hitrost je z vidika varnosti cestnega prometa  zelo pomemben dejavnik tveganja. V opazovanem 

obdobju 2011-2018 se je delež neprilagojene hitrosti med vsemi vzroki vseh prometnih nesreč 

celo povečal. Leta 2011 se je zgodilo 16,1 odstotek vseh prometnih nesreč zaradi neprilagojene 

hitrosti, v letu 2018 pa 17,9 odstotka.  

Če upoštevamo vse prometne nesreče zaradi neprilagojene hitrosti, se je njihovo število v letu 

2018 povečalo za 7,2 odstotka, indeks 2018/2011 pa znaša 88. 

 

Tabela 101: Gibanje posameznih vrst vzrokov vseh prometnih nesreč po letih; prikaz z indeksi z 

osnovo 2011 

 

 
 

Grafikon 106: Primerjava deležev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti za obdobje 2011-

2017 in leto 2018 
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Kategorije prometnih nesreč in posledice zaradi neprilagojene hitrosti 

 

V letu 2018 je število 33 prometnih nesreč s smrtnim izidom drugo najmanjše v obdobju 2011-

2018. V primerjavi z letom 2017 se je število zmanjšalo za 28 odstotkov, število prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo za 5 odstotkov, število z lahko telesno poškodbo se je povečalo 

za 7 odstotkov, število prometnih nesrečah brez poškodbe pa za 10 odstotkov (odstotki so 

zaokroženi na celo število). 

Povprečno število vse prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 

na dan se ne spreminja. 

 

Tabela 102: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji nesreče in letih 

 

 
 

V letu 2018 je število 37 smrtno ponesrečenih oseb drugo najmanjše v obdobju 2011-2018. V 

primerjavi z letom 2017 se je število zmanjšalo za 20 odstotkov, število hudo poškodovanih 

oseb za 2 odstotka, število lahko poškodovanih se je povečalo za 7 odstotkov, število 

nepoškodovanih oseb pa za 16 odstotkov (odstotki so zaokroženi na celo število). 
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Tabela 103: Porazdelitev posledic prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po letih 

 

 
 

Zmanjšuje se število najhujših posledic prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti, 

povečuje se število lahko poškodovanih in nepoškodovanih udeležencev v prometu. 

 

Grafikon 107: Gibanje odstotkov prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti, po 

letih 

 

 

 

V letu 2018 se je zgodilo 9 prometnih nesreč ali 27,3 odstotka zaradi neprilagojene hitrosti v 

naselju (v obdobju 2011-2017: 34,7 odstotka) in 24 ali 72,7 odstotka izven naselij (v obdobju 

2011-2017: 65,3 odstotka).  

V letu 2017 se je v naselju zgodilo 19 ali 41,3 odstotka prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

izven naselja pa 27 ali 58,7 odstotka. Leta 2018 se je torej število prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v naseljih zmanjšalo za 53 odstotkov, izven naselij pa povečalo iz 24 na 27 nesreč. 

 

V letu 2018 se je zgodilo 33,7 odstotka vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti (v obdobju 2011-2017: 33,6 odstotka).  
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Časovna porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom in s prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo 

 

September je bil v obdobju 2011-2018 najbolj obremenjen mesec s prometnimi nesrečami s 

smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti. 

 

Grafikon 108: Porazdelitev deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 

po mesecih v obdobju 2011-2018 

 

 
 
 

Največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-

2018 se je zgodilo od maja do avgusta, najmanj novembra in decembra. 
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Grafikon 109: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 

mesecih v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Grafikon 110: Porazdelitev deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 

po dnevih v tednu v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Sobota in nedelja sta najbolj obremenjena dneva po številu prometnih nesreč s smrtnim izidom 

zaradi neprilagojene hitrosti. To velja tudi za prometne nesreče s hudo telesno poškodbo, s tem, 

da je soboti in nedelji dodan še petek. 
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Grafikon 111: Porazdelitev deležev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti po dnevih v tednu v obdobju 2011-2018 
 

 
 

 

Grafikon 112: Deleži prometnih nesreč s smrtnim izidom in hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti po kategoriji cest/vrste naselij v obdobju 2011-2018 
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Največ prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti se je v obdobju 2011-

2018 zgodilo v naseljih z uličnim sistemom in brez uličnega sistema, skupaj 46 odstotkov, 

največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pa v naseljih brez uličnega sistema in na 

regionalnih cestah II. reda. 

 

Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti (udeležba v prometu, spol, 

starost, alkohol) 

 

Na naslednjem grafikonu so prikazana absolutna števila vseh povzročiteljev in poleg odstotek, 

med vsemi povzročitelji, v obarvanem pravokotniku pa so odstotki prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zaradi neprilagojene hitrosti. Primer: vozniki osebnih avtomobilov so v obdobju 2011-

2018 povzročili 553 prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar pomeni 67 odstotkov vseh 

prometnih nesreč s smrtnim izidom in od teh 553 nesreč so povzročili 40,1 odstotek zaradi 

neprilagojene hitrosti. 

Vozniki mopedov povzročijo skoraj polovico prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti, kolesarji petino, vozniki tovornih vozil četrtino. 

Delež prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti med vsemi prometnimi 

nesrečami s smrtnim izidom, ki so jih povzročili vozniki osebnih avtomobilov v letu 2018 znaša 

37,7 odstotka in je za 2 odstotka manjši od osemletnega povprečja. 

Delež prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti med vsemi prometnimi 

nesrečami s smrtnim izidom, ki so jih povzročili vozniki tovornih vozil v letu 2018, znaša 28,8 

odstotka in je za 4 odstotke manjši od osemletnega povprečja. 

Delež prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti med vsemi prometnimi 

nesrečami s smrtnim izidom, ki so jih povzročili vozniki motornih koles v letu 2018, znaša 80 

odstotkov in je za 12 odstotkov večji od osemletnega povprečja, s pripombo, da gre le za 8 

prometni nesreč od skupno 10; vsaka nesreča pomeni 10 odstotkov. 
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Grafikon 113: Deleži povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 

po vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2018 in odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v tem obdobju (obarvani pravokotniki). 

 

 
 

47 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti je bilo v obdobju 2011-2018 voznikov osebnih vozil, 24 odstotkov voznikov motornih 

koles, 19 odstotkov kolesarjev, 4 odstotki voznikov koles z motorjem, 3 odstotki voznikov 

tovornjakov, 3 odstotki voznikov mopedov.  

 

Potniki so bili najbolj pogosti drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2018, njihov delež znaša 45 odstotkov, sledijo vozniki 

osebnih avtomobilov s 26 odstotkov, pešci z 9 odstotkov, vozniki tovornih vozil z 9 odstotkov, 

motoristi z 2,5 odstotka, kolesarji z 2,5 odstotka in ostali drugi udeleženci s 6 odstotkov.  

Odstotki za leto 2018 ne odstopajo od osemletnih povprečij. 
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Grafikon 114: Odstotki prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti od 

vseh tovrstnih prometnih nesreč posamezne vrste udeležbe v obdobju 2011-2017 in v letu 2018 

(posamezna vrsta udeležbe = 100 odstotkov) 
 

 
 
Grafikon 115: Deleži povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti, po spolu v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Razmerje med odstotki povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zaradi neprilagojene hitrosti po spolu je približno enako razmerju med odstotki vseh 

povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
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Grafikon 116: Deleži povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

zaradi neprilagojene hitrosti, po spolu v obdobju 2011-2018  

 

 
 

Delež moških povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti (83,6 odstotka) je večji, kot je njihov delež med moškimi povzročitelji vseh prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo (77,6 odstotka), delež povzročiteljic prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti (16,4 odstotka) pa je manjši od deleža 

povzročiteljic vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo (22,4 odstotka). 

 

Povprečni odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti so večji od povprečnih odstotkov vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom do 30 leta starosti, nato pa se razmerje obrne, odstotki zaradi neprilagojene hitrosti so 

manjši od odstotkov vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-

2018. Na primer: pri starosti od 60 do 70 let je odstotek zaradi neprilagojene hitrosti več kot 

dvakrat manjši od odstotka vseh povzročiteljev te starosti; to pomeni, da pri tej starosti 

prevladujejo drugi vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

 

Povprečna razlika med povprečno starostjo vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in povprečno starostjo samo povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti je v obdobju 2011-2018 znašala 4,6 leta. Leta 2018 je znašala razlika 6,4 

leta zaradi najmanjše povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

zaradi neprilagojene hitrosti v zadnjih osmih letih, v primerjavi z letom 2017 je bila ta manjša 

za 7,3 leta (tabela 104). 
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Grafikon 117: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Tabela 104: Povprečne starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in samo 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti  

 

Leto

Povprečna starost vseh 

povzročiteljev prometnih nesreč 

s smrtnim izidom 

Povprečna starost vseh povzročiteljev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom 

zaradi neprilagojene hitrosti 

2011 44,1 38,8

2012 43,9 39,2

2013 42,6 38,2

2014 47,8 40,6

2015 46,5 42,2

2016 43,9 39,9

2017 43,5 42,6

2018 41,6 35,3  
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Grafikon 118: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in 

vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 

2011-2018 

 

 
 

Povprečni odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti so večji od povprečnih odstotkov vseh povzročiteljev prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo do 40 leta starosti, nato pa se razmerje obrne, odstotki zaradi 

neprilagojene hitrosti so manjši od odstotkov vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2018. Na primer: pri starosti od 60 do 70 let je odstotek 

zaradi neprilagojene hitrosti skoraj dvakrat manjši od odstotka vseh povzročiteljev te starosti; 

to pomeni, da pri tej starosti prevladujejo drugi vzroki prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo. 

 

Tabela 105: Povprečne starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in samo 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
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Povprečna razlika med povprečno starostjo vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in povprečno starostjo samo povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti je v obdobju 2011-2018 znašala 3,7 leta. Leta 2018 je znašala razlika 2,9  

(tabela 105). 

Razlike med povprečnimi starostmi vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti so 

manjše od razlik med povprečnimi starostmi vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti. 

 

Delež prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti je bil pri voznikih 

osebnih avtomobilov, katerih strokovni pregled krvi je  pokazal več kot 0,50 g/kg, večji, kot pri 

voznikih z enako ali manj kot 0,50 g/kg. Med vsemi vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

ki so jih povzročili prvi, znaša delež neprilagojene hitrosti 55,5 odstotka, delež pri drugih pa 

33,7 odstotka. 

 

Delež prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti je bil pri voznikih 

osebnih avtomobilov, katerih strokovni pregled krvi je  pokazal več kot 0,50 g/kg, večji, kot pri 

voznikih z enako ali manj kot 0,50 g/kg. Med vsemi vzroki prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo, ki so jih povzročili prvi, znaša delež neprilagojene hitrosti 35 odstotkov, delež pri 

drugih pa 52,3 odstotka. 
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UPORABA VARNOSTNEGA PASU IN VARNOSTNE ČELADE 

 

Vse prometne nesreče 

 

Povprečna uporaba varnostnega pasu/čelade v obdobju 2011-2018 znaša 91,2 odstotka, pri 

čemer so upoštevane vse osebe udeležene v vseh prometnih nesreč z znano uporabo/neuporabo  

varnostnega pasu/čelade.  Če pa upoštevamo še vse primere za katere se ni ugotovila uporaba 

varnostnega pasu/čelade, pa je delež uporabe 80,3 odstotka. 

Če ne upoštevamo pešcev, potem znaša delež znane uporabe 92,1 odstotek, z upoštevanjem tudi 

neznane uporabe pa 81,8 odstotka.  

 

V nadaljevanju so deleži računani na primerih o znani uporabi varnostnega pasu/čelade, če ni 

opombe, da so upoštevani tudi primeri z neznano uporabo.  

 

Grafikon 119: Odstotki uporabe (znane) varnostnega pasu in čelade v vseh prometnih nesrečah v 

obdobju 2011-2018 

 

 
 

Primerjava med letoma 2017 in 2018 kaže: 

− odstotek privezanih voznikov osebnih avtomobilov je enak, 

− odstotek privezanih voznikov motornih koles je v letu 2018 za 1 odstotek manjši, 

− odstotek privezanih voznikov mopedov je v letu 2018 za 1,5 odstotka večji, 

− odstotek privezanih kolesarjev je v letu 2018 za 4 odstotke večji, 

− odstotek privezanih potnikov je v letu 2018 za 1,5 odstotka večji. 

 

Podatki kažejo za 1,2 odstotka pogostejšo uporabo varnostnega pasu in čelade pri moških. 

Ženske so pas in čelado uporabile v 91,6 odstotka, moški pa v 90,4 odstotek, če pa upoštevamo 

tudi udeležence, za katere ni znana uporaba varnostnega pasu/čelade, pa je uporaba pri moških 

81,1 odstotek, pri ženskah pa 78,7 odstotka. 
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Tabela 106: Uporaba varnostnega pasu in varnostne čelade po vrsti udeležbe v prometu v vseh 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Uporaba varnostnega pasu in čelade udeležencev v vseh prometnih nesrečah v 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom in hudo telesno poškodbo  

Uporaba po letih, po vrsti udeležbe v prometu 

 

Grafikon 120: Odstotki uporabe (znane) varnostnega pasu in čelade v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom pri voznikih osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov v obdobju 2011-2018 
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Delež uporabe varnostnega pasu oziroma čelade se v posameznih letih v obdobju 2011-2018 ni 

pomembno spreminjal, izjema je leto 2013 z najmanjšim odstotkom uporabe. Leta 2014 se je 

odstotek uporabe povečal kar za 16 odstotkov, v letu 2018 pa v primerjavi z letom 2017 za 4 

odstotke. 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo povprečno privezanih oziroma je uporabljalo čelade 81 odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov, voznikov motornih koles in potnikov. 

 

V obdobju 2011-2018 so bili v prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo najbolj dosledni 

uporabniki varnostnega pasu/čelade vozniki motornih koles, sledijo vozniki specialnih vozil, 

vozniki osebnih avtomobilov, vozniki tovornih vozil, vozniki avtobusov, potniki, uporaba pri 

drugih udeležencih pa je manjša od 70 odstotkov. 

  

Med letoma 2017 in 2018 ni statistično pomembne razlike glede uporabe varnostnega 

pasu/čelade pri prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. Nepomembno se je zmanjšal 

odstotek uporabe pri voznih osebnih avtomobilov, voznikih avtobusov, voznikih mopedov 

(pomembna razlika: 4 odstotki), voznikih tovornih vozil, in voznikih traktorjev. Povečal se je 

odstotek uporabe pri kolesarjih za 4 odstotke, enak pa je ostal pri voznikih motornih koles. 

 

Tabela 107: Uporaba varnostnega pasu pri osebah udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno 

poškodbo po vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2018 

 

Da Ne Ni znano

Voznik motornega kolesa 94,0 4,8 1,3

Voznik specialnega vozila 91,7 8,3 0,0

Voznik osebnega avtomobila 89,4 6,2 4,4

Voznik tovornega vozila 88,2 4,3 7,5

Voznik avtobusa 79,8 12,8 7,4

Potnik 71,0 18,9 10,1

Voznik štirikolesa 70,6 29,4 0,0

Voznik mopeda 69,6 26,6 3,7

Voznik trikolesa 69,1 18,1 22,2

Voznik traktorja 66,7 11,1 22,2

Voznik kolesa z motorjem 62,6 33,8 3,6

Voznik kombiniranega vozila 62,5 12,5 25,0

Voznik lahkega štirikolesnika 53,8 46,2 0,0

Voznik delovnega stroja 46,2 38,5 15,4

Kolesar 35,0 54,5 10,4

Pešec 2,0 45,9 52,1

Vrsta udeležbe v prometu
Uporaba varnostnega pasu ali čelade v odstotkih

 
 

Zelo visok je delež neprivezanih smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev na 

avtocestah. Policija je evidentirala kar 16 odstotkov neprivezanih voznikov osebnih 

avtomobilov, za 9 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne.  
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Še slabši je odstotek za potnike, neprivezanih je bilo kar 27 odstotkov, za 12 ni bilo ugotovljeno 

ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

Med vozniki tovornih vozil je bilo neprivezanih 19 odstotkov, za 17 ni bilo ugotovljeno ali je 

bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

Uporaba glede na posledice (vozniki osebnih avtomobilov, vozniki motornih koles, 

potniki), izračun hipotetičnih vrednosti 

 

Izračuni so narejeni za primere znane uporabe varnostnega pasu/čelade. 

Vozniki osebnih avtomobilov, vozniki motornih koles in potniki v vseh prometnih nesrečah 

 

Tveganje neprivezanega voznika, ki je udeležen v prometni nesreči je 21-krat večje za najhujšo 

posledico, kot privezanega voznika, in 7-krat večje za hudo telesno poškodbo. Ali: med tisoč 

privezanih voznikov osebnih avtomobilov, udeleženih v prometnih nesrečah, se eden smrtno 

ponesreči, od tisoč neprivezanih pa 21 (tabela 108). 

 

χ2 – test, s katerim preverimo domnevo o povezanosti dveh nominalnih spremenljivk kaže na 

zanesljivo povezanost med uporabo/neuporabo varnostnega pasu/čelade in posledico, ki jo utrpi 

voznik osebnih avtomobilov v prometni nesreči (χ 2 = 2.360, s.p.=3, Prekrškov(H0)=0,00).  

 

Tabela 108: Statistične verjetnosti za posledice voznikov osebnih avtomobilov z upoštevanjem vseh 

prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi. 

 

Voznik je 

privezan

Voznik ni 

privezan

Smrt 0,1 2,1

Huda telesna poškodba 0,7 4,8

Lahka telesna poškodba 15,7 14,0

Brez poškodbe 83,5 79,1

Posledica 

Statistična verjetnost za 

posledico (v odstotkih)

 
 

Od 183 voznikov motornih koles, udeleženih v prometnih nesreč s smrtnim izidom, jih je 173 

ali 94,5 odstotka uporabljalo zaščitno čelado, le 10 ne. Od 173, ki so uporabljali čelado, se jih 

je smrtno ponesrečilo 156 ali 90,2 odstotka, smrtno pa se je ponesrečilo tudi vseh 10 voznikov, 

ki čelade niso uporabljali. 

 

35 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov in potnikov, ki so se smrtno ponesrečili v letu 2018 

ni uporabljalo varnostnega pasu. 

17 odstotkov  

35 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov in potnikov, ki so se hudo poškodovali v letu 2018 

ni uporabljalo varnostnega pasu. 

 

Tveganje potnika, ki ni privezan oziroma ne uporablja čelade in je udeležen v prometni nesreči 

je 8-krat večje za najhujšo posledico in skoraj 4-krat večje za hudo telesno poškodbo, kot za 
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potnika, ki je privezan oziroma uporablja čelado. Ali: med tisoč potnikov udeleženih v 

prometnih nesrečah, ki so privezani oziroma uporabljajo čelado, se jih 6 smrtno ponesreči, od 

tisoč tistih, ki niso privezani oziroma ne uporabljajo čelade pa 48 (tabela 109). 

 

Tabela 109: Statistične verjetnosti za posledice potnikov z upoštevanjem vseh prometnih nesreč, v 

katerih so bili udeleženi. 

 

 

Vozniki osebnih avtomobilov, vozniki motornih koles in potniki, udeleženi v prometnih 

nesrečah s smrtnim izidom in v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo  

 

χ2 – test, s katerim preverimo domnevo o povezanosti dveh nominalnih spremenljivk kaže na 

zanesljivo povezanost med uporabo/neuporabo varnostnega pasu/čelade in posledico, ki jo utrpi 

voznik osebnih avtomobilov v prometni nesreči s smrtnim izidom (χ 2 = 158, s.p.=3, 

P(H0)=0,00).  

 

Izračun teoretičnih frekvenc (če povezanosti ni) kaže naslednje:  

− če varnostni pas oziroma čelada ne bi vplivala na posledico prometne nesreče, bi moralo 

število 111 smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov, ki niso bili privezani, 

nadomestiti število 49, ali: namesto dejansko privezanih 190, bi jih moralo biti privezanih 

252; 

− če varnostni pas oziroma čelada ne bi vplivala na posledico prometne nesreče, bi moralo 

število 3 voznikov osebnih avtomobilov brez poškodbe, ki niso bili privezani, nadomestiti 

število 48, ali: namesto dejansko privezanih 295, bi jih moralo biti privezanih 250; 

− število hudo poškodovanih privezanih in neprivezanih voznikov osebnih avtomobilov je 

približno enako, število lahko poškodovanih pa bi bilo manjše. 

 

Ti podatki so navedeni v tabeli 108, ki vsebuje tudi izračun posledic ob predpostavki, da bi bili 

vsi vozniki osebnih avtomobilov privezani. Izračun je narejen tako, da je vsota vseh enot, 

(n=798) razdeljena z odstotki posameznih vrst posledic za voznike, ki so bili dejansko 

privezani. Število smrtno ponesrečenih oseb v osemletnem obdobju bi bilo manjše za najmanj 

70 oseb.  
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Tabela 110: Dejanske in teoretične porazdelitve posledic prometnih nesreč s smrtnim izidom za 

voznike osebnih avtomobilov in izračun posledic ob stoodstotnem privezovanju 

 

 
 

Verjetnost voznika osebnih avtomobilov, da se smrtno ponesreči v prometni nesreči s smrtnim 

izidom je 3-krat večja od voznika, ki je privezan. 

 

Grafikon 121: Primerjava odstotkov uporabe varnostnega pasu oziroma čelade pri voznikih osebnih 

avtomobilov, potnikih in voznikih motornih koles glede na posledice prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v obdobju 2011-2018 (posledica = 100 odstotkov) 

 

 
 

χ2 – test kaže na zanesljivo povezanost med uporabo/neuporabo varnostnega pasu/čelade in 

posledico, ki jo potnik v prometni nesreči s smrtnim izidom (χ 2 = 34, s.p.=3, P(H0)=0,00).  

Izračun teoretičnih frekvenc (če povezanosti ni) kaže naslednje:  

− če varnostni pas oziroma čelada ne bi vplivala na posledico prometne nesreče, bi moralo 

število 62 smrtno ponesrečenih potnikov, ki niso bili privezani oziroma niso uporabljali 
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čelade, nadomestiti število 39, ali: namesto dejansko privezanih 75, bi jih moralo biti 

privezanih 98. 

− število hudo poškodovanih privezanih in neprivezanih voznikov osebnih avtomobilov je 

približno enako, število lahko poškodovanih pa bi bilo manjše, števila brez poškodb pa so 

majhna pri obeh skupinah. 

 

Ti podatki so navedeni v tabeli 111, ki vsebuje tudi izračun posledic ob predpostavki, da bi bili 

vsi potniki privezani oziroma bi uporabljali čelado. Izračun je narejen tako, da je vsota vseh 

enot, (n=395) razdeljena z odstotki posameznih vrst posledic za potnike, ki so bili dejansko 

privezani oziroma so uporabljali čelado. Število smrtno ponesrečenih oseb v osemletnem 

obdobju manjše za najmanj 30 oseb.  

 

Tabela 111: Dejanske in teoretične porazdelitve posledic prometnih nesreč s smrtnim izidom za 

udeležene potnike in izračun posledic ob stoodstotnem privezovanju oziroma uporabi čelade 

 

 
 

Grafikon 122: Primerjava posledic uporabe varnostnega pasu oziroma čelade med vozniki/voznicami 

osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov/potnic, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom (uporaba/neuporaba varnostnega pasu/čelade = 100 odstotkov)  
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Grafikon 123: Deleži posledic, glede na uporabo varnostnega pasu, ki so jih utrpeli vozniki osebnih 

avtomobilov v prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 2011-2018 

 

 

 

 

Grafikon 124: Deleži posledic, glede na uporabo varnostnega pasu/čelade, ki so jih utrpeli potniki v 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 2011-2018 
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Grafikon 125: Primerjava odstotkov uporabe varnostnega pasu oziroma čelade glede na posledice  

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pri voznikih osebnih avtomobilov, potnikih in voznikih 

motornih koles v obdobju 2011-2018 (posledica = 100 odstotkov) 
 

 
 

V naslednji tabeli so podatki dejanskih in teoretičnih frekvenc (pričakovane frekvence). 

Teoretične frekvence bi veljale, če med uporabo varnostnega pasu in posledico ne bi obstajala 

povezanost, če bi bili spremenljivki neodvisni druga od druge; v tem primeru bi bile dejanske 

in teoretične frekvence enake. Toda med njimi je razlika, kar pove že χ2 – test;  χ 2 = 426, s.p.=2, 

P(H0)=0,00). Če ne bi bilo povezanosti, bi bilo hudo poškodovanih manj in več brez poškodbe. 

V zadnjem stolpcu je hipotetičen izračun posledic, ki temelji na predpostavki, da bi bili vsi 

vozniki osebnih avtomobilov, ki so bili udeleženi v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo, 

privezani z varnostnim pasom.  

 

Tabela 112: Dejanske in teoretične porazdelitve posledic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo za 

udeležene voznike osebnih avtomobilov in izračun posledic ob stoodstotnem privezovanju oziroma 

uporabi čelade 
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V osmih letih bi bilo manj, najmanj 170 voznikov osebnih avtomobilov, hudo poškodovanih, 

ali najmanj 20 na leto. Uporaba prislova najmanj je upravičena, ker pri izračunu nismo 

upoštevali, da bi se, če bi veljalo hipotetično povprečje, število prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo in število hudo poškodovanih udeležencev vsako leto zmanjšalo.  

 

Med starostjo voznikov osebnih avtomobilov, potnikov ter voznikov motornih koles, 

udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, in uporabo varnostnega pasu oziroma 

čelade, ni povezanosti so sicer razlike, a statistično niso pomembne. Nekaj odstotkov 

nepovezanih oseb oziroma oseb brez čelade je enakomerno razporejenih na vse starostne 

razrede. Velja pa opozoriti na podatek, da kar 7 otrok od 14 do vključno 4. leta starosti ni bilo 

privezanih. Od sedmih neprivezanih so štirje umrli, eden je bil hudo poškodovan, trije pa lažje. 

Ti podatki veljajo za obdobje 2011-2017, v letu 2018 ni bilo nobenega primera udeležbe otroka 

do 4. leta starosti v prometni nesreči s smrtnim izidom. 

 

Po enaki poti narejen hipotetični izračun za potnike kaže, da bi bilo v osmih letih najmanj 50 

hudo poškodovanih potnikov v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo. 

 

Naslednji grafikon kaže porazdelitev uporabe/neuporabe varnostnega pasu/čelade v vseh 

prometnih nesrečah z udeležbo voznikov osebnih avtomobilov, voznikov motornih koles in 

potnikov v obdobju 2011-2018. Največ neuporabe je pri mladih udeležencih do 30. leta starosti 

in nato nad 85 let. 

  

Grafikon 126: Porazdelitev uporabe/neuporabe varnostnega pasu/čelade v vseh prometnih nesrečah pri 

voznikih osebnih avtomobilov, voznikov motornih koles in potnikov po starosti v obdobju 2011-2018 
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Med starostjo voznikov osebnih avtomobilov, potnikov ter voznikov motornih koles, 

udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, in uporabo varnostnega pasu 

oziroma čelade obstaja statistično pomembna povezanost (χ 2 = 269, s. p.=18, P(H0)=0,00). 

Največji odstotek neprivezanih oziroma brez čelade je pri udeležencih od 10 do 19 let.  

 

Glavni vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo z udeležbo voznikov osebnih avtomobilov in uporaba varnostnega pasu  

 

Od 327 smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov v obdobju 2011-2018 jih je zaradi 

neprilagojene hitrosti umrlo 127 (42,5 odstotka). Od teh 127 jih je bilo 54 ali 39 odstotkov 

neprivezanih, za 13 ali 9 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil voznik privezan ali ne. 

Neprivezanih je bilo tudi 12 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov od skupno 327, ki so se 

smrtno ponesrečili zaradi nepravilne smeri/strani vožnje in 3 odstotki zaradi neupoštevanja 

pravil o prednosti.  

 

Od 1.494 hudo poškodovanih voznikov osebnih avtomobilov v obdobju 2011-2018 se jih je 

zaradi neprilagojene hitrosti hudo poškodovalo 595 (40 odstotkov). Od teh 595 jih je bilo 123 

ali 23 odstotkov neprivezanih, za 13 ali 5 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil voznik privezan 

ali ne. Neprivezanih je bilo tudi 5 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov od skupno 1.494, 

ki so se hudo poškodovali zaradi nepravilne smeri/strani vožnje. 

 

Uporaba glede na rezultate alkotesta in strokovnega pregleda 

 

Med uporabo/neuporabo varnostnega pasu/čelade in rezultatom alkotesta pri udeležencih 

prometnih nesreč s smrtnim izidom ni povezanosti. Obstaja pa povezanost med rezultatom 

strokovnega pregleda krvi in uporabo varnostnega pasu oziroma čelade: χ 2 = 93, s. p.=1, 

P(H0)=0,00. Število neprivezanih oseb oziroma oseb brez čelade in s pozitivnim pregledom krvi 

(večji od 0,50 g/kg) je 88, z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 38, ali: število 

privezanih oseb oziroma oseb s čelado in s pozitivnim pregledom krvi je 120, z zavrnitvijo 

domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 170. 

Število neprivezanih oseb oziroma oseb brez čelade in z negativnim pregledom krvi je 165, z 

zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 215, ali: število privezanih oseb oziroma oseb 

s čelado in z negativnim pregledom krvi je 1.003 z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi 

jih bilo 953. Povedano v odstotkih: 58 odstotkov udeležencev s pozitivnim pregledom krvi je 

bilo privezanih, 42 odstotkov pa ne, in: 86 odstotkov udeležencev z negativnim pregledom krvi 

je bilo privezanih, 14 odstotkov pa ne. Razlika je pomembna: udeležencev z negativnim 

pregledom krvi je 28 odstotkov več privezanih, kot udeležencev s pozitivnim pregledom krvi.  

 

Alkohol ima torej pomemben vpliv tudi na uporabo varnostnega pasu/čelade. 

 

V analizi podatkov o prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo so upoštevani vozniki 

osebnih avtomobilov, vozniki motornih koles in potniki. V tej analizi smo upoštevali tako 
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rezultate alkotesta kot strokovnega pregleda krvi, prisotnost alkohola torej pomeni rezultat 

alkotesta večji od 0,24 mg/l ali rezultat strokovnega pregleda večji od 0,50 g/kg. 

 

Obstaja pa povezanost med prisotnostjo alkohola in uporabo varnostnega pasu oziroma čelade: 

χ 2 = 298,8, s. p.=1, P(H0)=0,00. Število neprivezanih oseb oziroma oseb brez čelade in s 

prisotnostjo alkohola je 241, z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih bilo le 93, ali: 

število privezanih oseb oziroma oseb s čelado in s pozitivnim alkotestom je 726, z zavrnitvijo 

domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 874. 

Povedano v odstotkih: 75 odstotkov voznikov in potnikov s prisotnostjo alkohola alkotestov je 

bilo privezanih, 25 odstotkov pa ne, in: 93 odstotkov oseb brez alkohola je bilo privezanih, 7 

odstotkov pa ne. 

Razlika je pomembna. 

 

Večina udeleženih voznikov motornih koles v prometnih nesrečah s smrtnim izidom je imela 

čelade. Od 183 udeleženih motoristov v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, se jih je 166 

smrtno ponesrečilo. Od tega jih je 156 (94 odstotkov) v času prometne nesreče uporabljalo 

čelado, 10 (6 odstotkov) pa ne. Ker je uporabljalo čelade 173 motoristov od 183, od tega pa se 

jih je 166 smrtno ponesrečilo, statistika ne more potrditi, da je tveganje za najhujšo posledico z 

uporabo čelade manjše. 

 

Od 95 udeleženih kolesarjev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom se jih je 92 smrtno 

ponesrečilo. Od tega jih je le 24 (26 odstotkov) v času prometne nesreče uporabljalo čelado, 68 

(74 odstotkov) pa ne. Ker je uporabljalo čelade le 26 kolesarjev (od tega se jih je 24 smrtno 

ponesrečilo), statistika ne more potrditi, da čelada zmanjšuje tveganje za najhujšo posledico. 

 

Uporaba varnostnega pasu/čelade po mesecih in dnevih v tednu 

 

Primerjava uporabe varnostnega pasu oziroma čelade po mesecih za voznike osebnih 

avtomobilov, motornih koles in potnikov, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 

kaže statistično pomembno razliko: χ 2 = 42, s. p.=11, P(H0)=0,00. Predvsem izstopajo meseci 

oktober, november in december z najmanjšim deležem uporabe varnostnega pasu/čelade 

(povprečje teh treh mesecev je 72,3 odstotka, povprečje od januarja do septembra pa 83,5 

odstotka). 

 

Med dnevi v tednu odstopa od povprečja samo nedelja z večjim odstotkom voznikov osebnih 

avtomobilov, motornih koles in potnikov, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 

ki niso uporabljali varnostnega pasu oziroma čelade, v primerjavi z odstotki drugih dni. 
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VOZNIKI OSEBNIH AVTOMOBILOV 

 

Od ravnanja voznikov osebnih avtomobilov, kot najbolj mobilne in tudi množične udeležbe v 

prometu, je v največji meri odvisna varnost mnogih drugih udeležencev v prometu. Ker jih ne 

obravnavamo kot ranljivo kategorijo udeležencev v prometu, so pa najvažnejši udeleženci v 

prometu in je v veliki meri odvisno doseganje ciljev Resolucije, je njihova statistična 

predstavitev na tem mestu. 

Udeležba v prometnih nesrečah  

 

Grafikon 127: Število voznikov osebnih avtomobilov, udeleženih v prometnih nesrečah in indeks z 

osnovo 2011 

 

 
 

Grafikon 128: Odstotki voznikov osebnih avtomobilov med vsemi udeleženimi po kategorijah 

prometnih nesreč v obdobju 2011-2018 
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Grafikon 129: Časovni vrsti voznikov osebnih avtomobilov udeleženih v prometnih nesrečah, 

imetnikov vozniških dovoljenj B kategorije in registriranih osebnih avtomobilov 

 

 
 

Grafikon 130: Časovni vrsti povzročiteljev in drugih udeležencev voznikov osebnih avtomobilov v 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo  
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Grafikon 131: Število prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo, ki so jih povzročili voznik osebnih avtomobilov in indeks z osnovo 2011 

 

 

 
 

Grafikon 132: Odstotki voznikov osebnih avtomobilov – povzročiteljev med vsemi povzročitelji po 

kategorijah prometnih nesreč 
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Starostna struktura in posledice 

 

Povprečna starost voznikov osebnih avtomobilov, povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, je bila 43,4 leta, povzročiteljev prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo pa 40,7 let. Med spoloma ni pomembne razlike. 

 

Grafikon 133: Starostna struktura voznikov osebnih avtomobilov, povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom in hudo telesno poškodbo 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafikon 134: Časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih voznikov osebnih 

avtomobilov  
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Grafikon 135: Odstotki smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov z vrisanim osemletnim 

povprečjem 

 

 
 

Grafikon 136: Odstotki smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov z vrisanim osemletnim 

povprečjem 
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Povzetek nekaterih kazalcev 

 

• Vozniki osebnih avtomobilov, stari med 18 in 26 let so najbolj pogosti povzročitelji 

prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, 

maksimum: 20 in 21 let. 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo je 43,4 leta. 

• Povprečni vozniški staž povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo je 20, največji pa 66 let. 

• 82 ali 2,3 odstotka povzročiteljev je imelo vozniško dovoljenje manj kot 6 mesecev, 158 

povzročiteljev ali 4,4  odstotka manj kot leto dni eno leto dni in 8 odstotkov manj kot dve 

leti. 

• 15 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in prometnih nesreč 

s smrtnim izidom je imelo vozniško dovoljenje več kot 40 let. 

• 185 ali 5 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč 

s hudo telesno poškodbo ni imelo vozniškega dovoljenja (v evidenci je zabeležen podatek 

0 ali sploh ni podatka; če upoštevamo, da dejansko niso imeli vozniškega dovoljenja samo 

tisti vozniki, pri katerih je zabeležen podatek 0, potem je bilo brez vozniškega dovoljenja 2 

odstotka voznikov-povzročiteljev. 

•  Deleža povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo se v osemletnem obdobju nista pomembno spreminjala 

(moški 73 odstotkov, ženske 27 odstotkov). 

• 25 odstotkov povzročiteljev (moški in ženske) je imelo alkohol v izdihanem zraku oziroma 

v krvi, 20 odstotkov več 0,24 mg/l ozirom več kot 0,50 g/kg in 14,6 odstotka več kot 0,52 

mg/l alkohola v izdihanem zraku oziroma 1,10 g /kg alkohola v krvi. 

• Najbolj so z alkoholom "obremenjeni" povzročitelji (moški in ženske) stari med 20, 21 in 

22 let, sledi pa starost  od 24 do 28 let.  

• 88 odstotkov (osemletno povprečje) od vseh udeleženih voznikov osebnih avtomobilov v 

prometnih nesrečah je uporabljalo varnostni pas. 3 odstotki ga niso uporabljali, za 9 

odstotkov se ne ve, ali so ga uporabljali ali ne. 

• 20 odstotkov (osemletno povprečje, v letu 2018: 18 odstotkov) voznikov osebnih 

avtomobilov, ki so se v prometnih nesrečah smrtno poškodovali ali bili hudo poškodovani, 

ni uporabljalo varnostnega pasu, 73 odstotkov ga je uporabljalo (v letu 2017: 77 odstotkov), 

za 7 odstotkov pa se ne ve.  

• Če upoštevamo linearni trend poteka časovne vrste smrtno ponesrečenih voznikov osebnih 

avtomobilov, ki se sicer najbolj prilega dejanski časovni vrsti, čeprav le v 64 odstotkih, bi 

se v naslednjih letih število zmanjševalo za 2 voznika osebnih avtomobilov, leta 2022 bi v 

prometnih nesrečah umrlo 23 voznikov osebnih avtomobilov. Napaka trenda pa je tolikšna, 

da, se lahko število mrtvih voznikov osebnih avtomobilov leta 2022 zmanjša na 15, lahko 

pa se poveča na 31. 

• 8 odstotkov (v letu 2017: 10 odstotkov) voznikov osebnih avtomobilov, ki so se v prometnih 

nesrečah smrtno poškodovali ali bili hudo poškodovani, je tujih državljanov.  
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RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: VOZNIKI MOTORNIH 

KOLES - MOTORISTI 

 

Osnovna statistika voznikov motornih koles (motoristov), udeleženih v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2018 

Število udeleženih motoristov v posameznih kategorijah prometnih nesreč 

 

Število motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah (povzročitelji in drugi udeleženci), se je v 

obdobju 2011-2018 zmanjševalo. V letu 2018 se je smrtno ponesrečilo 17 motoristov, kar je 

enako kot v letu 2014 in za 41,4 odstotka manj kot v letu 2017.  

 

Tabela 113: Udeležba motoristov v posameznih kategorijah prometnih nesreč 

 

 
 

Grafikon 137: Gibanje števila motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah 2011-2018 
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Variiranje smrtno ponesrečenih motoristov je pomembno tako, da so napovedi nezanesljive. 

Variiranja udeležbe v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, v prometnih nesrečah z 

lažjo telesno poškodbo in v prometnih nesrečah brez poškodbe so manjša. Indeksi 2018/2011 

so manjša od 100, največji – 85, je pri prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo. 

 

Grafikon 138: Gibanje stalnega indeksa števila udeleženih motoristov v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom in v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafikon 139: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih motoristov v obdobju 2001-2018 
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Grafikon 140: Odstotki smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci 

z vrisanim osemletnim povprečjem 

 

 

 

Grafikon 141: Odstotki hudo poškodovanih motoristov med vsemi hudo poškodovanimi udeleženci z 

vrisanim osemletnim povprečjem 
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Državljanstvo 

 

Večina, 85 odstotkov motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018, je 

imelo slovensko državljanstvo. Italijanskih motoristov je bilo 4 odstotke, avstrijskih 4 odstotke 

odstotka, nemških 3 odstotke. Ostala državljanstva so zastopana z manj kot 1 odstotek. 

Prostorske porazdelitve 

 

Tabela 114: Porazdelitev motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven naselja in letih 

v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Udeležba motoristov v prometnih nesrečah v letu 2018 je bila za 15 odstotkov manjša od 

udeležbe v letu 2017, sicer pa števila po posameznih kategorijah cest/vrsti naselja, v letu 

pomembno ne odstopajo od povprečja 2011-2017. 

 

Tabela 115: Porazdelitev motoristov udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah cest/vrsti naselij 

in letih v obdobju 2011-2017  
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Tabela 116: Porazdelitev motoristov po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč v 

odstotkih v obdobju 2011-2018  (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 

 

 
 

Tabela 117: Porazdelitev motoristov po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih v obdobju 2011-2018 (posledica = 100 odstotkov) 

 

 
 

Največ motoristov – 25 odstotkov, se je v obdobju 2011-2018 smrtno ponesrečilo na 

regionalnih cestah II. reda, sledijo ceste I. reda – 19 odstotkov, po 10 odstotkov na glavnih 

cestah in po 11 odstotkov v naseljih. 



 343 

 

Povzročitelji in drugi udeleženci 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo med motoristi povprečno 58 odstotkov povzročiteljev in 42 

odstotkov drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  

 
Tabela 118: Porazdelitev motoristov povzročiteljev in drugih udeležencev po letih v obdobju 2011-

2018  

 

 
 

 

Motoristi povzročitelji prometnih nesreč 

 

Prometne nesreče, ki so jih povzročili motoristi 

 

Tabela 119: Prometne nesreče, ki so jih povzročili motoristi 

 

 
 

Motoristu so v obdobju 2011-2018 povzročili 3.146 prometnih nesreč, od tega 116 (3,7 

odstotka) s smrtnim izidom, 774 (24,6 odstotka) s hudo telesno poškodbo, 1.687 (53,6 odstotka) 

z lahko telesno poškodbo in 569 (18,1 odstotek) prometnih nesreč brez poškodbe. Odstotki 
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prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 

prometnih nesrečah brez poškodbe, za leto 2018 v primerjavi s celotnim obdobjem pomembno 

ne odstopajo od osemletnega povprečja, odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom pa znaša 

2,6, kar je za 1,1 odstotka manj od osemletnega povprečja. Motoristi so v letu 2018 povzročili 

10 prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je za 48 odstotkov manj od leta 2017, ko so 

povzročili 19 prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

  

3.005 (97,3 odstotka) povzročiteljev od 3.088 povzročiteljev je v obdobju 2011-2018 

povzročilo po eno prometno nesrečo, 77 (2,5 odstotka) povzročiteljev po dve in 6 motoristov 

po tri prometne nesreče.  

 

Posledice, spol, starost 

 

V obdobju 2011-2018 se je smrtno ponesrečilo 109 motoristov – povzročiteljev prometnih 

nesreč, to je 65 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih motoristov; v letu 2018 se je smrtno 

ponesrečilo 10 motoristov – povzročiteljev (53 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih motoristov 

v letu 2018).  

 

Tabela 120: Porazdelitev motoristov – povzročiteljev po spolu in posledicah 

 

 
 

Med motoristi povzročitelji prometnih nesreč je bilo v obdobju 2011-2018 94,4 odstotka 

moških in 5,6 odstotka žensk. Umrle so 3 povzročiteljice, statistično pomembne pa so tudi 

razlike med hudo in lažje poškodovanimi povzročitelji oziroma povzročiteljicami. Delež lažje 

poškodovanih povzročiteljic med vsemi povzročiteljicami znaša 63 odstotkov, delež lažje 

poškodovanih povzročiteljev pa 50,6 odstotka, delež hudo poškodovanih povzročiteljic znaša 

16,5 odstotka, delež hudo poškodovanih povzročiteljev pa 23,1 odstotek.  

Povprečna starost motoristov povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 je znašala 

38,8 leta. Iz naslednjega grafikona je razvidno, da med povzročitelji izstopajo motoristi stari 17 

in 18 let (skupaj 6 odstotkov), sicer pa razlike med posameznimi leti vse do starosti 55 let, niso 

velike. To potrjuje tudi standardni odklon (14,5 let). 
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Grafikon 142: Histogram starosti motoristov povzročiteljev vseh prometnih nezgod 

 

 
 

Grafikon 143: Histogram motoristov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2018 
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Povprečna starost motoristov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je zelo blizu 

povprečne starosti vseh motoristov povzročiteljev prometnih nesreč. Zanimiva je oblika 

histograma, ki ga starost 41-44 let »deli« na dva podobna dela. Največ povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom je bilo starih med 30 in 34 let ter med 50 in 52 let, največ, 7 prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, pa so povzročili motoristi stari 20 let. 

Vzroki prometnih nesreč 

 
Tabela 121: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi  

v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Grafikon 144: Grafični prikaz porazdelitve vzrokov prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi v 

obdobju 2011-2018  
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Tabela 122: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi v obdobju 2011-

2018, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

 
 

116 (3,7 odstotka) motoristov je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom, od tega 79 (68 

odstotkov od 116) zaradi neprilagojene hitrosti, 17 (15 odstotkov od 116) zaradi nepravilne 

strani/smeri vožnje, 10 (9 odstotkov) zaradi nepravilnega prehitevanja.  

V letu 2018 so motoristi povzročili 10 prometnih nesreč s smrtnim izidom, od tega 8 zaradi 

neprilagojene hitrosti. 

774 (24,6 odstotka) motoristov je povzročilo prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, od 

tega 473 (61 odstotkov od 774) zaradi neprilagojene hitrosti, 114 (15 odstotkov od 774) zaradi 

nepravilne strani/smeri vožnje, 68 (9 odstotkov od 774) zaradi nepravilnega prehitevanja, 41 (5 

odstotkov od 774) zaradi neustrezne varnostne razdalje, 25 (3 odstotke od 774) zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti. 

 

V letu 2018 so motoristi povzročili 93 prometnih nesreč s smrtnim izidom, od tega 57 (61 

odstotkov od 93) zaradi neprilagojene hitrosti, 15 (16 odstotkov od 93) zaradi nepravilne 

strani/smeri vožnje. Odstotki ne odstopajo od osemletnega povprečja. 

Vozniški staž 

 

Za 435 motoristov povzročiteljev prometnih nesreč ni podatka o vozniškem stažu. Ali gre v 

vseh primerih za povzročitelja brez vozniškega dovoljenja, ali gre tudi nevpisane podatke o 

obstoječem vozniškem dovoljenju, ni bilo mogoče ugotoviti.  

 

12 odstotkov vseh udeleženih motoristov je imelo vozniški staž krajši od enega leta, njihov 

delež med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom pa znaša 11 odstotkov. Odstotek je 

velik, pomeni, da je med povzročitelji prometnih nesreč vsak deveti motorist z vozniškim 

stažem krajšem od enega leta. 

81 motoristov (2,6 odstotka) povzročiteljev prometnih nesreč je imelo vozniški staž do enega 

meseca, 1,5 odstotka od enega do dveh mesecev. To sta tudi najbolj zastopani starosti 

motoristov – povzročiteljev prometnih nesreč. 
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Tabela 123: Vozniški staž motoristov povzročiteljev prometnih nesreč 2011-2018 

 

 
 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 76 odstotkov vseh motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah, preizkusili z 

alkotestom. 2.332 (43 odstotkov) preizkušenih motoristov so bili povzročitelji prometnih nesreč 

in med temi je bilo pozitivnih 208 ali 10,2 odstotka. Odstotek pozitivnih alkotestov (večji od 

0,24 mg/l) pri motoristih povzročiteljih prometne nesreče s hudo telesno poškodbo je znašal 

10,1 odstotek od 444 alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri motoristih povzročiteljih prometne nesreče z lahko telesno 

poškodbo je znašal 8,2 odstotka od 1.245 alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri motoristih povzročiteljih prometne nesreče brez poškodbe je 

znašal 9,9 odstotka od 427 alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 506 motoristov povzročiteljev. Pozitivnih (večji 

od 0,50 g/kg) je bilo 162 ali 32 odstotkov. 

 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri motoristih povzročiteljih prometnih nesreč s 

smrtnim izidom je znašal 25 odstotkov od 103 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri motoristih povzročiteljih prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo je znašal 29 odstotkov od 271 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri motoristih povzročiteljih prometnih nesreč z 

lahko telesno poškodbo je znašal 45 odstotkov odstotka od 124 pregledov. 

 

Pri 211 motoristih povzročiteljih je bil opravljen pregled na drogo oziroma so ga policisti 

odredili. Pozitivnih je bilo 19 odstotkov, med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 

je bilo pozitivnih 7. 
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Drugi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi 

 

Med drugimi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi, so bili v 64 odstotkih 

vozniki osebnih avtomobilov, v 17 odstotkih potniki (tudi sopotniki motoristov), v 5 odstotkih 

vozniki tovornih vozil, v 6 odstotkih drugi motoristi, odstotki udeležbe ostalih drugih 

udeležencev pa so bili manjši od 2 odstotkov. 

 

Motoristi drugi udeleženci prometnih nesreč 

Posledice, spol, starost 

 

Med 5.432 motoristi, udeleženi v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 je bilo 3.146 ali 58 

odstotkov povzročiteljev in 2.286 42 odstotkov drugih udeležencev.   

 

58 motoristov drugih udeležencev prometnih nesreč se je smrtno ponesrečilo (2,5 odstotka), 

374 (16,4 odstotka) se jih je hudo poškodovalo, 1.238 (54,2 odstotka) je dobilo lažje poškodbe 

in 616 (26,9 odstotka) ni dobilo poškodb. V primerjavi z motoristi povzročitelji prometnih 

nesreč je odstotek smrtno ponesrečenih manjši za odstotek.  

 

Tabela 124: Porazdelitev motoristov drugih udeležencev prometnih nesreč po spolu in posledici 

 

 
 

Med motoristi drugih udeležencev prometnih nesreč je bilo v obdobju 2011-2018 95,5 odstotka 

moških in 4,5 odstotka žensk. Umrla je ena druga udeleženka, statistično pomembne razlike ni. 

Razlika je pri lažjih poškodbah, delež lažje poškodovanih drugih udeleženk med vsemi drugimi 

udeleženkami znaša 51 odstotkov, delež lažje poškodovanih drugih udeležencev pa 54 

odstotkov, je pa brez poškodb za 9 odstotkov večji pri drugih udeleženkah.  

47 od 58 motoristov drugih udeležencev je umrlo v prometnih nesrečah, ki so jih povzročili 

vozniki osebnih avtomobilov, 4 so povzročili vozniki tovornjakov. 

 

Povprečna starost motoristov drugih udeležencev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 je 

znašala 40 let. Razlike med posameznimi leti od 17 let starosti pa vse do starosti 55 let, niso 

velike. To potrjuje tudi standardni odklon (14,2 let). 

 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov drugih udeležencev je za 2,6 leta večja in 

znaša 42,6 let. V starosti od 23 do 33 let se je smrtno ponesrečilo 22 (18 odstotkov) in od 43 do 

53 let 17 (29 odstotkov) smrtno ponesrečenih motoristov drugih udeležencev. 
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Vzroki prometnih nesreč 

 

Tabela 125: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi motoristi kot drugi 

udeleženci v obdobju 2011-2018  

 

 
 

Grafikon 145: Grafični prikaz porazdelitve vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi 

vozniki motornih koles kot drugi udeleženci v obdobju 2011-2018 

 

 

 

 

31 (53 odstotkov) motoristov drugih udeležencev se je smrtno ponesrečilo, ker povzročitelji 

niso upoštevali pravil o prednosti, sledijo nepravilno prehitevanje (usodno za 6 motoristov), 
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nepravilna stran/smer vožnje (usodno za 6 motoristov) in premiki z vozilom (usodno za 6 

motoristov). Zaradi neprilagojene hitrosti so umrli 4 motoristi drugi udeleženci. 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 1.795 (78,5 odstotka) motoristov drugih udeležencev preizkusili z alkotestom in 26 

ali 1,4 odstotka je bilo pozitivnih (večji od 0,24 mg/l). 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 178 motoristov (8 odstotkov) drugih udeležencev. 

Pozitivnih je bilo 16 ali 9 odstotkov. 

 

Smrtno ponesrečeni in hudo poškodovani motoristi v obdobju 2011-2018 (2001-

2018) 

 

Časovna vrsta 2001-2018 

 

Tabela 126: Časovna vrsta 2001-2018 smrtno ponesrečenih motoristov  

 

Leto

Število smrtno ponesrečenih 

motoristov Indeks z osnovo 2001

2001 32 100

2002 18 56,3

2003 21 65,6

2004 19 59,4

2005 33 103,1

2006 32 100,0

2007 39 121,9

2008 38 118,8

2009 28 87,5

2010 17 53,1

2011 28 87,5

2012 18 56,3

2013 18 56,3

2014 15 46,9

2015 25 78,1

2016 22 68,8

2017 25 78,1

2018 16 50,0

Skupaj 444  
 

Primerjava indeksov 2018/2001 vseh smrtno ponesrečenih oseb (37,4 in smrtno ponesrečenih 

motoristov  (78,1), potrjuje motoriste kot ranljivo skupino udeležencev v prometu. 

 

 

  



 352 

 

Grafikon 146: Gibanje števila smrtno ponesrečenih motoristov in indeksa z osnovo 2001 v obdobju 

2001-2018 

 

 
 

Delež smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami in 

delež hudo poškodovanih motoristov med vsemi hudo poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 147: Odstotki smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

obdobju 2011-2018 z vrisanim povprečjem 
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Povprečen odstotek hudo poškodovanih motoristov med vsemi hudo poškodovanimi udeleženci 

v obdobju 2011-2018 je za odstotek manjši. 

 

Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Za motoriste so bili v obdobju 2011-2018 so bili usodni meseci od aprila do septembra julij in 

avgust, skupaj 83 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih motoristov, najvišji odstotek beleži julij 

(17 odstotkov). V letu 2018 se je največ motoristov smrtno ponesrečilo septembra (7 od skupno 

16). 

 

Tudi porazdelitev hudo poškodovanih motoristov v obdobju 2011-2017 je podobna porazdelitvi 

smrtno ponesrečenih motoristov. Ob sobotah in nedeljah se je hudo poškodovalo 42 odstotkov 

vseh hudo poškodovanih motoristov. Velik odstotek beleži tudi petek: 14,4. V letu 2018 se je 

ob sobotah in nedeljah smrtno ponesrečilo 6 motoristov od 16 (43 odstotkov). 

 

Ob sobotah in nedeljah se je smrtno ponesrečilo kar 43 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih 

motoristov. 

 
Grafikon 148: Porazdelitev smrtno ponesrečenih motoristov po dnevih v tednu v obdobju 2011-2018  

 

 
 

 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih motoristov 

 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov v obdobju 2011-2018 je 40,2 leti  in je za 

eno leto večja od povprečne starosti vseh motoristov (39,2 leti), udeleženih v prometnih 

nesrečah. V letu 2018 pa je bila povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov 33,9 let, 

torej za 6 let manjša od osemletne povprečne starosti. V primerjavi z letom 2017 je ta starost 

za 13 let manjša. 
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Tabela 127: Povprečna starost, mediana in standardni odklon starosti smrtno ponesrečenih motoristov  

 

 
 

Povprečna starost hudo poškodovanih motoristov v obdobju 2011-2018 je enaka povprečni 

starosti smrtno ponesrečenih motoristov, v letu 2018 pa znaša 41,5 let. 
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RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: PEŠCI 

 

Osnovna statistika pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 

(2001-2018) 

 

Število udeleženih pešcev v posameznih kategorijah prometnih nesreč 

 

Variiranje števila pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah (povzročitelji in drugi udeleženci) 

je bilo v obdobju 2011-2018 statistično nepomembno.  

 

Tabela 128: Porazdelitev pešcev udeleženih v prometnih nesrečah po letih in klasifikaciji prometne 

nesreče  

 

 
 

Grafikon 149: Gibanje števila pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah 2011-2018  
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Grafikon 150: Gibanje stalnega indeksa števila pešcev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v 

prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Tabela 129: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih pešcev v obdobju 2001-2018 
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Variiranje števila pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v prometnih 

nesrečah s hudo telesno poškodbo, je grafično prikazano na grafikonu 152. Od leta 2011 do 

2014 se je število zmanjševalo, nato pa se do leta 2016 povečalo na raven iz leta 2015 in se leta 

2017 število prometnih nesreč s smrtnim izidom prepolovilo. 

 

Indeks števila smrtno ponesrečenih pešcev 2001/2018 znaša 31. Delež smrtno ponesrečenih 

pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci prometnih nesreč se je v 18 letih 

spreminjal. Absolutni minimum pripada letu 2017, ko je bil odstotek prvič manjši od 10. 

Absolutni maksimum ima leto 2010 z 18,8 odstotki. 

 

Grafikon 151: Gibanje časovne vrste smrtno ponesrečenih pešcev v obdobju 2001-2018  

 

 
 

Državljanstvo 

 

Večina, 92 odstotkov pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018, je imelo 

slovensko državljanstvo.  

Pešcev iz Bosne in Hercegovine je bilo 2,7 odstotka, iz Kosova 1 odstotek, ostala pa so 

zastopana z manj kot 1 odstotek. 
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Prostorska porazdelitev 

 

Tabela 130: Porazdelitev pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven naselja in letih v 

obdobju 2011-2018  

 

 
 

Tabela 131: Porazdelitev pešcev udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah cest/vrsti naselij in 

letih v obdobju 2011-2018 
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Tabela 132: Pešci po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč 

 

 
 

Tabela 133: Porazdelitev pešcev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih v obdobju 2011-2018 (posledica = 100 odstotkov) 

 

 
 

Povzročitelji in drugi udeleženci (posledice, spol, starost) 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo med pešci povprečno 18 odstotkov povzročiteljev in 82 odstotkov 

drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna. 
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Pešcev – povzročiteljev prometnih nesreč je bilo v obdobju 2011-2018 968 (18 odstotkov). V 

teh nesrečah je bilo udeleženih 1.909 oseb. 34 (3,5 odstotka) pešcev-povzročiteljev se je smrtno 

ponesrečilo, 210 (21,7 odstotka) je bilo hudo poškodovanih, 596 (61,6 odstotka) je dobilo lahke 

telesne poškodbe, 128 (13,2 odstotka) povzročiteljev pa ni bilo poškodovanih. 

 

Med drugimi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročili pešci, je bilo največ voznikov 

osebnih avtomobilov: 73 odstotkov, 9,2 odstotka kolesarjev, 3,6 odstotka voznikov avtobusov 

in 3,5 odstotka voznikov tovornjakov, deleži drugih udeležencev so bili manjši od dveh 

odstotkov. 

 

Od pešcev - drugih udeležencev se jih je 101 (2,2 odstotka) smrtno ponesrečilo, 757 (16,9 

odstotka) hudo poškodovalo, 3.387 (75,5 odstotka) je dobilo lažje poškodbe in 244 (5,4 

odstotka) ni dobilo poškodb. 

 

Med pešci, udeleženimi v prometnih nesrečah, je bilo v obdobju 2011-2018 43,7 odstotka 

moških in 56,3 odstotka žensk. Smrtno se je ponesrečilo 82 ali 3,4 odstotka moških in 53 ali 

1,7 odstotka žensk. Razlike med spoloma in posledicami so statistično pomembne (χ 2 = 61 s. 

p.=3, P(H0)=0,00). Delež hudo poškodovanih je enak pri obeh spolih, delež lažje poškodovanih 

je večji pri ženskah (moški: 70 odstotkov, ženske: 76 odstotkov), delež brez poškodb pa je večji 

pri moških (moški: 9 odstotkov, ženske: 5 odstotkov). 

 

Povprečna starost vseh pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, je 

znašala 44 let. Iz grafikona 154 je razvidno, da je populacija pešcev razdeljena na tri dele, kar 

pomeni, da je povprečna starost slab predstavnik, to potrjuje tudi velik standardni odklon. Mladi 

ljudje do 25 leta so najbolj številčni pešci, udeleženi v prometnih nesrečah, nato je starost do 

45 manj zastopana, od 45 do 80 leta pa je pogostost podobna in relativno visoka. 

Če gledamo posamezna leta, je bilo največ pešcev starih med 15 in 19 let, skupaj skoraj 11  

odstotkov. 

Starost smrtno ponesrečenih pešcev kaže drugačno porazdelitev. Povprečna starost v obdobju 

2011-2018 je znašala 57,7 let; 36 odstotkov je bilo starih do 50 let, 64 odstotkov pa nad 50 let. 

33 odstotkov smrtno ponesrečenih pešcev je bilo starih več kot 70 let. 

 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih pešcev je za 14 odstotkov večja od povprečne starosti 

vseh udeleženih pešcev v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017. 

 

Povprečna starost hudo poškodovanih pešcev v obdobju 2011-2018 je znašala 55 let; 35 

odstotkov je bilo starih do 50 let, 65 odstotkov pa nad 50 let. 32 odstotkov hudo poškodovanih 

pešcev je bilo starih več kot 70 let. 
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Grafikon 152: Histogram starosti pešcev v obdobju 2011-2018  

 

 
 

Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi pešci 

 
Tabela 134: Porazdelitev deležev vzrokov prometnih nesreč z udeleženimi pešci 
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Grafikon 153: Grafični prikaz porazdelitve vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi pešci 

v obdobju 2011-2017 

 

 
 

 

Tabela 135: Porazdelitev vzrokov vseh prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi pešci v obdobju 

2011-2018, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

 
 

Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so se pešci smrtno ponesrečili, je nekoliko 

drugačna. Na prvem mestu (27 odstotkov) je neprilagojena hitrost, sledi nepravilnost pešca, (24 

odstotkov), neupoštevanje pravil o prednosti (20 odstotkov), premiki z vozilom (12 odstotkov), 

nepravilna stran/smer vožnje (10 odstotkov).   
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Alkohol, droga 

 

Policisti so 1.772 pešcev ali 32,5 odstotka preizkusili z alkotestom in 141 ali 8 odstotkov je bilo 

pozitivnih (večji od 0,24 mg/l). 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri pešcih s hudo telesno poškodbo je znašal 9 odstotkov od 328 

alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri pešcih z lahko telesno poškodbo je znašal 7 odstotkov od 

1.329 alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri pešcih brez poškodbe je znašal 17 odstotkov od 112 

alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 334 pešcev. Pozitivnih je bilo 96 ali 29 odstotkov.   

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri smrtno ponesrečenih pešcih je znašal 31 

odstotka od 81 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri pešcih s hudo telesno poškodbo je znašal 23 

odstotkov od 182 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri pešcih z lahko telesno poškodbo je znašal 41 

odstotkov od 70 pregledov. 

 

Smrtno ponesrečeni in hudo poškodovani pešci v obdobju 2011-2017 

Delež smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami in delež 

hudo pešcev med vsemi hudo poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 154: Odstotki smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

obdobju 2011-2018 z vrisanim povprečjem 
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Grafikon 155: Odstotki hudo poškodovanih pešcev med hudo poškodovanimi osebami v obdobju 

2011-2018 z vrisanim povprečjem 

 

 

Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Za pešce so bili v obdobju 2011-2017 najbolj usodni meseci januar, februar, marec, maj, 

oktober, november in december, najbolj varni pa poletni meseci. Tudi porazdelitev hudo 

poškodovanih pešcev po mesecih je podobna, izstopa pa december z največjim številom. 

 
Grafikon 156: Porazdelitev smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih pešcev po mesecih v obdobju 

2011-2018  

 

 
 

Med dnevi v tednu ni pomembnih razlik. Najmanj nesreč z udeleženimi pešci se, pričakovano, 

zgodi ob nedeljah. 
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RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: KOLESARJI 

 

Osnovna statistika kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-

2018 (2001-2018) 

 

Kolesarji udeleženi v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 (2001-2018) 

 

Variiranje števila kolesarjev (povzročitelji in drugi udeleženci) udeleženih v prometnih 

nesrečah  je bilo v obdobju 2011-2018 statistično nepomembno.  

 

Tabela 136: Porazdelitev posledic kolesarjev v prometnih nesrečah po letih 2011-2018  

 

 
 

Grafikon 157: Gibanje posledic kolesarjev v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018  
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Zelo majhne razlike med leti po posameznih kategorijah prometnih nesreč so zanimive. 

Največje variiranje je pri prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo. Pozitivno je to, da se 

glede na širjenje kolesarstva v Sloveniji število prometnih nesreč ne povečuje. 

V letu 2018 je na slovenskih cestah umrlo 8 kolesarjev, kar je najmanj v opazovanem 

osemletnem obdobju, število hudo poškodovanih pa se ne zmanjšuje. 

 

Grafikon 158: Gibanje stalnega indeksa števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih kolesarjev 

v obdobju 2011-2018  

 

 
 

Pri indeksu prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki variira v intervalu med 57 in 114 je treba 

upoštevati, da gre za majhna absolutna števila. 

 

Indeks števila smrtno ponesrečenih kolesarjev 2001/2018 znaša 47, kar je najmanjši indeks v 

obdobju 2001-2018. Delež smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi 

udeleženci prometnih nezgod se je v 18 letih spreminjal. Do leta 2008 je bil manjši od 8 

odstotkov, leta 2009 je prvič presegel 10 odstotkov, se leta 2013 povečal na skoraj 13 odstotkov 

in se leta 2018 zmanjšal na 8,8 odstotka. 

 

Povprečen delež smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

Evropski uniji je leta 2016 znašal 8 odstotkov, v Sloveniji pa približno 10 odstotkov (EC, 2017, 

str. 2).  
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Tabela 137: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih kolesarjev v obdobju 2001-2018 

 

 
 

Grafikon 159: Gibanje števila smrtno ponesrečenih kolesarjev z vrisano krivuljo stalnega indeksa z 

osnovo 2001 
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Državljanstvo 

 

Večina, 92,6 odstotka kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018, je 

imelo slovensko državljanstvo, 1,4 odstotka je bilo državljanov Bosne in Hercegovine, 0,9 

odstotka državljanov Italije, kolesarji drugih držav pa so bili udeleženi z manjšimi odstotki.  
 

Prostorska porazdelitev kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah 

 

Največ smrtno ponesrečenih kolesarjev je bilo iz Osrednjeslovenske (24 odstotkov), Podravske 

(18 odstotkov) in Gorenjske regije (14 odstotkov). Med kolesarji s hudo telesno poškodbo so 

po odstotkih manjših od 10 zastopane Osrednjeslovenska (30 odstotkov), Savinjska (16 

odstotkov), Gorenjska (14 odstotkov) in Podravska regija (12 odstotkov 

Iz Zasavske regije se je smrtno ponesrečil en kolesar, ki ima poleg Primorsko-notranjske regije 

najmanjši delež hudo poškodovanih kolesarjev. Upoštevane so statistične regije kraja 

prebivališča. 

 

Tabela 138: Porazdelitev kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven naselja in letih 

v obdobju 2011-2018 

 

 
 

85 odstotkov kolesarjev se je ponesrečilo v naselju, 15 odstotkov pa izven naselja. 

55 odstotkov smrtno ponesrečenih kolesarjev se je ponesrečilo v naselju, 45 odstotkov pa 

izven naselja. 

 

33 kolesarjev (33 odstotkov) se je smrtno ponesrečilo v naseljih z uličnim sistemom, 19 (19 

odstotkov) v naseljih brez uličnega sistema, 14 (14 odstotkov) na regionalnih cestah I. reda. 

 V naseljih z uličnim sistemom je 22 kolesarjev, ki so se smrtno ponesrečili, povzročilo 

prometno nesrečo, največ (11) zaradi neupoštevanja pravil o prednosti, 11 kolesarjev pa se je 

smrtno ponesrečilo v prometnih nesrečah, ki so jih povzročili drugi, tudi največ zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti.  
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Tabela 139: Porazdelitev kolesarjev udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah cest/vrsti naselij 

in letih v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Tabela 140: Porazdelitev kolesarjev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih v obdobju 2011-2018 (posledica = 100 odstotkov) 

 

 
 

 

Povzročitelji in drugi udeleženci 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo med kolesarji povprečno 53,4 odstotka povzročiteljev in 46,6 

odstotka drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  
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Tabela 141: Porazdelitev kolesarjev povzročiteljev in drugih udeležencev po letih  

v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Posledice, spol, starost 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo v prometnih nesrečah udeleženih 30 odstotkov žensk in 70 

odstotkov moških. Delež smrtno ponesrečenih kolesark (0,5 odstotka) je več kot dvakrat manjši 

od deleža kolesarjev (1,1 odstotek), delež hudo poškodovanih kolesark (14,7 odstotka) je malo 

večji od deleža kolesarjev (13,1 odstotek), delež kolesark (74,3 odstotka)z lahko telesno 

poškodbo je večji od deleža kolesarjev (68,4 odstotka), delež nepoškodovanih kolesark (10,4 

odstotka) pa pomembno manjši od deleža kolesarjev (17,4 odstotka).  

Če so kolesarke udeležene v prometnih nesrečah oziroma jih povzročijo, je verjetnost za 

poškodbe večja, kot pri kolesarjih povzročiteljih. 

 

Tabela 142: Porazdelitev vseh kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 po 

posledici in spolu 

 

 
 

Povprečna starost vseh kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018, je 

znašala 42,9 let, najmlajši kolesar je bil star 3 leta, najstarejši 95 let. Razmeroma majhen 

standardni odklon kaže na homogeno populacijo kolesarjev, izpod normalne krivulje segajo le 

starost 14-18 let. 
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Delež kolesarjev do 14. leta starosti znaša 7,6 odstotka, najbolj zastopana pa so leta 15-18, 

skupaj 9 odstotkov. Nato sledi starostno obdobje od 19. do 30. leta, skupaj 13 odstotkov, od 31. 

do 50. leta je delež te starosti relativno velik, skupaj 30 odstotkov, nato odstotki padajo, od 51. 

do 95. leta starosti zajamejo 40 odstotkov. 

Zakaj takšna porazdelitev? Mladi med 15. in 20. letom so »hitri«, manj izkušeni, nato pride 

obdobje izkušenosti, verjetno pa je tudi zaradi zaposlenosti te starosti, manj prostega časa. Po 

60. letu mnogi vzamejo kolesarstvo za tehniko »pomlajevanja«, vitalnost pa ni več optimalna.  

 

Grafikon 160: Histogram starosti vseh kolesarjev udeleženih v prometnih nesrečah  

v obdobju 2011-2018  

 

 
 

Starost smrtno ponesrečenih pešcev kaže drugačno porazdelitev (grafikon 162). Povprečna 

starost znaša 53,5 let, kar 43 odstotkov smrtno ponesrečenih kolesarjev pa je bilo starih 60 ali 

več let. 
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Grafikon 161: Histogram starosti smrtno ponesrečenih kolesarjev v obdobju 2011-2018  

 

 

Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi kolesarji 

 
Tabela 143: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč z udeležbo kolesarjev po letih  

v obdobju 2011-2018  
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Iz naslednjega grafikona in iz tabele 143 je razvidno, da se število najpogostejših vzrokov 

prometnih nesreč z udeležbo kolesarjev pomembno ne spreminja v celotnem osemletnem 

obdobju. 

 

Grafikon 162: Grafični prikaz porazdelitve štirih najbolj pogostih vzrokov prometnih nesreč, v katerih 

so bili udeleženi kolesarji v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Tabela 144: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi kolesarji v obdobju 

2011-2018, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 
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Vzrok 30 odstotkov smrtno ponesrečenih kolesarjev je bilo neupoštevanje pravil o prednosti, 

22 odstotkov neprilagojena hitrost, 22 odstotkov nepravilna stran/smer vožnje, 8 odstotkov 

nepravilno prehitevanje, 6 odstotkov premiki z vozilom, 13 odstotka "ostalo".  

 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 7.308 ali 67,4 odstotka vseh udeleženih kolesarjev preizkusili z alkotestom in 893 

ali 12,2 odstotka je bilo pozitivnih (večji od 0,24 mg/l). 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri vseh kolesarjih s hudo telesno poškodbo je znašal 11,4 

odstotka od 910 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 16,3 odstotka od 583 odrejenih 

alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri vseh kolesarjih z lahko telesno poškodbo je znašal 12,5 

odstotka od 5.185 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 22,3 odstotka od 2.618 odrejenih 

alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri vseh kolesarjih brez poškodbe je znašal 11,4 odstotka od 

1.209 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 17,6 odstotkov od 679 odrejenih alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 747 ali 7 odstotkov vseh udeleženih kolesarjev. 

24 kolesarjev je pregled zavrnilo, za 77 pregledov rezultat ni vpisan (to velja za obdobje 2011-

2017, za leto 2018 podatek ni razviden), med ostalimi 646 ( v nadaljevanju je to osnova za 

izračun odstotkov) pa je bilo 279 ali 43,2 odstotka pozitivnih (večji od 0,50 g/kg).   

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri smrtno ponesrečenih kolesarjih je znašal 30,8 

odstotka od 66 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri kolesarjih s hudo telesno poškodbo je znašal 

26,1 odstotka od 299 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri kolesarjih z lahko telesno poškodbo je znašal 

49,6 odstotka od 357 pregledov. 

 

Policisti so opravili 165 (1,5 odstotka vseh udeleženih kolesarjev) pregledov na drogo v 

obdobju 2011-2018. Naslednji podatki veljajo za obdobje 2011-2017: za 21 pregledov rezultat 

ni vpisan, pri smrtno ponesrečenih kolesarjih so bili 4 od 19 pozitivni, pri kolesarjih s hudo 

telesno poškodbo je bilo pozitivnih 12 od 48 (25 odstotkov), pri kolesarjih z lahko telesno 

poškodbo pa je bilo pozitivnih 15 od 50 pregledov (30 odstotkov). 
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Smrtno ponesrečeni in hudo poškodovani kolesarji v obdobju 2011-2018 

Delež smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami in 

delež hudo poškodovanih kolesarjev med vsemi hudo poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 163: Odstotki smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

obdobju 2011-2018 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Grafikon 164: Odstotki hudo poškodovanih kolesarjev med hudo poškodovanimi osebami v obdobju 

2011-2018 z vrisanim povprečjem 
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Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Za kolesarje so bili v obdobju 2011-2017 najbolj usodni poletni meseci junij, julij in avgust.  

V letu 2018 so se trije kolesarji smrtno ponesrečili v avgustu, skupaj se je ponesrečilo 8 

kolesarjev.  

Tudi porazdelitev hudo poškodovanih kolesarjev po mesecih je podobna. 
 

Grafikon 165: Porazdelitev smrtno ponesrečenih kolesarjev po mesecih 2011-2018 

 

 
 

Med dnevi v tednu ni pomembnih razlik, če upoštevamo vse udeležene kolesarje v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2018.  

Drugačna pa je porazdelitev smrtno ponesrečenih kolesarjev. 45 odstotkov kolesarjev se je 

smrtno ponesrečilo konec tedna vikenda (petek, sobota, nedelja), kar 37 odstotkov pa ob torkih 

in sredah. 
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RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: OSEBE MLAJŠE OD 15 LET 

 

Osnovna statistika oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah v 

obdobju 2011-2018 

 

Mladi do 15 let so bili v obdobju v obdobju 2011-2018 udeleženi v 4.142 prometnih nesrečah, 

od tega v 67 prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v 449 prometnih nesrečah s hudo telesno 

poškodbo.  

V letu 2018 se ni smrtno ponesrečil noben udeleženec mlajši od 15 let, kar je zelo pomemben 

podatek za varnost cestnega prometa v Sloveniji. 

 

Tabela 145: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po kategorijah prometnih nesreč in letih v obdobju 

2011-2018  

 
 

Tabela 146: Porazdelitev posledic oseb mlajših od 15 let v prometnih nesrečah po letih v obdobju 

2011-2018 
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Variiranje števila posledic oseb mlajših od 15 let (povzročitelji in drugi udeleženci) je bilo v 

obdobju 2011-2018 statistično nepomembno.  

 

Grafikon 166: Gibanje posledic oseb mlajših od 15 let v prometnih nesrečah 2011-2018  

 

 
 

 

Grafikon 167: Gibanje posledic oseb mlajših od 15 let v prometnih nesrečah 2011-2018 
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Grafikon 168: Gibanje stalnega indeksa števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb 

mlajših od 15 let v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Pri indeksu smrtno ponesrečenih oseb, ki variira v intervalu med 0 in 50 je treba upoštevati, da 

gre za zelo majhna absolutna števila. 

 

Delež smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci 

prometnih nezgod je leta 2011 znašal 4,3 odstotka, leta 2017 2,9 odstotka, sedemletno 

povprečje je 2,6 odstotka, v letu 2018 pa se ni smrtno ponesrečil noben udeleženec mlajši od 

15 let. 

 

V sedmih letih se je smrtno ponesrečilo 23 oseb mlajših od 15 let, zelo pomemben pa je podatek, 

da so bile osebe mlajše od 15 let udeležene v kar 67 prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 

vsaka udeležba v najhujši nesreči pa pomeni zelo visoko tveganje za najhujšo posledico. 

 

Med 23 smrtno ponesrečenimi osebami, mlajšimi od 15 let so: 14 potnikov, 4 pešci, 4 kolesarji, 

za eno osebo ni vpisana vrsta udeležbe. 

 

88,5 odstotka oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018, 

je imelo slovensko državljanstvo, 1,8 odstotka je bilo državljanov Bosne in Hercegovine, 1,4  

odstotka državljanov Kosova, 1,2  odstotka državljanov Nemčije, osebe drugih držav (31 držav) 

pa so bili udeleženi z deli odstotka. 

Med 23 smrtno ponesrečenimi osebami mlajšimi od 15 let je bilo 16 slovenskih državljanov, 3 

romunski državljan, 2 albanska državljana, in po eden hrvaški in češki državljan. 

 

Največ smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let je bilo iz Podravske regije in 

Osrednjeslovenske regije.  
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Nobene smrtno ponesrečene osebe mlajše od 15 let ni bilo v zadnjih sedmih letih iz Koroške, 

Zasavske, Posavske in Goriške regije. 

 

Med osebami mlajšimi od 15 let s hudo telesno poškodbo sta po odstotkih so na prvih treh 

mestih Osrednjeslovenska, Savinjska in Podravska regija, sledijo Gorenjska in Goriška regija 

ter Jugovzhodna Slovenija, delež ostalih pa je manjši od 5 odstotkov.  

 

Tabela 147: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven 

naselja in letih v obdobju 2011-2018 

 

 
 

V povprečju se je 69 odstotkov prometne nesreče z udeležbo oseb mlajših od 15 let zgodilo v 

naseljih, 31 odstotkov pa izven naselij. 

16 oseb mlajših od 15 let, se je smrtno ponesrečilo izven naselja, 7 pa v naselju. 

 

Tabela 148: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih 

nesreč v obdobju 2011-2018  
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Četrtina vseh prometnih nesreč z udeleženimi osebami mlajšimi od 15 let se je zgodilo v mestih: 

Ljubljana, Maribor, Celje, Velenje, Kranj in Koper. Deleži drugih krajev so manjši od enega 

odstotka.   

 

Povzročitelji in drugi udeleženci (posledice, spol, starost) 

 

 

V obdobju 2011-2018 je bilo med osebami mlajšimi od 15 let povprečno 22,2 odstotka 

povzročiteljev in 77,8 odstotka drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  

 
Grafikon 169: Osebe mlajše od 15 let, povzročitelji prometne nesreče, po udeležbi v prometu v 

obdobju 2011-2017  

 

 
 

Med 4.142 osebami mlajšimi od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 

je bilo 921 ali 22 odstotkov povzročiteljev. Povzročili so prav toliko prometnih nesreč.  

 

Tabela 149: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po povzročiteljih/drugih udeležencih in posledicah  

v obdobju 2011-2018  

 

 



 382 

 

4 osebe mlajše od 15 let – povzročiteljice, so se smrtno ponesrečile: 2 pešca in 2 kolesarja.  

121 (13,1 odstotek) oseb mlajših od 15 let - povzročiteljev je bilo hudo poškodovanih, 655 (71,1 

odstotek) je dobilo lahke telesne poškodbe, 141 (15,3 odstotka) povzročiteljev pa ni bilo 

poškodovanih. 

 

23 oseb mlajših od 15 let se je smrtno ponesrečilo (0,6 odstotka), 259 (6,3 odstotka) se jih je 

hudo poškodovalo, 3.427 (82,7 odstotka) je dobilo lažje poškodbe in 433 (10,5 odstotka) ni 

dobilo poškodb. 

Med osebami, mlajšimi od 15 let, udeleženimi v prometnih nesrečah, je bilo v obdobju 2011-

2018  57,4 odstotka moških in 42,6 odstotka žensk. Smrtno se je ponesrečilo 12 ali 0,5 odstotka 

moških in 11 ali 0,6 odstotka žensk. Delež hudo poškodovanih je za 2 odstotka manjši pri 

ženskah, delež lažje poškodovanih pa za 5 odstotkov večji pri ženskah, delež brez poškodb pa 

za 2 odstotka manjši.  

Povprečna starost vseh oseb mlajših od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-

2018, je znašala 8,5 let, najmlajši še ni bil star leto dni, najstarejši pa 14 let.  

 

19 od 23 smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let je bilo starih manj kot 10 let. 

 

Uporaba varnostnega pasu in čelade 

 

Med 23 smrtno ponesrečenimi osebami mlajšimi od 15 let je bilo 14 potnikov, 4 kolesarji, 4 

pešci, za eno osebo podatek o udeležbi ni vpisan ("drugo"). 7 potnikov od 14 je uporabljalo 

varnostni pas oziroma čelado, 7 pa ne. Od štirih smrtno ponesrečenih kolesarjev sta imela dva 

čelado, dva pa ne.  

 

Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bili udeležene osebe mlajše od 15 let 

 

Tabela 150: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč z udeležbo oseb mlajših od 15 let po letih v 

obdobju 2011-2018  
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Grafikon 170: Grafični prikaz porazdelitve štirih najbolj pogostih vzrokov prometnih nesreč, v katerih 

so bil udeležene osebe mlajše od 15 let v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Tabela 151: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bile udeležene osebe mlajše od 15 let  

v obdobju 2011-2017, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 246 ali 5,9 odstotka oseb mlajših od 15 let preizkusili z alkotestom in 3 so bili 

pozitivni. 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 8 osebam in le eden je bil pozitiven.  

Policisti so opravili 3 preglede na drogo in nobeden ni bil pozitiven. 
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Smrtno ponesrečene in hudo poškodovane osebe mlajše od 15 let  

v obdobju 2011-2018 

Delež smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami in delež hudo poškodovanih oseb mlajših od 15 let med vsemi hudo 

poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 171: Odstotki smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami v obdobju 2011-2018 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Grafikon 172: Odstotki hudo poškodovanih oseb mlajših od 15 let med hudo poškodovanimi osebami 

v obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 
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Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Aprila se je smrtno ponesrečilo 6 od 23 oseb mlajših od 15 let, 5 avgusta in 4 julija. 

V mesecih od maja do oktobra se je poškodovalo največ oseb mlajših od 15 let. 

 

Med dnevi v tednu ni pomembnih razlik.  

 

9 od 23 smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let se je ponesrečilo v soboto in nedeljo. 

 

Popoldanski čas od 12. do 19. ure čas je s 66 odstotki najbolj pogost čas udeležbe oseb mlajših 

od 15 let v prometnih nesrečah.  
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RANLJIVA SKUPNA UDELEŽENCEV: OSEBE STARE 65 IN VEČ LET 

 

Osnovna statistika oseb starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah  

v obdobju 2011-2018 

Posledice, državljanstvo, regija prebivališča, kraj nesreče (naselje/izven naselja, 

kategorija ceste, vrsta naselja) 

 

Variiranje števila oseb starih 65 in več let (povzročitelji in drugi udeleženci) je bilo v obdobju 

2011-2018 statistično nepomembno.  

 

Tabela 152: Porazdelitev posledic oseb starih 65 in več let v prometnih nesrečah po letih v obdobju 

2011-2018  

 

 
 

Grafikon 173: Gibanje števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb starih 65 in več let v 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 
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Grafikon 174: Gibanje števila lahko poškodovanih in nepoškodovanih oseb starih 65 in več let v 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Razlike med leti po posameznih posledicah prometnih nesreč so statistično nepomembne. 

Največje variiranje je pri prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo.  

 

Grafikon 175: Gibanje stalnega indeksa števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb starih 

65 in več let v obdobju 2011-2018 
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Tabela 153: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let 2004-2017602 

 

 
 

Grafikon 176: Gibanje števila smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let z vrisano krivuljo stalnega 

indeksa z osnovo 2004 

 

 
 

                                                 
602 Časovna vrsta zajem starost od vključno 64 leta naprej zato, ker so tako urejeni podatki do leta 2010  
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Indeks števila smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let 2004/2018 znaša 29 in je najmanjši 

v obdobju 2004-2018. Delež smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let med vsemi smrtno 

ponesrečenimi udeleženci prometnih nezgod se je v 13 letih spreminjal. Povprečje je 20,3 

odstotka. 

 

Povprečen delež smrtno ponesrečenih oseb starih 65 in več let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami v Evropski uniji je leta 2014 znašal 25 odstotkov, v Sloveniji pa 24,1 odstotka (EC, 

2017, str. 10).  

 

Večina, 93,6 odstotka oseb starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2018 je imelo slovensko državljanstvo, 1,5 odstotka je bilo državljanov Italije, 1,1 

odstotka državljanov Avstrije, 1 odstotek državljani Nemčije, 0,9 odstotka državljani Hrvaške, 

osebe stare 65 in več let iz drugih držav pa so bili udeležene z manjšimi deli odstotka.  

 

Največ smrtno ponesrečenih oseb starih 65 in več let je bilo iz Osrednjeslovenske (43 

odstotkov), Gorenjske (14 odstotkov), Savinjske (14 odstotkov) in Podravske regije (14 

odstotkov).  

 

Tabela 154: Porazdelitev oseb starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven 

naselja in letih v obdobju 2011-2018 

 

 
 

 

75 odstotkov oseb starih 65 in več let je bilo udeleženih v prometnih nesrečah v naselju, smrtno 

pa se jih je ponesrečilo v naselju 52 odstotkov in izven naselja 48 odstotkov, hudo poškodovalo 

v naselju 72 odstotkov in izven naselja 28 odstotkov. 
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Tabela 155: Porazdelitev oseb starih 65 in več let udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah 

cest/vrsti naselij in letih v obdobju 2011-2018  

 

 
 

 

Tabela 156: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih 

nesreč v obdobju 2011-2018 (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 
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Tabela 157: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih 

nesreč v obdobju 2011-2018, v odstotkih (posledica = 100 odstotkov) 

 

 
 

 

Povzročitelji in drugi udeleženci 

Spol in vrsta udeležbe v prometu 

 

Tabela 158: Porazdelitev oseb starih 65 in več let,  povzročiteljev in drugih udeležencev po letih  

v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Med 29.085 osebami starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-

2017 je bilo 14.189 ali 56,4 odstotka povzročiteljev in 10.920 ali 43,6 odstotka drugih 

udeležencev.  
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Tabela 159: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po vrsti udeležbe v prometu in povzročitvi oziroma 

drugi udeležbi v obdobju 2011-2018  

  

 
 

Tabela 160: Porazdelitev deležev oseb starih 65 in več let po vrsti udeležbe v prometu in povzročitvi 

oziroma drugi udeležbi v obdobju 2011-2018 (povzročitelji = 100 odstotkov, drugi udeleženci = 100 

odstotkov) 
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Grafikon 177: Grafični prikaz porazdelitve deleže najbolj pogostih povzročiteljev prometnih nesreč, 

starih 65 in več let, v obdobju 2011-2018  

 

 
 

80 (58,4 odstotka) prometnih nesreč s smrtnim izidom so povzročili vozniki osebnih 

avtomobilov, 24 (17,5 odstotka) kolesarji, 11 (8 odstotkov) pešci, 7 (5 odstotkov) mopedisti, 5  

(4 odstotke) vozniki traktorjev, 4 (3 odstotke) vozniki motornih koles in vozniki traktorjev.  

 

97 ali 0,6 odstotka vseh povzročiteljev, starih 65 in več let (71 odstotkov povzročiteljev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom starih 65 in več let), se je smrtno ponesrečilo, 607 (3,7 

odstotka) je bilo hudo poškodovanih, 2.018 (12,3 odstotka) je dobilo lahke telesne poškodbe, 

13.671 (83,4 odstotka) pa ni bilo poškodovanih. 

 

Med drugimi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročile osebe stare 65 ali več let , je 

bilo največ voznikov osebnih avtomobilov: 10.123, (66,4 odstotka), sledijo potniki: 1.311, (8,6 

odstotka), vozniki tovornih vozil: 808 (5,3 odstotka), pešci: 581 (3,8 odstotka), kolesarji: 548, 

(3,6 odstotka), vozniki motornih koles: 283, (1,9 odstotka), vozniki avtobusov: 156, (1 

odstotek), posamezen delež drugih udeležencev pa je bil manjši od 1 odstotka. Za 1.185 (7,8 

odstotka) drugih udeležencev pa vrsta udeležbe ni vpisana ("ostalo"). 

 

Med 45 smrtno ponesrečenimi osebami (povzročitelji prometne nesreče: osebe stare 65 ali več 

let) je 17 potnikov, 9 pešcev, 9 kolesarjev, 8 voznikov motornih koles in 2 voznika osebnih 

avtomobilov.  

 

Med 17 smrtno ponesrečenimi potniki (povzročitelji prometne nesreč: osebe stare 65 ali več 

let) so bili kar trije mlajši od 5 let in 12 potnikov starih 69 ali več let. Med 9 smrtno 

ponesrečenimi pešci jih je bilo 6 starih 65 ali več let. 
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Spol, starost 

 

Med osebami starih 65 ali več let, udeleženimi v prometnih nesrečah, je bilo v obdobju 2011-

2018 71,1 odstotek moških in 28,9 odstotka žensk. Smrtno se je ponesrečilo 129 ali 0,6 odstotka 

moških in 64 ali 0,8 odstotka žensk.  

 

Verjetnost, da se ženska stara 65 ali več let smrtno ponesreči, če je udeležena v prometni nesreči 

se zelo malo razlikuje od verjetnosti za moškega. Je pa pomembna razlika med verjetnostnima 

za hudo telesno poškodbo, za moške je verjetnost 3 odstotke, za žensko pa 8 odstotkov. Tudi 

verjetnosti za lahko telesno poškodbo se razlikujeta; za moškega je enaka 14 odstotkov, za 

žensko pa kar 30 odstotkov, zato pa je verjetnost, da se moški ne poškoduje enaka 82 odstotkov  

za žensko pa 62 odstotkov. Vsaka 13. ženska, stara 65 ali več let in je udeležena v prometni 

nesreči se hudo poškoduje in vsak tretja dobi lahke telesne poškodbe. 

Povprečna starost vseh oseb starih 65 ali več let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2018, je znašala 73,2 leti, najmlajši oseba je bila stara 65 let, najstarejša pa 99 let. 

Populacija je homogena, koeficient variacije znaša  samo 8,6 odstotka. 

 
Grafikon 178: Histogram vseh oseb starih 65 ali več let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2018  

 

 

 

Starost smrtno ponesrečenih oseb, starih 65 let ali več let, kaže drugačno porazdelitev. 44 

odstotkov oseb je bilo starih med 71 in 80 let, 15 odstotkov pa med 81 in 99 let. 
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Povprečna starost smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let je za 2 leti večja od 

povprečne starosti vseh udeleženih oseb starih 65 let ali več let, v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2018. 

 
Grafikon 179: Histogram starosti smrtno ponesrečenih oseb starih 65 ali več let v obdobju 2011-2018 

Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bile udeležene osebe stare 65 let ali več let  

 

Tabela 161: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč z udeležbo oseb starih 65 let ali več let po letih v 

obdobju 2011-2018 
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Grafikon 180: Grafični prikaz porazdelitve petih najbolj pogostih vzrokov prometnih nesreč, v katerih 

so bili udeležene osebe stare 65 let ali več let v obdobju 2011-2018 

 

 
 

Tabela 162: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bile udeležene osebe stare 65 let ali 

več let v obdobju 2011-2018, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

 
 

Vzrok 27 odstotkom smrtno ponesrečenih oseb,  starih 65 let ali več let je bila nepravilna 

stran/smer vožnje, 25 odstotkom neupoštevanje pravil o prednosti, 24 odstotkom   neprilagojena 

hitrost, 8 odstotkom premiki z vozilom, 5 odstotkom nepravilnosti pešca, 2 odstotkom 

nepravilno prehitevanje, 1 odstotku neustrezna varnostna razdalja in  8 odstotkom drugi vzroki 

("ostalo"). 
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Več kot 80 odstotkov smrtno ponesrečenih oseb zaradi nepravilne strani/smeri vožnje je bilo 

starih več kot 70 let, kar 27 odstotkov več kot 80 let, podobno velja za neupoštevanje pravil o 

prednosti. 

  

Alkohol, droga 

 

Policisti so 19.687 ali 67,7 odstotka oseb starih 65 let ali več let preizkusili z alkotestom in 899 

ali 4,6 odstotka je bilo pozitivnih. 

 

57 odstotkov oseb, pri katerih je bil alkotest pozitiven, je bilo starih med 65 in 70 let. 

 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri osebah, starih 65 let ali več let s hudo telesno poškodbo, je 

znašal 5 odstotkov od 657 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 7,5 odstotka od 327 

odrejenih alkotestov. 

 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri osebah starih 65 let ali več let z lahko telesno poškodbo je 

znašal 6,3 odstotka od 3.165 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 10,9 odstotka od 1.638 

odrejenih alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 862 ali 3 odstotke oseb, starih 65 let ali več let; 

pozitivnih je bilo 218 ali 25,3 odstotka. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri smrtno ponesrečenih osebah starih 65 ali več  

let, je znašal 18 odstotkov od 131 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri osebah starih 65 ali več let s hudo telesno 

poškodbo je znašal 14,4 odstotka od 240 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri osebah starih 65 ali več let z lahko telesno 

poškodbo je znašal 32 odstotkov od 225 pregledov. 

 

Naslednje velja za obdobje 2011-2017: 

Policisti so opravili 200 (0,8 odstotka vseh udeleženih oseb starih 65 let ali več let) pregledov 

na drogo. Pri smrtno ponesrečenih osebah jih je bilo 9 od 36 pozitivnih (25 odstotkov), pri 

osebah s hudo telesno poškodbo je bilo pozitivnih 14 od 48 (29,2 odstotka), pri osebah z lahko 

telesno poškodbo je bilo pozitivnih 12 od 39 pregledov (30,8 odstotka), pri osebah brez 

poškodbe pa 17 od 45 pregledov (37,7 odstotka). 

 

Smrtno ponesrečene in hudo poškodovane osebe stare 65 let ali več let  v obdobju 

2011-2018 

Delež smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami in delež hudo poškodovanih oseb starih 65 let ali več let med vsemi hudo 

poškodovanimi osebami 
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Grafikon 181: Odstotki smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let med vsemi smrtno 

ponesrečenimi osebami v obdobju 2011-2018 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Grafikon 182: Odstotki hudo poškodovanih oseb starih 65 let ali več let med hudo poškodovanimi 

osebami v obdobju 2011-2018 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Največ oseb starih 65 in več let se smrtno ponesreči od aprila do novembra. 

Če upoštevamo vse osebe, stare 65 let ali več let,  udeležene v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2018, ni med dnevi v tednu pomembnih razlik, izjema je nedelja z najmanj udeleženimi 

osebami v prometnih nesrečah. Najmanj smrtno ponesrečenih oseb starih 65 in več let je bilo 

na soboto. 
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VPLIV ROKOVANJA Z MOBILNIM TELEFONOM IN DRUGIMI 

NAPRAVAMI MED VOŽNJO NA MOŽNOST POVZROČITVE 

PROMETNE NESREČE 

 

Svetovni problem 

 

Masovna uporaba mobilnih telefonov (mobitelov), katerihkoli pač - samo pogovornih ali 

pametnih, predstavlja za družbo in posameznika v njej, poleg veliko pozitivnih priložnosti, tudi 

veliko problemov, od katerih se omejimo samo na probleme na področju varnosti cestnega 

prometa. Uporaba mobitela med vožnjo povzroči pri slehernem vozniku določeno stopnjo 

nezbranosti (raztresenosti, dekoncentriranosti, nekontrolirane preusmeritve zanimanja, 

odvračanja). Nezbranost pri upravljanju vozila je sicer problem, ki obstaja od vseh začetkov 

upravljanja z vozili. V preteklosti se je več opozarjalo na uživanje hrane med vožnjo, pitje, 

kajenje, rokovanje z radijskim sprejemnikom, menjavo CD-jev, pogovarjanje ipd. Vsa ta 

stranska ravnanja voznikov so še vedno aktualna, uporaba mobitela, pa je problem dvignila na 

višjo raven, še posebno z uporabo pametnih telefonov (Mobile Phone Use Responsible for Car 

Write Offs, 2017).  

 

Voznik mora biti med vožnjo popolnoma osredotočen na vožnjo, na sprotno zaznavanje 

dogajanja v prometu v neposredni okolici. Njegove roke upravljajo samo s krmilnim sistemom 

v vozilu, njegov pogled je usmerjen samo v dogajanje na vozišču pred njim, po potrebi na 

zadnje ogledalo, na stranska ogledala in po potrebi za trenutek na dogajanje ob levem in desnem 

boku vozila. S takšno zahtevo, ki je eden od temeljnih pravil varne vožnje, so kot nedopustne 

izločene vse druge voznikove "zaposlitve". Vzrok za prometno nesrečo je lahko voznikova 

nezbranost, zmedenost, ki je lahko posledica: 

 

− Pogovora po mobilnem telefonu (če voznik sprejme klic, mora z določenim klikom ali 

potegom sprejeti klic, kar pomeni preusmeritev pogleda na telefon ali na gumb na armaturi; 

v najslabšem primeru drži telefon v roki, govori, krmilo upravlja samo z eno roko, dogaja 

se celo to, da sta roki prekrižani). 

− Branje sporočila na mobilnem telefonu (preusmerjen pogled – voznik dejansko "zapusti 

vozišče" in v mnogih primerih z mobitelom zasedena roka, krmilo je prepuščeno eni roki). 

− Vnašanje-tipkanje sporočil, gotovo ena najhujših oblik preziranja kulture varne vožnje. 

Vsak pritisk na tipko mobilne naprave je lahko usoden, sicer pa je voznik, ki med vožnjo 

sestavlja SMS sporočilo, umsko in fizično odsoten s prizorišča, na katerem se nahaja.  

− Vključenost v socialna omrežja. 

− Dogaja se celo to, da voznik v eno roki drži mobilno napravo, vse to se dogaja na krmilu, 

ki ga upravlja s premikanjem podlahtnic (vozniki tovornih vozil, avtobusov). 

− Gledanje na monitor navigacijske naprave. Pogled je preusmerjen, voznik je trenutno, lahko 

tudi dalj časa odsoten od dogajanja v prometu. 

− Spreminjanje nastavljene poti na navigacijski napravi; dogajanje je podobno vnosu 

sporočila na mobilno napravo. 

− Upravljanje z radijskim sprejemnikom, zamenjava CD-jev, USB naprav in podobno. 

− Fotografiranje med vožnjo. 
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Koliko prometnih nesreč se zgodi zaradi uporabe raznih komunikacijskih in drugih naprav med 

vožnjo, ni znano, hipotetično pa bi lahko pri najmanj 50 odstotkih prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v Sloveniji v letu 2018 preverili morebitno uporabo omenjenih naprav.  

 

Švedska je zadnja država v Evropi, ki je prepovedala uporabo mobilnih telefonov med vožnjo. 

Kazen za telefoniranje med vožnjo ali pošiljanje kratkih sporočil znaša 160 evrov. Deutsche 

Motorradfahrer-Vereinigung (ADAC) je objavil seznam glob, ki so trenutno predpisane zaradi 

uporabe mobilnih telefonov med vožnjo v 29 evropskih državah. Države z razmeroma majhno 

globo za mobilno uporabo mobilnih telefonov med vožnjo vključujejo Bolgarijo, Latvijo in 

Islandijo. Ravno nasprotni sta Velika Britanija in Estonija nalagajo z najvišjo globo do 1.100 

evrov in najmanj 400 evrov. Vse več držav tudi neposredno ali posredno vključuje kolesarje v 

prepoved uporabe telefona med vožnjo. To velja za Francijo, Veliko Britanijo, Avstrijo, Švico, 

Španijo in Madžarsko. Po mnenju strokovnjakov ADAC-a imata odvračanje pozornosti med 

vožnjo, kar je seveda posledica tudi uporabe mobilnega telefona in alkohol v krvi enako 

pomembno vlogo pri povzročitvi prometnih nesreč. Po ocenah je ena od desetih prometnih 

nesreč, ki vključujejo telesno poškodbo, posledica nepozornosti zaradi uporabe mobilnega (ali 

pametnega) telefona med vožnjo ali zaradi upravljanja navigacijske naprave med vožnjo (Club 

News, 2018). 

 

WHO (objavljeno decembra 2018): 

 

− Za voznike, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon, je verjetnost, da bodo vpleteni 

(udeleženi) v prometni nesreči, 4-krat večja, kot pri osredotočenih samo na vožnjo - tistih 

ki imajo roke na volanu in pogled usmerjen na cesto. 

− Pri voznikih, ki uporabljajo mobilni telefon med vožnjo, se ne podaljša samo reakcijski čas 

zaviranja, ampak tudi čas zaznavanja prometnih signalov, vozilo lahko skrene iz linije 

vožnje, težave so z vzdrževanjem pravilne varnostne razdalje. 

− Prostoročni telefoni niso pomembno varnejši od ročnih telefonov. 

 

Število prekrškov zaradi uporabe mobilnega telefona med vožnjo se je zelo povečalo leta 2017, 

indeks 2017/2011 znaša 158. Podatki iz leta 2017 so tudi najbolj verodostojni v primerjavi s 

preteklim obdobjem, predvsem iz časa policijskih stavk, ko je policija predvsem opozarjala in 

manj kaznovala.  

 

Naslednje ugotovitve veljajo za leto 2017: 

 

• Med časovno vrsto vseh prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov zaradi uporabe 

mobilnega telefona obstaja neznatna negativna korelacija (r = -0,2, P(H0)=0,07). Povečanje 

števila zaznanih prekrškov zelo malo vpliva, a vendar vpliva, na zmanjšanje vseh prometnih 

nesreč (upoštevana je celotna populacija prometnih nesreč). 

• Tudi med časovno vrsto vseh smrtno ponesrečenih oseb in cestno-prometnih prekrškov 

zaradi uporabe mobilnega telefona obstaja neznatna negativna korelacija (r = -0,2, 

P(H0)=0,08). Povečanje števila zaznanih prekrškov zelo malo vpliva, a vendar vpliva, na 

zmanjšanje števila najhujših posledic. 
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• Tudi med časovno vrsto vseh hudo poškodovanih oseb in cestno-prometnih prekrškov 

zaradi uporabe mobilnega telefona obstaja neznatna negativna korelacija (r = -0,2, 

P(H0)=0,06). Povečanje števila zaznanih prekrškov zelo malo vpliva, a vendar vpliva, na 

zmanjšanje števila hudo poškodovanih oseb. 

• Statistično največji vpliv pa ima število zaznanih cestno-prometnih prekrškov zaradi 

uporabe mobilnega telefona med vožnjo na število lahko poškodovanih oseb. Med 

časovnima vrstama obstaja nizka do zmerna negativna korelacija (r = - 0,37, P(H0)=0,00). 

Tudi ta korelacija ne kaže na večji vpliv zaznanih cestno-prometnih prekrškov zaradi 

uporabe mobilnega telefona med vožnjo na število lahko poškodovanih, izračun kaže, da 

povečanje števila prekrškov za 500, zmanjša število lahko poškodovanih za 20.  

 

Grafikon 183: Število prekrškov zaradi uporabe mobilnega telefona med vožnjo 

 

 
 

 

Kaj storiti - možni ukrepi, ki bi zmanjšali število tveganih ravnanj zaradi 

uporabe mobilnega telefona in drugih naprav, ki vplivajo na nezbranost 

udeležencev v prometu 

 

Zaradi množične uporabe mobilnih, manj ali bolj pametnih, telefonov je toleranca do njihove 

uporabe med vožnjo, vedno višja. V Sloveniji je več teh telefonov kot prebivalcev. Samo z 

opozarjanjem na tveganja zaradi uporabe takrat, ko to ni primerno oziroma je nevarno, se prav 

zaradi vsesplošne uporabe taka ravnanja, ne bodo preprečila.  

Ob poplavi reklam o skoraj brezkončnih možnosti uporabe pametnih telefonov za malo ali 

skoraj nič stroškov, bo s preventivnimi "protireklamami", ki bi te pametne telefone prikazale 

kot nevarno ali zelo nevarno napravo, če jo uporabljamo med upravljanjem vozila, zelo težko 

doseči večje učinke, čeprav so te nujne. Treba je vztrajati s preventivnimi sporočili v obliki 
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predavanj v šolah, na vseh nivojih, v medijih - v glavnih vlogah radio in televizija, na socialnih 

omrežjih.  

 

Kako preprečiti – vzgajati, opozarjati: 

− da osnovnošolec na kolesu ne bo hkrati telefoniral ali gledal na pametni telefon, 

− da otrok, ki prečka cesta, ne bo hkrati telefoniral ali gledal na pametni telefon, 

− da starš, ki pelje otroka čez prehod za pešce, ne bo hkrati telefoniral ali gledal na pametni 

telefon, 

− da mati ali oče, ki pelje otroka v vrtec, pa se ji mudi v službo, ne bo hkrati telefonirala, 

− da je vsaka uporaba mobilnih in drugih naprav v vozilu med vožnjo s strani voznika tvegana, 

nevarna, prepovedan, 

− da je uporaba mobitela med vožnjo s kolesom tvegana, nevarna in prepovedana, 

− in druge ustrezne aktivnosti. 

 

Tveganost uporabe mobilnega telefona med vožnjo pogosto primerjamo s tveganostjo vožnje 

pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih snovi, sankcije za eno ali drugo kršitev pa se močno 

razlikujejo.  

 

Voznik, ki povzroči prometno nesrečo, je praviloma preizkušen na prisotnost alkohola v krvi, 

obvezno, če je povzročil prometno nesrečo s smrtnim izidom ali telesno poškodbo. Sledi 

primerna kazen. Ni pa kazni za povzročitev prometne nesreče s smrtnim izidom ali hudo telesno 

poškodbo zaradi nezbranosti, ki je posledica uporabe mobilnega telefona med vožnjo. Čeprav 

so tehnične možnosti, da se na podlagi časa in lokacije ugotavlja morebitna uporaba mobilnega 

telefona med vožnjo v času povzročitve prometne nesreče, se to ne izvaja, zakonodaja tega ne 

zahteva. 

Po analogiji preverjanja prisotnosti alkohola v krvi, je potrebno uzakoniti tudi preverjanje 

morebitne uporabe mobilnih naprav v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom ali 

telesno poškodbo. Tehnično je to seveda izvedljivo, uzakonitev preverjanja pa bi imela tudi 

velik preventivni učinek na vse udeležence v prometu. 
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OCENA ŠKODE ZARADI PROMETNIH NESREČ 

 

Mednarodna raziskava 

 

V mednarodni raziskavi Review of European Accident Cost Calculation Methods – With Regard 

to Vulnerable Road Users, nosilec je univerza v Lundu, Švedska, sodelujejo pa inštituti iz 

drugih evropskih držav, največ iz Nemčije, so v delnem poročilu, objavljenem oktobra 2016, 

tudi ocenjeni podatki za Slovenijo. 

 

Raziskava je upoštevala naslednje parametre-stroške: zdravstvene, škodo zaradi delovne 

odsotnosti, odškodnine zaradi bolečin (angl. human costs), materialno škoda, administrativne 

in druge stroški. 

 

Za  Slovenijo za leto 2104 je raziskava ocenila škodo zaradi smrtno ponesrečene osebe v 

prometni nesreči na 2,031.000 evrov, od tega 78 odstotkov škoda zaradi smrti, 0,1 odstotek 

medicinski stroški, (human cost) 22 odstotkov škoda zaradi izgubljene delovne sile in 0,1 

odstotek drugi stroški. 

 

Škoda za posledico huda telesna poškodba po tej raziskavi znaša 260.088 evrov, od tega (samo) 

3 odstotke za medicinske stroške, 8 odstotkov za izgubo zaradi delovne odsotnosti (izguba 

produktivnosti), 82 odstotkov zaradi fizičnih in psihičnih bolečin in 1 odstotek za druge stroške. 

 

 Škoda za posledico lahka telesna poškodba pa 24.025 evra (Laureshyn, 2016, str. 46). 

 

Ocena škode v Sloveniji na podlagi primerjave z oceno iz Švedske 

 

Švedska je leta 2018 dvignila ocenjeno škodo prometne nesreče s smrtnim izidom (ena oseba) 

je iz 2,3 milijona evrov dvignjena na 3,9 milijonov evrov, zato, da bi država zagotovila več 

denarja za preventivo v cestnem prometu, predvsem za preprečevanje najhujših prometnih 

nesreč.  

BDP na prebivalca na Švedskem je v letu 2017 znašal 42.800 evrov. 

BDP na prebivalca v Sloveniji je leta 2017 znašal 19.400 evrov. Razmerje med višino Švedske 

in Slovenije je 2,2. Če to razmerje upoštevamo tudi pri ocenjeni škodi prometne nesreče s 

smrtnim izidom (ena oseba), znaša v Sloveniji 1,7 milijona evrov po zadnji švedski oceni 

oziroma 1 milijon evrov po manjši švedski oceni. Ocena 1,7 milijona je za  13 odstotkov manjša 

od ocene mednarodne raziskave. 

 

Raziskava Vrednotenje prometnih nesreč na cestah v Republiki Sloveniji 

 

Za Direkcijo Republike Slovenije za ceste je podjetje OMEGA consult projektni management 

d.o.o. Ljubljana, leta 2000 izdelalo raziskovalno nalogo Vrednotenje prometnih nesreč na 

cestah v Republiki Sloveniji. Izhodiščne vrednosti, korigirane leta 2004, so vsako leto 

revalorizirane po indeksu rasti cen. V letu 2008 so bile ponovno korigirane, vsako leto se 
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revalorizirajo po bruto domačem proizvodu. V letu 2014 je bila na podlagi podatkov iz leta 

2012 izdelana zadnja posodobitev vrednotenja družbenoekonomskih stroškov prometnih 

nesreč. Javna agencija za varnost cestnega prometa je po metodi te raziskovalne naloge 

izračunala ocenjene vrednosti posledic prometnih nesreč v Sloveniji za leto 2017. Ocena 

prometne nesreče s smrtnim izidom znaša 1,882.161 evrov ali približno, 1,9 milijona evrov. Ta 

ocena je blizu ocene, ki smo jo dobili s primerjavo švedske ocene, kar pomeni, da je ocena 

škode najhujše posledice prometne nesreče okoli 1,8 milijona evrov.  

Škoda za posledico s hudo telesno poškodbo je bila ocenjena na 218.621 evrov, kar je samo za 

15 odstotkov manj, kot je bila ocenjena škoda z mednarodno raziskavo za leto 2014. 

 

Škoda s posledico lahka telesna poškodba je bila ocenjena na 21.560 evrov, po mednarodni 

raziskavi pa 24.045 evrov. 

 

Po teh primerjavah lahko zaključimo, da je škoda zaradi smrti v prometni nesreči v Sloveniji 

ocenjena na okoli 1,8 milijona evrov, škoda zaradi hude telesne poškodbe na okoli 220.000 

evrov in škoda zaradi lahke telesne poškodbe na okoli 22.00 evrov.  

 

Pri teh ocenjevanjih najhujših posledic – smrti, je vedno treba poudariti, da je izguba človeka 

nenadomestljiva in je ni mogoče spraviti v noben materialni okvir. Nenadomestljivo je tudi 

človekovo zdravje, če ga prizadenejo hude oblike invalidnosti.  

Zakaj se potem vrtimo okrog številk?  

Z njimi je potrebno stopiti pred vse tiste odgovorne strukture za varnost cestnega prometa, ki 

odmerjajo sredstva za preventivne dejavnosti.  
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URESNIČEVANJE RESOLUCIJE  - PRIMERJAVA Z UGOTOVITVAMI 

STATISTIČNE ANALIZE 

 

Smrtno ponesrečeni udeleženci 

 

V letu 2018 je na slovenskih cestah umrlo 91 udeležencev prometa, to pomeni 44 mrtvih na 

milijon prebivalcev, v Evropski uniji (povprečje) pa 49 mrtvih na milijon prebivalcev.   

 

Na naslednjem grafikonu je poleg dejanske časovne vrste 2001-2018 vrisan eksponentni trend, 

ki se z dejanskimi vrednostmi razlikuje za samo 8 odstotkov, prilega se v 92 odstotkih. 

Če bi uspeli slediti trendu eksponentne funkcije, potem bo leta 2022 dosežen cilj ne več kot 35 

žrtev na milijon prebivalcev. Linearni trend je preveč optimističen, po tem izračunu bi se leta 

2022 smrtno ponesrečilo 53 udeležencev v prometu. 

 

Grafikon 184: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb z napovedjo do leta 2022; eksponentni trend 

 

 
 

 

Slovenija je uspešna pri uresničevanju cilja: ne več kot 35 mrtvih na milijon prebivalcev leta 

2022. Zgoraj prikazani statistični trendi so realni, toda, in seveda na srečo, so številke majhne, 

kar pomeni, da so statistične napovedi manj zanesljive.  

Vse prometne nesreče, tudi najhujše, so slučajni dogodki. Statistične verjetnosti, da jih 

napovemo, so večje pri tistih, ki so bolj množične, pri vseh pa so verjetnosti napovedi točnega 

kraja in časa zelo majhne, veljajo pa ugotovitve (zakonitosti), ki so rezultat analize daljšega 

obdobja.  

Na prometne nesreče vplivajo mnogi dejavniki, slučajni dejavniki, ki jih v trendu ne moremo 

predvideti. Potrebna je določena previdnost pri napovedi števila najhujših nesreč v naslednjih 

letih, zato ne bo odveč naslednja vsebina. 
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Tvegane napovedi zmanjševanja najhujših prometnih nesreč (primer Švedske) 

 

Švedska: 

V letu 2017 je na Švedskem v prometnih nesrečah umrlo 224 ljudi, v 11 mesecih 2018 pa 287 

ljudi. To je povzročilo veliko zaskrbljenost, ker so verjeli, da se bo število mrtvih na cestah še 

naprej zmanjševalo. Zakaj je prišlo do povečanja? Eden od razlogov, ki ga navajajo, je 

naslednji: zmanjševanje števila mrtvih je do neke točke, do nekega števila, možno doseči, od 

neke točke, števila navzdol, pa je vedno težje, potrebne so večje oz. pomembne spremembe. 

(cena usposabljanja za pridobitev vozniškega dovoljenja na Švedskem je največja v Evropi, 

stane 1.800 dolarjev (1.573 evrov). 

 

Eno od teh možnih sprememb oziroma priložnosti (šans), da se število mrtvih zmanjša izhaja 

iz ocene, da približno tretjino prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročijo bolni udeleženci, 

udeleženci z zdravstvenimi težavami, kar pa ni vedno možno predvideti. Del preventivnih 

resursov (tudi finančnih sredstev) bodo vložili v ta segment.  

 

Drugi ciljni segment večjega preventivnega delovanja bodo motoristi, preventiva bo usmerjena 

v spreminjanje njihovega ravnanja v prometu.  

 

Tretji segment bo povečan in usmerjen policijski nadzor. Vsekakor bodo povečali kontrolo 

hitrosti, alkohola in udeleženci brez ustreznega vozniškega dovoljenja. 

 

V letu 2018 se je povečal promet, predvsem pa promet tovornih vozil, ki predstavljajo 

pomembno vplivno skupino na število prometnih nesreč. 

 

Slovenija: 

V Sloveniji se je število najhujših prometnih nesreč tudi v letu 2018 zmanjšalo, toda napovedi 

so tvegane. Verjetno se tudi v Sloveniji približujemo točki – številu, ko bodo potrebni še bolj 

intenzivni ukrepi za nadaljnje zmanjševanje števila najhujših prometnih nesreč.  

 

Element slučajnosti je velik pri naslednjih nesrečah (vzrok ni neprilagojena hitrost ali vožnja 

pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih snovi): 

 

voznik nenadoma zavije levo, trči v nasproti vozeče vozilo ali trči v objekt ali zapelje z 

vozišča, se prevrne ipd. V letu 2018 je bilo takih prometnih nesreč s smrtnim izidom vsaj 

25 odstotkov. 

 

Neugotovljeni vzroki za take prometne nesreče so lahko: 

• zdravstvene težave, 

•  utrujenost,  

• razburjenost,  

• uporaba mobilnega telefona,  

• preusmeritev pozornosti na dogajanje v vozilu, vključno z upravljanjem navigacije, radia in 

ipd.,  
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• nepoznavanje ceste,  

• prepričanje, da je "na tej cesti doma", 

• zmedenost zaradi spremenjene cestne signalizacije,  

• preusmeritev pozornosti na dogajanje zunaj vozila, 

• namerna povzročitev nesreče, 

• itd. 

 

Iz dostopnih podatkov ni razvidno, da bi policija skušala ugotavljati tovrstne vzroke, ki pa 

zagotovo doprinesejo k temu, da se zgodi prometna nesreča. Pogosto je kot glavni vzrok 

ugotovljena (=navedena) neprilagojena hitrost, vendar pa je tudi ta lahko posledica enega od 

zgoraj navedenih (neugotovljenih) vzrokov.  

 

Na Švedskem tretjino najhujših nesreč pripisujejo udeležencem z zdravstvenimi težavami. 

Ali lahko iz švedskih podatkov sklepamo na delež slovenskih udeležencev z zdravstvenimi 

težavami? 

Podatki, ki jih objavlja Svetovna zdravstvena organizacija, so za Švedsko na vseh segmentih 

boljši od podatkov za Slovenijo. To pomeni, da je za Slovenijo primerna ocena: najmanj tretjina 

udeležencev v prometu ima zdravstvene težave. 

 

Pri vseh ali večini nesreč bi morali preveriti tudi prometne znake in drugo signalizacijo v 

neposredni okolici kraja prometne nesreče. 

Nekatere nesreče se ne bi končale tako tragično, če bi bila ob cesti zaščitna ograja. 

Pri vseh ali večini tovrstnih nesreč bi morali preveriti uporabo telefona v času prometne nesreče. 

  

Za zmanjšanje prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

so v veliki meri zaslužni varna oziroma bolj varna vozila. Veliko je bilo storjenega v zadnjem 

desetletju. V Sloveniji pa je v prometu še 23 odstotkov osebnih avtomobilov starejših od 15 let, 

3,6 odstotka starejših od 20 let in 1,4 odstotka starih 25 ali več let. 

 

Možnosti za uresničitev cilja največ 35 smrtno ponesrečenih udeležencev prometa na 

milijon prebivalcev leta 2022 

 

Statistične metode napovedovanja števila smrtno ponesrečenih udeležencev v naslednjih petih 

letih niso primerne oziroma ne dajo dovolj zanesljivih napovedi, predvsem zaradi, za kar 

moramo biti srečni, majhnih vrednosti posameznih členov v časovni vrsti. 

Lahko pa govorimo o nekaj realnih možnostih na podlagi rezultatov analize uporabe 

varnostnega pasu/čelade, alkohola in hitrosti. 

 

1. Če bi se privezovali vsi vozniki osebnih avtomobilov, drugi dejavniki pa ne bi bili slabši od 

rezultatov iz leta 2018, bi ohranili najmanj na 9 življenj na leto in cilj bi bil dosežen. 

2. Če bi se privezovali oziroma uporabljali čelado vsi potniki, bi ohranili najmanj 4 življenja 

na leto, in če dodamo še nekaj ohranjenih življenj voznikov osebnih avtomobilov bi bil cilj 

dosežen, s tem, da bi drugi dejavniki ostali na nivoju leta 2018. 
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3. Če bi se število voznikov osebnih avtomobilov, ki vozijo pod vplivom alkohola (večji od 

0,00 mg/l oziroma večji od 0,00 g/kg)  

• zmanjšalo za 25 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 36 življenj (najmanj 4 na 

leto), 

• zmanjšalo za 50 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 72 življenj (najmanj 8 na 

leto). 

4. Če bi se število voznikov motornih koles, ki vozijo pod vplivom alkohola (večji od 0,00 

mg/l oziroma večji od 0,00 g/kg)  

• zmanjšalo za 25 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 13 življenj (najmanj 1 na 

leto), 

• zmanjšalo za 50 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 27 življenj (najmanj 3 na 

leto). 

5. Če bi se število kolesarjev, ki vozijo pod vplivom alkohola (večji od 0,00 mg/l oziroma 

večji od 0,00 g/kg)  

• zmanjšalo za 25 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 7 življenj (1 na leto), 

• zmanjšalo za 50 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 14 življenj (do 2 na leto). 

6. Če bi se število pešcev, ki so pod vplivom alkohola (večji od 0,00 mg/l oziroma večji od 

0,00 g/kg)  

• zmanjšalo za 25 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 6 življenj (1 na leto), 

• zmanjšalo za 50 odstotkov, bi v osmih letih ohranili najmanj 13 življenj (do 2 na leto). 

 

Če bi se torej število voznikov osebnih avtomobilov, število motoristov, število kolesarjev 

in število pešcev, ki so pod vplivom alkohola, zmanjšalo za vsaj 25 odstotkov, bi v osmih 

letih ohranili najmanj 62 življenj, najmanj 8 leto, cilj resolucije bi bil dosežen. 

 

Če bi se torej število voznikov osebnih avtomobilov, število motoristov, število kolesarjev 

in število pešcev, ki so pod vplivom alkohola, zmanjšalo za 50 odstotkov, bi v osmih letih 

ohranili do 126 življenj, najmanj 15 na leto, cilj resolucije bi bil dosežen. 

 

Pri izračunu verjetnosti najhujše posledice v odvisnosti od prisotnosti alkohola smo računali 

25 oziroma 50 odstotkov manjše število posebej za vsako razred alkohola:  

 

• večji od 0,00 in do 0,24 mg/l oziroma  večji od 0,00 do 0,50 g/kg, 

• večji od 0,24 do 0,38 mg/l oziroma večji od 0,50 do 0,80 g/kg, 

• večji od 0,38 do 0,52 mg/l oziroma večji od 0,80 do 1,10 g/kg, 

• večji od 0,52 mg/l oziroma večji od 1,10 g/kg. 

 

Vsako od teh skupin smo zmanjšali za 25 oziroma 50 odstotkov in nato izračunali deleže 

posameznih vrst posledic, pri čemer smo upoštevali njihove deleže, pred zmanjšanjem 

skupin.  

7. Izračun po (v več državah preizkušeno) Nilssonovem pravilu kaže, da bi z zmanjšanjem 

povprečne hitrosti za dva odstotka vsako leto, ohranili do 7 življenj na leto, cilj bi bil 
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uresničen. Zmanjšanje povprečne hitrosti bi lahko dosegli z manjšim povečanjem kazni za 

neprilagojeno hitrost. 

 

Nekateri cilji, navedeni v Resoluciji, bodo dosegljivi samo z dodatnimi preventivnimi ukrepi. 

To izhaja iz naslednje tabele, ki vsebuje napovedi porazdelitve števil smrtno ponesrečenih 

udeležencev v obdobju 2019-2022, izračunanih z metodo povprečnega povečanja/zmanjšanja 

(koeficient rasti) števil v obdobju 2011-2018. Povprečno povečanje/zmanjšanje je geometrijska 

sredina verižnih indeksov. Izračun napovedi za obdobje 2019-2022 temelji na izhodiščnih 

vrednostih za leto 2018. V kolikor bi se število pri enih ali drugih udeležencih povečalo v letu 

2019 v primerjavi z letom 2018 in glede na to, da so povprečni verižni indeksi manjši od 100, 

bi bile napovedi za naslednja leta, predvsem pa za leto 2022 drugačna.   

 

Tabela 163: Z metodo povprečnega povečanja/zmanjšanja izračunana predvidena števila smrtno 

ponesrečenih najbolj pogostih udeležencev po vrsti udeležbe v prometu 

 

 
 

V tabeli ni drugih udeležencev, od voznikov tovornih vozil do voznikov mopedov. Glede na 

število v obdobju 2011-2018 bi bilo možno doseči, da med temi ni smrtno ponesrečenih v 

obdobju 2018-2022. S preventivnimi ukrepi bo možno zmanjšati tudi števila iz gornje tabele.  

 

Hudo poškodovani udeleženci 

 

Po potenčnem trendu, ki se sicer dobro prilagaja dejanski krivulji, bi bilo leta 2022 še 720 hudo 

poškodovanih. To pomeni, da bi bilo potrebno z dodatnimi ukrepi doseči zmanjševanje 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in s tem števila zmanjševanja hudo poškodovanih.  
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Grafikon 185: Časovna vrsta  hudo poškodovanih oseb z vrisano potenčno krivuljo; potenčni trend 

 

 
 

Grafikon 186: Prirejene vrednosti glede na cilj let 2022 

 

 
 

Tabela 164: Z metodo povprečnega povečanja/zmanjšanja izračunana predvidena števila hudo 

poškodovanih najbolj pogostih udeležencev po vrsti udeležbe v prometu 
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Tudi izračuni napovedi hudo telesno poškodovanih udeležencev v prometu na podlagi 

povprečnega verižnega indeksa za obdobje 2011-2018, niso optimistični glede na cilj resolucije. 

Število hudo poškodovanih kolesarjev naj bi se celo povečevalo, pri vseh drugih udeležencih 

pa so zmanjševanja majhna.  

Za verodostojno primerjavo hudo poškodovanih med državami EU bo nujno sprejeti in 

upoštevati enotne kriterije za opredelitev hude poškodbe.  

 

Hudo poškodovani udeleženci in prometne nesreče s hudo telesno poškodbo  

 

Možnosti za uresničitev cilja največ 230 hudo poškodovanih udeležencev prometa na 

milijon prebivalcev leta 2022 

 

Cilj 230 hudo poškodovanih udeležencev prometa na milijon prebivalcev leta 2022 je zelo 

zahteven cilj, za uresničitev bi se moralo število 851 hudo poškodovanih leta 2018 zmanjševati 

povprečno za 70 do leta 2022. 

 

1. Če bi se privezovali vsi vozniki osebnih avtomobilov, drugi dejavniki pa ne bi bili slabši od 

rezultatov iz leta 2017, bi se število hudo poškodovanih voznikov osebnih avtomobilov 

zmanjšalo najmanj za 20 na leto, najmanj za 7 pa bi se zmanjšalo tudi število hudo 

poškodovanih potnikov na leto, če bi vsi uporabljali varnostni pas oziroma čelado. To so 

minimalne vrednosti, za izračun so bili upoštevani mejni pogoji. 

V zadnjem poglavju so navedeni visoki odstotki neprivezanih udeležencev v prometu na 

avtocestah, glavnih, regionalnih in lokalnih cestah ter v naseljih brez uličnega sistema. 

Relativno majhen je le odstotek neprivezanih voznikov osebnih avtomobilov v naseljih z 

uličnim sistemom.  

2. Če bi za voznike osebnih in drugih avtomobilov ter motornih koles veljala popolna 

prepoved uživanja alkohola in bi se zaradi take določbe odstotek alkoholiziranih 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zmanjšal na 10 odstotkov, bi se 

število hudo poškodovanih zmanjšalo najmanj za 70 na leto. Cilj bi bil  uresničen, s tem, da 

bi drugi dejavniki ostali na nivoju leta 2018. 

3. Če bi hoteli samo z zmanjševanjem povprečne hitrosti doseči cilj leta 2022, bi morali 

zmanjšati povprečno hitrost najmanj za 5 odstotkov (Nilssonovo pravilo). Seveda pa pride 

v poštev kombinacija ukrepov, povezanih z varnostnim pasom, alkoholom, edukacijo, 

obveščanjem, povečanim nadzorom idr. 

 

Hitrost 

 

Prevelika ali neustrezna hitrost je na slovenskih in tudi na evropskih cestah poglavitni dejavnik 

prometnih nesreč, predvsem tistih z najhujšimi posledicami. V državah članicah Evropske unije 

je najmanj tretjina vseh najhujših prometnih nesreč povezana z dejavnikom hitrosti. 

 

Izračun na podlagi eksponentnega trenda z 81 odstotno prilagoditvijo časovni vrsti v obdobju 

2001-2018 in z upoštevanjem 20 odstotnega odstopanja, kaže leta 2022 28 smrtno ponesrečenih 
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oseb zaradi neprilagojene hitrosti, kar je tudi cilj Resolucije. Takšen je rezultat, če za izračun 

trenda upoštevamo časovno vrsto 2001-2018. 

Toda: leta 2009 je prišlo do preloma časovne vrste in bistveno zmanjšanje števila smrtno 

ponesrečenih oseb zaradi neprilagojene hitrosti. Zato moramo praviloma računati trend le na 

časovni vrsti brez večjih razlik med členi, v kateri pa so nihanja velika (grafikon 189). 

 

Grafikon 187: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb zaradi neprilagojene hitrosti z napovedjo do 

leta 2022; eksponentni trend 

 

 
 

Grafikon 188: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb zaradi neprilagojene hitrosti z napovedjo do 

leta 2022; polinom 2. stopnje 

 

 
 

Tej časovni vrsti se najbolje prilega logaritemska funkcija, a še ta s komaj 50 odstotnim 

ujemanjem dejanskim številkam. Po tem trendu bi bilo leta 2022 še vedno 37 smrtno 
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ponesrečenih oseb, če pa upoštevamo najmanj 50 odsotno napako, pa bi bila ta številka bistveno 

manjša ali tudi večja.  

 

Grafikon 189: Časovna vrsta hudo poškodovanih oseb zaradi neprilagojene hitrosti z napovedjo do 

leta 2022 

 
 

Tej časovni vrsti se ne prilega noben trend, zato število hudo poškodovanih v naslednjih letih 

2019-2022 linearno zmanjšujemo, da pridemo do približno 50 odstotkov števila hudo 

poškodovanih leta 2011, to je 150. Če bi hoteli doseči ta cilj bi se moralo število hudo 

poškodovanih zaradi neprilagojene hitrosti zmanjševati za približno 30 na leto.  

 

Alkohol 

 

Grafikon 190: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb zaradi alkoholiziranosti z napovedjo do leta 

2022 
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Časovni vrsti smrtno ponesrečenih udeležencev v prometu zaradi alkoholiziranosti se z 86 

odstotki najbolj prilega logaritemska krivulja. Po tej bi bilo leta 2022 22 smrtno ponesrečenih 

udeležencev zaradi alkoholiziranosti (Resolucija: 17 smrtno ponesrečenih udeležencev). 

 

Za 90,5 odstotkov vseh udeležencev v prometu, starejših od 13 let, ki so bili preizkušeni z 

alkotestom ali pregledani na alkohol v krvi, so bili rezultati negativni (udeleženci brez 

alkohola). Ostalih 9,5 odstotka udeležencev s pozitivnim alkotestom ali pozitivnim rezultatom 

strokovnega pregleda na alkohol (= udeleženci z alkoholom), so razporejeni v štiri skupine 

glede na količino alkohola in gibanje odstotkov po letih prikazuje naslednji graf.  

 

Grafikon 191: Gibanje deležev štirih skupin udeležencev s pozitivnim alkotestom ali pozitivnim 

rezultatom strokovnega pregleda na alkohol, razporejenih po količini alkohola v izdihanem zraku ali v 

krvi (leto = 100 odstotkov) 

 

 

 

Modra krivulja kaže odstotke za skupino z "dovoljeno" količino alkohola v krvi. Odstotki se 

zelo malo spreminjajo tekom let. Zavzemajo približno četrtino celotne skupine udeležencev z 

alkoholom. 

Rdeča krivulja kaže odstotke za udeležence z alkoholom več kot 0,24 in enako ali manj od 0,38 

mg/l ali več kot 0,50 in enako ali manj kot 0,80 g/kg. Zavzemajo približno desetino celotne 

skupine udeležencev z alkoholom. 

Zelena krivulja kaže odstotke za udeležence z alkoholom več kot 0,38 in enako ali manj od 

0,52mg/l ali več kot 0,80 in enako ali manj kot 1,10 g/kg. Zavzemajo približno desetino celotne 

skupine udeležencev z alkoholom. 
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Vijolična krivulja kaže odstotke za udeležence z alkoholom več kot 0,52 mg/l ali več kot 1,10 

g/kg. V osemletnem povprečju zavzemajo 54 odstotkov celotne skupine udeležencev z 

alkoholom. To je tudi edina krivulja, ki je rahlo obrnjena navzdol. 

 

Namen grafikona 191 je predvsem prikazati "stabilno" alkoholno populacijo udeležencev v 

prometu. 

 

Varnostni pas in varnostna čelada 

 

Stopnja uporabe varnostnega pasu med vozniki in potniki (spredaj, zadaj) do leta 2022 naj bi 

se povečala na 98 % (Resolucija). 

 

Grafikon 192: Gibanje odstotkov privezanih voznikov osebnih avtomobilov in potnikov 

 

 

Pri izračunu deležev privezanih voznikov v obdobju 2011-2018 in potnikov so upoštevani tisti 

vozniki in potniki, pri katerih je bila znana uporaba varnostnega pasu. Če bi šteli tiste z neznano 

uporabo k "neprivezanim", bi bili odstotki malo, a statistično nepomembno, nižji. 

Če upoštevamo vse voznike osebnih avtomobilov, udeležene v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2018, je cilj Resolucije blizu, toda k temu cilju pripomorejo predvsem vozniki z lažjo 

telesno poškodbo in brez poškodbe (skupaj 99 odstotkov vseh voznikov osebnih avtomobilov, 

udeleženih v prometnih nesreč) in teh jih je 97 odstotkov privezanih; samo odstotek pa je tistih, 

ki se smrtno ponesrečijo in jih je le 63 odstotkov privezanih in tistih, ki se hudo poškodujejo in 

jih je 18 odstotkov 82 odstotkov privezanih.   

Če upoštevamo cilj Resolucije, 98 odstotkov privezanih, bo ta izpolnjen, če se vsako leto 

poveča delež privezanih za 0,3 odstotka, podatki pa kažejo, da je potrebno cilj Resolucije 

povišati na 100 odstotkov privezanih voznikov osebnih avtomobilov.  
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Če upoštevamo vse potnike, udeležene v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2018, je cilj 

Resolucije oddaljen za približno 7 odstotkov. 89 odstotkov vseh potnikov je dobilo je v 

prometnih nesreč lažje poškodbe in ti so bili privezani v 93 odstotkih, 5 odstotkov ni dobilo 

poškodb, privezanih je bilo 88 odstotkov. 0,6 odstotka se jih je smrtno ponesrečilo, privezanih 

je bilo 55 odstotkov, nekaj več, kot 5 odstotkov je dobilo hude poškodbe, privezanih je bilo 73 

odstotkov.  

Izpolnitev cilja Resolucije, to je 98 odstotkov privezanih potnikov, pomeni v letih 2019-2022 

povečati delež privezanih za 2 odstotka.  

 

Motoristi večinoma uporabljajo varnostno čelado, osemletno povprečje je 96 odstotkov za vse 

prometne nesreče. Med 167 smrtno ponesrečenimi motoristi v obdobju 2011-2018 ni 

uporabljalo čelade v času prometne nesreče 10 motoristov.  

 

 

Vozniki enoslednih vozil 

 

V obdobju 2011-2018 se je ponesrečilo 187 voznikov enoslednih vozil, od tega 167 voznikov 

motornih koles in 20 voznikov koles z motorjem oziroma mopedov. Časovni vrsti 2001-2018 

ali krajši 2011-2018 se zadovoljivo ne prilega nobena funkcija, zato je najbolj zanesljiva 

napoved na podlagi povprečnega verižnega indeksa (tabela 163). Po tej metodi naj bi bilo leta 

2022 smrtno ponesrečenih 12 motoristov in če bi število smrtno ponesrečenih mopedistov 

ostalo na ravni obdobja 2011-2018, bi bil resolucijski cilj dosežen.  

 

Grafikon 193: Časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih motoristov 
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Grafikon 194: Časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih mopedistov 

 

 
 

Kolesarji 

 

Grafikon 195: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih kolesarjev 2001-2018 z napovedjo do leta 2022 

 

 
 

Časovni vrsti smrtno ponesrečenih kolesarjev 2001-2017 se sicer najbolj prilega polinom 2. 

stopnje, vendar je zanesljiv le v 63 odstotkih. Cilj resolucije predvideva največ 7 smrtno 

ponesrečenih kolesarjev leta 2022 in če se bo uresničeval začrtani trend, bo cilj dosežen. 
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Grafikon 196: Časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih kolesarjev 2011-2018 

 

 
 

Cilj Resolucije je ne več kot 74 hudo poškodovanih kolesarjev. Po podatkih 2012-2018 je ta 

cilj nerealen. Časovni vrsti se ne prilega nobena funkcija, zato uporabimo povprečni verižni 

indeks, ki pa je izmed vseh povprečnih verižnih indeksov udeležencev, edini večji od 100, znaša 

104 (tabela 164). Izračun kaže kar 217 hudo poškodovanih kolesarjev leta 2022, skoraj 3-krat 

več od cilja, zapisanega v Resoluciji. 

 

Vozniki traktorjev 

 

V obdobju 2011-2018 se je smrtno ponesrečilo 13 voznikov traktorjev. Resolucija (graf 39),  

navaja, da se je leta 2011 ponesrečilo 8 voznikov traktorjev, po podatkih iz evidence, ki je vir 

za to statistično analizo pa le en voznik traktorja. Pri upoštevanju skupnega števila 13 smrtno 

ponesrečenih voznikov traktorjev, leta 2018 se je smrtno ponesrečil en voznik, bo cilj 

Resolucije, ne več kot 4 smrtno ponesrečeni vozniki traktorjev, dosežen. Še več: iti mora 

presežen. 

 

Povprečno število hudo poškodovanih voznikov traktorjev v obdobju 2011-2018 je 5 voznikov 

na leto. V letu 2017 se jih je hudo poškodovalo 10, v letu 2018 pa 3 vozniki.  

 

Pešci 

 

Na naslednjem grafikonu sta prikazani časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih 

pešcev v obdobju 2011-2018 z vrisano linearno trendno črto, ki se od vseh drugih najbolj prilega 

dejanskemu poteku, vendar le v 40 odstotkih. Na tej trendni črti je za leto 2022 9 smrtno 

ponesrečenih pešcev, kar je manj, kot predvideva Resolucija (11 smrtno ponesrečenih pešcev). 
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Glede na to, da je v obdobju 2011-2018 vsako leto umrlo povprečno 17 pešcev, bo potrebno z 

dodatnimi preventivnimi dejavnostmi zadržati pozitiven trend zadnjih dveh let. 

 

Grafikon 197: Časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih pešcev 2011-2018 z vrisano 

linearno trendno črto smrtno ponesrečenih pešcev 

 

 
 

 

Mladi vozniki (15-24 let) 

 

Večja ogroženost mladih voznikov (15-24 let) je splošen pojav v vseh državah EU in mu zato 

povsod posvečajo posebno pozornost. Pojav je signifikanten tudi v Republiki Sloveniji, zato 

mu je namenjena posebna pozornost v novem Nacionalnem programu varnosti cestnega 

prometa (Resolucija, 2013-2022, str. 97).  

 

Na naslednjem grafikonu sta prikazani časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih 

mladih voznikov: osebnih avtomobilov, motornih koles in mopedov. Zaradi velikega variiranja 

vrednosti posameznih členov v časovnih vrstah, ni nobene funkcije, ki bi predstavljala zanesljiv 

trend. Uporabili smo metodo povprečnega verižnega indeksa za obdobje 2011-2018. Za smrtno 

ponesrečene mlade voznike znaša 94, za hudo poškodovane mlade voznike pa 88, upoštevali 

smo ju pri izračunu števil v obdobju 2019-2022. V letu 2022 naj ne bi bilo več kot 8 smrtno 

ponesrečenih in ne več kot 24 hudo poškodovanih mladih voznikov, kar je tudi zapisan cilj v 

Resoluciji. Glede na dosedanjo dinamiko je torej uresničljiv.  
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Grafikon 198: Potek časovnih vrst smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih mladih voznikov 

(vozniki osebnih avtomobilov, motornih koles, mopedov) v obdobju 2011-2018 in napovedi za 

obdobje 2019-2022 z metodo povprečnega verižnega indeksa 

 

 
 

Med 87 smrtno ponesrečenimi mladimi vozniki v obdobju 2011-2018 je bilo 54 ali 62 odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov, 28 ali 32 odstotkov motoristov in 5 ali 6 odstotkov voznikov 

mopedov. 

 

 

Starejši vozniki (65 ali več  let) 

 

Na naslednjem grafikonu sta prikazani časovni vrsti smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih 

starejših voznikov: osebnih avtomobilov, motornih koles in mopedov. 

Število smrtno ponesrečenih naj bi se zmanjševalo, trend hudo poškodovanih pa je obrnjen 

navzgor, kar ni v skladu s cilji Resolucije. Potrebne bodo dodatne preventivne aktivnosti za 

zmanjševanje hudo poškodovanih starejših voznikov. 

Med smrtno ponesrečenih starejšimi vozniki je bilo v obdobju 2011-2018 57 ali 78 odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov, 8 ali 11 odstotkov voznikov motornih koles in prav toliko 

voznikov mopedov (koles z motorjem). 

Med hudo poškodovanimi starejšimi vozniki je bilo v obdobju 2011-2018 264 ali 73 odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov, 59 ali 16 odstotkov voznikov motornih koles in 40 ali 11 

odstotkov voznikov mopedov (koles z motorjem). 
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Grafikon 199: Potek časovnih vrst smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih starejših voznikov 

(vozniki osebnih avtomobilov, motornih koles, mopedov) v obdobju 2011-2018 in napovedi za 

obdobje 2019-2022  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 422 

 

NAMESTO ZAKLJUČKA: HITER POGLED NA CESTE, NASELJA, 

ALKOHOL, NEPRILAGOJENO HITROST 

 

Splošna ocena 

 

Število vseh prometnih nesreč v Sloveniji v zadnjih letih variira med 17.500-18.500, na kar pa 

najbolj vplivajo prometne nesreče brez poškodbe. Povečevanje vseh segmentov cestnega 

prometa (na primer: leta 2017 se je v primerjavi z letom 2016 število osebnih avtomobilov 

povečalo za 2 odstotka, število tovornih vozil za 6,6 odstotka, število motornih koles za 5,2 

odstotka, število prevoženih kilometrov s tovornimi vozili starejšimi od 12 let, se je povečalo 

za 8,3 odstotka, število prevoženih kilometrov v blagovnem prometu za 10,7 odstotka itd.),  

nima za posledico povečanje prometnih nesreč. Celoten sistem preventivnih in reaktivnih 

dejavnosti, usmerjenih v varnost cestnega prometa, se torej uspešno prilagaja povečevanju 

cestnega prometa in s tem povečanim tveganjem za varnost vseh udeležencev. 

Število prometnih nesreč s smrtnim izidom se statistično pomembno zmanjšuje, krivulja 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in z lahko telesno poškodbo pa je rahlo obrnjena 

navzdol. 

 

Število smrtno ponesrečenih udeležencev prometa je prvič dvomestno, v letu 2018 je na 

slovenskih cestah umrlo 91 udeležencev. 

Število hudo poškodovanih udeležencev prometa se ne zmanjšuje. 

 

Deleža slučajnih okoliščin, v katerih pride do prometne nesreče, ni mogoče natančno izmeriti, 

zagotovo pa znaša pri najhujših prometnih nesrečah vsaj 30 odstotkov. 

 

Avtoceste 

 

Število vseh prometnih nesreč na avtocestah se malo spreminja. V obdobju 2011-2018 se je 

število vseh nesreč gibalo med 1.750 in 2.100. V letu 2018 se je v primerjavi z letom število 

povečalo za 10 odstotkov. 

Na avtocestah Evropske unije se je v letu 2017 smrtno ponesrečilo 8 odstotkov vseh smrtno 

ponesrečenih, na slovenskih avtocestah in hitrih cestah 18 odstotkov. V letu 2018 se je na 

avtocestah smrtno ponesrečilo 13 udeležencev, kar pomeni 14 odstotkov vseh smrtno 

ponesrečenih v letu 2018 (tolikšno je tudi osemletno povprečje) in 26,6 odstotka manj, kot v 

letu 2017. 

Odstotek hudo poškodovanih na avtocestah se giblje med 6 in 8 odstotki. Glavna vzroka 

najhujših prometnih nesreč sta neprilagojena hitrost in nepravilna stran/smer vožnje. 

Med smrtno ponesrečenimi in hudo poškodovanimi je 38 odstotkov voznikov osebnih 

avtomobilov, 40 odstotkov potnikov, 10 odstotkov voznikov tovornih vozil, nekaj več kot 7 

odstotkov motoristov in 5 odstotkov pešcev. 

Med vsemi smrtno ponesrečenimi vozniki osebnih avtomobilov se jih je na avtocestah 

ponesrečilo 16,5 odstotka, 57 odstotkov voznikov tovornih vozil, 29 odstotkov potnikov in kar 

14 odstotkov pešcev. 
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Med vsemi hudo poškodovanimi vozniki osebnih avtomobilov se jih je na avtocestah hudo 

poškodovalo 10 odstotkov, 48 odstotkov voznikov tovornih vozil, 17 odstotkov potnikov. 

 

Najbolj nevarni meseci na avtocestah so junij, julij, avgust in september s skoraj polovico vseh 

smrtno ponesrečenih ali hudo poškodovanih na avtocestah. Med dnevi sta na prvih mestih 

sobota in nedelja. 

Za 27 odstotkov smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev na avtocestah, 

pregledanih s strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa 

upoštevamo tudi tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek 

poveča na 31. 

Zelo visok je delež neprivezanih smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev na 

avtocestah. Policija je evidentirala kar 16 odstotkov neprivezanih voznikov osebnih 

avtomobilov, za 9 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne.  

Še slabši je odstotek za potnike, neprivezanih je bilo kar 27 odstotkov, za 12 odstotkov ni bilo 

ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

Med vozniki tovornih vozil je bilo neprivezanih 19 odstotkov, za 17 odstotkov ni bilo 

ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

Udeleženci v prometu na avtocestah ne pričakujejo policijske kontrole in je najbrž zato več 

neprivezanih. Na določenih mestih, na uvozih na avtoceste bi lahko namestili opozorila za 

uporabo varnostnega pasu.  

 

Po nekaterih navedenih odstotkih (npr. varnostni pas, delež smrtno ponesrečenih in hudo 

poškodovanih voznikov tovornih vozil, pešcev idr.) so v zvezi z avtocestami še področja 

varnosti, ki jih je mogoče s preventivnimi ukrepi izboljšati. 

 

Glavne ceste 

 

Leta 2013 se je število vseh prometnih nesreč na glavnih cestah (I. in II. reda) zmanjšalo v 

primerjavi z letom 2012 ali 2011 za 12 odstotkov in se potem gibalo med 1.300 in 1.450 nesreč. 

Leta 2018 se je v primerjavi z letom 2017 število vseh prometnih nesreč povečalo za  odstotek. 

Na glavnih cestah se je v obdobju 2011-2018 smrtno ponesrečilo 153 udeležencev, kar je 16 

odstotkov vseh smrtno ponesrečenih. V letu 2018 se je smrtno ponesrečilo 21 udeležencev, kar 

pomeni 23 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih v letu 2018 in 23,5 odstotka več, kot v letu 

2017. 

 

Na glavnih cestah je več kot 40 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih na teh cestah umrlo zaradi 

nepravilne/strani vožnje, 31 odstotkov zaradi neprilagojene hitrosti, 14 odstotkov zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti, 7 odstotkov zaradi nepravilnega prehitevanja.  

Med vzroki za hude poškodbe je na prvem mestu neprilagojena hitrost, 36 odstotkov, nepravilna 

stran/smer vožnje, 28 odstotkov, 17 odstotkov  neupoštevanje pravil o prednosti. 

Med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci na glavnih cestah, je bilo 48 odstotkov voznikov 

osebnih avtomobilov (23 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov), 

3 odstotki voznikov tovornih vozil (14 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih voznikov tovornih 
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vozil), 17 odstotkov potnikov (17 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih potnikov) in 5 odstotkov 

pešcev (6 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih pešcev). 

Med vsemi hudo poškodovanimi vozniki osebnih avtomobilov se jih je na glavnih cestah hudo 

poškodovalo 19 odstotkov, 10 odstotkov voznikov tovornih vozil, 17 odstotkov potnikov, 13 

odstotkov motoristov, 5 odstotkov mopedistov in 4 odstotki pešcev. 

 

Približno enako nevarni meseci na glavnih cestah so od aprila do oktobra.  

Med dnevi sta na prvih dveh mestih petek in sobota. 

 

Na glavnih cestah šestih statističnih regij se je smrtno ponesrečilo in hudo poškodovalo tri 

četrtine vseh smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev v prometu v obdobju 

2011-2018. Te regije so: Savinjska, Goriška, Koroška, Obalno-kraška, Osrednjeslovenska in 

Jugovzhodna Slovenija.  

 

Za 15 odstotkov smrtno ponesrečenih udeležencev na glavnih cestah, pregledanih s strokovnimi 

pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi tiste 

udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 25. 

Za 21 odstotkov hudo poškodovanih udeležencev na glavnih cestah, pregledanih s strokovnimi 

pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi tiste 

udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 28 odstotkov. 

 

Za 5 odstotkov lahko poškodovanih udeležencev na glavnih cestah, je pokazal alkotest 

pozitivno vrednost (večji od 0,24 mg/l).  

 

Velik je delež neprivezanih smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev na glavnih 

cestah. Policija je evidentirala kar 14 odstotkov neprivezanih voznikov osebnih avtomobilov, 

za 6 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne.  

Še slabši je odstotek za potnike, neprivezanih je bilo kar 19 odstotkov, za 5 odstotkov ni bilo 

ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

Med vozniki tovornih vozil je bilo neprivezanih 15 odstotkov, za 23 odstotkov ni bilo 

ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

 

Varnostni pas je gotovo ena od priložnosti za zmanjšanje najhujših prometnih nesreč na glavnih 

cestah. 

 

Regionalne ceste 

 

Leta 2013 se je število vseh prometnih nesreč na regionalnih cestah (I., II. in III. reda) zmanjšalo 

v primerjavi z letom 2012 za 24 odstotkov in se potem gibalo med 2.500 in 2.600 nesreč; 

variiranje od leta 2013 dalje je majhno. Leta 2018 se je v primerjavi z letom 2017 število vseh 

prometnih nesreč zmanjšalo za pol odstotka. 

Na regionalnih  cestah se je v obdobju 2011-2018 smrtno ponesrečilo 293 udeležencev, kar je 

31 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih. V letu 2018 se je smrtno ponesrečilo 32 udeležencev, 
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kar pomeni 35 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih v letu 2018 in 18,5 odstotka več kot v letu 

2017. 

Na regionalnih cestah je 43 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih na teh cestah umrlo zaradi 

neprilagojene hitrosti, 26 odstotkov zaradi nepravilne/strani vožnje, 16 odstotkov zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti.  

Približno tako so porazdeljeni tudi vzroki za prometne nesreče, ki imajo za posledice hude 

poškodbe.   

Med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci na regionalnih cestah je bilo 35  odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov (31 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih voznikov osebnih 

avtomobilov), 28 odstotkov motoristov (49 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih motoristov), 

12 odstotkov potnikov (24 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih potnikov), 12 odstotkov 

kolesarjev (34 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih kolesarjev), in 11 odstotkov pešcev (24 

odstotkov vseh smrtno ponesrečenih pešcev). 

Približno tako so porazdeljeni tudi udeleženci, ki so utrpeli hude poškodbe.  

 

Približno enako nevarni so vsi meseci na regionalnih cestah.  

Med dnevi so na prvih mestih petek, sobota in nedelja z več kot 50 odstotki smrtno ponesrečenih 

udeležencev na regionalnih cestah in enako velja za hudo poškodovane udeležence.  

 

Na regionalnih cestah šestih statističnih regij se je smrtno ponesrečilo in hudo poškodovalo 

skoraj tri četrtine vseh smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev v prometu v 

obdobju 2011-2018. Te regije so: Savinjska, Gorenjska, Pomurska, Goriška, Podravska in 

Jugovzhodna Slovenija.  

 

Za 28 odstotkov smrtno ponesrečenih udeležencev na regionalnih cestah, pregledanih s 

strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi 

tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 41 

odstotkov. 

Za 28 odstotkov hudo poškodovanih udeležencev na regionalnih cestah, pregledanih s 

strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi 

tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 39 

odstotkov. 

 

Za 8 odstotkov lahko poškodovanih udeležencev na regionalnih cestah, je pokazal alkotest 

pozitivno vrednost (večji od 0,24 mg/l).  

 

Zelo visok je delež neprivezanih smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev na 

regionalnih cestah. Policija je evidentirala 19 odstotkov neprivezanih voznikov osebnih 

avtomobilov, za 6 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne.  

Še slabši je odstotek za potnike, neprivezanih je bilo 20 odstotkov, za 8 odstotkov ni bilo 

ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

Zmanjšanje udeležencev pod vplivom alkohola in večja uporaba varnostnega pasu sta gotovo 

priložnosti za zmanjšanje najhujših prometnih nesreč tudi na regionalnih cestah. 
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Lokalne ceste 

 

Leta 2013 se je število vseh prometnih nesreč na lokalnih cestah zmanjšalo v primerjavi z letom 

2012 za 28 odstotkov in se potem gibalo med 550 in 650; variiranje od leta 2013 dalje je majhno. 

Leta 2018 se je v primerjavi z letom 2017 število vseh prometnih nesreč povečalo za 8 

odstotkov.  

Na lokalnih  cestah se je v obdobju 2011-2018 smrtno ponesrečilo 63 udeležencev, kar je 6,7 

odstotka vseh smrtno ponesrečenih v tem obdobju. V letu 2018 so se smrtno ponesrečili 4 

udeleženci, kar pomeni 4,4 odstotka vseh smrtno ponesrečenih v letu 2018 in en udeleženec 

več kot v letu 2017. 

 

Na lokalnih cestah je 49 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih na teh cestah umrlo zaradi 

neprilagojene hitrosti (43 odstotkov hudo poškodovalo), 27 odstotkov zaradi nepravilne/strani 

vožnje (27 odstotkov hudo poškodoval), 8 odstotkov zaradi neupoštevanja pravil o prednosti 

(11 odstotkov hudo poškodovalo).  

 

Med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci na lokalnih cestah je bilo 40  odstotkov voznikov 

osebnih avtomobilov (8 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov), 

11 odstotkov motoristov (4 odstotki vseh smrtno ponesrečenih motoristov), 13 odstotkov 

potnikov (5 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih potnikov), 14 odstotkov kolesarjev (9 

odstotkov vseh smrtno ponesrečenih kolesarjev), in 10 odstotkov pešcev (4 odstotki vseh 

smrtno ponesrečenih pešcev). 

Med vsemi hudo poškodovanimi udeleženci na lokalnih cestah je bilo 23  odstotkov voznikov 

osebnih avtomobilov, 12 odstotkov motoristov, 11 odstotkov potnikov, 28 odstotkov kolesarjev 

in 8 odstotkov pešcev. 

 

Z 18 odstotki vseh smrtno ponesrečenih na lokalnih cestah (od skupno 63), je bil najbolj nevaren 

mesec september, sledita mu junij in avgust. 

35 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih na lokalnih cestah se je ponesrečilo na nedeljo, drugi 

dnevi so približno enako obremenjeni, izjema je sreda z najmanjšim odstotkom. 

 

Na lokalnih cestah petih statističnih regij se je smrtno ponesrečilo in hudo poškodovalo več kot  

tri četrtine vseh smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev v prometu v obdobju 

2011-2018. Te regije: Pomurska, Savinjska, Goriška, Gorenjska, in Obalno-kraška.  

 

Za 56 odstotkov smrtno ponesrečenih udeležencev na lokalnih cestah, pregledanih s 

strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi 

tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 67 

odstotkov. 

Za 41 odstotkov hudo poškodovanih udeležencev na lokalnih cestah, pregledanih s strokovnimi 

pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi tiste 

udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 47 odstotkov. 
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Za 13 odstotkov lahko poškodovanih udeležencev na lokalnih cestah, je pokazal alkotest 

pozitivno vrednost (večji od 0,24 mg/l).  

 

Zelo visok je delež neprivezanih smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev na 

lokalnih cestah. Policija je evidentirala 28 odstotkov neprivezanih voznikov osebnih 

avtomobilov, za 9 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne.  

Še slabši je odstotek za potnike, neprivezanih je bilo 31 odstotkov, za 18 odstotkov ni bilo 

ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

Zmanjšanje udeležencev pod vplivom alkohola in večja uporaba varnostnega pasu sta gotovo 

priložnosti za zmanjšanje najhujših prometnih nesreč tudi na lokalnih cestah. 

 

Naselja z uličnim sistemom 

 

Leta 2013 se je število vseh prometnih nesreč v naseljih z uličnim sistemom zmanjšalo v 

primerjavi z letom 2012 za 13 odstotkov in se potem gibalo med 8.200 in 9.200 nesreč; 

variiranje od leta 2013 dalje je majhno. Leta 2018 se je v primerjavi z letom 2017 število vseh 

prometnih nesreč povečalo za 4 odstotke.  

V naseljih z uličnim sistemom se je v obdobju 2011-2018 smrtno ponesrečilo 157 udeležencev, 

kar je 16,5 odstotka vseh smrtno ponesrečenih v tem obdobju. V letu 2018 se je smrtno 

ponesrečilo 12 udeležencev, kar pomeni 13,2 odstotka vseh smrtno ponesrečenih v letu 2018 in 

40 odstotkov manj, kot v letu 2017. 

 

V naseljih z uličnim sistemom je 34 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih v teh naseljih umrlo 

zaradi neupoštevanja pravil o prednosti (31 odstotkov hudo poškodovalo), 25 odstotkov zaradi 

neprilagojene hitrosti (23 odstotkov hudo poškodovalo), 11 odstotkov zaradi premikov z vozili 

(9 odstotkov hudo poškodoval), 10 odstotkov zaradi nepravilne strani/smeri vožnje (11 

odstotkov se jih je hudo poškodovalo), 6 odstotkov zaradi nepravilnosti pešca (6 odstotkov se 

jih je hudo poškodovalo).  

 

Med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci v naseljih z uličnim sistemom je bilo 36 odstotkov 

pešcev, 21 odstotkov kolesarjev (33 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih kolesarjev), 15 

odstotkov voznikov osebnih avtomobilov (7 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih voznikov 

osebnih avtomobilov), 12 odstotkov motoristov (11 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih 

motoristov), 9 odstotkov potnikov (9 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih potnikov).  

Med vsemi hudo poškodovanimi udeleženci v naseljih z uličnim sistemom je bilo 33 odstotkov 

kolesarjev, 30  odstotkov pešcev, 10 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 10 odstotkov 

motoristov, 9 odstotkov potnikov. 

 

S 14 odstotki vseh smrtno ponesrečenih v naseljih z uličnim sistemom (od skupno 157), je bil 

najbolj nevaren mesec junij, sledijo mu avgust, junij, marec in maj. 

Vsi dnevi od ponedeljka do sobote so približno enako obremenjeni s prometnimi nesrečami s 

smrtnim izidom, v nedeljo je odstotek najmanjši. 
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V naseljih z uličnim sistemom štirih statističnih regij se je smrtno ponesrečilo in hudo 

poškodovalo več kot  tri četrtine vseh smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih udeležencev 

v prometu v obdobju 2011-2018. Te regije so: Osrednjeslovenska, Podravska, Savinjska in 

Gorenjska.  

 

Za 33 odstotkov smrtno ponesrečenih udeležencev v naseljih z uličnim sistemom, pregledanih 

s strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo 

tudi tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 

41odstotkov. 

Za 34 odstotkov hudo poškodovanih udeležencev v naseljih z uličnim sistemom, pregledanih s 

strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi 

tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 41 

odstotkov. 

 

Za 6 odstotkov lahko poškodovanih udeležencev v naseljih z uličnim sistemom, je pokazal 

alkotest pozitivno vrednost (večji od 0,24 mg/l).  

Med smrtno ponesrečenimi in hudo poškodovanimi vozniki osebnih avtomobilov je bilo 6 

odstotkov neprivezanih, za 3 odstotke ni bilo ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen ali 

ne, delež neprivezanih potnikov je znašal 7 odstotkov, za 6 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je 

bil varnostni pas uporabljen ali ne, 51 odstotkov kolesarjev je bilo brez čelade, za 15 odstotkov 

se ni ugotovilo ali je bila čelada uporabljena ali ne. 

 

Naselja brez uličnega sistema 

 

Leta 2013 se je število vseh prometnih nesreč v naseljih brez uličnega sistema zmanjšalo v 

primerjavi z letom 2012 za 13 odstotkov in se potem gibalo med 2.600 in 2.900 nesreč; 

variiranje od leta 2013 dalje je majhno. Leta 2018 se je v primerjavi z letom 2017 število vseh 

prometnih nesreč povečalo za 5,5 odstotka.  

V naseljih brez uličnega sistema se je v obdobju 2011-2018 smrtno ponesrečilo 129 

udeležencev, kar je 13,6 odstotka vseh smrtno ponesrečenih v tem obdobju. V letu 2018 se je 

smrtno ponesrečilo 7 udeležencev, kar pomeni 7,7 odstotka vseh smrtno ponesrečenih v letu 

2018 in 56 odstotkov manj, kot v letu 2017. 

 

V naseljih brez uličnega sistema je 43 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih v teh naseljih umrlo 

zaradi neprilagojene hitrosti (42 odstotkov hudo poškodovalo), 28 odstotkov nepravilne 

strani/smeri vožnje (21 odstotkov hudo poškodovalo), 10 odstotkov zaradi neupoštevanja pravil 

o prednosti (13 odstotkov hudo poškodovalo).   

 

Med vsemi smrtno ponesrečenimi udeleženci v naseljih brez uličnega sistema je bilo 32 

odstotkov voznikov osebnih avtomobilov (12,5 odstotka vseh smrtno ponesrečenih voznikov 

osebnih avtomobilov), 15 odstotkov kolesarjev (18 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih 

kolesarjev), 12 odstotkov motoristov (11 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih motoristov), 12 

odstotkov potnikov (11 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih potnikov), 9 odstotkov pešcev (9 
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odstotkov vseh smrtno ponesrečenih pešcev), 6 odstotkov voznikov mopedov (35 odstotkov 

vseh smrtno ponesrečenih voznikov mopedov).  

Med vsemi hudo poškodovanimi udeleženci v naseljih brez uličnega sistema je bilo 25 

odstotkov kolesarjev, 20 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 15 odstotkov motoristov, 

13 odstotkov voznikov mopedov, 11 odstotkov potnikov, 9 odstotkov pešcev. 

 

S 16 odstotki vseh smrtno ponesrečenih v naseljih brez uličnega sistema(od skupno 129), je bil 

najbolj nevaren mesec oktober, sledijo mu maj, april, julij in september. 

Petina vseh smrtno ponesrečenih udeležencih v naseljih brez uličnega sistema je umrlo na 

nedeljo, med drugimi dnevi ni pomembnih razlik. 

 

V naseljih brez uličnega sistema štirih statističnih regij se je smrtno ponesrečilo in hudo 

poškodovalo skoraj  tri četrtine (73 odstotkov) vseh smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih 

udeležencev v prometu v obdobju 2011-2018. Te regije so: Osrednjeslovenska, Savinjska, 

Podravska in Gorenjska.  

 

Za 45 odstotkov smrtno ponesrečenih udeležencev v naseljih z uličnim sistemom, pregledanih 

s strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo 

tudi tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 54 

odstotkov. 

Za 41 odstotkov hudo poškodovanih udeležencev v naseljih z uličnim sistemom, pregledanih s 

strokovnimi pregledi na alkohol, je bil ta pozitiven (večji od 0,50 g/kg), če pa upoštevamo tudi 

tiste udeležence, ki so imeli v krvi alkohol večji od 0,00 g/kg, pa se odstotek poveča na 51 

odstotkov. 

 

Za 11 odstotkov lahko poškodovanih udeležencev v naseljih z uličnim sistemom, je pokazal 

alkotest pozitivno vrednost (večji od 0,24 mg/l).  

Med smrtno ponesrečenimi in hudo poškodovanimi vozniki osebnih avtomobilov je bilo 16 

odstotkov neprivezanih, za 11 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bil varnostni pas uporabljen 

ali ne, delež neprivezanih potnikov je znašal 14 odstotkov, za 14 odstotkov ni bilo ugotovljeno 

ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne, 32 odstotkov kolesarjev je bilo brez čelade, za 21 

odstotkov se ni ugotovilo ali je bila čelada uporabljena ali ne, delež voznikov mopedov brez 

čelade je znašal 14 odstotkov, za 13 odstotkov ni bilo ugotovljeno ali je bila čelada uporabljena 

ali ne, delež motoristov brez čelade je znašal 7 odstotkov, za 2 odstotka ni bilo ugotovljeno, ali 

je bila čelada uporabljena ali ne. 

 

 

Alkohol 

 

Alkohol ostaja najbolj resna grožnja varnemu cestnemu prometu. Število najhujših prometnih 

nesreč zaradi alkohola se sicer zmanjšuje, toda delež povzročiteljev pod vplivom alkohola 

ostaja približno enak. Deleža pozitivnih alkotestov in strokovnih pregledov krvi na alkohol se 

ne zmanjšujeta. Povprečni osemletni delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

ki so imeli več kot 0,50 grama alkohola v kilogramu krvi je enak 29 odstotkov; se sicer 
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spreminja, leta 2018 je znašal 26 odstotkov, toda variiranje tekom let kaže, da se delež lahko 

poveča že naslednje leto.  

Povprečno je 22 odstotkov smrtno ponesrečenih udeležencev imelo več kot 0,50 g/kg alkohola. 

 

V Sloveniji je "dovoljena" količina alkohola za večino udeležencev v prometu do 0,24 

miligrama alkohola v litru izdihanega zraka oziroma 0,50 grama alkohola v kilogramu krvi.  

Statistični podatki za obdobje 2011- 2018 pa kažejo visoko stopnjo tveganja tudi za udeležence, 

ki imajo v krvi manj alkohola od zgornje dovoljene meje. Primerjava med skupinami glede na 

količino alkohola je naslednja: 

 

− Prva skupina: povzročitelji, katerih alkotest je pokazal nič (0,00 mg alkohola v litru 

izdihanega zraka) in strokovni pregled na alkohol je pokazal nič (0,00 g alkohola na 

kilogram krvi); če je bil povzročitelj preizkušen samo z alkotestom, se upošteva alkotest, če 

je bil preizkušen samo s strokovnim pregledom krvi, se upošteva strokovni pregled, če pa 

je bil preizkušen z obema, pa morata biti oba nič, za uvrstitev povzročitelja v to skupino.  

Med 1.000 vseh povzročiteljev te skupine je 5 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in 40 povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

− Druga skupina: povzročitelji, katerih alkotest je pokazal več kot 0,00 mg/l in manj ali enako 

0,24 mg/l ali če je rezultat strokovnega pregleda na alkohol večji od 0,00 g/kg in manjši ali 

enak 0,50 g/kg). 

Med 1.000 vseh povzročiteljev te skupine je 29 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in 93 povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

− Tretja skupina: povzročitelji, katerih alkotest je pokazal več kot 0,24 mg/l in manj ali enako 

0,38 mg/l ali če je rezultat strokovnega pregleda na alkohol večji od 0,50 g/kg in manjši ali 

enak 0,80 g/kg) in 99 povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

Med 1.000 vseh povzročiteljev te skupine je 14 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom. 

− Četrta skupina: povzročitelji, katerih alkotest je pokazal več kot 0,38 mg/l in manj ali enako 

0,52 mg/l ali če je rezultat strokovnega pregleda na alkohol večji od 0,80 g/kg in manjši ali 

enak 1,10 g/kg);  

Med 1.000 povzročiteljev te skupine je 22 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in 89 prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

− Peta skupina: povzročitelji, katerih alkotest je pokazal več kot 0,52 mg/l ali če je rezultat 

strokovnega pregleda na alkohol večji od 1,10 g/kg.  

Med 1.000 povzročiteljev te skupine je 20 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in 80 povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

 

Alkohol v krvi stopnjuje dodatna tveganja, kot sta vožnja zaradi neprilagojene hitrosti in 

neuporaba varnostnega pasu oziroma čelade.  

Iz naslednjih dveh grafikonov je razvidna razlika deležev povzročitve prometne nesreče s 

smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti in neuporabo varnostnega pasu za voznike osebnih 

avtomobilov, ki nimajo alkohola v krvi in tistih, katerih količina presega pol promila. 

 

Povprečen osemletni delež prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti, ki 

jih povzročijo vozniki osebnih avtomobilov – povzročitelji, brez alkohola, znaša 33 odstotkov, 
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povprečen osemletni delež voznikov osebnih avtomobilov - povzročiteljev, ki vozijo pod 

vplivom alkohola pa kar 52 odstotkov. 

 

Grafikon 200: Primerjava deležev voznikov osebnih avtomobilov – povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti brez alkohola in povzročiteljev z več kot 0,50 g/kg v 

obdobju 2011-2018  
 

 
 

 

Povprečen osemletni delež prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki jih povzročijo vozniki 

osebnih avtomobilov – povzročitelji, ki v času, znaša 33 odstotkov, povprečen osemletni delež 

voznikov osebnih avtomobilov - povzročiteljev, ki vozijo pod vplivom alkohola pa kar 52 

odstotkov. 

 

Pri obeh grafikonih je treba upoštevati, da so absolutne številke majhne in da že vsak primer 

prispeva k povečanju ali zmanjšanju odstotkov, pa vendar kažeta na pomembno razliko med 

vozniki osebnih avtomobilov brez in z alkoholom v krvi. 
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Grafikon 201: Primerjava deležev smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov brez alkohola 

in z več kot 0,50 g/kg, glede na neuporabo varnostnega pasu v obdobju 2011-2018  

 

 

 

Visok odstotek smrtno ponesrečenih udeležencev z alkoholom večjim od pol promila je 

značilen za udeležence na vseh kategorijah cest in v naseljih.  

Največji povprečni delež (56 odstotkov), smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih 

udeležencev z alkoholom nad pol promila, pripada lokalnim cestam, sledijo naselja brez 

uličnega sistema (45 odstotkov), naselja z uličnim sistemom (33 odstotkov), regionalne ceste 

(28 odstotkov, avtoceste (27 odstotkov) in glavne ceste (15 odstotkov).  

 

Posamezne vrste smrtno ponesrečenih udeležencev v prometu so po deležu prisotnega alkohola 

(več od 0,00 mg/l ali več od 0,00 g/kg) razporejene takole: 

− traktoristi: 46 odstotkov (upoštevati majhna absolutna števila: 6 od 13), 

− vozniki osebnih avtomobilov: 44 odstotkov, 

− vozniki mopedov: 40 odstotkov  (upoštevati majhna absolutna števila: 8 od 20), 

− motoristi: 32 odstotkov, 

− kolesarji: 28 odstotkov,  

− pešci: 20 odstotkov, 

− vozniki tovornih vozil: 19 odstotkov (upoštevati majhna absolutna števila: 4 od 21). 
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Hitrost 

 

Neprilagojena hitrost, večinoma prehitra vožnja, je občasno tveganje, skoraj vsakega voznika. 

Njen delež med vsemi (glavnimi) vzroki se ne spreminja, se ne zmanjšuje, se pa zmanjšuje 

število najhujših nesreč zaradi neprilagojene hitrosti. Na primer: v letu 2018 se je zgodilo 33 

prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti, kar je za 28 odstotkov manj 

kot v letu 2017, za 16 odstotkov se je sicer zmanjšal tudi delež neprilagojene hitrosti znotraj 

vseh vzrokov, a je še vedno velik in je enak osemletnemu povprečju, ki znaša 38 odstotkov. Pri 

tem je treba poudariti, da so k zmanjšanju prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti v letu 2018 največ doprinesli motoristi, ki so povzročili 8 prometnih 

nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti manj, kar pomeni 50 odstotkov manj v 

primerjavi z letom 2017. Toda, od 10 prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili 

motoristi v letu 2018, so 8 povzročili zaradi neprilagojene hitrosti.  

Pomembno je zmanjšanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom v naseljih v letu 2018, za 

53 odstotkov. Dobro bi bilo analizirati preventivne dejavnosti v letu 2018 v naseljih. To je 

pomembno tudi zato, ker statistika kaže, da se je v osemletnem obdobju zgodilo v naseljih 46 

odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom in 27 odstotkov vseh prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo.  

Vozniki osebnih avtomobilov so od vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih 

povzročili v obdobju 2011-2018 (67 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom) 

povzročili 40 odstotkov zaradi neprilagojene hitrosti.   

Vozniki mopedov povzročijo skoraj polovico prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti, kolesarji petino, vozniki tovornih vozil četrtino. 

 

Kot drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom so največkrat žrtve potniki –  53 

odstotkov vseh smrtno ponesrečenih drugih udeležencev v obdobju 2011-2018, pešci – 27  

odstotkov, vozniki osebnih avtomobilov in kolesarji po 8 odstotkov.  

Podatek, ki ga ne kaže prezreti, je vedno nižja povprečna starost povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti; v letu 2018 je bila najnižja v osmih letih: 

35,3 leta. Do 30. leta starosti je delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti večji od deleža vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v 

posamezni starostni skupini. 

Povprečna starost vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom znaša 42,8 let, 

povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti pa 37,8 let, torej je 5 let nižja.  

 

Alkohol v krvi "povečuje" hitrost.  

Delež prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti, ki so jih povzročili 

povzročitelji pri katerih je strokovni pregled na alkohol pokazal enako ali manj kot pol promila 

alkohola, je v osemletnem obdobju znašal 34 odstotkov, izmed vseh prometnih nesreč s 

smrtnim izidom, ki so jih povzročili ti povzročitelji. Delež povzročiteljev z več kot pol promila 

alkohola v krvi pa je znašal 55.  
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Iz Obalno-kraške regije (kraj prebivališča) je med 10 povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 

izidom 6 povzročiteljev zaradi neprilagojene hitrosti, iz Primorsko-notranjske regije je takih 

povzročiteljev 5 med 10, iz Pomurske, Podravske, Savinjske, Posavske, Jugovzhodne 

Slovenije, Osrednjeslovenske in Gorenjske so 4 med 10, iz Koroške, Zasavske in Posavske pa 

po 3  povzročitelji med 10. 

 

Za zaključek: Alkohol in neprilagojena hitrost sta največji grožnji varnemu cestnemu 

prometu. Statistični kazalci kažejo, da ima alkohol v prometu samo dve dimenziji: ni 

prisoten, je prisoten, ker so bistvene razlike samo med tema dvema dimenzijama.  
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 RAZISKAVI NA POT 

 

Po letu 2011, ko je bila zaključena obsežna raziskava Inštituta (639 strani) za kriminologijo pri 

Pravni fakulteti v Ljubljani z naslovom Varnost Cestnega prometa (ur. Dragan Petrovec, avtorji 

Ljubo Bavcon, Bogo Brvar, Mitja Muršič, Nina Peršak, Dragan Petrovec in Tatjana Polak), ki 

smo jo izvajali kot dveletni raziskovalni projekt (2009 – 2011), pričujoča raziskava zapolnjuje 

vmesno obdobje od 2011 do 2017.  

Statistični del sledi prvi raziskavi, kar je nujno zaradi ustrezne primerjave. Kriminološki pa se 

delno usmerja na nekatera področja, ki so bila zajeta že v prvi raziskavi, poleg tega pa odpira 

še nekaj novih. Pri prvem ne gre za ponavljanje povedanega, ampak za z dokazi podprto 

dejansko stanje, ki dokazuje, da se kljub opozorilom v prvi raziskavi od leta 2011 dalje pri 

določenih stvareh ni nič spremenilo, ali pa gre celo na slabše. 

Prometne nesreče so v določenem obsegu tudi dogodki, ki jih je težko, če ne nemogoče pripisati 

le enemu dejavniku. Enostavno je ugotoviti, da je voznik vozil pod vplivom alkohola. Prav tako 

ni sporno, da se mu pripišeta odgovornost in ustrezna sankcija. Kaj storiti, da bi bil delež 

alkoholiziranih voznikov manjši, in koga kriviti, da ni, ni povsem jasno. Le za politične potrebe, 

še bolj politikantske, občasno najdemo nespornega krivca v državnih ustanovah, ki so zadolžene 

za varnejši promet. 

Vendar nam mora biti jasno, da je stanje v prometu vselej in neizogibno odraz splošnih razmer, 

ki jih ocenjujemo kot povprečno sprejemljive. Družbeno obrobje, kamor spada ne le revščina, 

ampak tudi obilje nesprejemljivih vedenjskih vzorcev (na primer sovražni govor, ki se razrašča 

iz dneva v dan) pa prispeva k vsem oblikam nestrpnosti, tudi v prometu. Ko to izrekamo, se 

zavedamo ključne težave pri tej oceni. Vpliv je nemerljiv. Enako nemerljiv, kot vpliv vzgojnih 

sporočil na avtocestah – naj bo pas pripet, naj se odpovemo vožnji, ko pijemo, in podobno -, pa 

vsi po preprosti logiki vemo, da je prav, če imamo taka sporočila. 

Raziskovalno skupino, kjer smo delovali kot konzultanti in soavtorji, je sestavljalo šest 

sodelavcev – Bogo Brvar, prof. matematike in fizike, specialist kriminologije, prof. dr. Dragan 

Petrovec, kriminolog, doc. dr. Mojca Plesničar, kriminologinja, prof. dr. Renata Salecl, 

sociologinja, prof. dr. Katja Šugman Stubbs, dipl. pravnica in dipl. psihologinja in magistrska 

študentka prava Barbara Bajda. 

Agenciji za promet se zahvaljujemo za sodelovanje, zlasti pri zbiranju podatkov za statistično 

analizo. Verjamemo, da bodo rezultati raziskave in priporočila v pomoč pri oblikovanju 

ustreznih ukrepov, vemo pa tudi, da mora biti z rezultati seznanjena širša javnost, še posebej 

strokovna, ker na različnih področjih mnogi nosimo svoj del odgovornosti za splošno in zlasti 

prometno varnost. 
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I. RAZMERJE MED PREKRŠKI IN KAZNIVIMI DEJANJI S PODROČJA 

PROMETNE VARNOSTI 

1. Uvod 

V tem delu analize se bomo posvetili vprašanjem razmejevanja med prometnimi prekrški in 

kaznivimi dejanji s področja prometa. Tako prekrški kot kazniva dejanja skladno s slovensko 

teorijo sodijo med kazniva ravnanja, ki poleg teh dveh kategorij obsega še disciplinske 

prestopke.1 Med kazniva dejanja praviloma uvrščamo tista ravnanja, ki najbolj intenzivno 

posegajo v temeljne družbene dobrine. Med prekrški tako pristanejo tista ravnanja, ki v 

pomembne dobrine posegajo v tolikšni meri, da to terja odziv državne oblasti, a vendarle ne v 

tolikšni, da bi terjalo najmočnejši odziv. V praksi je tovrstno razmejevanje včasih manj jasno, 

kot se zdi v teoriji. 2   

Omenjena dilema je pomemba tudi za vprašanje ravnanj posameznika v prometu, ki niso 

skladna s predpisi. Tovrstna ravnanja se namreč pogosto gibajo na meji med obema 

kategorijama – ne le, da jih je težko razvrstiti na abstraktni ravni, tudi v praksi lahko povzročajo 

težave. 

V nadaljevanju bomo najprej preučili materialnopravno razmejevanje med prometnimi prekrški 

in kaznivimi dejanji s področja prometa, pri čemer se bomo osredotočili na slednja in na njihovi 

podlagi iskali razlike s prekrški. Tako bomo podrobneje analizirali vsebino kaznivih dejanj 

Povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti (323. člen KZ-1) in Nevarne vožnje v cestnem 

prometu (324. člen KZ) ter njunih elementov.  

V drugem delu bomo analizirali procesna vprašanja, ki se pojavljajo ob trku obeh 

materialnopravnih podlag, s poudarkom na temeljnem načelu ne bis in idem. Oba vidika bomo 

preučili s pomočjo analize literature, zakonodaje in sodne prakse. 

Tretji del bomo posvetili vprašanju posledic tovrstnih ravnanj. Preučili bomo kaznovanje v 

primeru prometnih kaznivih dejanj in v primeru prometnih prekrškov. Pri tem bomo uporabili 

dva vidika temelja vidika: normativni, torej predvidene sankcije, ter praktični, torej trende v 

kaznovanju za ti dve področji v Sloveniji v zadnjih letih. 

 

2. Materialnopravna razmejitev med prometnimi prekrški in kaznivimi dejanji s 

področja prometa 

2.1. Uvodno 

Materialnopravno razmejevanje med prekrški in kaznivimi dejanji je v prvi vrsti naloga 

zakonodajalca, ki mora pri razvrščanju upoštevati načelo subsidiarnosti kazenskega prava. To 

pravi, da dejanje lahko opredelimo kot kaznivo le, če prekršek (ali drug manj represiven odziv) 

ne zadošča za varstvo temeljnih vrednot.3 Poglavitno merilo za razvrščanje ravnanj med 

                                                           
1 Bavcon et al. (2013) Kazensko pravo, str. 44. 
2 Medved Ladinek (2018) Razmejevanje med prekrški in kaznivimi dejanji, str. 115-116. 
3 Jenull (2007) Razmerje med prekrškovno in kazensko odgovornostjo, str. 8. 
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kazniva dejanja na eni in prekrške na drugi strani mora tako biti stopnja nevarnosti 

prepovedanega ravnanja za zavarovane dobrine.4  

Kljub temu pa na področju cestnega prometa zaradi njegove inherentne nevarnosti včasih 

prevladajo druga merila, ki so lahko bolj ali manj upravičena. Tako sta bili glede na pojasnila 

iz pripravljalnega gradiva5 pogostnost in pojavnost ogrožanja tisti merili, ki sta zakonodajalca 

leta 2008 vodili k širitvi cone kriminalnosti na področju varnosti javnega prometa z 

inkriminacijo predrzne vožnje po 324. členu Kazenskega zakonika (v nadaljevanju KZ-1)6. 

Če sprejmemo, da je kriminalitetnopolitična presoja nekaj, kar je vendarle v pristojnosti 

zakonodajalca in mu takšen premislek dopustimo, pa mora zakonodajalec pri snovanju 

zakonodaje vendarle spoštovati določena vodila. Med drugim mora, ne glede na to, kateri 

razlogi so ga vodili pri razvrščanju ravnanj med kazniva dejanja in prekrške, poskrbeti, da ne 

prihaja do prekrivanja oz. da enakega ravnanja ne uvrsti v obe kategoriji. V nasprotnem primeru 

bi lahko kršil načelo določnosti (lex certa) kot enega temeljnih elementov načela zakonitosti 

(28. člen Ustave Republike Slovenije, v nadaljevanju Ustava)7. Po presoji Ustavnega sodišča 

zahteva glede določnosti in jasnosti kazenskopravnega pravnega pravila ne pomeni le, da je 

mogoče določiti njegovo vsebino, ampak tudi, da je prepoznavno v sistemu pravnih pravil in 

tako ločeno od katerihkoli drugih pravil kaznovalne narave.8 

Kadar ima kaznivo dejanje tudi znake prekrška, lahko tako razlikujemo med dvema 

položajema: (a) kaznovalni normi sta identični oziroma se njuni zakonski znaki popolnoma 

prekrivajo ali pa (b) je takšno prekrivanje zgolj delno. Pri presoji je poleg besedila primerjanih 

določb treba upoštevati tudi druge ustaljene metode razlage, zlasti njuno umestitev v sistem 

kaznovalnega varstva posamezne pravne dobrine ter pravila splošnega dela KZ-1 oziroma 

materialnopravnih določb ZP-1.9  

Če ugotovimo, da je kazenskopravna določba zrcalna slika prekrškovne in je v ničemer ne 

presega, ni jasno, katero od njiju je treba uporabiti. Z drugimi besedami, popolno prekrivanje 

dispozicij obeh kaznivih ravnanj, tako da med njima ni jasnih in razpoznavnih ločnic, ustvarja 

pravno negotovost, represivnim organom oblasti pa omogoča arbitraren pregon. Tak položaj po 

mnenju Ustavnega sodišča pomeni anomalijo pravnega reda, ki je v nasprotju z načeli pravne 

države (2. člen Ustave) in z načelom zakonitosti v kazenskem pravu (prvi odstavek 28. člena 

Ustave) kot enim izmed temeljnih načel kazenskega prava.10 

Drugačna pa je situacija, kadar opisa obeh tipov kaznivih ravnanj glede na ustaljene metode 

razlage nista identična, se pa delno prekrivata. V teh primerih dispozicija kaznivega dejanja 

                                                           
4 Bavcon et al. (2013) Kazensko pravo, str. 43. 
5 Predlog Kazenskega zakonika (KZ-1) (2008), dostopno na  

http://www2.gov.si/zak/Pre_Zak.nsf/fbca16ce3859f9d4c12566160029dc66/062646511178258dc12573de002c42

ba?OpenDocument (dostopano 27. 5. 2018). 
6 Kazenski zakonik (Uradni list RS, št. 50/12 – UPB, 6/16 – popr., 54/15, 38/16 in 27/17). 
7 Ustava Republike Slovenije (Uradni list RS, št. 33/91-I, 42/97 – UZS68, 66/00 – UZ80, 24/03 – UZ3a, 47, 68, 

69/04 – UZ14, 69/04 – UZ43, 69/04 – UZ50, 68/06 – UZ121,140,143, 47/13 – UZ148, 47/13 – UZ90,97,99 in 

75/16 – UZ70a) 
8 Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-88/07-17, z 8. 1. 2009, točka 10.  
9 Ibid., točka 11 in odločba Ustavnega sodišča, opr. št. U-I-134/11-16, z 11. 7. 2013, točka 10. 
10 Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-134/11-16, z  11. 7. 2013, točka 7. 
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poleg zakonskih znakov prekrška vsebuje še dodatne elemente, zaradi katerih je stopnja 

nevarnosti izvršenega ravnanja za zavarovano dobrino toliko večja, da preraste v kaznivo 

dejanje.11 

Vsaj delnemu prekrivanju znakov kaznivega dejanja in prekrška se na področju varstva 

cestnega prometa po naravi stvari ni mogoče izogniti, saj sta dispoziciji kaznivih dejanj 

povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti in nevarne vožnje v cestnem prometu blanketni. 

Kaznivo dejanje po 323. členu je lahko podano le, če je bila prometna nesreča povzročena s 

»kršitvijo predpisov o varnosti cestnega prometa«. Vsebine kršitev ne določa kazenski zakon 

temveč prometna zakonodaja. Poleg tega ni nujno, da je takšno ravnanje opredeljeno kot 

prekršek. »Kršitev predpisa« je širši pojem in poleg prekrškov zajema tudi kršitve tistih 

dolžnostnih ravnanj udeležencev v prometu, za katere sankcija ni predvidena.12 Inkriminacija 

nevarne vožnje je nekoliko drugačna, saj so kršitve prometnih pravil izrecno in taksativno 

naštete. Njihov opis je neposredno prevzet iz Zakona o pravilih cestnega prometa (v 

nadaljevanju ZPrCP)13 (prva in druga točka 1. odstavka 324. člena KZ-1) ali jih je s pomočjo 

navedenega predpisa potrebno še vsebinsko zapolniti (tretja točka 1. odstavka 324. člena KZ-

1). 

 

2.2.Analiza kaznivih dejanj Povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti (323. člen 

KZ-1) in Nevarna vožnje v cestnem prometu (324. člen KZ) 

Izhajajoč iz zgornjega spoznanja, da se kaznivi dejanji po 323. in 324. členu KZ-1 s sorodnimi 

prekrški vsaj delno prekrivata, bomo v nadaljevanju preko analize sodne prakse in teoretičnih 

razprav poskusili za vsako kaznivo dejanje posebej definirati, ali je ravnanja med seboj mogoče 

ločiti in na podlagi katerih elementov. 

 

2.2.1. Povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti 

Kaznivo dejanje po 323. členu KZ-1 stori »udeleženec v prometu, ki s kršitvijo predpisov o 

varnosti cestnega prometa iz malomarnosti povzroči prometno nesrečo, v kateri je bila kakšna 

oseba hudo telesno poškodovana.« V drugem odstavku je predpisana kvalificirana oblika tega 

kaznivega dejanja, ki predvideva hujšo posledico v obliki smrti ene ali več oseb. Identično 

določbo je vseboval že Kazenski zakonik iz leta 1995 v svojem 325. členu. 

Iz opisa kaznivega dejanja izhaja, da je za njegov obstoj potreben nastanek prometne nesreče, 

torej navzven prepoznavne in otipljive poškodbene posledice.14 Pri tem za izpolnitev zakonskih 

znakov ne zadošča kakršnakoli prometna nesreča, ampak mora biti v njej druga oseba vsaj hudo 

telesno poškodovana. Huda telesna poškodba kot (nepravi) objektivni pogoj kaznivosti naj bi 

                                                           
11 Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-88/07, z 8. 1. 2009 (10. točka); Jenull (2007) Razmerje med 

prekrškovno in kazensko odgovornostjo, str. 15. 
12 Deisinger (2002) Kazenski zakonik s komentarjem: Posebni del, str. 819. 
13 Zakon o pravilih cestnega prometa (Uradni list RS, št. 82/13 – UPB, 69/17 – popr., 68/16, 54/17 in 3/18 – odl. 

US). 
14 Bavcon (2000) Uveljavljanje novih institutov, str. 152. 
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služila kot mejnik med tem kaznivim dejanjem in ustreznimi prekrški.15 Zakon o varnosti 

cestnega prometa (ZVCP)16 iz leta 1998 prekrškov s poškodbeno posledico sicer ni predpisoval, 

zato so se v teoriji pojavile kritike, da inkriminacija prometne nesreče iz malomarnosti zaradi 

poškodbenega objektivnega pogoja kaznivosti ustvarja preveliko razliko med kaznivimi dejanji 

in prekrški.17 Tako je na primer voznik, ki je zaradi neupoštevanja varnostne razdalje (25. člen 

ZVCP) povzročil prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo odgovarjal le za temeljni 

prekršek, pri čemer mu je bila lahko izrečena denarna kazen v višini 15.000 tolarjev (približno 

63 evrov), če pa je bila telesna poškodba drugega udeleženca huda, mu je grozila kazen zapora 

do 5 let.  

Ta razlika je bila odpravljena s sprejemom ZVCP-1,18 ki je v 234. členu predvideval poseben 

prekršek povzročitve prometne nesreče, razen kadar je bila njena nevarnost neznatna. Prometna 

nesreča z neznatno nevarnostjo je bila tista, ki je imela za posledico le materialno škodo in 

katere vzrok je bil prekršek, za katerega je bila predpisana samo globa (3. odstavek 134. člena 

ZVCP-1). Ker sta bili obe kaznivi ravnanji poškodbeni,19 je imel ključno vlogo pri njunem 

razmejevanju dodatni zakonski znak hude telesne poškodbe po 323. členu KZ-1. Meja med 

kaznivim dejanjem in prekrškom je bila torej kvantitativna: če je bila v prometni nesreči 

povzročena premoženjska škoda ali lahka telesna poškodba (I. in II. kategorija) je voznik 

odgovarjal za prekršek, če so bile posledice hujše (III. in IV. kategorija), je njegovo ravnanje 

preraslo v kaznivo dejanje. 

S sprejemom zdaj veljavnega Zakona o pravilih cestnega prometa (ZPrCP) je bil prekršek 

povzročitve prometne nesreče odpravljen, voznik tako lahko odgovarja le še za temeljni 

prekršek, ki ne zaobjema poškodbene posledice. Meja med kaznivim dejanjem po 323. členu 

KZ-1 in ustreznimi prekrški je tako podobna kot leta 1998. Ravnanji sta medsebojno ločljivi na 

podlagi jasno zakonsko določenega merila – poškodbene posledice.20 Kljub temu pa ne moremo 

trditi, da je stanje enako kot v takratni ureditvi, saj je razmerje med kazenskopravno in 

prekrškovno odgovornostjo bistveno spremenilo novo kaznivo dejanje nevarne vožnje po 324. 

členu KZ-1. 

 

2.2.2. Nevarna vožnja v cestnem prometu 

Z novim Kazenskim zakonikom (KZ-1) leta 2008 je bilo v 324. členu uzakonjeno novo kaznivo 

dejanje »Predrzne vožnje v cestnem prometu« kot naklepno in ogrozitveno kaznivo dejanje. 

Določba je bila dokaj zapletena, zahtevana kumulacija kršitev pravil cestnega prometa je v 

praksi povzročala številne preglavice, zato so se pristojni organi ob odsotnosti poškodbene 

                                                           
15 Ibid. 154. 
16 Zakon o varnosti cestnega prometa (Uradni list SRS, št. 5/82, 40/84, 29/86, Uradni list RS, št. 1/91-I, 4/92, 29/95 

– ZPDF in 30/98) 
17 Novoselec (2000) Uveljavitev novega kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti, str. 

159 – 192. 
18 Zakon o varnosti cestnega prometa (Uradni list RS, št. 56/08 – UPB, 57/08 – ZLDUVCP, 58/09, 36/10, 106/10 

– ZMV, 109/10 – ZCes-1, 109/10 – ZPrCP, 109/10 – ZVoz, 39/11 – ZJZ-E, 75/17 – ZMV-1 in 10/18 – ZCes-1C) 
19 Prvotna različica je kot prekršek določala tudi konkretno ogrozitev, ki je bila z novelo ZVCP-1E opuščena. 
20 Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-134/11, z 11. 7. 2013 (15. točka) 
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posledice praviloma odločili za uveljavljanje prekrškovne odgovornosti.21 To je bil tudi povod 

za korenito spremembo določbe z novelo KZ-1B22, pri čemer je bilo kaznivo dejanje 

preimenovano v »Nevarna vožnja v cestnem prometu«. 

Inkriminacija po 324. členu KZ-1 je tudi v zdajšnji obliki zasnovana kot ogrozitveno kaznivo 

dejanje. Prepovedana posledica je konkretna nevarnost za življenje in telesno celovitost drugih 

oseb, ki jo storilec lahko povzroči naklepno ali iz malomarnosti. V naslednjih odstavkih je 

predpisan tudi različen razpon kazni za primer, da se nevarnost realizira v telesni poškodbi ali 

smrti kot hujši posledici. 

Izvršitvena ravnanja zajemajo katalog kršitev cestnoprometnih predpisov, ki so izkustveno 

pogost vzrok prometnih nesreč (t. i. smrtni grehi cestnega prometa).23 Ta ravnanja so sama zase 

sankcionirana kot prekrški in jih je v grobem mogoče razdeliti v dve skupini.  

V prvi skupini so vožnja pod vplivom alkohola, pri čemer mora biti koncentracija alkohola višja 

kot 1,1 gram na kilogram krvi oziroma 0,52 miligrama v litru izdihanega zraka,24 vožnja pod 

vplivom prepovedanih drog, psihoaktivnih zdravil ali drugih psihoaktivnih snovi25 (1. točka 

prvega odstavka 324. člena KZ-1) in prekoračena hitrost vožnje za več kot 30 km/h od 

dovoljene na območju za pešce, na območju umirjenega prometa ali na območju omejene 

hitrosti oziroma za več kot 50 km/h od dovoljene na cesti26 (2. točka prvega odstavka 324. člena 

KZ-1). Pri teh kršitvah zakon ne predpisuje dodatnih pogojev, zadošča le uresničitev 

prepovedane posledice.  

V drugi skupini so tiste kršitve, pri katerih mora biti poleg povzročitve neposredne nevarnosti 

ugotovljeno, da je voznik vozil predrzno, brezobzirno ali pa da je vozil motorno kolo, ki ga 

nima pravice voziti27 (3. točka prvega odstavka 324. člena KZ-1). Te kršitve so: 

- neupoštevanje pravil o prehitevanju,28 prednosti29 ali varnostni razdalji,30 ali 

- vožnja po smernem vozišču, namenjenem vožnji v nasprotno smer,31 obračanje ali 

vzvratna vožnja32 ali poskus takšne vožnje na cesti, ki ima dva ali več označenih pasov 

za eno smer, ali 

                                                           
21 V času podaje predloga novele je bilo po tej določbi obsojenih le 5 storilcev. Predlog Zakona o spremembah in 

dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1B), str. 20.  
22 Zakon o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1B) (Uradni list RS, št. 91/11). 
23 Korošec (2013) Pojav prometne nesreče v slovenski cestnoprometni kazenski zakonodaji kot primerjalna 

posebnost, str. 76. 
24 Prekršek po 4. točki četrtega in petega odstavka 105. člena ZPrCP. 
25 Prekršek po tretjem odstavku 106. člena ZPrCP. 
26 Prekršek po 5. točki četrtega odstavka, 5. in 6. točki petega odstavka, 6. točki šestega odstavka ter 5. in 6. točki 

sedmega odstavka 46. člena ZPrCP. 
27 Prekršek po osmem, desetem, enajstem, dvanajstem in trinajstem odstavku 56. člena ZVoz-1. 
28 Prekršek po četrtem in petem odstavku 50. člena, petem, šestem in sedmem odstavku 51. člena ter tretjem, 

četrtem in petem odstavku 52. člena ZPrCP. 
29 Prekršek po četrtem odstavku 31. in 40. člena, tretjem odstavku 56. člena, sedmem odstavku 58. člena in šestem 

odstavku 60. člena ZPrCP. 
30 Prekršek po petem in šestem odstavku 44. člena ZPrCP. 
31 Prekršek po dvajsetem odstavku 30. člena in osmi odstavek 38. člena ZPrCP. 
32 Prekršek po devetnajstem odstavku 30. člena ZPrCP. 
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- vožnja z neprilagojeno hitrostjo na nepreglednih odsekih ceste, v križiščih, pred prehodi 

za pešce ali ob njih, kolesarskih stezah ali prehodih, prehodih ceste čez železniško 

progo.33 

 

2.2.2.1.Ogrožanje 

Primerjava dispozicij kaznivega dejanja nevarne vožnje in prekrškov, ki so del njegovega 

zakonskega dejanskega stanu pokaže, da tudi tu ne moremo govoriti o njihovi »medsebojni 

neločljivosti«. Kljub temu, da so zlasti pri 1. in 2. točki prvega odstavka 324. člena KZ-1 

(vožnja pod vplivom alkohola, psihoaktivnih substanc in prekoračena hitrost) uporabljeni 

pomensko enaki pojmi kot v ZPrCP, se razlikujejo glede na stopnjo ogrožanja zavarovane 

dobrine. Prekršek je po ZP-1 opredeljen kot gola kršitev predpisa, vendar pa mora – vsaj po 

stališču teorije – imeti določeno materialno vsebino, ki upravičuje represiven odziv države.34  

Zlasti prekrški, ki so kot »smrtni grehi« del kaznivega dejanja po 324. členu KZ-1, niso povsem 

nenevarni, kršitelj pa zanje odgovarja ne glede na to, ali je njegovo ravnanje dejansko koga 

konkretno ogrozilo. Voznik, ki na nepreglednem delu ceste s prekoračeno hitrostjo »seka 

ovinke«, v njegovi bližini pa ni »žive duše«, nikogar neposredno ne ogroža, je pa storilčevo 

ravnanje nevarno samo po sebi. Tovrstni prekrški so v bistvu abstraktno ogrozitveni.35  

Po drugi strani je nevarna vožnja v cestnem prometu kaznivo dejanje konkretnega ogrožanja. 

Za njegov obstoj je potrebna povzročitev tako visoke stopnje nevarnosti, da skoraj pride do 

poškodbene posledice, njen izostanek pa lahko pripišemo le srečnemu naključju ali ukrepanju 

drugih udeležencev v prometu. Razlikovanje med obema oblikama ogrozitev je lahko 

pomembno v postopku dokazovanja. Medtem ko mora pri abstraktnih ogrozitvah prekrškovni 

organ ali sodišče ugotoviti le obstoj prepovedanega ravnanja (npr. prekoračena hitrost), je pri 

konkretnih ogrozitvah storilcu treba dokazati tudi nastanek takšne nevarnosti (npr. da bi zaradi 

prekoračene hitrosti prišlo do poškodbe pešca, če ta ne bi pravočasno odskočil).36 Razmejitev 

med abstraktno in konkretno ogrozitvijo je relativno enostavna, če se nevarnost sprevrže v 

posledico, ki je oprijemljiva, torej če pride do prometne nesreče, v kateri je druga oseba telesno 

poškodovana ali pa nastane materialna škoda. Prometna nesreča je dokaz, da je tik pred njenim 

nastankom obstajala neposredna nevarnost.37 Vendar nastanek materialne škode sam po sebi ne 

zadošča za obstoj kaznivega dejanja po 324. členu. V primeru, da voznik zaradi prekoračene 

                                                           
33 Prekršek po desetem odstavku 45. člena ZPrCP. 
34 Bavcon et al. (2013) Kazensko pravo, str. 44; Selinšek (2018) Prekršek in odgovornost zanj, str. 55. 
35 V določenih primerih se zahteva celo večja stopnja ogrožanja ne le varnosti cestnega prometa, ampak tudi telesne 

celovitosti drugih udeležencev oziroma premoženja. Tak primer je bila npr. kršitev tretjega odstavka 28. člena 

ZVCP-1, po katerem je »vzvratna vožnja prepovedana, kadar bi voznik s tako vožnjo lahko ogrozil drugega 

udeleženca prometa ali premoženje.« Ogrožanje po tem členu je v bistvu abstraktno-konkretno: ni nujno da je 

vzvratna vožnja neposredno ogrozila kakšno osebo ali premoženje, storilčevo ravnanje pa je bilo takšno, da bi do 

konkretne nevarnosti potencialno lahko pripeljalo. Enako določbo vsebuje tudi ZPrCP v 43. členu, vendar zakon 

za razliko od svojega predhodnika pojma »ogrožanja« ne definira več. Pri tem ni jasno, ali je zakonodajalec 

definicijo ogrožanja opustil namenoma, ali pa je štel, da je pojem ogrožanja tako jasen, da njegova razlaga ni 

potrebna. Več o abstraktno-konkretnih ogrozitvah gl. Ambrož (2017) Sovražni govor kot ogrozitveno kaznivo 

dejanje, str. 90 – 100. 
36 Ibid. str. 92. 
37 Dežman (2013) Slovensko cestnoprometno kazensko pravo v KZ-1 in njegovih novelah, str. 54. 
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hitrosti izgubi oblast nad vozilom in trči v prazno vozilo parkirano ob cesti, bi odgovarjal le za 

temeljni prekršek, saj premoženje po 324. členu KZ-1 ni varovano,38 samoogrožanje oziroma 

samopoškodovanje voznika pa kljub zajetosti v bit inkriminacije, nista kazniva.39 Kaznivo 

dejanje pa bi bilo nasprotno lahko podano, če bi voznik v vozilu imel sopotnika.  

Kdaj je stopnja ogrožanja dovolj visoka, da govorimo o neposredni nevarnosti za življenje ali 

telesno celovitost, je težje določiti, če ravnanje storilca ne pusti nikakršnih materialnih sledov. 

Za dokaz konkretne ogrozitve načeloma ne zadošča golo dejstvo, da so bili v bližini spornega 

ravnanja ljudje ali da je bil v storilčevem vozilu sopotnik.40 Iz zadev, ki so jih obravnavala naša 

sodišča, izhaja, da bo konkretna ogrozitev podana takrat, ko je nastanek poškodbene posledice 

preprečilo aktivno ravnanje drugega udeleženca v prometu. Tako je bila na primer konkretno 

ogrožena voznica, ki je v izogib čelnemu trčenju z alkoholiziranim voznikom zapeljala na 

bankino. Sodišče je v tem primeru poudarilo, da do hujših posledic ni prišlo le zaradi njene 

prisebne reakcije.41 V drugem primeru so se nasproti vozeči storilcu morali umikati, zapeljati 

na pločnik in zelenico ob cesti ter zavirati.42 V tem kontekstu je bolj težavno vprašanje, kdaj 

lahko govorimo o konkretni ogrozitvi storilčevega sopotnika. Če pogledamo v našo soseščino, 

na primer po nemški sodni praksi stopnja ogroženosti ni bila dovolj velika, ko je voznik s 

koncentracijo 2,10 promila alkohola v krvi med vožnjo krmilo prepustil sopotnici, saj ni šlo za 

kritično situacijo.43  

Novoselec izpostavi, da se kriterij za razmejitev med konkretno in abstraktno nevarnostjo v 

literaturi razlikuje, odvisno od znaka, ki pomeni ogrožanje cestnega prometa. Tako naj bi vožnja 

v nasprotni smeri sama po sebi pomenila konkretno ogrozitev.44 Vendar pa je vožnja v nasprotni 

smeri umeščena med ravnanja po 3. točki prvega odstavka 324. člena KZ-1, kar pomeni, da 

mora biti poleg konkretne nevarnosti ugotovljen tudi eden od alternativno določenih načinov 

vožnje - predrzna ali brezobzirna vožnja ali vožnja brez vozniškega dovoljenja. 

  

                                                           
38 Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1B), št. 00720-8/2011/6, str. 157 
39 Sodba Vrhovnega sodišča, opr. št. I Ips 35743/2015-21, s 13. 4. 2017 (11. točka). Po presoji Vrhovnega sodišča 

varnost cestnega prometa, ki je pri kaznivem dejanju nevarne vožnje nedisponibilna kazenskopravna dobrina, ob 

upoštevanju ogroženih razpoložljivih kazenskopravnih dobrin, nima tako prevalentnega pomena, da bi ob glede 

na interpersonalno naravo kazenskega prava opravičevala stališče, da je kaznivo dejanje podano tudi kadar voznik 

z vožnjo ogroža ali poškoduje le samega sebe. Gl. tudi odločbo Ustavnega sodišča, opr. št. P-23-05, s 24. 11. 2005.  
40 Tako nemška sodna praksa po Korošec (2016) Kazenskopravne razsežnosti predrzne in brezobzirne vožnje. 

Odvetnik, str. 50. Po drugi strani se v Španiji pojem konkretne ogrozitve razlaga bolj ekstenzivno: za njen obstoj 

zadošča, da so druge osebe v dometu ravnanja storilca. Konkretna ogrozitev je podana, kadar je v bližini zaznana 

prisotnost drugih vozil oziroma kadar je v storilčevem vozilu prisoten sopotnik. Za abstraktno ogrozitev gre le v 

primeru, da je bil voznik v vozilu sam, in se mu ni približevalo drugo vozilo. Glej tudi Cancio Meliá, Llobet Anglí 

(2015) The Spanish perspective on traffic offences: Tough on danger, soft on harm, and penal populism, str. 116 

– 117. 
41 Sodba Višjega sodišča v Kopru, opr. št. II Kp 42631/2016, z 10. 2. 2017 (5. točka). 
42 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. III Kp 25881/2014, z 18. 12. 2014. Podobno tudi sodba Vrhovnega sodišča 

I Ips, opr. št. 4663/2015-10, z 9. 5. 2017 in Višjega sodišča v Mariboru, opr. št. IV Kp 12882/2015, z 29. 11. 2017. 
43 Novoselec (2013) Primerjalnopravni ekskurz: Hrvaška, str. 256. 
44 Ibid. 
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2.2.2.2.Predrznost in brezobzirnost 

Predrzna ali brezobzirna vožnja sta tako dodatna zakonska znaka, ki ju dejanski stanovi 

prekrškov navedenih v alinejah 3. točke prvega odstavka 324. člena KZ-1, ne vsebujejo. Ker 

gre za cestnoprometna varnostna standarda, ki sta pomensko precej odprta in nejasna, je naloga 

sodišča, da natančneje določi njuno vsebino.45 V teoriji se sicer pojavljajo stališča, da imata 

pojma predrznosti in brezobzirnosti le tavtološki pomen, saj da sta smiselno že zajeta v opisu 

prekrškov.46 Vendar pa pregled obstoječe sodne prakse pokaže, da nista povsem zanemarljiva. 

Višje sodišče je na primer voznico, ki je z vožnjo po avtocesti v nasprotni smeri povzročila 

prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo, oprostilo obtožb za kaznivo dejanje nevarne 

vožnje, ker v opisu dejanja ni bilo konkretizirano, v čem se kaže njena brezobzirnost.47  

Redki poskusi opredelitve predrzne in brezobzirne vožnje temeljijo na etimološki razlagi. 

Skladno z njo  je predrzen tisti voznik, ki si kljub nevarnosti, ki jo njegova vožnja predstavlja 

v razmerju do drugih, upa preveč. Njegova samozavest se kaže v avanturističnem tveganju, 

način vožnje pa vzbuja pozornost in izkustveno odstopa od običajnih kršitev.48 Brezobzirno pa 

ravna, kdor se iz sebičnih nagibov ne ozira na to, kako (lahko) njegovo ravnanje vpliva na ostale 

udeležence cestnega prometa, in ravnodušno prezre njihova opozorila.49 Meja med obema 

pojmoma je zelo tanka, zlasti če upoštevamo kompleksnost in kratkotrajnost dogajanja v 

prometu. Zato niti ni čudno, da se predrznost in brezobzirnost storilcu pogosto očitata 

kumulativno (čeprav gre za alternativna zakonska znaka). Navzven se izražata z ravnanjem, ki 

je v očitnem nasprotju s tistim, ki ga zahtevajo prometne okoliščine in razmere.50 Prepoznavna 

sta po grobih ali ponavljajočih se kršitvah cestnoprometnih pravil in predpisov, ki po načinu ali 

trajanju občutno presegajo navadno nepazljivost ali manjšo kršitev. Sodišče mora pri presoji 

upoštevati okoliščine celotnega položaja, v katerem je prišlo do kršitve cestnoprometnih pravil 

in storilčevo ravnanje, ki glede na prometne razmere odseva njegov brezbrižen odnos do 

varnosti drugih udeležencev v prometu.51  

Tipičen primer predrzne in/ali brezobzirne vožnje v sodni praksi predstavlja vožnja storilca, ki 

skuša zbežati pred policijsko patruljo, pri tem pa uresniči zakonske znake vsaj dveh ali več 

prekrškov (serijska kršitev) ter povzroči konkretno nevarnost za večje število ljudi.52 Na drugi 

strani pa med brskanjem po sodbah najdemo tudi takšne, kjer je standard predrzne in 

brezobzirne vožnje precej nižji. Vrhovno sodišče je na primer v eni od zadev presodilo, da je 

                                                           
45 Podobno sodba Vrhovnega sodišča, opr. št. I Ips 89425/2010, s 6. 11. 2014. 
46 Dežman (2013) Slovensko cestnoprometno kazensko pravo v KZ-1 in njegovih novelah, str. 58-62. 
47 Sodba Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. VII Kp 27921/2015, s 16. 3. 2016. 
48 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 4663/2015-103, z 9. 5. 2017 in Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. 

VII Kp 27921/2015, s 16. 3. 2016. 
49 Sodba Višjega sodišča v Mariboru, opr. št. 12882/2015, z 29. 11. 2017. Podobno tudi Dežman (2013) Slovensko 

cestnoprometno kazensko pravo v KZ-1 in njegovih novelah, str. 58 – 61. 
50 Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1B), št. 00720-8/2011/6, str. 155 

Sodba Vrhovnega sodišča, opr. št. I Ips 89425/2010, s 6. 11. 2014. 
51 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 4663/2015-103, z 9. 5. 2017. Smiselno enako Predlog Zakona o 

spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1B), št. 00720-8/2011/6, str. 155. Citirana sodba se sicer 

nanaša zgolj na predrzno vožnjo, vendar je formulacija zelo podobna tisti v Predlogu KZ-1B, ki podaja enotno 

definicijo obeh tipov vožnje. 
52 Sodba Vrhovnega sodišča I Ips 4663/2015-103, z 9. 5. 2017 ter Višjega sodišča v Kopru, opr. št. III Kp 

25881/2014, z 18. 12. 2014 in Mariboru, opr. št. IV Kp 12882/2015, z 29. 11. 2017. 
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storilec vozil predrzno in brezobzirno, ker je kljub močni alkoholiziranosti (več kot 0,95 mg 

alkohola v litru izdihanega zraka) vozil na prekratki varnostni razdalji. Pri tem je poudarilo, da 

vožnje pod vplivom alkohola ni mogoče izpustiti iz presoje zgolj zato, ker ta okoliščina že sama 

po sebi ustreza izvršitvenemu načinu iz 1. točke prvega odstavka 324. člena KZ-1. Sodišče je 

torej alkoholiziranost storilca upoštevalo dvakrat: prvič kot samostojni zakonski znak, drugič 

pa še kot konstitutivni element predrzne in brezobzirne vožnje. Takšna kumulacija izvršitvenih 

načinov lahko na videz poveča zavržnost storilčevega ravnanja in s tem upraviči težnjo po višji 

kazni.53 Ob tem pa velja opozoriti, da lahko zavržnost nekega ravnanja tudi znotraj enega 

kriterija ocenjujemo na določeni premici – med vožnjo z 0,95 mg in vožnjo z 0,53 mg alkohola 

v litru izdihanega zraka je na primer vendarle precejšnja razlika, ki se lahko zrcali tudi v 

drugačni presoji posamezne okoliščine pri določanju ustrezne sankcije.  

Če predrznost in brezobzirnost pojmujemo kot izključno objektivni kategoriji, potem je njun 

doprinos k razmejevanju med kaznivim dejanjem po 324. členu KZ-1 in prekrški relativno 

majhen. Vendar pa imata omenjena atributa tudi subjektivno plat. Vrnimo se nazaj k oprostilni 

sodbi izrečeni voznici, ki je po avtocesti vozila v napačno smer. Iz (obsodilne) sodbe sodišča 

prve stopnje je izhajalo, da je bilo očitano kaznivo dejanje (z atributom brezobzirnosti) storjeno 

iz malomarnosti, kar se je pritožbenemu sodišču zdelo nekoliko protislovno. Poudarilo je, da je 

praviloma mogoče zakonski znak predrzne in brezobzirne vožnje že po naravi stvari, po 

življenjski logiki in izkustvu ter glede na vsebinski pomen teh pojmov, izvršiti le naklepno.54 

Iz tega lahko sledi, da je med prekrški, ki so zajeti v 3. točki prvega odstavka 324. člena KZ-1 

(poleg vožnje v napačno smer še neupoštevanje pravil o prednosti, prehitevanju, neprilagojena 

hitrost) in brezobzirno vožnjo55 podano dodatno razmejevalno merilo, tj. stopnja krivde. Če je 

storilec naklepno vozil v napačno smer (ob predpostavki ugotovljene konkretne nevarnosti), bo 

odgovarjal za kaznivo dejanje; če je v napačni smeri vozil iz malomarnosti, pa bo odgovarjal le 

za temeljni prekršek. 

S predrzno in brezobzirno vožnjo je izenačena vožnja motornega vozila, ki ga storilec nima 

pravice voziti. V to kategorijo spadajo tisti, ki vozniškega dovoljenja niso nikoli pridobili 

oziroma jim je bilo (začasno) odvzeto ali pa jim je bila izrečena sankcija prenehanja veljavnosti 

vozniškega dovoljenja ali prepovedi vožnje motornega vozila.56 Pri tej izvršitveni obliki, zakon 

za kaznivost zahteva kombinacijo dveh prekrškov, ki povzročita konkretno ogrozitev za 

življenje ali telesno celovitost druge osebe. 

Dežman izpostavlja problem razlikovanja med prekrški in tretjim odstavkom 324. člena KZ-1, 

ki predvideva strožjo sankcijo, kadar ima ravnanje storilca za posledico lahko telesno poškodbo 

                                                           
53 V konkretnem primeru dvakratno upoštevanje alkoholiziranosti ni imelo za posledice (bistveno) strožje sankcije, 

saj je bila vozniku izrečena pogojna obsodba z določeno kaznijo 1 meseca zapora in enoletno preizkusno dobo. 

Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 89425/2010-48, s 6. 11. 2014. 
54 Sodba Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. VII Kp 27921/2015, s 16. 3. 2016. (4. točka). Sodišče v konkretnem 

primeru nadaljuje, da bi bilo le izjemoma lahko to kaznivo dejanje izvršiti iz malomarnosti. Vendar pa je Vrhovno 

sodišče RS, v sodbi opr. št. XI Ips 13359/2017-84, s 26. 4. 2017 (sicer odločanje o priporu) zavzelo bolj restriktivno 

stališče, in sicer, da brezobzirnost pa že pojmovno izključuje ravnanje iz malomarnosti. 
55 V ontološkem pomenu naj bi bil psihološki substrat brezobzirnosti eventualni naklep, predrznosti pa zavestna 

malomarnost. Dežman (2013) Slovensko cestnoprometno kazensko pravo v KZ-1 in njegovih novelah, str. 54.  

Krivda je tako lahko razmejevalni znak le v primeru brezobzirne vožnje ali pri kumulativni obliki predrzne in 

brezobzirne vožnje. 
56 Predlog KZ-1B, str. 21, 156 
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kot hujšo posledico.57 Po njegovem mnenju se zakonski znaki kvalificirane (ne pa temeljne) 

oblike kaznivega dejanja nevarne vožnje v cestnem prometu popolnoma prekrivajo s 

»prekrškom II. stopnje oziroma prekrškom, ki ima za posledico prometno nesrečo II. 

kategorije«,58 kadar je ta izvršen iz malomarnosti. Čeprav se je mogoče strinjati, da je 

opredelitev lahke telesne poškodbe kot hujše posledice glede na siceršnjo sistematiko KZ-1 

neupravičena,59 pa v sedanji ureditvi ne moremo govoriti o popolnem prekrivanju zakonskih 

znakov, saj ZPrCP prometne nesreče kot prekrška ne predvideva več. Tudi če lahka telesna 

poškodba ne bi bila opredeljena kot hujša posledica, ampak kot »integralni del konkretne 

nevarnosti za življenje ljudi«,60 popolnega prekrivanja in abstracto ne bi bilo (gl. zgoraj). 

 

3. Procesnopravno razmejevanje med cestnoprometnimi prekrški in kaznivimi 

dejanji in ne bis in idem 

3.1. Uvodno 

Kot smo videli v prejšnjem delu, se zakonski znaki prometnih prekrškov in kaznivih dejanj 

neizbežno vsaj delno prekrivajo. Čeprav takšna ureditev materialnopravno ni sporna, pa s 

procesnega vidika zahteva jasno opredelitev razmerja med prekrškovnim in kazenskim 

postopkom. Vzporedno vodenje dveh postopkov ni smotrno z vidika procesne ekonomije, 

predvsem pa nasprotuje ideji pravičnosti in načelu prepovedi ponovnega sojenja o isti stvari (ne 

bis in idem). 

Ne bis in idem je eno od temeljnih načel kazenskega procesnega prava, ki je z določbo 31. člena 

Ustave RS povzdignjeno na raven ustavno varovane človekove pravice. Njegov namen je 

zagotavljanje pravne varnosti in miru, tako da na eni strani varuje domnevo nedolžnosti, na 

drugi pa preprečuje dvojno kaznovanje.61 Tako je na ustavni ravni posamezniku zagotovljena 

pravica, da ne bo ponovno preganjan, obsojen ali kaznovan za kaznivo dejanje, o katerem je že 

bilo pravnomočno odločeno.62 Smiselno podobno določa tudi četrti člen Protokola št. 7 k 

Evropski konvenciji o človekovih pravicah (EKČP)63, pri čemer je obseg prepovedi ožji, saj se 

veže le na meritorne sodne odločbe. Čeprav je glede na besedilo prepoved omejena na isto 

»kaznivo dejanje«, je Evropsko sodišče za človekove pravice (v nadaljevanju ESČP) z 

avtonomno razlago tega pojma v domet četrtega člena Protokola št. 7 zajelo tudi druge kršitve, 

ki se v nacionalnih ureditvah ne obravnavajo v kazenskem postopku.64 

                                                           
57 Dežman (2013) Slovensko cestnoprometno kazensko pravo v KZ-1 in njegovih novelah, str. 55. 
58 Ibid. str. 56. 
59 Podrobneje o tem v delu, ki se nanaša na kaznovanje. 
60 Dežman (2013) Slovensko cestnoprometno kazensko pravo v KZ-1 in njegovih novelah, str. 55. 
61 Šošić (2012) Stek kaznivih dejanj in načelo ne bis in idem, str. 559. 
62 Prepoved ponovnega sojenja po 31. členu Ustave RS se nanaša na meritorne sodne odločbe (obsodilna in 

oprostilna sodba), kot tudi na nemeritorne oziroma formalne odločbe (zavrnilna sodba, sklep o ustavitvi 

kazenskega postopka, sklep o zavrženju kazenske ovadbe v primeru poravnave po 161.a členu ZKP oziroma 

odloženega pregona po 162. členu ZKP). 
63 Evropska konvencija o človekovih pravicah (EKČP), Uradni list RS(13.6.1994) MP, št.7-41/1994 (RS 

33/1994). 
64 Enako kot velja za pojma »kazenska obtožba« in »kazen« po 6. in 7. členu EKČP. Sodba ESČP, Sergey 

Zolotukhin proti Rusiji, št. 14939/03, z 10. 2. 2009 (52. točka). 
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Ali lahko odgovornost za prekršek štejemo za »kaznivo dejanje« po četrtem členu Protokola št. 

7 k EKČP, se presoja po kriterijih vzpostavljenih v zadevi Engel proti Nizozemski (t. i. kriteriji 

Engel):65 prvi kriterij je pravna opredelitev dejanja in postopka po nacionalni zakonodaji, drugi 

kriterij je narava dejanja, tretji pa teža zagrožene sankcije.66 ESČP je slovensko ureditev 

prometnih prekrškov uvrstilo v kategorijo »kaznivih dejanj«, saj se določbe ZP-1 in ZPrCP 

uporabljajo splošno za vse udeležence v prometu (ne veljajo le za določeno skupino ljudi s 

posebnim statusom, kot na primer disciplinski postopki), v postopkih o prekrških se smiselno 

uporabljajo določbe kazenskega zakonika, sankcija v obliki globe in kazenskih točk pa ima 

kaznovalni in odvračalni namen (ne gre za obliko nadomestila oziroma kompenzacije za 

storjeno dejanje).67 Načelo ne bis in idem mora torej biti zagotovljeno tudi v razmerju med 

prometnimi prekrški in kaznivimi dejanji. 

Pri presoji morebitne kršitve načela prepovedi ponovnega sojenja je ključno vprašanje, ali se 

oba postopka nanašata na »isto« kaznivo dejanje v smislu EKČP (element idem). Pred prelomno 

sodbo Sergey Zolotukhin proti Rusiji,68 je ESČP pri ugotavljanju identitete kaznivih dejanj 

uporabljalo tri različne pristope: (1) po prvem pristopu je bila identiteta med kaznivim dejanjem 

in prekrškom podana, če sta se nanašala na isto ravnanje, neodvisno od njune pravne 

kvalifikacije;69 (2) pri drugem bolj formalističnem pristopu je bila v ospredju pravna 

kvalifikacija, zato kršitev ni bila podana, če je storilec z enim ravnanjem izpolnil zakonske 

znake več kaznivih dejanj;70 (3) po tretjem pristopu, ki je zopet dal več poudarka vsebini kot pa 

formi, je šlo za »isto stvar«, kadar sta se opis prekrška in kaznivega dejanja razlikovala le 

nominalno, vsebovala pa sta enake bistvene elemente.71 Neenotna interpretacija elementa idem 

je ustvarjala pravno negotovost, ki ni bila združljiva z namenom pravice po četrtem členu 

Protokola št. 7, zato je ESČP v zadevi Sergey Zolotukhin svojo prakso poenotilo. Poudarilo je, 

da restriktivno pojmovanje, po katerem je identiteta kaznivih dejanj strogo vezana le na pravno 

kvalifikacijo, ni primerno, saj bi spodkopalo varstvo, ki ga zagotavlja prepoved ponovnega 

sojenja, tako da bi ta ostala le še »mrtva črka na papirju«. Namesto tega je določbo četrtega 

člena Protokola št. 7 treba razlagati tako, da prepoveduje pregon ali sojenje za drugo kaznivo 

dejanje, če izhaja iz dejstev, ki so identična ali bistveno enaka tistim, ki so bila podlaga za prvo 

kaznivo dejanje. Pri tem se mora presoja sodišča osredotočiti na tista dejstva, ki tvorijo sklop 

konkretnih dejanskih okoliščin, ki se nanašajo na istega storilca, ter so neločljivo časovno in 

krajevno povezana.72  

Pri nas je razmerje med kazenskim in prekrškovnim postopkom z 11.a členom ZP-1 urejeno po 

načelu primarnosti kazenskega postopka. Storilcu, ki je bil v kazenskem postopku 

pravnomočno obsojen za kaznivo dejanje, ni bilo mogoče izreči še sankcije za prekršek. Če pa 

                                                           
65 Sodba ESČP, Engel in drugi proti Nizozemski, Serija A št. 22, z 8.6.1976 (82. točka). 
66 Prvi kriterij služi zgolj kot izhodišče, sicer bi diskrecija držav pri kvalifikaciji dejanj izničila namen in cilj varstva 

po Konvenciji. Drugi in tretji kriterij pa sta določena alternativno, kar pa ne izključuje kumulativnega pristopa, če 

z ločeno analizo vsakega od meril ni možno priti do jasnega zaključka, ali gre za »kaznivo dejanje«. Ibid. 
67 Sodbe ESČP, Flisar proti Sloveniji, št. 3127/09, z 29. 9. 2011; Özturk proti Nemčiji, z 21. 2. 1984, serija A, št. 

73, točke 46 – 56;  
68 Sodba ESČP, Sergey Zolotukhin proti Rusiji, št. 14939/03, z 10. 2. 2009. 
69 Sodba ESČP, Gradinger proti Avstriji, s 23. 10. 1995, Serija A št. 328-C. 
70 Sodba ESČP, Oliveira proti Švici, s 30. 7. 1998. 
71 Sodba ESČP, Franz Fischer proti Avstriji, št. 37950/97, z 29. 5. 2001. 
72 Sodba ESČP, Sergey Zolotukhin proti Rusiji, št. 14939/03, z 10. 2. 2009 (78. – 84. točka). 
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je bila storilcu že izrečena sankcija za prekršek, se je ta vštela v kazen za kaznivo dejanje. A po 

stališču ESČP je kršitev ne bis in idem lahko podana kljub vštetju sankcije, saj ne gre le za 

prepoved dvojnega kaznovanja, ampak tudi za prepoved dvojnega pregona in sojenja. 

Z upoštevanjem prakse ESČP je 31. člen Ustave treba torej razlagati tako, da mora biti prepoved 

vnovičnega pregona, sojenja ali kaznovanja zagotovljena tudi v primerih, ko se je pred uvedbo 

kazenskega postopka zoper storilca pravnomočno zaključil postopek o prekršku, ki je temeljil 

na istem historičnem dogodku. Kršitev načela ne bis in idem je podana, če kasnejši kazenski 

postopek izhaja iz identičnih ali bistveno enakih dejstev. V nasprotnem primeru pa se sankcija 

za prekršek lahko všteje v kazen, izrečeno za kaznivo dejanje, ki ima tudi znake prekrška.73 

V nadaljevanju si bomo pogledali, kako ZP-1 ureja razmejitev med kaznivimi dejanji in 

prekrški, ter kako sta se praksi ESČP in Ustavnega sodišča v zvezi z načelom ne bis in idem 

uveljavili pri nas. 

 

3.2. Ideja zakona: primarnost kazenskega postopka 

Kadar ima določeno ravnanje storilca znake prekrška in kaznivega dejanja, velja splošno 

pravilo, po katerem odgovornost storilca za hujšo vrsto kaznivega ravnanja (kaznivo dejanje) 

izključuje njegovo odgovornost za milejšo vrsto (prekršek).74 Pravilo o prednosti kazenskega 

postopka je na zakonski ravni mogoče najti v tretjem odstavku 11.a člena ZP-1, po katerem se 

postopek o prekršku ne more začeti, če je bila zoper storilca vložena kazenska ovadba oziroma 

je kazenski postopek za dejanje, ki ima tudi znake prekrška, že v teku. Ta določba pravzaprav 

vsebuje navodilo prekrškovnemu organu, kako naj ravna, če ima obravnavano dejanje znake 

obeh kaznivih ravnanj. Zaradi primarnosti kazenskega postopka naj prekrškovni organ poda le 

kazensko ovadbo, vzdrži pa naj se od izdaje plačilnega naloga ali vložitve obdolžilnega 

predloga pri pristojnem sodišču.75 Če prekrškovni organ tega navodila ne upošteva ali napačno 

oceni, da ravnanje ne izpolnjuje znakov kaznivega dejanja, tako da se postopek o prekršku 

začne pred vložitvijo kazenske ovadbe oziroma teče hkrati s kazenskim postopkom, ga je treba 

prekiniti in se ne sme nadaljevati, dokler kazenski postopek ni pravnomočno končan.76 

Nadaljnja usoda postopka o prekršku je odvisna od vrste odločitve kazenskega sodišča o 

kaznivem dejanju. Če je storilec pravnomočno obsojen za kaznivo dejanje, ki ima znake 

prekrška, se postopek o prekršku ne vodi, storilcu pa se tudi ne izrekajo sankcije za prekršek.77 

Če sta prekrškovni in kazenski postopek tekla sočasno (ne glede na morebitno prekinitev 

postopka), se po pravnomočnosti obsodilne sodbe za kaznivo dejanje, postopek o prekršku 

ustavi po 7. točki prvega odstavka 136. člena ZP-1.  

                                                           
73 Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-24/10-12, z 19. 4. 2012. 
74 Bavcon et al. (2013) Kazensko pravo, str. 46. 
75 Prim. z interpretacijo nekdanjega 12. člena ZP-1 po Jenull (2007) Uveljavitev načela »ne bis in idem« v 

prekrškovnem in kazenskem postopku, Pravosodni bilten, str. 101 in sodbi Vrhovnega sodišča RS, opr. št. IV Ips 

49/2009, z 18. 12. 2009 (6. točka).  
76 Nadaljevanje tretjega odstavka 11.a člena ZP-1. 
77 Prvi odstavek 11.a člena ZP-1. 
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Storilca prav tako ni mogoče obravnavati za prekršek, ki je zajet s kaznivim dejanjem, za 

katerega je bila kazenska ovadba zavržena na podlagi uspešno izvedenega postopka 

poravnavanja ali odloženega pregona.78 Postopka poravnavanja in odloženega pregona 

državnemu tožilcu omogočata, da z odstopom od načela legalitete kazensko zadevo reši 

zunajsodno na alternativen način. Zavrženje kazenske ovadbe zaradi izpolnitev sporazuma po 

161.a členu oziroma nalog po 162. členu ZKP je po učinku izenačeno s pravnomočno razsojeno 

zadevo, zato izključuje morebitni nadaljnji kazenski (in prekrškovni) pregon storilca.79 Glede 

na splošna navodila državnega tožilstva, postopek poravnavanja za cestnoprometna kazniva 

dejanja sicer ni primeren, ker je varovani objekt dobrina splošnosti.80 V poštev pa pride institut 

odloženega pregona zlasti za kaznivi dejanji zapustitve poškodovanca v prometni nesreči in 

povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti, kadar so bile kršitve cestnoprometnih predpisov 

lažje.81 

Po drugi strani pa možnost (nadaljnjega) vodenja prekrškovnega postopka ni popolnoma 

izključena, kadar je predhodni kazenski postopek pravnomočno ustavljen ali kadar se je 

zaključil s pravnomočno oprostilno ali zavrnilno sodbo ali z zavrženjem obtožnega akta 

oziroma kazenske ovadbe.82 V teh primerih storilec lahko odgovarja za kršitev pravil cestnega 

prometa, če razlog za odločitev pristojnega organa v (pred)kazenskem postopku ne izključuje 

tudi teka postopka o prekršku.83 Tako na primer zavrženje ovadbe za kaznivo dejanje zaradi 

pomanjkanja utemeljenosti suma nima nujno učinka ne bis in idem in ne izključuje postopka o 

prekršku.84 Prekrškovni postopek se bo praviloma lahko nadaljeval tudi v primeru, ko je storilec 

izpolnil vse zakonske znake prekrška, ne pa zakonskih znakov kaznivega dejanja85 (npr. ni 

izpolnjen objektivni pogoj kaznivosti hude telesne poškodbe po 323. členu KZ-1, vožnja ni bila 

predrzna ali brezobzirna oziroma ni konkretno ogrozila drugih oseb v smislu 324. člena KZ-1) 

ali kršitev pravil cestnega prometa ni bila v vzročni zvezi s prepovedano posledico. Poleg tega 

je pri presoji dopustnosti naknadne izvedbe prekrškovnega postopka treba upoštevati, da se 

načelo ne bis in idem po 31. členu Ustave razteza tudi na pravnomočno ustavljen kazenski 

postopek ter na pravnomočno oprostilno in zavrnilno sodbo. Zaradi tega v teh primerih 

postopka o prekršku ni dopustno izvesti, če opisa obeh kaznivih ravnanj vsebujeta identična ali 

bistveno enaka dejstva. 

                                                           
78 Prvi odstavek 11.a člena ZP-1. Po nekdanjem 12. členu ZP-1 učinek poravnavanja in odloženega pregona ni bil 

enak. Medtem ko je prvi izključeval možnost naknadne obravnave v prekrškovnem postopku, je bilo po zavrženju 

ovadbe pri odloženem pregonu še vedno potrebno izvesti postopek o prekršku, če so bili zanj izpolnjeni pogoji. 

Takšno razlikovanje ni bilo utemeljeno in je bilo v teoriji tudi kritizirano. Gl. npr. Selinšek (2018) Prekršek in 

odgovornost zanj, str. 89-91. 
79 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 32088/2011, s 6. 10. 2016. Horvat (2004) Zakon o kazenskem 

postopku, str. 365 – 371. Podobno tudi sodba VS RS, opr. št. IV Ips 15/2008, s 15. 4. 2008, v kateri sodišče pravi, 

da sta postopek poravnavanja in odloženega pregona v bistvenem podobna kazenskim sankcijam, dosegata učinek 

ne bis in idem, tako da zavezujeta prekrškovni organ in sodišče. 
80 Tretja alineja 3. člena Splošnega navodila o pogojih in okoliščinah za odstopanje zadev v postopek poravnavanja, 

Uradni list RS, št. 24/11. 
81 Peta alineja 6. člena Splošnega navodila za enotno uporabo določb 162. člena Zakona o kazenskem postopku o 

odložitvi kazenskega pregona, št. Tu 66/12-3-1, s 26. 10. 2012. 
82 Drugi odstavek 11.a člena ZP-1. 
83 Razlog, ki bo vedno izključil tek prekrškovnega postopka je npr. smrt storilca po 139. členu ZKP. Tako tudi 

Selinšek (2018) Prekršek in odgovornost zanj, str. 91. 
84 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. IV Ips 15/2008, s 15. 4. 2008. 
85 Selinšek (2018) Prekršek in odgovornost zanj, str. 91. 
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Če primerjamo določbi prvega in drugega odstavka 11.a člena ZP-1, opazimo, da določata 

različen obseg varstva pravice ne bis in idem. Medtem ko je prepoved vodenja postopka o 

prekršku po pravnomočni obsodilni sodbi86 v kazenskem postopku absolutna, je po drugem 

odstavku 11.a člena ZP-1 ta prepoved le relativna. Pri predhodni obsodilni sodbi zadošča, da 

ima kaznivo dejanje »znake prekrška«, torej da se opis kaznivega dejanja iz izreka sodbe in 

opis prekrška iz obtožbe delno prekrivata. Tak standard identitete kaznivih ravnanj je bistveno 

nižji, kot tisti, ki ga je izoblikovala sodna praksa ESČP in tako zagotavlja še višje pravno 

varstvo. 

Ker sta kaznivi dejanji povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti in nevarne vožnje v 

cestnem prometu blanketni, sodišče lahko iz izreka obsodilne sodbe razbere, na katere kršitve 

se razteza prepoved po prvem odstavku 11.a člena ZP-1. Če kazensko sodišče na primer 

ugotovi, da je storilec zaradi alkoholiziranosti izgubil oblast nad vozilom, in s tem povzročil 

prometno nesrečo, v kateri je bil eden od sopotnikov hudo telesno poškodovan, je prekršek 

zaradi vožnje pod vplivom alkohola vsebovan v obsodilni sodbi za kaznivo dejanje po 323. ali 

324. členu KZ-1.87 Če je opis prekrška del opisa kaznivega dejanja znotraj istega historičnega 

dogodka, je naknaden postopek o prekršku izključen. 

 

3.3. V praksi: prekršek pred kaznivim dejanjem 

Kljub temu, da določba 11.a člena ZP-1 precej natančno ureja razmerje med prekrškovnim in 

kazenskim postopkom, v praksi niso redki primeri, ko prekrškovni organ storilcu za prekršek 

izda plačilni nalog oziroma poda obdolžilni predlog, hkrati pa vloži še kazensko ovadbo. Zlasti 

kadar se storilcu kršitev cestnoprometnih predpisov očita v hitrem postopku, je lahko 

pravnomočno spoznan za odgovornega za prekršek, preden utegne kazensko sodišče odločiti o 

njegovi krivdi za kaznivo dejanje. Po stališču Ustavnega sodišča mora biti načelo ne bis in idem 

zagotovljeno tudi, ko je zoper posameznika še pred uvedbo kazenskega postopka tekel 

prekrškovni postopek in je bil tudi pravnomočno končan, če narava dejanja in teža predpisane 

sankcije za prekršek kažeta na to, da je šlo v resnici za kaznivo ravnanje, ki ima naravo 

»kaznivega dejanja«, iz opisa prekrška pa je razvidno, da je temeljil na istem historičnem 

dogodku.88 

Prepoved ponovnega sojenja se torej ne nanaša na pravno kvalifikacijo nekega dejanja, ampak 

na določen historični dogodek oziroma življenjski primer. S pojmom »isti historični dogodek« 

imamo v mislih konkretno ravnanje določenega posameznika v objektivni stvarnosti, ki je bilo 

izvršeno v istih časovnih in krajevnih okoliščinah.89 Poleg dimenzije kraja in časa mora biti 

izpolnjen še dodatni element notranje povezanosti, tj. da gre za enotno življenjsko dogajanje, 

ki tvori naravno neločljivo celoto. V skladu s tem merilom gre za isti historični dogodek, kadar 

                                                           
86 V izogib ponavljanju navajamo le obsodilno sodbo, čeprav imamo pri tem v mislih tudi zavrženje kazenske 

ovadbe na podlagi uspešno izvedenega postopka poravnavanja ali odloženega pregona. 
87 Za katero kaznivo dejanje gre, je v takem primeru odvisno od stopnje alkoholiziranosti in oblike krivde. Prim. 

sodba Vrhovnega sodišča opr. št. IV Ips 31/2015, z dne 19.5.2015 in sodba Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. 

PRp 883/2013, z dne 11,12.2013. 
88 Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-24/10, z 19. 4. 2012 (13. točka). 
89 Šošić (2012) Stek kaznivih dejanj in načelo ne bis in idem, str. 570 - 571. 
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bi njegova obravnava v več kazenskih postopkih pomenila nenaravno delitev dogodka na več 

posameznih delov.90 Kateri življenjski primer je bil kot »predpravni« pojem predmet 

kazenskega postopka in predhodno izvedenega postopka o prekršku, je razvidno iz njunega 

opisa konkretnega dejanskega stanu v izreku sodbe oziroma v obtožnem aktu. Vrhovno sodišče 

je tako ugotovilo, da načelo ne bis in idem ni bilo kršeno v primeru, ko je bil storilec v Italiji 

spoznan za odgovornega za prekršek, ker je vozil pod vplivom alkohola in brez vozniškega 

dovoljenja, kasneje pa je bil v Sloveniji obsojen še za kaznivo dejanje nevarne vožnje po 324. 

členu KZ-1 na temelju enakih kršitev pravil cestnega prometa, saj ni šlo za isti historični 

dogodek. Pri primerjavi opisov dejanskih stanov je ugotovilo, da je italijanska policija storilca 

ustavila uro in pol po tem, ko je ušel slovenski policijski patrulji v 6 kilometrov oddaljenem 

kraju, ter na podlagi tega zaključilo, da med dejanjema ni bila podana tesna krajevna in časovna 

povezava oziroma nista bili tako povezani, da bi bila njuna obravnava v enotnem postopku 

nujna.91 

Iz enega historičnega dogodka lahko izhaja več kaznivih dejanj in prekrškov, pri čemer se 

storilca zanje lahko obravnava v različnih postopkih, le pod pogojem, da dejanja ne izhajajo iz 

identičnih ali v bistvenem enakih dejstev.92 Uporaba načela prepovedi ponovnega sojenja o isti 

stvari je tako pogojena s subjektivno in objektivno identiteto obravnavanih zadev, podani 

morata biti torej identiteta storilca in identiteta dejanja iz pravnomočne sodbe (ali druge 

oblastne odločbe) in kaznivega dejanja, ki je predmet novega sojenja.93 Medtem ko presoja 

istovetnosti storilca v praksi praviloma ne povzroča težav, je vprašanje ugotavljanja identitete 

dejanja bolj problematično.94 Po stališču Vrhovnega sodišča se pri presoji objektivne identitete 

upoštevajo predvsem dejstva in okoliščine historičnega dogodka, o katerih je bilo že razsojeno, 

kot na primer kraj, čas, način, sredstvo in udeleženci dejanja, oziroma vse kar se označuje z 

idem factum.95  

Če sodišče v kazenskem postopku v zvezi z istim historičnim dogodkom ugotovi, da izhaja iz 

dejstev, ki so identična ali v bistvu enaka kot tista, ki so bila podlaga za prekršek, izda zavrnilno 

sodbo. Če pa dejstva niso identična ali bistveno enaka, ne gre za »isto stvar«, zato se lahko 

odloča tudi o krivdi storilca za kaznivo dejanje. V primeru, da mu je izrečena obsodilna sodba, 

se sankcija za prekršek všteje v kazen za kaznivo dejanje.96 

Presoja vprašanja ali so dejstva v prekrškovni in kazenski zadevi ista oziroma v bistvenem 

enaka, je neodvisna od pravne opredelitve obeh ravnanj in od pravno zavarovane dobrine, ki ju 

prekrškovna in kazenskopravna norma varujeta.97 Izhodišče presoje je primerjava konkretnih 

dejanskih stanov, kot sta razvidna iz pravnomočne odločbe iz prvega in obtožbe iz drugega 

postopka.98 Takšno stališče je v sodni praksi splošno sprejeto, ni pa vedno dosledno upoštevano. 

                                                           
90 Ibid. 
91 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 4663/2015-103, z 9. 5. 2017 (18. točka). 
92 Ibid. (14. točka) 
93 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 22153/2014, s 17. 1. 2017. 
94 Šošić (2012) Stek kaznivih dejanj in načelo ne bis in idem. Pravnik, str. 570. 
95 Sodbe Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 4663/2015-103, z dne 9.5.2017, I Ips 22153/2014, z dne 7.12.2017, 

I Ips 244/2015-39, z dne 18.2.2016, I Ips 12608/2014-237, z dne 16.2.2017 
96 Tretji odstavek 56. člena KZ-1. Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-24/10-12, z dne 19.4.2012. 
97 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 22153/2014, z dne 17.1.2017 (8. točka).  
98 Sodba ESČP, Sergey Zolotukhin proti Rusiji, št. 14939/03, z dne 10.2.2009. 
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V primeru, ko je bil storilec s plačilnim nalogom kaznovan zaradi vožnje pod vplivom alkohola 

in vožnje po nasprotnem smernem vozišču, ti dve kršitvi pa sta bili nato upoštevani v izreku 

obsodilne sodbe za kaznivo dejanje nevarne vožnje po tretjem odstavku 324. člena KZ-1, je 

sodišče presodilo, da kršitev ne bis in idem ni podana, ker ima kaznivo dejanje dodatni zakonski 

znak (neposredna ogrozitev druge osebe oziroma telesna poškodba kot hujša posledica), ki ga 

zakonski dejanski stan prekrška ne vsebuje.99 Sodišče je namesto  konkretnega dejanskega stanu 

abstraktno primerjalo dispoziciji obeh kaznovalnih norm. Abstraktna primerjava pa na presojo 

kršitve ne bis in idem nima vpliva, saj je po stališču Ustavnega sodišča prepoved ponovnega 

sojenja lahko kršena tako v primerih, ko sta zakonska opisa kaznivega dejanja in prekrška 

identična, kot tudi v primerih, ko se zgolj delno prekrivata in ju je na materialnopravni ravni 

mogoče ločiti.100 

Naslednje pomembno vprašanje je, katera dejstva iz prekrškovnega in kazenskega postopka 

lahko upoštevamo pri odločanju, ali je bila kršena prepoved ponovnega sojenja. Že razsojeno, 

v smislu res iudicata, je o tistih dejstvih življenjskega primera, ki so bila opisana v izreku 

odločbe o prekršku, ki je postala najprej pravnomočna. Sodišče zato v primerjavo lahko vključi 

le tista dejstva življenjskega primera, ki so opisana v izreku prekrškovne odločbe in obtožnem 

aktu oziroma izreku kazenske odločbe, če se o kršitvi ne bis in idem odloča ex post facto. 

Problem se lahko pojavi, če v izreku odločbe o prekršku opis dejanja ni ustrezno konkretiziran, 

ali če je bil storilec za prekršek kaznovan s plačilnim nalogom. Če policist prometni prekršek 

neposredno zazna ali ga ugotovi z uporabo ustreznih tehničnih sredstev, lahko na kraju prekrška 

storilcu vroči plačilni nalog, ki vsebuje le pravno kvalifikacijo dejanja, ne pa tudi opisa 

dejanskega stanja.101 Kadar dejstva v izreku odločbe niso konkretizirana, ESČP upošteva tudi 

druge podatke in dokazno gradivo, kot na primer poročilo policije o prekršku102 in prepis 

zaslišanja v postopku o prekršku.103 Naša sodna praksa takega pristopa ne uporablja ali pa 

dokaze in podatke, ki so bili podlaga za odločitev v prekrškovnem in kazenskem postopku 

izrecno izključuje iz presoje.104 Omejitev na upoštevanje le tistih dejstev, ki so zajeta z izrekom 

odločbe je razumljiva, saj le izrek postane pravnomočen in pridobil lastnost že razsojene zadeve 

(res iudicata). Po drugi strani pa omejitev na izrek odločbe lahko zoži in s tem zmanjša 

učinkovitost načela ne bis in idem, na način, ki ni skladen z EKČP. 

Kljub napačni argumentaciji sodišča v zgornjem primeru, ko je identiteto presojalo na podlagi 

zakonske dispozicije kaznivih ravnanj, kršitev ne bis in idem verjetno ne bi bila ugotovljena 

niti, če bi se osredotočilo na opis konkretnega dejanskega stanu. Standard objektivne identitete 

kaznivih ravnanj, s katerim se ocenjuje identičnost oziroma bistveno enakost dejstev, je zelo 

visok, sodišča pa so pri primerjanju dejanskih opisov precej zadržana. Iz dosedanje sodne 

prakse so bile kršitve prepovedi ponovnega sojenja ugotovljene zlasti, kadar je bil storilec v 

prvem postopku obsojen za t. i. posledični prekršek, pri katerih je neposredna prepovedana 

                                                           
99 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. 16245/2013-54, z dne 15.5.2014. 
100 Odločba Ustavnega sodišča RS, opr. št. U-I-24/10, z dne 19.4.2012 (14. in 15. točka). 
101 Prvi odstavek 57. člena ZP-1. Hitri postopek s plačilnim nalogom je po drugem odstavku 52. člena ZP-1 

izključen za prekrške, kjer je predpisana stranska sankcija 18 kazenskih točk ali prepoved vožnje motornega vozila. 
102 Sodba ESČP, Sergey Zolotukhin proti Rusiji, št. 14939/03, z dne 10.2.2009  (90. točka) 
103 Sodba ESČP, Asadbeyli in drugi proti Azerbajdžanu, št. 3653/05, 14729/05, 20908/05, 26242/05, 36083/05 in 

16519/06, z 11. 12. 2012 (160. točka) 
104 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. 16245/2013-54, s 15. 5. 2014. 
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posledica opredeljena kot znak prekrška in so zato bolj podobni kaznivim dejanjem.105 Na 

področju cestnega prometa pa za obstoj prekrška povečini zadostuje gola kršitev predpisa. 

Čeprav bosta prometni prekršek in kaznivo dejanje del istega historičnega dogodka, dejstva 

praviloma ne bodo identična ali v bistvenem enaka. Opis kaznivega dejanja bo namreč v izreku 

sodbe vseboval dodatne okoliščine historičnega dogodka vezane ne povzročeno prepovedano 

posledico. Izjemoma bi bila kršitev prepovedi ponovnega sojenja lahko podana, če bi storilca 

preganjali za kaznivo dejanje nevarne vožnje po prvem ali drugem odstavku 324. člena KZ-1, 

prekrškovni organ pa bi predhodno v izrek odločbe o prekršku vključil omembo dodatnih 

okoliščin, ki sicer niso zakonski znak prekrška, so pa pomembne za obstoj kaznivega dejanja,106 

kot na primer: omemba prometne nesreče, ali navedba da je bila hitrost neprilagojena, ker 

storilec vozila ni mogel pravočasno ustaviti pred pešcem, ki je prečkal cesto, ali da smerno 

vozišče za vožnjo vozil ni bilo prosto v dolžini, ki je potrebno za prehitevanje (prehitevanje »v 

škarje«), ker je nasproti vozeče vozilo sunkovito zaviralo ipd.107 Identiteta kaznivih ravnanj je 

podana, če je dejanje storjeno v istih časovnih in krajevnih okoliščinah, na škodo iste osebe, 

opis posledic pa je lahko manj natančen.108 Kljub temu ostaja odprto vprašanje, ali ni tako visok 

standard presoje identičnosti ali bistvene enakosti dejstev glede na sodno prakso ESČP 

previsok. ESČP je pri presoji identitete dejanskih okoliščin relativno fleksibilno, in ne zahteva, 

da bi bila vsa dejstva ugotovljena v kazenski sodbi vsebovana tudi v odločbi o prekršku.109 

V zvezi z učinkovitejšim razmejevanjem med prekrški in kaznivimi dejanji na splošno in 

izogibanju dvakratni obravnavi posameznega storilca v sodni praksi Medved Ladinek ob 

temeljiti analizi prakse ESČP in Sodišča EU predlaga nekaj ukrepov, ki jih lahko strnemo v 

naslednje točke:110 

- Zagotoviti učinkovito komunikacijo v trikotniku policija – tožilstvo – sodišče. 

- Izdelati navodila za ravnanje pristojnih organov. 

- Preprečiti dvakratno obravnavanje, ne le kaznovanje. 

- Specifično za področje prometa – ob nesrečah, v katerih pride do težjih telesnih poškodb 

ali smrti, v izogib naknadnim težavam za začasni odvzem vozniškega dovoljenja 

uporabiti 137. člen ZKP in ne 113.a in 113.b ZP-1. 

- Namenjati posebno pozornost opisu dejanja, predvsem tudi dejstvu, da opisa dejanj v 

obdolžilnem predlogu in kazenski ovadbi ne smeta biti identična.111 

 

                                                           
105 Npr. 6. člen ZJRM-1. Selinšek (2018) Prekršek in odgovornost zanj, str. 57. V tej zvezi gl. sodbo Vrhovnega 

sodišča I Ips 22153/2014, z dne 7.12.2017 kjer je bil storilec v prekrškovnem postopku kaznovan za prekršek po 

6. členu ZJRM-1, v kasnejšem kazenskem postopku pa obsojen za kaznivo dejanje lahke telesne poškodbe po 122. 

členu KZ-1. Vrhovno sodišče je ugotovilo, da je bilo v konkretnem primeru kršeno načelo ne bis in idem.  
106 Prim. Sodba ESČP, Maresti proti Hrvaški, št. 55759/07, s 25. 6. 2009 (53. točka). 
107 Vendar bi moral biti storilec v teh primerih zraven odgovarjati še za nek dodatni prekršek, kot npr. vožnja brez 

vozniškega dovoljenja, sicer znaki kaznivega dejanja nevarne vožnje v cestnem prometu sploh ne bi bili izpolnjeni. 
108 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. I Ips 22153/2014, s 17. 1. 2017 
109 Npr. sodba ESČP, Khmel proti Rusiji, opr. št. 20383/04, z 12. 12. 2013. 
110 Medved Ladinek (2018) Razmejevanje med prekrški in kaznivimi dejanji s pregledom sodne prakse  

Evropskega sodišča za človekove pravice, str. 134-135. 
111 Takšno ravnanje sicer zadosti črki zakona, vendar je, če gre za namensko manipulacijo z opisom, lahko prav 

v luči načela ne bis in idem, lahko tudi zelo nevarno in protipravno. 
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4. Kaznovalna politika 

4.1. Uvodno 

Doslej smo se ukvarjali z materialno- in procesnopravnimi vprašanji, ki se tičejo definiranja in 

ugotavljanja razmerij med prometnimi prekrški in prometnimi kaznivimi dejanji, v zadnjem 

delu pa se bomo posvetili vprašanju pravnih posledic, ki doletijo posameznika, za katerega 

organi pregona ustrezno dokažejo, da je izvršil prepovedano ravnanje. 

V prvem delu bomo tako preučili predpisane sankcije za kaznivi dejanji dejanj Povzročitve 

prometne nesreče iz malomarnosti (323. člen KZ-1) in Nevarne vožnje v cestnem prometu (324. 

člen KZ). Analizirali bomo načine, na katere predpisane sankcije natančneje definira sodna 

praksa ter preučili statistične podatke za preteklo obdobje. 

V drugem delu bomo podobno pozornost posvetili prekrškom s področja cestnoprometne 

varnosti, pri čemer se bomo osredotočili na prekrške, ki imajo v prometu najhujše posledice, 

ter na nekatere izbrane prekrške. Tudi tu si bomo ogledali trende zadnjih let. 

V zaključku bomo smernice  kaznovanju za cestnoprometne prekrške celovito analizirali in 

komentirali. 

 

4.2.Kaznovalna politika za kaznivi dejanji po 323. in 324. členu KZ-1 

 

4.2.1. Zakonska raven in sodna praksa 

Kaznivo dejanje nevarne vožnje po 324. členu je glede na 323. člen lex specialis, saj ga lahko 

izvrši le voznik motornega vozila, ki grobo krši cestnoprometna pravila. Za temeljno obliko 

tega kaznivega dejanja je zagrožena kazen zapora do treh let, ampak le pod pogojem, da je 

storilcu mogoče očitati naklep.112 Storilec ravna naklepno, če se zaveda, da njegova vožnja 

ogroža druge osebe, in to tudi hoče (direktni naklep) oziroma se zaveda, da njegov način vožnje 

lahko ogrozi druge osebe, in v to privoli (eventualni naklep). V primeru, da je bil storilec v 

odnosu do dejanja zgolj malomaren, pa mu grozi kazen zapora do enega leta.113 Ker najnižja 

mera zaporne kazni ni predpisana, za kaznivo dejanje po prvem in drugem odstavku 324. člena 

KZ-1 velja splošni minimum enega meseca zapora.114 

V naslednjih odstavkih je predpisana strožja kazen za storilca, čigar ravnanje povzroči hujšo 

(poškodbeno) posledico. Kadar je storilec z »nevarno vožnjo« povzročil prometno nesrečo, v 

kateri je bila ena ali več oseb lahko telesno poškodovana,115 je predpisana kazen odvisna od 

tega, ali mu je do temeljnega kaznivega dejanja mogoče očitati naklep ali malomarnost. Če je 

druge ogrožal naklepno, se lahko kaznuje z zaporom od treh mesecev do treh let, če pa je bilo 

ogrožanje posledica malomarnosti, je predvidena kazen zapora do dveh let.  

                                                           
112 Prvi odstavek 324. člena KZ-1. 
113 Drugi odstavek 324. člena KZ-1. 
114 Prvi odstavek 46. člena KZ-1. 
115 Tretji odstavek 324. člena KZ-1. 
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Določba tretjega odstavka 324. člena KZ-1 je glede na sistematiko zakona precej nenavadna, 

saj pri drugih podobnih kaznivih dejanjih lahka telesna poškodba ni priznana kot hujša 

posledica.116 Po stališču zakonodajalca bi v odsotnosti te določbe storilec lahko odgovarjal le 

za temeljno ogrozitveno obliko kaznivega dejanja, kar pa ne bi bilo primerno »z vidika 

stopnjevanja zaradi teže (posledic) dejanja«.117 S tem v bistvu ne pojasni, zakaj naj bi bila lahka 

telesna poškodba ravno v kontekstu kaznivega dejanja nevarne vožnje v cestnem prometu 

deležna posebne obravnave, medtem ko je pri drugih deliktih sestavni del konkretne nevarnosti. 

Vprašanje je, ali je takšna obravnava v resnici kriminalitetno politično upravičena. Storilec se 

namreč lahko kaznuje za hujšo posledico le, če je ta povzročena iz malomarnosti,118 lahka 

telesna poškodba kot samostojno kaznivo dejanje pa iz malomarnosti ni kazniva.119  

Alternativno se storilcu za kazniva dejanja iz prvega, drugega ali tretjega odstavka 324. člena 

KZ-1 namesto kazni zapora lahko izreče denarna kazen.120 Denarna kazen pa ne pride v poštev, 

če je imelo naklepno ogrožanje storilca za posledico prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo 

ali smrtjo ene ali več oseb. Za primer hude telesne poškodbe je zagrožena kazen do pet let 

zapora, za primer smrti pa od enega do dvanajstih let.121 Čeprav je kaznivo dejanje po 324. 

členu KZ-1 oblikovano po vzoru nemške ureditve, je med njima v zagroženi sankciji pomembna 

razlika. Res je, da je za temeljno obliko ogrozitve po nemški ureditvi predpisana višja kazen, 

tj. pet let zapora. Vendar določba ne predvideva posebnih kazenskih okvirov za hujšo posledico, 

ampak se morebitna huda telesna poškodba ali smrt obravnavata kot idealni stek s splošnimi 

kaznivimi dejanji. Idealni stek pa se ugotavlja po načelu absorpcije, po katerem hujša kazen za 

ogrožanje v cestnem prometu (pet let) vključuje tudi milejši kazni za povzročitev telesne 

poškodbe ali smrti iz malomarnosti. S tega vidika je naš zakon s predpisano dvanajstletno 

zaporno kaznijo bistveno strožji.122 

Kadar vožnja storilca nima znakov kršitev, ki so taksativno naštete v prvem odstavku 324. člena 

KZ-1, ali pa jih ima, vendar storilcu ni mogoče očitati naklepa glede povzročitve neposredne 

nevarnosti, se storilec lahko kaznuje za kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti po 323. členu KZ-1, če je bila kakšna oseba vsaj hudo telesno poškodovana. V 

tem primeru je zagrožena kazen zapora do treh let, alternativno pa se ga lahko kaznuje z denarno 

kaznijo. Če ima prometna nesreča za posledico smrt ene ali več oseb, se storilcu lahko izreče 

zaporna kazen največ osmih let. 

Okvir zagrožene kazni je dober pokazatelj, kakšno težo je kaznivemu dejanju pripisal 

zakonodajalec. Tako je iz predpisanega posebnega maksimuma razvidno, da je zakonodajalec 

hudi telesni poškodbi in smrti kot hujšima posledicama pripisal večjo težo kot njunima 

splošnima oblikama izven prometnega konteksta. Za kaznivo dejanje hude telesne poškodbe iz 

                                                           
116 Prim. s četrtim in petim odstavkom 201. člena, četrtim in petim odstavkom 314. člena, tretjim in četrtim 

odstavkom 326. člena, četrtim in petim odstavkom 327. člena, drugim odstavkom 328. člena KZ-1. Enako 

Dežman v Korošec et al. (2013) Cestnoprometno kazensko pravo, str. 56. 
117 Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (2011), str. 155. 
118 28. člen KZ-1. 
119 122. člen KZ-1. 
120 Denarno kazen kot stransko sankcijo pa lahko sodišče izreče tudi poleg glavne kazni zapora (drugi odstavek 

45. člena KZ-1). 
121 Četrti in peti odstavek 324. člena KZ-1. 
122 Novoselec (2013) ) Primerjalnopravni ekskurz: Hrvaška, str. 245-255. 
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malomarnosti je namreč predpisana kazen zapora do dveh let (v primeru prometnega kaznivega 

dejanja 3), za povzročitev smrti iz malomarnosti pa je zagrožena kazen zapora od šest mesecev 

do pet let (v primeru prometnega kaznivega dejanja do 8 let). Tovrstno urejanje je, ponovno, 

seveda v pristojnosti zakonodajalca – ta presoja, katero ravnanje je v družbi bolj in katero manj 

zavržno. Pri tem pa lahko njegovo delo lahko vrednotimo glede na premisleke in poudarke, ki 

jih zakonodajalec sporoča. Glede na siceršnji odnos slovenskega zakonodajalca do namenov, 

ki jih zasleduje s kaznovanjem,123 bi bilo naivno sklepati, da je do takšne odločitve prišel s 

temeljitim premislekom in tehtanjem varovanih dobrin.124 V obrazložitvi predloga KZ-1B 

zakonodajalec sicer pravi, da so predvidene »sorazmerne, stopnjevane sankcije«, vendar se zdi, 

da je zakonodajalec stopnjevanje razumel v okviru novega predvidenega 324. člena, ne pa 

širše.125 

Poleg glavne kazni za storilce prometnih deliktov KZ-1 predvideva še stransko kazen prepovedi 

vožnje motornega vozila in varnostna ukrepa odvzema vozniškega dovoljenja in odvzema 

motornega vozila. Stranska kazen prepovedi vožnje motornega vozila126 je obligatorna, kadar 

storilec povzroči prometno nesrečo iz malomarnosti s smrtjo kot hujšo posledico ali če izvrši 

kaznivo dejanje nevarne vožnje s hujšo posledico po tretjem, četrtem ali petem odstavku 324. 

člena KZ-1, pod pogojem da je ugotovljen naklep do temeljnega dejanja. V drugih primerih je 

izrek prepovedi vožnje fakultativen. Sodišče jo lahko izreče, kadar presodi, da bo delovala 

generalno in specialno preventivno. Tako je po stališču Višjega sodišča teža kaznivega dejanja 

storilca, ki je na prehodu za pešce zbil tri pešce in jih pri tem hudo telesno poškodoval, 

narekovala izrek prepovedi vožnje, pri čemer ni bilo upoštevno, da bo z izrekom te kazni 

ogroženo njegovo preživljanje.127 Prepoved vožnje lahko traja od šestih mesecev do dveh let, 

nanaša pa se lahko na določene vrste ali kategorije motornih vozil. Tudi kadar je izrek stranske 

kazni prepovedi vožnje motornega vozila obligatoren, jo mora določiti glede na težo dejanja, 

storilčevo krivdo in upoštevati morebitne olajševalne oziroma obteževalne okoliščine, svojo 

odločitev pa v sodbi obrazložiti.128 Prepoved vožnje pa se ne izreče oziroma ne izvrši, če je 

sodišče vozniku izreklo varnostni ukrep odvzema vozniškega dovoljenja.  

Za razliko od prepovedi vožnje se varnostni ukrep odvzem vozniškega dovoljenja lahko izreče 

le  vozniku, čigar nadaljnja vožnja bi pomenila nevarnost za javni promet zaradi obnašanja, 

osebnih lastnosti, nesposobnosti za varno upravljanje motornih vozil.129 Ti kriteriji so trajne 

narave in kažejo na storilčeve ustaljene vedenjske vzorce, zaradi katerih ga je potrebno iz 

prometa izločiti kot nevarnega voznika. Mednje med drugim štejemo telesno prizadetost, 

duševno motenost (vključno z zasvojenostjo), priučene neustrezne načine reagiranja na razmere 

                                                           
123 Šele leta 2016 je bila prvič po osamosvojitvi v KZ znova umeščena splošna določba o namenu kaznovanja. 

Glej novi 45.a člen KZ-1. Zakon o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1E) (Uradni list RS, 

št. 27/17). 
124 Iz nekaterih tujih ureditev lahko sklepamo, da takšni premisleki vendarle niso nemogoči. V Skandinaviji na 

primer, je odnos zakonodajalca do vožnje pod vplivom alkohola poudarjeno negativen, v zvezi s tem kaznivim 

dejanjem, na primer na Švedskem poudarjajo celo sicer manj uporabljano idejo generalne prevencije v obliki 

zastraševanja. Glej Von Hirsch, Jareborg (2009) The Swedish Sentencing Law, str. 263.  
125 Predlog Zakona o spremembah in dopolnitvah Kazenskega zakonika (KZ-1B). 
126 48. člen KZ-1. 
127 Sodba Višjega sodišča v Mariboru, opr. št. IV Kp 8174/2012, s 5. 4. 2013. 
128 Sklep Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. VI Kp 37341/2017, z 21. 12. 2017. 
129 Drugi odstavek 72. člena KZ-1. 
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v prometu ipd. Nevarnosti storilca ni dopustno utemeljevati na podlagi enega dogodka, pa 

čeprav s tragičnimi posledicami, zato bo praviloma predpogoj za izrek varnostnega ukrepa 

ugotovitev predkaznovanosti storilca za cestnoprometna kazniva dejanja ali prekrške.130 Pri tem 

pa glede na obstoječo sodno prakso ni potrebno, da bi prekršek, za katerega je bil storilec že 

pred tem kaznovan, opredeljen kot hujši prekršek.131 

Varnostni ukrep odvzema motornega vozila je obvezen, če storilec kaznivega dejanja iz 323. 

ali 324. člena KZ-1 nima pravice voziti motornega vozila. Odvzame se tudi vozilo v lasti druge 

osebe, če je vedela ali bi morala vedeti, da storilec nima pravice voziti tega vozila, pa mu je 

vožnjo kljub temu omogočila, dopustila ali dovolila. V drugih primerih je odvzem vozila 

fakultativen, izvrši pa se lahko pod pogoji za odvzem predmetov, določenimi v 73. členu KZ-

1. 

 

4.2.2. Kaznovanje v praksi 

Čeprav podatki o predpisanem razponu kazni niso nepomembni, nam v resnici ne dajejo 

vpogleda v to, kako kazni določajo sodišča v vsakodnevni pravosodni stvarnosti. Trende v 

kaznovalni politiki smo zato skušali oceniti na podlagi podatkov Statističnega urada RS o 

obsodilnih sodbah za kaznivi dejanji povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti (PPNMM) 

po 325. členu KZ in 323. členu KZ-1 ter nevarne (predrzne) vožnje v cestnem prometu (NVCP) 

po 324. členu KZ-1 za obdobje od leta 2006 do leta 2016.  

Že na začetku naj opozorimo na morda pomembno pomanjkljivost predstavljenih statističnih 

podatkov, ki je v tem, da pri zapornih kaznih ni razvidno, ali so se morda izvršile na enega od 

alternativnih načinov, ki so predvideni v 86. členu KZ-1. Glede na relativno majhen delež 

tovrstnih oblik izvrševanja v praksi bi bilo mogoče utemeljeno domnevati,132 da ti podatki 

statistične slike ne bi bistveno spremenili, vendar je mogoče tudi, da so prav v primeru 

prometnih kaznivih dejanj pogosteje uporabljene kot sicer. 

 

Tabela 1: Število obsodilnih sodb za kaznivi dejanji povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti in predrzne/nevarne vožnje v cestnem prometu za obdobje 2006 – 2016 (SURS) 

Leto PPNM NVCP Skupaj 

2006 382 / 382 

2007 394 / 394 

2008 339 / 339 

2009 316 5 321 

                                                           
130 Sodba Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. II Kp 20991/2013, s 3. 3. 2016 (32. točka). 
131 Sodba Višjega sodišča v Kopru, opr. št. II Kp 42631/2016, z 10. 2. 2017. 
132 V letu 2014 je bilo tako na primer le v 93 primerih odločeno, da lahko obsojeni zaporno kazen prestane v 

oblike dela v korist skupnosti. Plesničar (2016) Ovire pri izrekanju dela v splošno korist.  
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2010 316 8 324 

2011 256 18 274 

2012 250 29 279 

2013 281 91 372 

2014 170 136 306 

2015 140 122 262 

2016 159 176 334 

 

Povprečno število obsodilnih sodb za obe prometni kaznivi dejanji je bilo v omenjenem 

obdobju okrog 300, pri čemer je število nekoliko nihalo z največjim upadom v letu 2015, vendar 

pa se je naslednje leto že dvignilo na 334. Bistveno več kot skupno število, nam pove razmerje 

med obema kaznivima dejanjema.  

Prvič, podatki potrjujejo, da prvotna inkriminacija predrzne vožnje iz KZ-1 (2008) v praksi ni 

zaživela, saj je bilo od leta 2009 do leta 2011 na njeni podlagi obsojenih le 31 oseb, kar je 

približno tretjina deleža po njeni prenovi v letu 2013.133 Po uvedbi novele KZ-1B (2012) je 

kaznivo dejanje nevarne vožnje strmo pridobivalo na »popularnosti« in v letu 2016 je bilo na 

njeni podlagi obsojenih že več oseb (52,4 %) kot za kaznivo dejanje povzročitve prometne 

nesreče iz malomarnosti (47,6 %).  

Graf 1: Razmerje med št. obsodb za kaznivi dejanji povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti in nevarne vožnje v cestnem prometu s hudo telesno poškodbo in smrtjo (SURS) 

ter številom umrlih in hudo telesno poškodovanih v prometnih nesrečah v l. 2006 - 2016 

 

                                                           
133 Leto 2012 zaradi sočasnosti obeh ureditev puščamo ob strani. Tudi glede na trajanje kazenskih postopkov je 

bolj verjetno, da so se rezultati nove inkriminacije pokazali šele v letu 2013 oziroma 2014. 
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Drugič, število obsodilnih sodb za kaznivo dejanje po 323. členu KZ-1 je po letu 2013 upadlo 

za skoraj 40 %. Na tej podlagi bi lahko preuranjeno sklepali, da je kaznivo dejanje nevarne 

vožnje v enem delu »nadomestilo« inkriminacijo prometne nesreče iz malomarnosti, pa čeprav 

le v primerih, ko je bila povzročena prometna nesreča s hudo telesno poškodbo ali smrtjo. 

Takšna praksa bi bila nedopustna, saj se kaznivi dejanji razlikujeta po stopnji krivde do temeljne 

posledice in med sabo nista zamenljivi. Sicer pa statistični podatki takšnega sklepa ne 

potrjujejo. Tudi če pri kaznivem dejanju nevarne vožnje upoštevamo le tiste obsodbe, ki so 

obravnavale prometno nesrečo s hujšo posledico smrti ali hude telesne poškodbe, manko 

obsodb za kaznivo dejanje po 323. členu ni pokrit. Razloge za zmanjšanje je zato treba iskati 

drugje.  

Kot je razvidno iz Grafa 1, je bil delež umrlih in hudo telesno poškodovanih v letu 2016 za 33,9 

% manjši kot deset let pred tem, kar je po vsej verjetnosti vsaj deloma prispevalo k zmanjšanju 

obsodb za kaznivo dejanje po 323. členu KZ-1. Hkrati pa iz grafa lahko vidimo, da je delež 

prometnih nesreč s hudimi posledicami, ki doživijo epilog s kazenskopravno obsodilno sodbo, 

relativno majhen (med 17,3% in 25,6%).134  

Kazensko pravo je tako le »vrh ledene gore« pri zagotavljanju varnosti cestnega prometa, kar 

je tudi sicer skladno z namenom kazenskopravnega normiranja in temeljnim načelom ultima 

ratio. 

 

4.2.1.1. Povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti (323. člen KZ-1) 

PPN

MM 

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

zapor

na 

kazen 

44 

(11.5

%) 

54 

(13.7

%) 

50 

(14.8

%) 

65 

(20.6

%) 

55 

(17.4

%) 

61 

(23.8

%) 

56 

(22.4

%) 

83 

(29.5

%) 

32 

(18.8

%) 

17 

(12.1

%) 

17 

(10.4

%) 

2 - 10 

let 

1 2 4 7 1 7 5 5 0 3 3 

1-2 

leti 

11 10 7 11 10 13 13 32 11 6 6 

6 mes. 

- 1 

leto 

16 21 23 27 24 21 24 33 12 4 6 

                                                           
134 Pri tem moramo upoštevati, da se statistični podatki policije o prometnih nesrečah nanašajo na osebe, podatki 

o obsodilnih sodbah pa na prometne nesreče, v katerih je bilo lahko poškodovanih tudi več oseb. Vendar pa to 

razmerja med prometnimi nesrečami, ki so bile predmet kazenske obravnave in tistimi, ki niso bile, ne more 

drastično spremeniti. 
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3 - 6 

mesec

ev 

15 16 12 15 15 15 13 11 7 4 2 

2 - 3 

mesec

e 

1 3 3 3 5 3 1 1 1 0 0 

do 2 

mesec

a 

0 2 1 2 0 2 0 1 1 0 0 

pogoj

na 

kazen 

225 

(58.6

%) 

222 

(56.4

%) 

212 

(62.5

%) 

201 

(63.6

%) 

227 

(71.8

%) 

162 

(63.3

%) 

148 

(59.2

%) 

156 

(55.5

%) 

116 

(68.2

%) 

97 

(69.3

%) 

102 

(64,2

%) 

denar

na 

kazen 

108 

(28,3

%) 

109 

(27,7

%) 

70 

(20,7

%) 

44 

(13,9

%) 

32 

(10,1

%) 

33 

(12,9

%) 

42 

(16,8

%) 

40 

(14,2

%) 

21 

(12,4

%) 

23 

(16,4

%) 

37 

(23,3

%) 

kazen 

opušč

ena 

5 9 7 6 2 0 4 2 1 3 3 

Tabela 2: Glavne kazni za kaznivo dejanje prometne nesreče iz malomarnosti za obdobje od 

2006 do 2016 (SURS) 

Zaporna kazen se storilcem kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti 

izreka relativno redko, vendar njihov delež med vsemi izrečenimi sankcijami ni zanemarljiv. 

Med letoma 2006 in 2012 se je delež zapornih kazni postopno povečeval, tako da je iz začetnih 

11,5% v letu 2012 zrasel na 22,4% v 2012. V letu 2013 je bilo zapornih kazni skoraj 30 %, 

potem pa se je njihovo število zmanjšalo in leta 2016 predstavljalo le še 10,7 % vseh obsodilnih 

sodb. Po višini so bile najbolj pogoste kazni zapora med šestimi meseci in enim letom (7 % 

vseh obsodilnih sodb oziroma 40 % vseh zapornih kazni). Po strožjih kaznih (nad 2 leti) sodišče 

posega le v redkih primerih, njihov delež med vsemi obsodilnimi sodbami je tako med 1 % in 

2 %.  

V zadnjih letih so se kazni nekoliko zaostrile: bistveno manj je kratkotrajnih zapornih kazni (do 

6 mesecev), povečal pa se je delež kazni od enega do dveh let zapora. Z drugimi besedami: 

čeprav ima storilec manjšo možnost, da mu bo sodišče v obsodilni sodbi določilo zaporno 

kazen, bo dosojena kazen verjetno višja, kot je bila nekaj let nazaj. Ta trend je podoben 

siceršnjemu trendu zaostrovanja v kaznovanju v Sloveniji, za katerega je značilno prav 

zmanjšano izrekanje kratkotrajnih in povečano izrekanje daljših zapornih kazni.135 

Takšen podatek bi nam lahko povedal, da sodišča po zaporni kazni posegajo le takrat, ko je to 

res nujno potrebno, za storilce, za katere bi bila primerna zgolj nizka zaporna kazen, pa iščejo 

                                                           
135 Plesničar (2015) Trendi v kaznovanju v Sloveniji.  
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druge možnosti. Takšno postopanje sodišč bi bilo sicer povsem ustrezno, predvsem podatki 

zadnjih dveh let kažejo, da smo morebiti priča preobratu z zapornih kazni na denarne kazni. 

Vendarle je obdobje dveh let še nekoliko prekratko, da bi lahko o njem dajali trdna pojasnila in 

obete za naprej. 

Graf 2: Glavne kazni za kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti za 

obdobje od 2006 - 2016 (SURS) 

 

 

V več kot polovici primerov je bila povzročiteljem prometne nesreče iz malomarnosti izrečena 

pogojna obsodba (med 55% in 71%), manj pogosto pa je sodišče uporabilo denarno kazen kot 

glavno kazen.  

Razlogi, zaradi katerih sodišča dajejo prednost pogojni obsodbi pred denarno kaznijo, so lahko 

različni. Iz Grafa X je razvidno, da se je delež denarnih kazni precej zmanjšal po letu 2008, iz 

česar lahko sklepamo, da je eden od razlogov spremenjen način njenega določanja, ki je bil 

uveden s KZ-1 (2008). Po prejšnji ureditvi je bilo denarno kazen mogoče izreči tudi v 

absolutnem znesku, s KZ-1 (2008) pa le še v dnevnih zneskih. Ker je sistem dnevnih zneskov 

razmeroma bolj zamuden in zapleten, je možno da mu sodišča niso bila naklonjena in so se 

denarni kazni raje izognila. Druga možnost je, da se je storilcu pred izvedbo kazenskega 

postopka že naložilo plačilo globe za prometni prekršek, in se sodišču dvakratna denarna 

sankcija ne zdi primerna ali učinkovita.  

Kot rečeno, pa se delež denarnih kazni v zadnjih letih postopoma zvišuje in je v obdobju med 

2014 in 2016 ponovno presegel število zapornih kazni (graf 2). 
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4.2.1.2. Nevarna vožnja v cestnem prometu (324. člen KZ-1) 

NVCP 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

zaporna kazen 0  

 

1 

(12,5%

) 

4  

(22.2%

) 

13 

(44.8%

) 

18 

(19.8%

) 

29 

(21.3%

) 

56 

(45.9%

) 

62 

(35,2%

) 

2 - 10 let 0 0 0 1 3 4 3 3 

1-2 leti 0 1 0 2 1 2 13 7 

6 mes - 1 leto 0 0 2 2 5 11 14 31 

3 - 6 mesecev 0 0 0 8 5 8 23 21 

2 - 3 mesece 0 0 2 0 3 4 2 0 

do 2 meseca 0 0 0 0 1 0 1 0 

pogojna kazen 5 

(100%

) 

7 

(78,5%

) 

13 

(72,2%

) 

15 

(51,7%

) 

53 

(58,2%

) 

81 

(59,6%

) 

47 

(38,5%

) 

68 

(38,6%

) 

denarna 

kazen 

0 0 1 

(5,6%) 

1 

(3,4%) 

20  

(22%) 

26 

(19,1%

) 

19 

(15,6%

) 

45 

(25,6%

) 

kazen 

opuščena 

0 0 0 0 0 0 0 1 

Tabela 3: Glavne kazni za kaznivo dejanje nevarne (predrzne) vožnje v cestnem prometu za 

obdobje 2009 do 2016 (SURS) 

Če je bilo prvo leto po uvedbi kaznivega dejanja po 324. členu KZ-1 na njegovi podlagi 

obsojenih le 5 storilcev, vsem pa je bila izrečena pogojna obsodba, je v nekaj letih število 

obsodb močno naraslo, kaznovalni trendi pa so šli v bolj represivno smer.  

Delež zapornih kazni, ki je leta 2013 znašal 19,8 % se je v dveh letih dvignil na 45,9% vseh 

obsodilnih sodb, kar pomeni, da je bil leta 2015 skoraj vsak drugi storilec kaznivega dejanja 

nevarne vožnje obsojen na zaporno kazen. Po drugi strani se je v istem obdobju delež pogojnih 

obsodb zmanjšal za 20%, delež denarnih kazni pa za 8%. V letu 2016 se je trend zaostrovanja 

kazni nekoliko umiril: delež zapornih kazni je padel na 35,2%, delež pogojnih obsodb je ostal 

enak (35,6%), delež denarnih kazni pa se je podobno kot pri kaznivem dejanju po 323. členu 

KZ-1 povišal za 10%.  

Vendar se je kljub zmanjšanju deleža zaporne kazni povečal odstotek višjih kazni, in sicer je 

delež kazni, ki so višje od 6 mesecev, v letu 2016 znašal 66,1% (kar je skoraj 13% več kot leto 
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pred tem). Od kratkotrajnih so najbolj pogoste zaporne kazni od treh do šestih mesecev, izmed 

vseh pa enako kot pri povzročitvi prometne nesreče iz malomarnosti kazni v razponu med šest 

meseci in enim letom.  

Višja stopnja (strožjih) zapornih kazni pa morebiti niti ni nepričakovana, če upoštevamo, da je 

to kaznivo dejanje namenjeno storilcem, ki so s svojo vožnjo pokazali »grob prezir do prometne 

varnosti.«136 

 

Graf 3: Glavne kazni za kaznivo dejanje nevarne (predrzne) vožnje v cestnem prometu za 

obdobje 2009 - 2016 (SURS) 

 

 

Pri podrobnejši analizi po posameznih odstavkih pa lahko vidimo, da je bilo največ storilcev 

obsojenih po prvem odstavku 324. člena (53,8 %), torej za naklepno ogrozitev, kjer nobena 

oseba ni bila poškodovana, lahko pa je nastala materialna škoda. Najpogostejši vzrok za 

povzročitev neposredne nevarnosti je bila vožnja pod vplivom alkohola (s koncentracijo nad 

1,1 gram na kilogram krvi oziroma 0,52 miligrama v litru izdihanega zraka) ali psihoaktivnih 

substanc. Tretjini izmed obsojenih po prvem odstavku je bila izrečena zaporna kazen. Delež 

obsojenih za malomarno ogrozitev je skorajda zanemarljiv (3,07%), le enemu storilcu pa je bila 

na tej podlagi izrečena zaporna kazen. V primerih, ko je storilec z »nevarno vožnjo« povzročil 

prometno nesrečo s smrtnimi žrtvami, je bil v 36% obsojen na zaporno kazen. Ta delež se je v 

letih 2015 in 2016 povečal na približno 50%. 

Velik delež obsodilnih sodb po prvem odstavku 324. člena KZ-1 je precej nepričakovan, glede 

na to, da sta teorija in praksa dolgo časa stali na stališču, da je »nemogoče racionalno utemeljiti 

možnost naklepnega ogrožanja v cestnem prometu«.137 S tem v zvezi se postavlja vprašanje, ali 

je konstrukcija naklepa v vseh primerih zares upravičena, ali pa se morebiti storilcem naklep 

                                                           
136 Dežman (2013) Slovensko cestnoprometno kazensko pravo v KZ-1 in njegovih novelah, str. 57. 
137 Bavcon (2011) Varnost cestnega prometa in kaznovalno pravo, str. 26. Smiselno enako Bavcon (2000) 

Malomarnostna kazniva dejanja v cestnem prometu: zamisel, struktura in problemi, str. 150 – 151. 
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pripiše in s tem omogoči, da se kaznujejo strožje, kot bi se sicer? Za dokončen odgovor na to 

vprašanje bi bila potrebna natančna analiza primerov in zgolj na podlagi statistike tega ne 

moremo oceniti. 

Graf 4: Glavne kazni za kaznivo dejanje nevarne (predrzne) vožnje v cestnem prometu po 

posameznih odstavkih za obdobje od 2009 - 2016 

Naklepna 

ogrozitev 

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

Zapor 0 1 2 9 12 13 31 33 

Pogojna 5 6 13 9 27 39 21 35 

Denarna 0 0 1 0 8 15 9 26 

SKUPAJ 5 7 16 18 50 67 61 94 

Huda TP 
 

Zapor 0 0 2 3 0 3 5 8 

Pogojna 0 1 0 1 8 2 7 3 

Denarna 0 0 0 0 2 0 0 3 

SKUPAJ 0 1 2 4 10 5 12 14 

Smrt 
 

Zapor 0 0 0 1 6 1 15 16 

Pogojna 0 0 0 5 18 0 11 14 

Denarna 0 0 0 1 10 0 4 6 

SKUPAJ 0 0 0 7 34 1 30 36 

Malomarna 

ogrozitev 

 

Zapor 
 

0 1 0 

Pogojna 10 3 1 

Denarna 1 0 2 

SKUPAJ 11 4 3 

Lahka TP 
 

Zapor 
 

12 4 5 

Pogojna 3 0 4 

Denarna 10 6 8 

SKUPAJ 52 15 29 
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Je pa v tem smislu zgovoren naslednji primer iz sodne prakse:138 Voznik je s prekoračeno 

hitrostjo za več kot 30 km/h od sicer dovoljene hitrosti z vožnjo po nasprotnem voznem pasu 

(»sekal« je ovinek) povzročil prometno nesrečo, v kateri je umrl mopedist.139 Pred tem 

dogodkom storilec ni bil še nikoli obravnavan niti za kazniva dejanja niti za prekrške s področja 

varnosti v cestnem prometu. Sodišče je storilca na podlagi 324. člena KZ-1 obsodilo na šest let 

in sedem mesecev zaporne kazni. Pri tem mu je očitalo, da je temeljno dejanje ogrožanja izvršil 

z direktnim naklepom, saj se je brez dvoma »zavedal, da njegovo ravnanje (kršitev pravil 

cestnega prometa) pomeni konkretno grožnjo za življenje drugih voznikov, povzročitev takšne 

nevarnosti pa je tudi hotel.« V nadaljevanju pa je sodišče (zavestno) malomarnost do hujše 

posledice utemeljilo s tem, da je storilec »lahkomiselno mislil, da ne bo naletel na voznika, ki 

bi mu pripeljal nasproti.« Očitek direktnega naklepa je popolnoma neživljenjski,140 hkrati pa 

nekoliko protisloven. Na kakšen način je storilec lahko lahkomiselno mislil, da mu nihče ne bo 

pripeljal nasproti, hkrati pa je hotel povzročiti konkretno nevarnost za druge udeležence v 

prometu? Sodišče očitno ni ločilo med subjektivnim odnosom storilca do kršitve predpisa in 

njegovim odnosom do prepovedane posledice (konkretne ogrozitve). Strinjati se je mogoče, da 

se je storilec zavedal očitne in grobe kršitve cestnoprometnih predpisov, verjetno se je zavedal 

tudi tega, da bi lahko njegova kršitev druge udeležence v prometu ogrozila. Ni pa se mogoče 

strinjati, da iz tega nujno sledi, da je druge udeležence tudi hotel ogroziti, kvečjemu je v 

ogrožanje privolil. Privolitev v dejanje pa je že voljna sestavina eventualnega in ne direktnega 

naklepa. Deloma to izhaja že iz sodbe sodišča, ko na drugem mestu ugotavlja, da storilec 

zavestno kršil pravila varnosti cestnega prometa »neoziraje se pri tem na varnost drugih 

udeležencev«. Tudi če bi sodišče v tem primeru ugotovilo, da je storilec ravnal v eventualnim 

naklepom, bi še vedno odgovarjal za kaznivo dejanje po prvem odstavku 324. člena KZ-1, 

vendar bi manjša stopnja krivde vplivala na izrek sankcije.141 

V drugem primeru je sodišče storilcu očitalo, da je naklepno ogrozil druge udeležence v 

prometu, hkrati pa se je pri utemeljevanju predrzne vožnje storilca sklicevalo na stališče teorije, 

da je predrznost v ontološkem pogledu substrat zavestne malomarnosti.142 Meja med 

eventualnim naklepom in zavestno malomarnostjo je spolzka, saj se ločita le po voljni sestavini. 

Psihičnega substrata, ki bi ga moralo sodišče ugotoviti v vsakem konkretnem primeru pa v 

realnosti pogosto ni ali pa je neposrednemu sodniškemu spoznanju nedostopen. Zato je 

nekaterih stališčih teorije eventualni naklep le sodnikova vrednostna sodba, ki jo ta izoblikuje 

na podlagi presoje »vseh okoliščin primera«.143 Sodišče mora upoštevati tudi, da zavest o kršitvi 

cestnoprometnega predpisa avtomatsko ne pomeni, da se je storilec zavedal, da bo s svojim 

ravnanjem drugo osebo ogrozil, še manj pa da je v ogrožanje privolil. Kot izhaja iz sodbe 

                                                           
138 Sodba Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. II Kp 20991/2013, s 3.3.2016. 
139 Bil je tudi pod vplivom alkohola, vendar sodišče v izreku sodbe tega ni upoštevalo, ker je bil že pred tem 

kaznovan za prekršek. Primer je dober tudi v smislu ponazoritve težav z ne bis in idem. Ni se težko strinjati, da 

bi bilo primerneje, da v takšnem primeru okoliščine skupaj oceni en organ, praviloma sodišče v kazenskem 

postopku. 
140 Šolski primer direktnega ogrožanja je primer voznika, ki svoje vozilo usmeri v policista zato, da bi ga prisilil, 

da ta odskoči oziroma se umakne. Tako Novoselec (2000) Uveljavljavitev novega kaznivega dejanja povzročitve 

prometne nesreče iz malomarnosti, str. 177. 
141 Sankcija se zdi v tem primeru res izrazito visoka, še posebej v primerjavi s sicer izrekanimi sankcijami za na 

primer kaznivi dejanji umora in uboja, kjer sankcije pogosto niso nič višje od te, ne redko pa so celo nižje. 
142 Sodba Vrhovnega sodišča, opr. št. I Ips 4663/2015-103, z dne 9.5.2017. 
143 Ambrož (2012) Dileme eventualnega naklepa, str. 22. 
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Vrhovnega sodišča »[z]golj abstraktna predstava storilca o možnih kršitvah zaradi vožnje pod 

vplivom alkohola, ob hkratni odsotnosti zavedanja konkretnih okoliščin, v katerih je prišlo do 

ogrozitvene posledice, ne zadostuje za izpolnitev subjektivnih znakov kaznivega dejanja po 

prvem odstavku 324. člena KZ-1«.144 Naklep mora vedno biti ugotovljen in dokazan, in se ne 

sme storilcu »pripisati« v primeru, ko je njegova kršitev posebej zavržna (npr. vožnja pod 

vplivom alkohola) in kadar so zaradi njegovega ravnanja nastale hude in obsežne poškodbene 

posledice.145 V nasprotnem primeru je očitek, ki ga storilcu pripisujemo, večji kot je bil v 

resnici, kar se lahko odseva tudi v strožji kazenski sankciji. 

Pred uvedbo kaznivega dejanja nevarne vožnje v cestnem prometu, so se v teoriji pojavljale 

številne kritike,146 da z osredotočenostjo na poškodbeno posledico, ki je v prometu pogosto 

aleatorna, kaznujemo napačno kategorijo voznikov. Z upoštevanjem podatkov za leto 2016 za 

oba prometna delikta, lahko ugotovimo, da je bila zaporna kazen izrečena 41 storilcem, ki so 

povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo ali smrtjo in 33 storilcem, ki so z vožnjo 

ogrožali življenje in telesno celovitost drugih oseb. Iz tega izhaja, da je sodna praksa dala velik 

poudarek samemu ravnanju storilca in njegovemu odnosu do prometne varnosti.  

 

4.2.3. Sklepno 

Glede na statistične podatke lahko ocenimo, se je kaznovalna politika za prometne delikte 

zaostrila, saj se je delež zaporne kazni od leta 2006 do leta 2016 povečal za skoraj 13 %, delež 

pogojnih obsodb pa padel za 8%. Zvišanje deleža zapornih kazni gre predvsem na račun 

kaznivega dejanja po 324. členu KZ-1. Tudi sicer so sodišča manj naklonjena izrekanju 

pogojnih obsodb storilcem, ki so vozili pod vplivom alkohola,147 stopnja alkoholiziranosti pa 

se upošteva tudi kot obteževalna okoliščina.148 Delež denarnih kazni se je do leta 2010 

zmanjševal, potem pa je njihov delež ponovno začel naraščati, tako da je bilo v letu 2016 

izrečenih 24,5 % denarnih kazni. 

Kljub temu dokončnega odgovora o kaznovalnih trendih ne moremo dati, saj skladno z uvodnim 

opozorilom zgornji podatki ne prikazujejo, kakšen delež zapornih kazni se je izvršil na 

alternativen način. Za večino storilcev kaznivih dejanj po 323. in 324. členu zaporna kazen kot 

takšna ni in ne more biti učinkovita, za sabo pa potegne številne negativne posledice, kot so 

izguba zaposlitve in stigmatizacija. Alternativni načini izvrševanja zaporne kazni, med katerimi 

za prometna kazniva dejanja prideta v poštev zlasti t. i. »vikend zapor« in delo v splošno korist, 

blažijo represijo in negativne posledice zaporne kazni.  

Izhajajoč iz prakse lahko ocenimo, da je sodišče alternativnim oblikam nenaklonjeno v tistih 

primerih, ko je bilo ravnanje storilca zavržno in je imelo hude posledice. Tako je na primer 

                                                           
144 Sodba Vrhovnega sodišča, opr. št. I Ips 62862/2010-258, z dne 27.3.2014. 
145 Prim. enako Bavcon (2000) Malomarnostna kazniva dejanja v cestnem prometu: zamisel, struktura in 

problemi, str. 151. 
146 Glej npr. Jakulin (2004) Analiza kaznivega dejanja »povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti«, str. 

319; Korošec (2009) Konkretno ogrožanje človekovega življenja na cesti, Pravna praksa, str. 22 
147 Npr. Sodba Višjega sodišča v Mariboru, opr. št. 11663/2016, s 5. 4. 2017. 
148 In sicer tudi pri kaznivem dejanju po 324. členu KZ-1, kjer je alkoholiziranost storilca zakonski znak. Sodba 

Višjega sodišča v Mariboru, opr. št. II Kp 39367/2015, s 7. 11. 2017 (11. točka). 
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sodišče zavrnilo predlog, da bi se zaporna kazen izvršila z delom v splošno korist, ker je storilec 

prometno nesrečo s smrtnim izidom povzročil z vožnjo pod vplivom alkohola, kar kaže na 

njegov negativni odnos do obstoječih pravnih in družbenih norm ter vrednot. Hkrati pa bi bila 

– po mnenju sodišča – s takšnim načinom izvršitve izrečena zaporna kazen oropana svojega 

bistva, ki je v generalni in specialni prevenciji.149  

Vendar sodišče (in tožilstvo) ni tako neprizanesljivo do vseh storilcev. Vozniku, ki je 

najverjetneje zaspal za volanom, pri tem pa povozil pešca, ki je zaradi poškodb umrl, je bila na 

podlagi sporazuma o priznanju krivde izrečena leto in pol dolga zaporna kazen v obliki »vikend 

zapora«.150 Podobno je sodišče odločilo, da se zaporna kazen izrečena storilki, ki je z 

neupoštevanjem pravil o prednosti povzročila smrt motoristke, izvrši z delom v splošno 

korist.151 Če bi bilo takšnih primerov še več, lahko sklepamo, da sodišča ustrezno upoštevajo 

razmerje med zavržnostjo ravnanja storilca in težo posledice, ki je nastala. Tudi kazni, ki so v 

porastu (torej med 6 meseci in 2 letoma zapora) omogočajo izrekanje izvrševanja v kateri izmed 

alternativnih oblik, med katerimi bi veljalo še posebej izpostaviti delo v korist skupnosti kot 

najprimernejšo. 

 

4.3.Kaznovalna politika za prometne prekrške 

4.3.1. Uvodno 

Kaznovanje za prekrške v zadnjem obdobju ne le sledi, temveč nosi plamenico v štafeti 

naraščajoče punitivnosti, kar še posebej velja za cestnoprometne prekrške. Kot opozarja 

Flander, je prav področje cestnoprometne varnosti tisto, na katerem je mogoče v Sloveniji zelo 

jasno zaznati trende kaznovalnega populizma.152  

V zvezi cestnoprometnimi prekrški smo, kot bomo videli v nadaljevanju, doživeli celo množico 

zakonodajnih sprememb. V nadaljevanju bomo te spremembe podrobneje pregledali predvsem 

z vidika zagroženih sankcij, to pa bomo primerjali tudi s posameznimi relevantnimi statistikami 

iz prakse. 

 

4.3.2. Zakonska raven 

Od leta 1991 se je cestnoprometna zakonodaja zamenjala štirikrat, določbe o sankcijah za 

posamezne prekrške pa so se spremenile osemkrat. Bolj ali manj velja, da je vsaka sprememba 

s sabo prinesla strožje sankcije.  

                                                           
149 Sklep Višjega sodišča v Mariboru, opr. št. II Kp 42914/2011, s 16. 10. 2013. 
150 Povzeto po novici iz Dnevnika, ki je dostopen na: https://www.dnevnik.si/1042729041/kronika/ozadje-mile-

kazni-za-smrtno-nesreco-s-pobegom-stroga-tozilka-se-je-omehcala  (30.5.2018) 
151 Povzeto po novici s portala sobotainfo.com, ki je dostopna na: https://sobotainfo.com/novica/kronika/je-

kazen-ker-je-do-smrti-zbila-mlado-motoristko/130100  (30.5.2018) 
152 Glej tudi Flander (2014) Kaznovanje v Slovenij (quo vadis), str. 5. 
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Zakon o temeljih varnosti cestnega prometa (ZTVCP)153 je denarne kazni predpisoval v 

razponu, pri hujših prekrških pa je bila alternativno zagrožena tudi zaporna kazen. Poleg 

prekrškov v temeljni obliki je predvideval strožje kaznovanje za prekrške, ki so imeli za 

posledico prometno nesrečo ali nevarnost za življenje ljudi in premoženje. V času njegove 

veljave so se kazni spremenile trikrat.154  

Leta 1998 je začel veljati Zakon o varnosti cestnega prometa (ZVCP),155 ki je namesto sankcij 

v razponu določil fiksne zneske in uvedel stransko sankcijo kazenskih točk.  

ZVCP-1,156 ki je začel veljati leta 2005, je tudi kazenske točke predpisal v fiksnem številu. Tri 

leta po njegovi uvedbi je bila sprejeta novela E, s katero so se sankcije pri mnogih prekrških 

močno zvišale.  

Z zdaj veljavnim Zakonom o pravilih cestnega prometa (ZPrCP) se je trend zaostrovanja sankcij 

v veliki meri nadaljeval. 

Cilj ZPrCP je bil zagotoviti večjo varnost v cestnem prometu s spremembo določb o sankcijah 

pri najhujših prekrških in znižati globe za prekrške, ki bistveno ne vplivajo na varnost cestnega 

prometa.157 Čeprav so se nekatere globe res zmanjšale (kot npr. za nalaganje in razlaganje 

tovora, prevoz skupine otrok), zvišanje glob vsekakor ni bilo omejeno le na najhujše prekrške, 

ki so statistično pogosto vzrok prometnih nesreč. Zakon je bil bolj represivno naravnan, v 

predlogu novele A celo označen za »inkasantski zakon« namenjen polnjenju državnega 

proračuna.158 Z omenjeno novelo so se leta 2012 sankcije za določene prekrške znižale, ampak 

največ do ravni iz prejšnjega zakona (ZVCP-1). 

 

4.3.1.1. Sankcije za statistično relevantne prekrške 

V spodnjih tabelah prikazujemo gibanje predpisanih sankcij za nekatere prekrške, ki so 

statistično najbolj pogosto vzrok prometnih nesreč. Leta 1991 so bile kazni zelo nizke, saj je 

najvišja predpisana kazen znašala 4.000 tolarjev (preračunano 16,69 eurov). Z upoštevanjem 

stopnje inflacije in revalorizirane vrednosti glede na leto 2018, je najvišja kazen po ureditvi iz 

leta 1991 znašala 199,78 eura. Po ZPrCP je najvišja predpisana globa 1.200 eurov, kar pomeni, 

da so se sankcije od leta 1991 povečale za dobrih 600%.159 

                                                           
153 Zakon o temeljih varnosti cestnega prometa (Uradni list SFRJ, št. 50/88, 63/88 – popr., 80/89, 29/90, 11/91, 

Uradni list RS, št. 13/91, 4/92, 29/95 – ZPDF in 30/98). 
154 Zaradi zanemarljive spremembe med novelo, ki je začela veljati 27.3.1993 in tisto z 11.12.1993, smo prvo iz 

prikaza v tabelah izpustili. 
155 Zakon o varnosti cestnega prometa (Uradni list RS, št. 30/98, 33/00 – odl. US, 61/00, 100/00 – odl. US, 

21/02, 67/02 in 83/04 – ZVCP-1) 
156 Zakon o varnosti cestnega prometa (Uradni list RS, št. 56/08 – uradno prečiščeno besedilo, 57/08 – 

ZLDUVCP, 58/09, 36/10, 106/10 – ZMV, 109/10 – ZCes-1, 109/10 – ZPrCP, 109/10 – ZVoz, 39/11 – ZJZ-E, 

75/17 – ZMV-1 in 10/18 – ZCes-1C) 
157 Predlog zakona o pravilih cestnega prometa, št. 00721-19/2010/6, s 26. 8. 2010, str. 6. 
158 Dopolnitev Predloga zakona o spremembi in dopolnitvah Zakona o pravilih cestnega prometa, EPA 2128-V, s  

23. 9. 2011, str. 4. 
159 Za vse preračune iz tolarjev v evre smo uporabili nespremenljivi tečaj 1EUR = 239,64 SIT. 
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Tabela 4: Sankcije za prekoračeno hitrost v naselju in zunaj njega od 1991 do danes 

  ZTVCP ZVCP ZVCP-1 ZPrCP 

 
PREKORAČE

NA HITROST 

8.10. 

1991 

11.12. 

1993 

1. 5. 

1998 

1. 1. 

2005 

30. 4. 

2008 

1. 7. 

2011 

28. 7. 

2012 

v
 n

a
se

lj
u

 

do 10 km/h 
3,13 

EUR 

9,39 

EUR 

20,86 

EUR 

41,73 

EUR 
80 EUR 

100 

EUR 
80 EUR 

nad 10 do 20 

km/h 

4,17 

EUR 

12,52 

EUR 

62,59 

EUR 

125,19 

EUR  

1 KT 

250 

EUR  

3 KT 

300 

EUR  

5 KT 

250 

EUR  

3 KT 

nad 20 do 30 

km/h 

125,19 

EUR 

250,38 

EUR  

3 KT 

500 

EUR  

5 KT 

500 

EUR  

5 KT 

500 

EUR  

5 KT 

nad 30 km/h v 

naselju 

3,34 

EUR 

- 

16,69 

EUR 

10,02 

EUR - 

200,30 

EUR  

187,78 

3 do 5 

KT 

najma

nj 

500,75 

EUR 

najma

nj 5 

KT  

najmanj 

1000 

EUR  

9 KT 

najmanj 

1000 

EUR 9 

KT 

1000 

EUR  

9 KT 

iz
v
en

 n
a
se

lj
a
 

do 10 km/h  
2,09 

EUR 

6,26 

EUR 
     40 EUR 

do 20 km/h  

 3,13 

EUR 

 12,52 

EUR 

20,86 

EUR  

41,73 

EUR 
60 EUR 80 EUR 80 EUR 

nad 20 do 30 

km/h 

62,59 

EUR 

41,73 

EUR 

1 KT 

120 

EUR  

3 KT 

160 

EUR 

3 KT 

160 

EUR 

nad 30 do 40 

km/h 4,17 

EUR 

  

9,39 

EUR 

  

125,19 

EUR 

166,92 

EUR 

240 

EUR 

5 KT 

300 

EUR 

5 KT 

250 

EUR 

3 KT 

nad 40 do 50 

km/h 

187,78 

3 do 5 

KT 

250,38 

EUR 

najma

380 

EUR  

9 KT 

najmanj 

500 

EUR 

500 

EUR 

5 KT 
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nad 50 km/h 

3,34 

EUR 

- 

16,69 

EUR 

10,02 

EUR - 

200,30 

EUR 

nj 5 

KT 

9 KT 
1200 

EUR  

18 KT 

 

Če si podrobneje pogledamo le spremembe v zadnjih dvajsetih letih, vidimo, da se je višina 

globe za prekoračeno hitrost v naselju do vključno 10 km/h danes približno štirikrat višja, za 

hitrost nad 30 km/h pa petkrat višja kot leta 1998. V slednji kategoriji se je bistveno povečalo 

tudi število za posamezni prekršek izrečenih kazenskih točk, in sicer s prvotno določenega 

razpona od 3 do 5 kazenskih točk na raven, kjer se danes vozniku izreče 9 kazenskih točk. 

Zaradi gradnje cest in postopnega ukinjanja možnosti individualizacije sankcij pri odločanju v 

konkretnem primeru,160 se je določba o prekoračitvi hitrosti vedno bolj diferencirala. Poleg 

prvotnih kategorij prekoračitve hitrosti v naselju in izven naselja, je bilo z ZVCP-1 dodano še 

območje umirjenega prometa, kjer so sankcije za manjša odstopanja od predpisane omejitve 

hujše, z ZPrCP pa je bila dodana še kategorija prekoračitve hitrosti na avtocesti in hitri cesti.  

Novela ZPrCP-A je uvedla novi kategoriji prekoračitve hitrost vožnje do 5 km/h v naselju in v 

območju umirjenega prometa oziroma do 10 km/h zunaj naselja in na avtocesti, da bi omogočila 

blažje sankcioniranje manj nevarnih kršitev.  

Hkrati je ZPrCP-A zaostril sankcije za hujše kršitve predpisane hitrosti zunaj naselja ter na 

avtocesti in hitri cesti, tako da sankcija 1.200 eurov in 18 kazenskih točk doleti tudi voznika, ki 

je zunaj naselja vozil več kot 50 km/h nad predpisano hitrostjo ali več kot 60 km/h na avtocesti 

in hitri cesti. 

 

Tabela 5: Sankcije za vožnjo pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih substanc od leta 1991 do 

danes 

 ZTVCP ZVCP ZVCP-1 ZPrCP 

ALKOHOL in 

PSIHOAKTI

VNE 

SUBSTANCE 

8.10.19

91 

11.12.19

93 

1.05.199

8 

1.01.20

05 

30.04.20

08 

1.07.20

11 

28.07.20

12 

do 0,5 g/kg 

(nezanesljivo 

ravnanje) 

/ / 

83,46 

EUR 

1 do 2 

KT 

125,19 

EUR 3 

KT 

180 

EUR 

3 KT 

300 

EUR 

4 KT 

300 

EUR 

4 KT 

                                                           
160 Več o tem infra. 
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od 0,5 do 0,8 

g/kg 

3,34 

EUR - 

16,69 

EUR 

 

10,02 

EUR - 

200,30 

EUR 

 

146,05 

EUR 

2 do 5 

KT 

166,92 

EUR  

4 KT 

450 

EUR 

7 KT 

600 

EUR  

8 KT 

600 

EUR 

8 KT 

od 0,8 g/kg do 

1,1 g/kg 

250,38 

EUR  

5 KT 

570 

EUR 

9 KT 

900 

EUR  

16 KT 

900 

EUR 

16 KT 

nad 1,1 g/kg in 

psihoaktivne 

substance 

375,56 

EUR/za

por 

5 do 7 

KT 

najmanj 

500,75 

EUR  

najmanj 

10 KT 

najmanj 

950 

EUR 

10 KT 

najmanj 

1200 

EUR 

18 KT 

  

najmanj 

1200 

EUR 

18 KT 

  
nad 1,5 g/kg 

preneha

nje VD 
18 KT 18 KT 

 

 

4.3.1.2. Sankcije za prekrške v povezavi z alkoholom 

Med leti 1991 in 1998 je bila predpisana zgolj sankcija za vožnjo pod vplivom alkohola s 

koncentracijo nad 0,5 g/kg. Drugih kategorij zakon ni poznal. Z letom 1998 se je v cono 

prekrškov uvrstila tudi vožnja pod vplivom alkohola z manj kot 0,5 g/kg, če voznik kaže znake 

motenj v vedenju, katerih posledica je lahko nezanesljivo ravnanje v prometu. Sankcija za tako 

vožnjo se je od leta 1998 do danes zvišala za okrog 350%. Za vožnjo pod vplivom alkohola s 

koncentracijo več kot 1,1 g/kg krvi oziroma 0,52 mg/l izdihanega zraka je moral storilec leta 

1998 plačati 375,56 EUR in dobil 5 do 7 kazenskih točk. Danes mora storilec za takšno kršitev 

odšteti 1.200 eurov (320% več), zaradi izrečenih 18 kazenskih točk mu preneha veljati tudi 

vozniško dovoljenje. 

 

4.3.1.3. Sankcije za druge prometne prekrške 

Tabela 6: Sankcije za nekatere druge prometne prekrške od leta 1991 do danes 
 

ZTVCP ZVCP ZVCP-1 ZPrCP 

 
8.10.19

91 

11.12.19

93 

1.05.19

98 

1.01.20

05 

30.04.20

08 

1.07.20

11 

28.07.20

12 

prehitevanje 

v "škarje" 

3,34 

EUR - 

16,69 

EUR 

10,02 

EUR - 

200,30 

EUR  

187,78 

EUR  

250,38 

EUR 

5 KT 

500 EUR 

11 KT 

700 

EUR  

9 KT 

700 EUR  

9 KT 
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3 do 5 

KT 

neupoštevan

je pravil o 

prednosti 

3,34 

EUR - 

16,69 

EUR  

10,02 

EUR - 

200,30 

EUR 

125,19 

EUR  

2 do 4 

KT 

208,65 

EUR  

4 KT 

300 EUR 

5 KT 

300 

EUR  

5 KT 

250 EUR 

3 KT 

neupoštevan

je varnostne 

razdalje 

4,17 

EUR 

12,52 

EUR 

62,59 

EUR 

125,19 

EUR 

120 EUR 300 

EUR  

3 KT 

200 EUR 

nepravilna 

smer vožnje 

3,34 

EUR - 

16,69 

EUR 

10,02 

EUR - 

200,30 

EUR 

271,24 

EUR 

3 do 5 

KT 

250,38 

EUR  

4 KT 

300 EUR  

5 KT 

1200  

18 KT 

1200  

18 KT 

vzvratna 

vožnja, 

obračanje 

na AC 

4,17 

EUR 

12,52 

EUR 

83,46 

EUR 

208,65 

EUR 

260 EUR 300 

EUR 

300 EUR 

neprilagojen

a hitrost 

vožnje 

razmeram 

2,08 

EUR - 

12,52 

EUR 

6,26 

EUR - 

150,23 

EUR 

83,46 

EUR 

208,65 

EUR  

4 KT 

460 EUR 

6 KT 

500 

EUR  

5 KT 

300 EUR 

3 KT 

pobeg s 

kraja 

prometne 

nesreče 

2,08 

EUR - 

12,52 

EUR 

6,26 

EUR - 

150,23 

EUR 

125,19 

EUR  

2 do 5 

KT 

500,75 

EUR 

500 EUR 1200 

EUR  

18 KT 

1200 

EUR  

18 KT 

 

Najbolj drastično je ZPrCP posegel v sankcijo za vožnjo v nepravilni smeri. Medtem ko se je 

globa za ta prekršek od leta 1998 do leta 2011 gibala med 250 in 300 euri, je bila z ZPrCP 

predpisana v višini 1.200 eurov s stransko sankcijo 18 kazenskih točk.  

Pri prekršku prehitevanja v »škarje« se je z ZPrCP povišala globa, zmanjšalo pa se je število 

kazenskih točk, ki se jih izreče vozniku (z 11 KT na 9 KT).  

Za vožnjo, ki ni prilagojena razmeram na cesti, se je z ZPrCP-A globa znižala na 300 eurov, 

storilcu pa se izrečeta 2 kazenski točki manj.  

Podobno velja za neupoštevanje pravil o prednosti, kjer je sankcija nižja za 50 eurov in 2 

kazenski točki, ter za neupoštevanje pravil o varnostni razdalji, kjer stranska sankcija kazenskih 

točk ni več predvidena. 
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Zgornji prikaz nedvomno kaže nesporen trend eksponentnega zviševanja sankcij (zlasti glob) 

za hujše cestnoprometne prekrške. Vendar zgolj nominalni znesek globe ne razkrije, kako 

stroga je (bila) ta za povprečnega posameznika. Zato smo skušali oceniti, ali je bil trend 

zviševanja sankcij sorazmeren glede na povprečno neto plačo voznika. Z drugimi besedami, 

zanimalo nas je, kolikšen delež razpoložljivega dela plače je moral voznik, ki je storil prometni 

prekršek, odšteti za plačilo denarne kazni ali globe po različnih zakonskih ureditvah. 

Razmerje med zagroženo denarno kaznijo161 ali globo in povprečno neto plačo162 je prikazano 

na primeru prekrška vožnje pod vplivom alkohola s koncentracijo nad 1,1 gram na kilogram 

krvi. Ta prekršek smo izbrali iz praktičnih razlogov, ker se njegova opredelitev v zakonodaji ni 

spreminjala, in ker gre za enega hujših in bolj nevarnih prekrškov, ki je bil podvržen vsem 

spremembam sankcij od leta 1991 dalje. 

Graf 5: Gibanje sankcij za prekršek vožnje pod vplivom alkohola s koncentracijo nad 1,1g/kg 

krvi in povprečne mesečne neto plače v obdobju od leta 1991 do 2015 

 

 

Prvi graf prikazuje gibanje sankcij in povprečne mesečne neto plače od leta 1991 do leta 2015. 

Iz njega je jasno razvidno, da je sankcija za prekršek vožnje pod vplivom alkohola leta 2008 z 

novelo ZVCP-1E prvič presegla povprečno neto mesečno plačo, razlika pa se je še bolj povečala 

z uvedbo ZPrCP.  

 

                                                           
161 Ker je bila po ZTVCP kazen predpisana v razponu, smo pri grafičnem prikazu in računanju razmerja med 

zagroženo kaznijo in povprečno neto plačo upoštevali aritmetično sredino kazni v razponu. 
162 Podatki o povprečni neto plači na spletni strani Statističnega urada RS so dostopni le od leta 2005 dalje dalje, 

zato smo za potrebe tega preračuna uporabili podatke o povprečni neto plači s portala MMC, ki za svoj vir 

navaja Statistični urad RS. Podatki dostopni na strani: https://www.rtvslo.si/slovenija/koliko-kruha-je-

povprecna-placa-zagotovila-ob-osamosvojitvi-slovenije/391917 (30. maj 2018) 
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Graf 6: Razmerje med globo za prekršek vožnje pod vplivom alkohola s koncentracijo nad 1,1 

g/kg krvi in povprečno mesečno neto plačo v obdobju od leta 1991 do leta 2015 

 

 

Drugi graf natančneje prikazuje razmerje med denarno kaznijo oziroma globo za vožnjo pod 

vplivom alkohola in povprečno neto mesečno plačo. Do sprejetja ZVCP (1998) je moral 

alkoholizirani voznik za prekršek odšteti od 7,9 % do 41,5 % neto mesečne plače. Leta 1998 se 

je sankcija prvič približala razpoložljivemu mesečnemu dohodku posameznika (90,1%), vendar 

se je to razmerje v prihodnjih letih zaradi zvišanja povprečne plače znižalo na 53%. Leta 2008 

je stopila v veljavo novela ZVCP-1E, ki je za alkoholiziranega voznika predvidela 950 eurov 

globe. Povprečna mesečna plača je bila takrat 938,66 eura, kar pomeni, da mesečna plača 

voznika ni več zadostovala za plačilo globe. Še večja je bila razlika po sprejetju ZPrCP v letu 

2011, ko je bila povprečna mesečna plača 999,33 eura, predpisana kazen pa 1.200 eurov. 

Trend predpisovanja vedno višjih glob za prekrške ni sorazmeren s povečevanjem povprečne 

mesečne neto plače voznikov in nalaga (pre)veliko breme voznikom in njihovim družinam. 

Takšne sankcije bi bile lahko upravičene samo, če bi imele jasen in neposreden učinek na 

zmanjšanje prometnih nesreč in s tem zagotavljanje varnosti cestnega prometa. Da temu ni tako, 

pa bo prikazano v nadaljevanju. 

 

4.3.3. Učinkovitost sankcij za prekrške 

Glede na prikazane spremembe zagroženih sankcij zakonodajalec očitno verjame, da bo z 

zviševanjem glob za prometne prekrške varnost cestnega prometa višja, prometnih nesreč s 

smrtnimi žrtvami pa manj. Teza, ki ji pri tem sledi, je, da višja, kot je globa, večji bo njen 

generalno- in specialno-preventivni učinek, to pa se bo odražalo na številu prometnih nesreč s 

hudimi posledicami.163  

                                                           
163 Enako ali celo bolj verjetno je, da zakonodajalec o tem v resnici sploh ne razmišlja, temveč sprejema ukrepe, 

za katere meni, da bodo všečni volilnemu telesu. Glej Flander (2014) Kaznovanje v Sloveniji; Pratt (2007) Penal 

populism. 
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Število prometnih nesreč s smrtnim izidom se je od leta 2006 do leta 2016 v resnici zmanjšalo 

za 53,7%, vprašanje pa je, ali je bilo to zmanjšanje posledica represivnejše prekrškovne 

zakonodaje. 

S pomočjo statističnih podatkov policije o prometni varnosti za obdobje od leta 2006 do leta 

2016 smo preverili, kakšen učinek so imele strožje sankcije na pogostnost prometnih nesreč s 

smrtnim izidom. Tokrat smo za primer vzeli prekršek nepravilne smeri vožnje, saj je bila ravno 

pri tem prekršku razlika med prejšnjo ureditvijo in ZPrCP največja. Predpisane sankcije smo 

primerjali s številom smrtnih žrtev zaradi vožnje v napačno smer. Če bi zagrožena sankcija 

neposredno vplivala na število smrtnih žrtev, bi se moralo to število po letu 2011 bistveno 

zmanjšati. 

Kot lahko vidimo iz spodnjega grafa, se je delež prometnih nesreč po uveljavitvi strožje 

zakonodaje v letu 2011 resda nekoliko zmanjšal, vendar tak učinek ni bil daljnosežen. Že 

naslednje leto smo ponovno zabeležili več smrtnih žrtev zaradi nepravilne smeri vožnje, v letu 

2014 pa je bilo umrlih še več. Nato je začel delež ob nespremenjeni zagroženi sankciji padati. 

Če imajo drastično višje sankcije kakršenkoli učinek, se zdi da je ta silno kratkotrajen. 

Graf 7: Razmerje med globo za prekršek zaradi nepravilne smeri vožnje in umrlimi v 

prometnih nesrečah zaradi nepravilne smeri vožnje v obdobju od 2006 do 2016 

 

 

4.3.4. Individualizacija sankcij za prekršek 

Kot smo videli pri pregledu spreminjanja sankcij za prekršek prekoračitve hitrosti, prekrškovna 

zakonodaja z vsako spremembo bolj diferencira sankcije glede na težo prekrška. Če je ZTVCP 

poznal le nekaj kategorij prekoračene hitrosti v naselju in izven naselja, je ta seznam v ZPrCP 

bistveno obsežnejši. S tem prihaja do večje stopnje individualizacije na zakonski ravni,164 kar 

je gotovo dobrodošlo z vidika izrekanja ustreznejših sankcij, obenem pa pomeni dodatno 

drobljenje zakonodaje, kar lahko povzroča težave na operativni ravni. Manj poudarka pa zakon 

                                                           
164 Plesničar (2013) The individualization of punishment: Sentencing in Slovenia, str. 463. 
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namenja subjektivni individualizaciji, čeprav pozna ukrepe, ki so namenjeni povratnikom in 

gredo torej v smer strožanja (oz. kopičenja) sankcij (npr. zaseg motornega vozila).  

Po drugi strani je sodna individualizacija je veliko bolj omejena.165 Zakon o prekrških (ZP-1)166 

sicer v 26. členu omogoča, da se sankcijo odmeri glede na težo prekrška ter stopnjo storilčeve 

krivde, pri tem pa upošteva tudi različne olajševalne in obteževalne okoliščine konkretnega 

primera in storilca. Pri odmeri globe se mora dodatno upoštevati tudi storilčevo premoženjsko 

stanje, višina njegove plače, drugih dohodkov, premoženja in družinskih obveznosti. Vendar 

pa določba o individualizaciji pride v poštev samo v primerih, ko je (glavna ali stranska) 

sankcija predpisana v razponu.  

Za globo ZP-1 sicer dopušča, da je predpisana v določenem znesku ali razponu,167 vendar 

slednjih pri prometnih prekrških skorajda ni. V razponu so predpisane globe le za nekatere 

najhujše prekrške vožnje pod vplivom alkohola ali psihoaktivnih substanc in vožnje v nasprotni 

smeri, kjer se storilcu lahko izreče globo od 1.200 EUR do 5.000 EUR. Ker je za te prekrške 

predpisana tudi stranska sankcija 18 kazenskih točk, o njih ne more odločati prekrškovni organ 

v hitrem postopku, ampak je odmera višine globe v celoti pridržana sodišču. Sodišča znesek 

praviloma določijo po posebnem minimumu in le izjemoma, kadar pri storilcu prevladujejo 

obteževalne okoliščine (zelo visoka stopnja alkoholiziranosti, specialno povratništvo) izrečejo 

tudi strožjo sankcijo.168 Tu lahko ocenimo, da sodišča vendarle odločajo zelo življenjsko in 

upoštevajo dejstvo, da posebni minimumi glob nikakor niso nizki, še posebej ne za storilce, ki 

prihajajo iz družbenega dna in živijo v težkih osebnih razmerah.  

Pri ostalih prometnih prekrških je globa predpisana v fiksnem znesku, zato določb o 

individualizaciji znotraj zakonske določbe sploh ni mogoče uporabiti.169 Tudi kazenske točke 

so predpisane le v določenem številu.170 Nekaj več manevrskega prostora ima sodišče pri 

določanju trajanja prepovedi vožnje motornega vozila, kjer je predpisan razpon od enega 

meseca do enega leta oziroma od treh mesecev do dveh let, če gre za povratnika, ki je bil 

predhodno že spoznan za odgovornega za hujši prekršek.171  

Strogo vezanost sodišč in prekrškovnih organov na predpisan kaznovalni okvir v določeni meri 

blažijo instituti omilitve in odpustitve sankcije ter nadomestnih sankcij, ki pa so v 

cestnoprometnem prekrškovnem pravu izrazito ozki.172 Pri odmeri globe ima sodišče v 

izjemnih primerih možnost, da od predpisane višine odstopi, in sicer če so podane posebne 

                                                           
165 Ibidem, str. 464. 
166 Zakon o prekrških (Uradni list RS, št. 29/11 – uradno prečiščeno besedilo, 21/13, 111/13, 74/14 – odl. US, 

92/14 – odl. US, 32/16 in 15/17 – odl. US) 
167 Prvi odstavek 17. člena ZP-1. 
168 Prim. Sodba Višjega sodišča v Ljubljani, opr. št. PRp 869/2013, z 11. 12. 2013, kjer je prvostopenjsko 

sodišče storilcu zaradi vožnje pod vplivom alkohola s koncentracijo 1,03 miligrama v litru izdihanega zraka 

določilo globo po posebnem minimumu, Višje sodišče pa se je postavilo na stališče, da je bila takšna globa 

zaradi stopnje alkoholiziranosti in specialnega povratništva »veliko prenizka«. 
169 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. IV Ips 29/2016, z 21. 6. 2016. 
170 Prvi odstavek 22. člena ZP-1. Pred ZVCP-1 so bile predpisane v razponu, kar se je spremenilo z reformo 

prekrškovnega prava, ko je večina zadev prešla v pristojnost prekrškovnih organov. Polak (2011) Analiza 

postopkov o prekršku, str. 86. 
171 Drugi odstavek 23. člena ZP-1. 
172 Bošnjak (2011) Sankcije za prekršek in upoštevanje osebnih okoliščin storilcev. DPP: 6. dnevi prekrškovnega 

prava, str. 106. 
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olajševalne okoliščine, ki utemeljujejo omilitev sankcije173 ali izrek opomina kot 

nadomestitvene sankcije.174 Takšne olajševalne okoliščine morajo imeti posebno veliko težo in 

se morajo po kakovosti in količini razlikovati od okoliščin, ki sicer vplivajo na odmero 

sankcije.175  

Za izrek opomina morajo biti po stališču sodne prakse ugotovljene posebne olajševalne 

okoliščine tako objektivne kot tudi subjektivne narave.176 Med objektivne okoliščine spadajo 

stopnja ogrožanja oziroma kršitve zavarovane dobrine, kraj, čas in način storitve prekrška,177 

morebitne ovire za pravilno delovanje ali težko prepoznavna meja med pravilnostjo delovanja 

in kršitvijo predpisa.178 Med subjektivne pa uvrščamo stopnjo odgovornosti, nagibe storilca in 

njegovo prejšnje življenje. Zgolj odsotnost konkretnega ogrožanja, pri prekrških, ki ogrozitve 

ne določajo kot zakonski znak, za izrek opomina ne zadošča.179 Če obe vrsti okoliščin nista 

podani kumulativno,180 izrek opomina sicer ni možen, je pa to lahko razlog za omilitev 

sankcije.181  

Pred novelo ZP-1G je bilo mogoče omiliti tudi stransko sankcijo kazenskih točk, vendar le 

storilcu, ki je storil prekršek, za katerega je bilo predpisanih 18 kazenskih točk. Omilitev je bila 

sila restriktivna in se je izvedla na način, da se je vozniku začetniku izreklo 6 kazenskih točk, 

drugim voznikom pa 17 kazenskih točk. Takšna rešitev je bila kritizirana, saj ni bilo videti 

kriminalitetnopolitičnih razlogov, zakaj sankcije ni bilo mogoče omiliti tudi storilcem 

prekrškov, za katere je bilo predvidenih manj kazenskih točk.182 Z novelo ZP-1G je bila ta 

določba črtana zaradi uvedbe možnosti odložitve prenehanja veljavnosti vozniškega 

dovoljenja.183 

Institut odpustitve sankcij je še bolj restriktiven, saj je edina sankcija, ki jo je pri 

cestnoprometnih prekrških mogoče odpustiti, prepoved vožnje motornega vozila, pa še to le v 

primeru, da storilec ni povratnik.184  

                                                           
173 Šesti odstavek 26. člena ZP-1. 
174 21. člen ZP-1. 
175 Filipčič (2018) Splošna pravila za odmero sankcije, str. 178. 
176 Sodba Vrhovnega sodišča RS, opr. št. IV Ips 61/2012, s 27. 11. 2012, opr. št. IV Ips 5/2014, z 18. 4. 2014 in 

opr. št. IV Ips 29/2016, z 21. 6. 2016. 
177 Ibid. 
178 Filipčič (2018) Opomin, str. 152. 
179 Sodba Vrhovnega sodišča RS, IV Ips 70/2014, s 27. 11. 2014. 
180 Sodišče pa je na primer izreklo opomin storilki, ki je pri vključevanju na prednostno cesto trčila v kolesarja, 

saj je bilo križišče izredno slabo pregledno (brez stop znaka ali razglednega ogledala), do nesreče ne bi prišlo, če 

bi bila omejitev na prednostni cesti manjša od 50 km/h (objektivne okoliščine), stopnja odgovornosti storilke je 

bila majhna, prav tako še nikoli ni bila kaznovana za prekršek (subjektivne okoliščine). Sodba Vrhovnega 

sodišča RS, opr. št. IV Ips 29/2016, z 21. 6. 2016. 
181 Filipčič (2018) Opomin, str. 152. 
182 Bošnjak (2011) Sankcije za prekršek in upoštevanje osebnih okoliščin storilcev, str. 106. Bošnjaku se je tako 

zdelo absurdno, da na omilitev kazni ne more računati tisti, ki je storil dva prekrška, za katera je predpisana 

sankcija 9 KT, čeprav so pri njem podane posebne olajševalne okoliščine. 
183 Namen zakonodajalca je bil odpraviti možnost omilitve stranske sankcije kazenskih točk in jo nadomestiti z 

institutom odložitve prenehanja vozniškega dovoljenja, vendar po sami jezikovni razlagi možnost omilitve po 

šestem odstavku 26. člena ZP-1 ni izključena. Podobno Filipčič (2018) Splošna pravila za odmero sankcije, str. 

178. 
184 Četrti odstavek 23. člena ZP-1. 
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Vsi ti instituti so pridržani le sodišču, čeprav so prekrškovni organi tisti, ki izrekajo največ 

odločb. Prekrškovni organ ima možnost, da pri prekršku neznatnega pomena zaradi smotrnosti 

ne uvede prekrškovnega postopka185 ali pa storilcu izreče opozorilo.186 Toda pri resnejših 

prekrških, ki jih obravnavamo v tem prispevku, je možnost, da jih uvrstimo med prekrške 

neznatnega pomena, zelo majhna, če ne že nična. 

Na tej podlagi lahko sklenemo, da je odločanje o sankciji pri cestnoprometnih prekrških 

razmeroma togo in se zlasti pri odmeri globe le redko prilagaja okoliščinam primera.  

 

4.3.1.4. Alternative 

Zanemarjanje sodne individualizacije sankcij je zakonodajalec skušal omiliti s posebnimi 

določbami o načinu njihovega izvrševanja, natančneje z možnostjo obročnega odplačila 

globe187 ali njene nadomestitve z delom v splošno korist.188 Oba instituta sta bila na novo 

določena z novelo ZP-1J.  

Glede instituta obročnega odplačila globe je novela prinesla dve pomembni spremembi. Prvič, 

odločanje o obročnem odplačilu globe se je s prekrškovnih organov in sodišč v celoti preneslo 

v fazo prisilne izterjave. Storilec tako lahko za obročno odplačilo zaprosi šele po poteku roka 

za plačilo globe v izvršilnem postopku, ki ga vodi Finančna uprava RS (FURS). Druga 

pomembna sprememba je, da možnost obročnega odplačila ni več omejena z višino izrečene 

globe. Vendar zakon predpisuje najmanjše zneske posamičnega obroka, in sicer 20 EUR za 

fizične in odgovorne osebe in 200 EUR za pravne osebe, samostojne podjetnike posameznike 

in posameznike, ki samostojno opravljajo dejavnost. Ker obročno odplačilo pomeni plačilo 

globe v najmanj dveh obrokih, je višina globe posredno še vedno omejena (40 EUR za fizične 

osebe in 400 EUR za pravne osebe), vendar je ta omejitev bistveno nižja.189 

Pri tem je povsem jasno, da obročno odplačevanje ni ustrezen instrument individualizacije. Gre 

namreč za naknadno prilagajanje izvršitve sankcije plačilnim zmožnostim kršitelja, ne pa 

prilagajanje same sankcije okoliščinam primera in storilca.  

Drugače je z možnostjo nadomestitve globe in stroškov postopka z delom v splošno korist. To 

lahko storilec predlaga do poteka roka za plačilo ali v postopku za odreditev nadomestnega 

zapora. Institut je namenjen tistim storilcem, ki zaradi svojega premoženjskega stanja ali 

zmožnosti za plačilo ne morejo plačati globe in stroškov postopka brez škode za svoje socialno 

stanje in socialno stanje svoje družine. Utemeljenost predloga se presoja glede na materialne 

kriterije, določene za pridobitev redne brezplačne pravne pomoči. Globo in stroške postopka se 

tako lahko nadomesti z delom v splošno korist, če mesečni dohodek storilca oziroma mesečni 

                                                           
185 4. alineja četrtega odstavka 51. člena ZP-1. 
186 53. člen ZP-1. 
187 Drugi in tretji odstavek 18. člena ZP-1. 
188 19.a člen ZP-1. 
189 Filipčič (2018) Rok plačila globe in stroškov postopka, str. 135 in 136. Pred novelo ZP-1J je bilo obročno 

odplačilo možno, če je izrečena globa presegala trikratnik zneska najnižje globe, torej 121 EUR za fizično osebo, 

601 EUR za samostojne podjetnike posameznike in posameznike, ki samostojno opravljajo dejavnost in 1.201 

EUR za pravne osebe. 
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povprečni dohodek na člana njegove družine ne presega dveh osnovnih zneskov minimalnega 

dohodka po Zakonu o socialnovarstvenih prejemkih.190  

Z novelo ZP-1J sta bila spremenjena tudi obseg dela v splošno korist in rok, v katerem mora 

biti delo opravljeno.191 Obseg dela se določi tako, da za vsakih začetih 10 EUR globe in stroškov 

postopka določi eno uro dela, pri čemer odrejeno delo lahko traja najmanj 30 in največ 400 ur. 

Pri določanju obsega je zdaj dosledneje spoštovano načelo individualizacije, saj sodišče lahko 

upoštevaje storilčeve delovne zmožnosti, njegove osebne razmere in drugih okoliščin zviša ali 

zniža število ur dela v splošno korist za največ eno tretjino. 

 

4.3.5. Sklepno 

Trendi v sankcioniranju storilcev prometnih prekrškov so povsem jasni in gredo v smeri 

zaostrovanja. To se v primeru prometnih kaznivih dejanj kaže predvsem v spreminjanju 

razmerja med kratkimi in daljšimi zapornimi kaznimi, pri prekrških pa je že na ravni 

zakonodajnih sprememb očitno izrazito zaostrovanje. 

V ozadju tovrstnih sprememb leži »zdravorazumska logika«, da strožje kazni pomenijo večje 

spoštovanje predpisov. Ta logika se po temeljitejšem pregledu izkaže za napačno, kar potrjujejo 

številne študije s sedaj že res dolgo zgodovino.192 Človekovo odločanje je veliko bolj 

kompleksno in umeščeno v širši družben in posameznikov kontekst. Predvsem je tudi veliko 

manj racionalno od tega, kar leži v osrčju takšne logike. Če bi namreč »zdravorazumsko« 

razmišljanje peljali do konca, računajoč na to, da ljudje preden izvršijo določeno dejanje, vedno 

vnaprej pretehtajo njegove posledice, sankcije sploh ne bi bile potrebne. Nihče se namreč ob 

takem premisleku upoštevaje vse nevarnosti, ki grozijo njemu ali drugim, ne bi na cesto 

odpravil pod vplivom alkohola, v nasprotno smer ali na način, ki ni skrajno previden. Kazni v 

takem svetu sploh ne bi bile potrebne. 

Vendar smo ljudje bistveno bolj zapletena in manj racionalna bitja, zato živimo v svetu, kjer se 

soočamo s kršitvami in v katerem se je na takšne kršitve treba odzivati. 

                                                           
190 13. člen Zakona o brezplačni pravni pomoči, Uradni list RS, št. 96/04 – uradno prečiščeno besedilo, 23/08, 

15/14 – odl. US in 19/15. Od 1. junija 2018 osnovni znesek minimalnega dohodka znaša 385,05 EUR, kar 

pomeni, da bo storilec uspel s prošnjo za nadomestitvijo z delom v splošno korist, če njegov lastni dohodek 

oziroma lastni dohodek družine ne presega 770,1 EUR. Od 1. januarja 2019 bo minimalni dohodek znašal 

331,26 EUR, torej za uspeh s prošnjo storilčev lastni dohodek oziroma lastni dohodek družine ne bo smel 

presegati 662,52 EUR. Podatki pridobljeni na spletni strani Ministrstva za delo, družino, socialne zadeve in 

enake možnosti: http://www.mddsz.gov.si/si/delovna_podrocja/sociala/denarna_socialna_pomoc/  (30. maj 

2018). 
191 Pred novelo ZP-1J je bil najdaljši možni rok 3 mesece, zdaj pa je 6 mesecev. 
192 Začenši s slavnim Beccarijevim traktatom, ki so mu sledile številne bolj ali manj poglobljene in empirično 

podkrepljene študije o odvračalnih učinkih kaznovanja. Glej na primer Beccaria (2002) O zločinih in kaznih; 

Hirsch et al. (1999) Criminal deterrence and sentence severity; Tonry (2008) Learning from limitations of 

deterrence research; Weisberg (2012) Reality-challenged philosophies of punihsment; Carlsmith et al. (2002) 

Why do we punish?. 

http://www.mddsz.gov.si/si/delovna_podrocja/sociala/denarna_socialna_pomoc/
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Stopnjevanje sankcij, ki smo mu priča, na dolgi rok gotovo ne deluje, določene učinke včasih 

že kar drakonskih kazni je mogoče zaznati na kratek rok ali v zvezi s le specifičnimi 

kategorijami kršiteljev (npr. povratniki)193. 

Številne novejše študije kažejo, da so lahko med sankcijami veliko učinkovitejše alternativne 

oblike kaznovanja, med katere poleg klasičnih, na primer dela v korist skupnosti, uvrščajo na 

primer tudi pogojno odložen odvzem vozniškega dovoljenja. Tovrstne sankcije, na videz blažje 

in manj učinkovite, v praksi dosegajo bistveno boljše, predvsem pa dolgoročne rezultate.194 V 

splošnem tudi velja, da na ljudi bolj vplivajo sankcije, ki jih dojemajo kot pravične.195 

V tem smislu se zdi veliko bolj primerneje kot dodatno zaostrovati že tako strogo (predvsem 

prekrškovno) sankcioniranje, iskati druge poti. Smer proti večji sodni individualizaciji tudi na 

ravni prekrškov, poudarek na alternativnih sankcijah tako za prekrške kot za kazniva dejanja, 

ter iskanje novih možnosti, ki delujejo blažje od globe ali denarne kazni in zapora, se zdijo 

veliko boljše rešitve. 
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II. DVA PRIMERA NEPRIMERNE OBRAVNAVE PREKRŠKOV V 

CESTNEM PROMETU 

1. Prepočasna vožnja 

Prekrški se razlikujejo po marsičem. Nekateri (najbrž večina njih) so direktno ogrožajoči, drugi 

posredno, tretji sploh nič in jih imamo v zbirki dejanj, primernih za kaznovanje, zgolj zaradi 

nekakšnega reda, ne pa varnosti. Med prve gotovo spada previsoka hitrost, ki je tudi sicer eden 

glavnih razlogov za prometne nesreče. V zadnji kategoriji je na primer vožnja brez prometnega 

dovoljenja, ne da bi bilo odvzeto, zgolj pozabljeno, vzemimo v drugem suknjiču doma. Vmesna 

kategorija pa je nekoliko problematična, in sicer zato, ker jo ocenjujemo precej različno. Naša 

ocena se razlikuje od večine, tudi od zakonodajalca, enako od mnenja mnogih strokovnjakov 

za promet, tudi Agencije za varnost prometa. 

Poglejmo komentar Agencije, ki se nanaša na tako imenovano dinamično vožnjo. 

Dinamika (razgibanost, živahnost) vožnje sodi med temeljne prvine gibanja v prometu. 

Osnovni namen prometa namreč je, da pridemo iz kraja A v kraj B v čim krajšem času.  Zato 

je tudi varnost prometa vedno v korelaciji s pretočnostjo prometa, čim hitrejšim pretokom vozil 

iz točke A v točko B. Promet mora biti čim  bolj pretočen oziroma gibljiv, kar se stori z ustrezno 

hitrostjo gibanja stvari, z ustrezno cestno infrastrukturo in z dinamiko, odzivnostjo voznikov 

na spreminjajočo se prometno situacijo. Dinamika ne pomeni hitre vožnje; dinamika pomeni 

ODZIVNOST.  

Dinamika vožnje je v slovenskem prostoru zanemarjen pojem. Vozniki ga premalo poznajo in 

v veliki večini tudi ne vozijo dinamično. Samo poglejmo speljavanja pri prižgani zeleni luči na 

semaforu in oviranje hitrejših vozil na prehitevalnih pasovih avtocest.  Izjema so motoristi, 

ampak oni v svoji dinamiki (nedovoljeno) pretiravajo. 

Vozniki, ki vozijo nedinamično in z nepotrebno (pre)počasno vožnjo glede na razmere 

ovirajo druge, se ne zavedajo, koliko posrednih prometnih nesreč so krivi sami. Vozniki, 

ki so na cesti zato, da dosežejo svoj cilj v optimalnem času, postanejo za takimi vozniki nestrpni, 

živčni in razdraženi zaradi nepotrebnega oviranja. Svoj način vožnje v nekaj trenutkih 

spremenijo v agresivnejšega, začnejo z nevarnimi prehitevanji ali obvozi, kar lahko vodi do 

prometne nesreče. 

Tudi (pre)počasna vožnja je zaradi oviranja vozil za seboj prometni prekršek, ki ga policija 

žal ne sankcionira. Zakon nalaga, da se mora počasno vozilo na prvem primernem mestu 

ustaviti in spustiti mimo hitrejše. Koliko tega vidimo v praksi? 

Dinamika vožnje je zanemarjena zahteva prometne varnosti, zaradi razmišljanja, da hitrost 

ubija. Ubija samo napačna uporaba hitrosti. V nasprotnem primeru bi imeli na nemških 

avtocestah, kjer ni splošne omejitve hitrosti, dnevno veliko število mrtvih. Nasprotno: nemške 

avtoceste so ene najvarnejših. Prevelika ali neprilagojena hitost (razmeram na cesti, izkušnjam, 

stanju vozila..) je samo ena izmed zelo pogostih napak udeležencev v prometu. V prometu 
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vedno ubijajo napake udeležencev, kamor sodi tudi nedinamična vožnja kot posredni vzrok 

prometnih nesreč.196 

Podobno je mnenje bivšega direktorja Direktorata za promet, ki ga je na vprašanja bralcev 

časopisa Finance podal pred nekaj leti.  

Kdaj se bo začelo bolj aktivno kaznovati tudi prepočasne voznike, ki se ne izločijo ko za seboj 

naredijo kolono? Pogosto se imam priliko voziti v koloni, v kateri je lahko preko petdeset vozil, 

spredaj je pa nekdo, ki se ne ustavi in spusti hitrejših mimo, čeprav je za to dovolj možnosti. 

Občasno zaradi takšnih potem prihaja do prehitevanja cele kolone, kar je zelo nevarno. 

Odgovor: 

Prepočasni vozniki so v prometu enako nevarni kot prehitri. Promet poteka najbolj učinkovito 

(najvišje povprečne hitrosti, najnižja poraba goriva, najmanj nesreč), če je prometni tok 

usklajen in se vsa vozila premikajo z zelo podobno hitrostjo. V takšnih primerih ni prehitevanj, 

zaviranj in pospeševanj, ki povzročajo višjo porabo goriva in so vir nesporazumov med vozniki. 

Vzemimo za izhodišče statistiko. Policisti so v letu 2013 ugotovili 83.569 primerov prehitre 

vožnje in 161 primerov prepočasne. Spremenimo to v drugačno matematiko. Slabi dve tisočinki 

kršitev gresta na račun počasnosti. Vse ostalo smo dirkači. Zaradi dveh tisočink smo takoj 

pripravljeni – v vsakdanjem pogovoru in v zakonodaji – odpreti novo poglavje. Hitri vozniki 

so seveda nevarnost – a prav tako tudi počasni! Tudi z njimi je treba obračunati! Kot da bi v teh 

počasnih iskali in našli opravičilo in odpustek za vse, kar hitri zagrešijo. 

Ali obstaja kakšno opravičilo za našo nestrpnost, ko naletimo na počasnejšega? Smo nestrpni, 

ko zapade prvi sneg in tako rekoč brez izjeme vsi vozimo vso pot s polovično hitrostjo, s 

kakršno sicer vozi ob normalnih razmerah »počasni« voznik? Smo nestrpni, ker se nenadoma 

vozimo pol ure ali tudi eno uro dlje kot po navadi? Ali izgubimo živce v teh dneh, ko se na 

hitrih cestah nenadoma pojavijo zapore zaradi del in hitrost za nekaj časa pade na 5 do 10 km/h? 

Smo nestrpni vsako jutro, ko so vpadnice kot zamašene žile pred infarktom? Smo nestrpni ves 

delovni dan, ker vemo, da bo podobno ob 17. uri, ko gremo domov? 

Pravzaprav niti ne, ker vse to jemljemo kot nekaj samoumevnega. Zakaj voznika, ki je starejši 

in ki se trudi, da bi varno vozil, ne moremo sprejeti kot nečesa samoumevnega? Zakaj ga s svojo 

nestrpnostjo silimo v zanj in za nas nevarno vožnjo, pri čemer nam je v močno moralno oporo 

še zakon? Zakaj ga ne pustimo, da bi s 70 km/h varno prišel domov, čeprav je najvišja dovoljena 

hitrost 100 km/h? Ga bomo pač prehiteli, ko bo priložnost, če ne zdržimo malo počasnejšega 

tempa. 

Poglejmo, kaj na primer izgubimo, če polnih 5 kilometrov vozimo za nekom, ki pelje počasnih 

60 km/h, mi pa bi lahko peljali dovoljenih 90 km/h. Odgovor je – 75 sekund. A teh nekaj 

sekund, komaj dobra minuta našega življenja, je polna nestrpnosti. In to upravičene nestrpnosti, 

po prepričanju mnogih strokovnjakov, zaradi česar je treba izločevati in kaznovati. Pa 

                                                           
196 Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa, Dinamika vožnje, 28. 8. 2014, dostopno na: 

https://www.avp-rs.si/d-v/ . 
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podaljšajmo tako vožnjo na deset kilometrov, kar je že kar dolga pot. Traja celi dve minuti in 

pol zamujenih priložnosti, denarnih, poslovnih, ljubezenskih, adrenalinskih. 

Dodajmo še nedavni komentar Motorevije, kjer eksperiment potrjuje naše navedbe. Praktični 

preskus, ki ga je izvedel ADAC, je pokazal naslednje. Izbrali so šest različnih cestnih odsekov 

z dvosmernim prometom. Posamezen odsek je bil dolg od 18 do 20 kilometrov.  En voznik je 

moral vseskozi prehitevati, če je bilo to seveda mogoče in dovoljeno, drugi voznik je vozil v 

koloni, brez prehitevanja. Rezultat je pokazal le minuto in pol časovnega prihranka na približno 

20 km ceste. Pri tem je hitrejši voznik, ki je veliko prehiteval, čas prihranil izključno s 

prehitevanjem tovornjakov, ob nenehnem prehitevanju pa je tudi prekoračil dovoljeno hitrost. 

Prehitevanje zgolj osebnih avtomobilov ni prineslo prihrankov časa vožnje in na nekaterih 

odsekih sta oba voznika prišla na cilj praktično istočasno, kljub temu, da je moral agresivnejši 

voznik veliko prehitevati.197 

Ob nespornem podatku, da je v siceršnjem prometu le za dve tisočinki takih primerov, v resnici 

še dosti manj, če imamo pred očmi vse prekrške poleg prehitre vožnje, se postavi naslednje 

vprašanje. Ali zmoremo na tisoč prevoženih kilometrov zdržati slaba dva kilometra nekoliko 

počasnejše vožnje zaradi nekoga, ki nas, dinamičnih voznikov, osvajalcev asfalta in žensk, ki 

ljubijo hitro, a varno vožnjo, ne dohaja več? Ali se zmore nestrpnost umakniti drugim 

občutkom, s katerimi smo pripravljeni pomagati nekomu, da varneje zaključi svojo pot, in prav 

iste pogoje v resnici ustvariti tudi sebi? 

Druga možnost je, da ostaja nestrpnost legitimno čustvo, ki mu veljavo daje tudi del prometne 

stroke. Gre za napačno in škodljivo sporočilo vsem voznikom, zlasti nestrpnim, da je 

popolnoma legitimno jeziti se in po svoje obračunati (s prehitevanjem za vsako ceno) s 

počasnejšim voznikom. Tako bomo nadaljevali z izločevanjem in s kaznovanjem, zraven pa še 

gojili (varljivo) samopodobo dinamičnega in varnega voznika, ob tem pa ohranjali ne ravno 

zavidljive razmere na slovenskih cestah.198 

 

2. Merjenje varnostne razdalje199 

Zaradi neupoštevanja varnostne razdalje se zgodi mnogo naletov. Toda primeri kažejo, da ni 

mogoče sklepati na kršitev zasledujočega vozila le na podlagi fotografije dveh vozil, ki sta 

preblizu glede na izmerjeno hitrost zadaj vozečega. Prometna (in tudi druga) pravila so različno 

jasna. Nekatera so takoj prepoznavna (obvezna smer, omejitev hitrosti, rdeča luč), druga pa 

dosti manj (prilagajanje vožnje razmeram na cesti). Kam spada neupoštevanje varnostne 

razdalje, ki privede do mnogih naletov? Nekam vmes. Obstajajo skrajnosti, ki so vsem jasne. 

Zlasti na avtocesti, če se vozniki prilepijo na zadek vozila pred seboj in je razdalja pri hitrostih 

okoli 100 km/h mnogokrat manjša od deset metrov. Ni pa vselej tako nedvoumno. 

                                                           
197 Poženel, B.: Malo koristi, veliko nevarnosti; Motorevija, maj, 2018; str.17. 
198 Petrovec D.: Ko nas ogrožata dve tisočinki: prepočasi v prometu; Dnevnik, 9.8. 2014, str. 16.  
199 Petrovec, D.: V izogib prenagljenim in napačnim obsodbam : problematično ugotavljanje kršitev varnostne 

razdalje; Dnevnik, 21. 1. 2017, str. 28. 
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Je mogoče sklepati na kršitev zasledujočega vozila le na podlagi fotografije dveh vozil, ki sta 

preblizu glede na izmerjeno hitrost zadaj vozečega? Pogosto ne. Poglejmo nekatere primere. 

1. Najpreprostejši: varnostna razdalja omogoča, da se drugi (zadnji) voznik pravočasno zave, 

da prvi (sprednji) zavira in se za enak odziv odloči tudi sam, s čimer prepreči nalet. Če je med 

njima ustrezna varnostna razdalja, se bo ob zaviranju prvega medsebojna oddaljenost začela 

zmanjševati, vse dokler ne bo drugi voznik – upoštevaje reakcijski čas ter čas, ki ga potrebuje 

za ustrezen premik noge in začetek pritiskanja na pedal – začel zavirati s približno podobnim 

pojemkom hitrosti kot prvi. V točki zaviranja obeh voznikov se razdalja med voziloma sicer 

nekoliko zmanjšuje, a ostaja dovolj velika, da ne nastane nalet. Vendar je drugi voznik 

»porabil« varnostno razdaljo ali vsaj njen večji del, in sicer večino v tistem času, ki je potekel 

od zaznave zaviranja prvega vozila do začetka zaviranja drugega vozila. 

Če primeroma vozili vozita s hitrostjo 130 km/h in je med njima razdalja pred zaviranjem 

prvega (po pravilu dveh sekund) minimalna dopustna, to je 72 metrov, bo po zaviranju prvega 

pretekla približno sekunda, v kateri se bo zaradi ustavljanja (pojemka) prvega vozila 

medsebojna oddaljenost precej zmanjšala. V tej sekundi bo brez zaviranja drugo vozilo 

prevozilo 36 metrov, prvo (sprednje), ki zavira, pa precej manj. Varnostna razdalja je tedaj 

zmanjšana, a se bo začela ohranjati (natančneje: po tem trenutku se bo le še malo zmanjševala), 

ko drugo (zadnje) vozilo začne zavirati podobno močno kot prvo. Če je torej kamera ujela dve 

vozili, ki sta preblizu, gre lahko ta razdalja na račun »že porabljene« varnostne razdalje, ki pa 

vseeno ne pomeni kršitve. 

2. Vozilo vozi po prehitevalnem pasu mimo kolone, iz katere se pred njega vrine vozilo z desne. 

V tistem trenutku zasledujoče vozilo nikakor ni kršitelj varnostne razdalje. Kršitelj je vozilo, ki 

je iz kolone zapeljalo na prehitevalni pas. Fotografija tega dejanja ne pokaže, priča le o razdalji 

in hitrosti, morda celo obeh vozil, iz česar bi se dalo prenagljeno in napačno sklepati o kršitelju. 

3. Podobno se lahko vrine vozilo iz prehitevalnega pasu v desno na vozni pas tik pred drugo 

vozilo, kar se neredko dogaja, ko vozniki lovijo izvoz z avtoceste. Fotografija z vsemi podatki 

je prav tako zavajajoča. 

4. Voznik se z vključevalnega pasu vključi na vozni pas tik pred drugim vozilom. Situacija je 

simetrična s prej opisano. 

5. Voznik vozi na avtocesti za počasnejšim tovornjakom (denimo 80 km/h). Čaka, da gre mimo 

njega vozilo, ki za njim vozi po prehitevalnem pasu s hitrostjo 130 km/h. Ko gre to vozilo 

mimo, se voznik usmeri na prehitevalni pas. Pravzaprav bi moral počakati, da se drugo vozilo, 

ki je že prehitelo njega in tovornjak, oddalji vsaj 72 metrov, da bi lahko tudi on začel prehitevati 

po prehitevalnem pasu. Če je cesta pregledna, je tako ravnanje skrajno previdno in se v praksi 

ne dogaja. Vendar ni nevarno predvsem zaradi fizikalnih zakonitosti, čeprav bi lahko šlo za 

kršitev. Če je ob začetku prehitevanja razdalja med prehitevajočima voziloma primeroma 40 

metrov (in to ni varnostna razdalja), bo ob običajnem pospešku počasnejšega vozila, ki začne z 

nekaj več kot 80 km/h že v dobrih dveh sekundah razdalja zlasti zaradi hitrosti prvega vozila, 

ki vozi 130 km/h, znašala približno 80 metrov. Pri pregledni cesti brez ovir ni pričakovati, da 

bi hitrejše vozilo nenadoma zaviralo (ali celo smelo zavirati). 
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Opisani primeri zahtevajo drugačen postopek dokazovanja. Statična fotografija, čeprav 

opremljena s podatki o hitrosti, ne zadošča. Vendar ta ugotovitev policiji ali sodišču ne bi smela 

povzročati težav. Za dokazovanje neupoštevanja varnostne razdalje je potreben video zapis. 

Tega je mogoče narediti dovolj dobro v dokazne namene že z amatersko kamero, vredno nekaj 

deset evrov. Tudi nekaj boljša z več podatki ali dve, ki snemata – ena pred vozilom in druga za 

njim –, za policijo ne more biti prehud zalogaj. Se pa tako izognemo prenagljenim in napačnim 

obsodbam, resnični kršitelji in nevarni vozniki pa izgubijo možnost sicer uspešne pritožbe.  
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III. NEKAJ PROBLEMOV NADZOROVANJA  

Nadzorovanje je poseben družbeni problem. Vsaka oblast želi imeti čim več nadzora nad 

državljani, od tod ne nazadnje razlikovanje med demokracijo in diktaturo. Vendar se tudi 

demokratične družbe spreminjajo v vse bolj nadzorovane. Posebno obliko nadzora opažamo v 

zadnjem obdobju, ko nas obvladuje industrija, ki mora najti kupce svojih (za državljane 

večinoma nepotrebnih) izdelkov. Z drobnimi zvijačami od nas pridobijo podatke in nas za to 

uslugo nagradijo s karticami zvestobe, v resnici pa priklenejo nase kot zveste potrošnike. 

Obstaja pa tudi nadzor, ki bi si ga bilo želeti v večji meri glede na obseg nevarnega vedenja v 

določenih skupnostih. Če je hitrost med glavnimi povzročitelji prometnih nesreč, najbrž ni 

nikogar, razen permanentnih kršiteljev, ki ne bi želel imeti varnejšega okolja tudi s pomočjo 

nadzora. 

Če pogledamo samo nekaj podatkov o ugotovljenih kršitvah, se lahko prepričamo o nujnosti 

vzpostavitve nadzora. Tu veljajo spoznanja o temnem polju kriminalitete (večinoma sicer na 

ravni prekrškov). Kolikor več nadzora uvedemo, toliko več kršitev se odkrije. 

V dobrem mesecu dni je novi samodejni merilnik hitrosti, ki se ga je zaradi izjemnih lastnosti 

prijelo ime superradar, na Dolenjski cesti v Ljubljani zaznal 3.250 prekoračitev hitrosti, kar je 

dvakrat toliko, kolikor so jih leto poprej v povprečju mesečno zaznali z dvema merilnikoma.200 

Stroški  nakupa, ki so znašali 67.000.- evrov, so se povrnili že v tednu dni. 201 Vendar pri tem 

ne gre predvsem za kaznovalni in denarni učinek nadzora. Še pomembnejša je ugotovitev, da 

se je število najvišjih prekoračitev hitrosti po postavitvi radarja in po obširnem medijskem 

poročanju o njem izrazito zmanjšalo. Dotlej je bil najhitrejši voznik, ki je prekoračil dovoljeno 

hitrost 50 km/h, motorist s 140 km/h, avtomobilist pa je vozil s hitrostjo 133 km/h.202 

Pol leta kasneje je isti radar voznike oglobil že za poldrugi milijon evrov in v tem času zaznal 

več kot 10.000 prekoračitev hitrosti.203 

S kranjskega območja poročajo, da je v enem samem dnevu skozi Žabnico peljalo prehitro okoli 

9000 (!) vozil. Tako ocenjujejo, da gre za strašljiv podatek, ki pa potrjuje, da je potreba po 

radarskem nadzoru očitna.204 

Študija o prometni varnosti v Veliki Britaniji je pokazala, da je 12 odstotno zmanjšanje števila 

prometnih policistov na cestah v letu 2014 in 2015 povzročilo štiriodstotno povečanje števila 

težje poškodovanih in umrlih v prometu. Ker se je vse to zgodilo ob hkratnem povečanju števila 

samodejnih merilnih naprav hitrosti, kamer in drugih tehničnih sredstev, je jasno, da tehnologija 

pri nadzoru prometa ne more nadomestiti ljudi.205 

Pri tej študiji je potrebno biti zadržan pri presoji povezanosti in vzročnosti. Če gre za korelacijo, 

ki je nedvomno ugotovljena, to še ne pomeni medsebojnega vpliva. Vsekakor pa se strinjamo 

                                                           
200 Pahor, P.: Ljubljanski superradar se je izplačal že po enem tednu; Dnevnik, 27. 10. 2017; str. 9.  
201 Ib.: str. 9. 
202 Ib.: str. 9. 
203 Pahor, P.: Superradar voznike oglobil že za poldrugi milijon; Dnevnik, 9. 4. 2018; str. 1, 9. 
204 Šubic, M.: Z radarji nad kranjske divjake; Dnevnik, 6. 9. 2017; str. 9. 
205 Poženel, B: Šprint, ne pa maraton; Motorevija, maj, 2018; uvodnik; str. 5. 
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z avtorjevo mislijo, da objestnost in agresivnost udeležencev v prometu lahko zajezijo le 

policisti, če so blizu takemu dogajanju.206 

Policist ima možnost ustaviti voznika in uporabiti vrsto pooblastil, če se ob osnovnem prekršku 

pokaže še utemeljen sum na kaj drugega (alkohol, droge, vožnja brez dovoljenja, ukradeno 

vozilo ipd.). Vsega tega tehnične naprave ne morejo zaznati, še manj posredovati z 

omejevanjem ali preprečevanjem nevarnega vedenja.  

Vendar pa imajo samodejno delujoče naprave merjenja hitrosti neverjetno prednost pred 

policisti. Delujejo lahko 24 ur dnevno in zabeležijo praktično brez izjeme vse kršitelje (izognejo 

se npr. vozila, ki jih je težko identificirati zaradi nečitljivih registrskih oznak). Zato da kazni 

dosežejo storilce pa bi za tehničnimi sistemi moral stati pravni sistem, ki bi ob sicer 

neizogibnem in samoumevnem varovanju obdolženčevih pravic moral zagotavljati izpeljavo 

postopka. 

Za slovenske razmere, kjer je neupoštevanje dovoljene hitrosti eden poglavitnih dejavnikov 

vseh nesreč, enako smrtnih, bi že z vidika varovanja življenj in zdravja država morala poskrbeti 

za intenzivnejši nadzor tako policije kot tehničnih sredstev. Po oceni vodje sektorja prometne 

policije pri nas bi potrebovali 150 policistov več, da bi opazno izboljšali prometno varnost.207 

Tako pa prepogosto ugotavljamo, da se zaradi sporov med ustanovami znižuje varnost cestnega 

prometa.208 

Pogosto se pozornost usmeri tudi na avtošole. Že v prvi raziskavi (Varnost cestnega prometa 

2009 – 2011) smo ugotavljali, da je z avtošolami podobno kot z mnogimi izobraževalnimi 

ustanovami. Poskrbijo lahko za kvalitetno znanje, ne morejo pa pomembneje vplivati na 

osebnostne lastnosti voznikov.209 Seveda je narobe, če avtošole ne izpolnjujejo osnovnega 

poslanstva in občasno izbruhnejo afere. Vendar je vožnja razmeroma enostavno opravilo, saj je 

med vozniki veliko število različno starih in različno telesno sposobnih ljudi, pa vendar večina 

vozi pravilno in previdno. O enostavnosti se lahko prepriča vsakdo, ki opazuje mlade in 

premlade voznike na kmetih, kako nekateri še otroci vozijo traktorje s primerno spretnostjo. 

Tisto, kar je težko, je pripraviti voznika do spoštovanja pravil.  

Če bi vse šole tudi vzgajale, kot je pogosta pripomba laične javnosti, ne pa samo učile, bi 

utegnili pričakovati, da v družbi sploh ne bi bilo odklonskih ravnanj, ali pa bi se pojavila kot 

redka izjema. 

Nalog in možnosti ter meja avtošol se očitno zavedajo tudi v tujini, čeprav najbrž ne povsod. 

Pregled ur, ki jih mora kandidat za voznika opraviti kot obvezno vožnjo, kaže na zelo različne 

predstave o zahtevnosti usposabljanja. V Belgiji ima kandidat možnost opraviti le 4 ure 

                                                           
206 Ib.: str. 5. 
207 Štakul, M.: Več denarja vložiš, več ga dobiš nazaj; intervju z Ivanom Kapunom, vodjo sektorja prometne 

policije; Dnevnik, 2. 9. 2017; str. 29. 
208 Klipšteter, T.: Medresorski pingpong pomembnejši od varnosti; Dnevnik, 14. 4. 2018; str. 1, 3. Avtor 

komentira razmere, v katerih se policija brani dodatnega dela, ker je administrativno preobremenjena in 

kadrovsko podhranjena. Tako je DARS ustavil projekt, na podlagi katerega bi poleti na petih avtocestnih odsekih 

priklopili naprave za sekcijsko merjenje hitrosti, kjer bi na letni ravni obravnavali približno 30.000 kršitev 

hitrosti. V Darsu so pojasnili, da je v preteklem letu ta sistem opazno izboljšal varnost na odseku merjenja. 

Število nesreč se je zmanjšalo kar za 50 odstotkov. 
209 Varnost cestnega prometa; Petrovec, D.: (ur.) Inštitut za kriminologijo, Ljubljana, 2011; str. 33. 
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obveznega usposabljanja, da se lahko prijavi na izpit; na Finskem malo več, a še vedno le 6. V 

Nemčiji spodnja meja sploh ni določena. Luksemburg je nekje na sredini s 16 urami obveznega 

izobraževanja, na vrhu sta Romunija in Portugalska s 30 in 32 urami.210 Ključno vprašanje, na 

katero ni težkega odgovora je, koliko nesreč nastane zaradi nepoznavanja predpisov in koliko 

zaradi njihovega neupoštevanja. Odgovor nas usmeri k pravilnim ukrepom. Mednje vsebinsko 

gotovo ne spada odvzem vozniškega dovoljenja oziroma prepoved vožnje motornega vozila, 

po kateri mora kršitelj ponovno opravljati izpit. Sankcija ima zastraševalni učinek, ker je 

neprijetna, združena s stroški in porabo časa, nima pa vsebine. To imajo kvečjemu psihološke 

delavnice, organizirane v te namene. Pa še v teh primerih je marsikaj odvisno od 

usposobljenosti vodij na eni strani in kapacitet klientov za spremembe vedenjskih vzorcev na 

drugi. Uspešnost teh delavnic je lahko predmet posebne, najbrž kar zahtevne raziskave. 
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IV. OBSOJENCI, KI PRESTAJAJO ZAPORNO KAZEN 

1. Splošni in nekateri specifični podatki 

Ob koncu leta 2017 je bilo v slovenskih zavodih za prestajanje kazni zapora 27 oseb. Prosili 

smo za pregled in popolnoma anonimno statistično obdelavo spisov in dobili privolitev 23 

obsojenih. Z nekaterimi smo na njihovo željo opravili tudi razgovor. Vsebina pogovora je bila 

večinoma pričakovanje pogojnega odpusta, delno tudi okoliščine kaznivega dejanja in tehtanje 

primerne kazenske sankcije. V razmislek o kazni se nismo spuščali, ker bi obsojene to lahko 

zavedlo v napačen vtis o namenu raziskave in o vlogi osebe, ki jo vodi. 

Iz tabele so razvidne okoliščine, ki so se nam zdele pomembne za presojo prometne nesreče 

oziroma ogrožanja varnosti. Upoštevali smo različne elemente, zlasti vožnjo pod vplivom 

alkohola ali drog, vedenje ob oziroma neposredno po kaznivem dejanju (npr. poskus prikrivanja 

sledov, beg oziroma zapustitev poškodovanca, povratništvo…) in posledice kaznivega dejanja. 

Če bi presojali vse okoliščine, ki se zdijo pomembne za oceno ponovitvene nevarnosti, bi med 

23 obsojenimi tako prognozo naredili za 18 oseb. To znaša 78% ali kar štiri petine obsojencev. 

Vendar je treba poudariti, da je to ocena, narejena na podlagi podatkov iz osebnega spisa, 

vendar brez upoštevanja obsojenčevega vedenja v zaporu po določenem obdobju, v katerem se 

utegnejo zgoditi spremembe nekaterih vedenjskih vzorcev. Zlasti pri  osebah, ki so  nagnjene k 

prekomernemu uživanju alkohola in se temu ne ognejo niti med vožnjo, je sprememba vedenja 

mogoča, če so vključeni v ustrezne terapevtske programe. 

 

 

 

Delež alkoholiziranih voznikov med obsojenimi na zaporno kazen znaša 70%. Med temi je 52% 

močno vinjenih, le 18% pa nekoliko manj ali pa obstaja le podatek, da je bil zaznan vpliv drog. 

 

22%

78%

Delež obojencev, kjer obstaja ponovitvena nevarnost (modra)
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V enajstih prometnih nesrečah je bilo 19 smrtnih žrtev. Dvakrat je nesreča terjala po tri smrtne 

žrtve, štirikrat pa po dve. Obe najhujši prometni nesreči sta se zgodili na avtocesti. Ob dejstvu, 

da so avtoceste najvarnejše v primerjavi z ostalimi cestami, samo ti dve nesreči lahko naredita 

popolnoma drugačen vtis. 

 

Med obsojenimi vozniki je bilo 12 predkaznovanih, od teh jih je bilo 8 že obravnavanih tudi za 

druga kazniva dejanja (premoženjska kazniva dejanja in/ali nasilna kazniva dejanja). 

 

 

Samo za eno nesrečo, in to eno od dveh najhujših, kjer so bile tri smrtne žrtve, lahko rečemo, 

da je posledica naključja. Voznik, tovornega vozila, tujec, je zelo verjetno poslušal nasvet 

obrambe in priznal krivdo. Obsojen je bil na tri leta in tri mesece zaporne kazni. Sodišče je kot 

pomembno olajševalno okoliščino štelo, da je s priznanjem močno skrajšal in poenostavil ves 

kazenski postopek, ker bi bilo sicer ugotavljanje odgovornosti, vzročne zveze in s tem 

povezanih okoliščin izredno težavno, če ne pri določenih dejstvih celo nemogoče.  

30%

18%

52%

Delež treznih, vinjenih in močno vinjenih voznikov

trezni

48%

52%

Delež predkaznovanih obsojencev

nekaznovani predkaznovani
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2. Nekatera penološka vprašanja 

Enajst obsojencev prestaja zaporno kazen na Dobu, kjer imajo sicer odprti in polodprti oddelek, 

a je primarno namenjen tistim, ki jim je sodišče izreklo več kot leto in pol zaporne kazni. Zato 

je tudi glavnina vseh obsojenih (ne le zaradi prometnih kaznivih dejanj) v največjem zaporskem 

kompleksu za žico in varovalnimi sistemi ter v strogo varovanem sistemu ( a še vedno bistveno 

manj kot v mnogih zahodno evropskih zaporih po nazivu podobnega tipa). Usoda tega zapora 

je že desetletja določena tudi z lokacijo, ki je oddaljena od središča Slovenije (ne glede na 

majhnost vse države in na prometno dosegljivost z vseh njenih regij).  

Ni videti močnega razloga, da pri teh obsojenih – če ne gre še za druga kazniva dejanja – ne bi 

upoštevali načela regionalnega prestajanja kazni. Med tradicionalno odprtimi oddelki in zapori 

so na Igu pri Ljubljani in na Rogozi. Kljub že omenjeni majhnosti dežele bi prestajanje kazni v 

bližini doma olajšalo stike bodisi z družinskimi člani bodisi z okoljem, iz katerega prihajajo in 

v katero se bodo vrnili. 

Naslednje vprašanje se nanaša na podatke, ki smo jih lahko razbrali  - ali pa pomanjkanje le teh 

– v osebnih spisih obsojenih. Tam, kjer gre za alkoholizem, je povsod razviden načrt obravnave. 

Ni pa mogoče opaziti analize osebnosti oziroma vsej nekaterih vedenjskih vzorcev pri tistih 

povzročiteljih, ki so ob nesreči pokazali izrazito antisocialno vedenje (pobeg s kraja nesreče, 

zapustitev poškodovane osebe, brisanje sledov dejanja, zvračanje krivde na drugo osebo in 

podobno). 

Pri teh osebah so potrebni temeljiti načrti prevzgojnega dela in njihovo uresničevanje. Prometna 

kazniva dejanja le v določenem deležu spadajo v tako imenovani »kavalirski delikt« (sicer 

neprimerno, a uveljavljeno poimenovanje v preteklosti, ko je tudi kriminološka stroka 

zagovarjala drugačno prestajanje kazni. Ti obsojenci naj ne bi potrebovali ničesar drugega kot 

morebiti učenje predpisov in vožnje). Nezanemarljiv del teh storilcev kaže izjemno 

problematične osebnostne lastnosti in tem prilegajoče se vedenjske vzorce. V prvi raziskavi o 

varnosti cestnega prometa (2011)211 so sodelavci inštituta za kriminologijo povzeli naslednje 

lastnosti, ki bi jih pripisali nevarnim voznikom: nestrpnost, bahavost, agresivnost, sebičnost, 

domišljavost, bes, frustriranost, razdražljivost, zagledanost vase, impulzivnost,  nagnjenost k 

tveganju, samodestruktivnost, nevoščljivost, odsotnost empatije, izzivalnost, nepotrpežljivost, 

nastopaštvo, neprilagodljivost, arogantnost. 

V zavodih za prestajanje kazni bi bilo treba najprej ugotoviti, ali obstaja načrt dela z obsojenimi, 

pri katerih so take posamične lastnosti ali več njih ugotovljene. Doslej je veljalo, da je 

skupinsko delo (v smislu skupinske terapije, ki jo mora voditi za to usposobljena oseba) zelo 

verjetno najprimernejša metoda za spreminjanje določenih vedenjskih vzorcev, čeprav ne gre 

za »čudežno« zdravilo. Če tako delo z obsojenimi obstaja, je treba preveriti, kako redno poteka 

in kakšna je vsebina, da ne gre le za obliko, ki z imenom, ne pa z ustrezno obravnavo, daje vtis 

strokovnega dela.212 Ugotavljanje dejanskega stanja v tretmanskem postopku zavodov pa bi 

                                                           
211 Petrovec (2011): Varnost cestnega prometa, str. 38. 
212 Eden najboljših primerov zlorabe skupinskega dela je prikazan v filmski umetnosti – »Let nad kukavičjim 

gnezdom« Miloša Formana postreže z na videz demokratično vodeno skupino, kjer naj bi se odpirali 
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terjalo precej dela in časa prav tako usposobljenih strokovnjakov in njihov angažma v zaporih. 

To presega možnosti, ki obstajajo v okviru obstoječe raziskave. 

Kjer gre za alternativno prestajanje kazni, ko obsojenci prebivajo v zaporu le konec tedna, ti 

obsojenci – o čemer poročajo tudi zavodi – niso deležni skupinske obravnave, ki se izvaja med 

tednom. Gre za precejšnjo težavo pri problematičnih osebnostih, ki bi prav tovrstne obravnave 

potrebovali največ. Na to dejstvo bi  morala biti sodišča še posebej pozorna, ko sicer v skladu 

z načeli humanizacije izvrševanja kazenskih sankcij izbirajo milejše ukrepe. 

(Absurdnost takega ukrepa – vikend zapora -  se je še najbolj dokazala v primeru resnih 

premoženjskih deliktov visoko usposobljenih strokovnjakov, ki so svoje znanje uporabljali 

predvsem za nezakonito pridobivanje finančnih sredstev. Prestajanje vikend zapora je zgolj 

utrjevalo nesprejemljive vedenjske vzorce.213) 

 

3. Nekateri primeri problematičnih osebnosti 

Nekaj opisanih primerov naj služi razmisleku o potrebni intenzivni obravnavi močno 

disocialnih osebnosti. Pred časom se je uveljavil zanje izraz psihopatske osebnosti, kasneje pa 

je to besedo zamenjala »intenzivno disocialna osebnost«. V zadnjih letih se spet pojavlja izraz 

»psihopat« oziroma »psihopatija.214 Avtor Benedik Emil kot trajne osebnostne značilnosti 

navaja brezčutnost, neempatičnost, pomanjkanje občutkov krivde, egocentrizem in 

manipulativnost. 

V nedavni zgodovini prometnih nesreč imamo tak primer pri vozniku, ki je na prehodu za pešce 

do smrti povozil dve dekleti, odpeljal dalje, potem pa se vrnil in poskušal zakriti sledove 

(odpadlo registrsko tablico), a so ga prijeli občani sami. V preteklosti pa je bil kaznovan tudi 

zaradi številnih kršitev cestnoprometnih predpisov in mu je pred časom ljubljansko okrajno 

sodišče odvzelo vozniško dovoljenje. Po nesreči je imel storilec v organizmu sledi marihuane 

in kokaina, preizkus alkoholiziranosti pa je pokazal 0,48 grama alkohola na kilogram krvi. Bile 

je že dvakrat pravnomočno obsojen na pogojno kazen (zaradi napada na uradno osebo in 

povzročitve lažje telesne poškodbe). Tokratno kaznivo dejanje pa je storil v času preizkusne 

dobe.215  

Podobne lastnosti bi utegnili najti v naslednjem primeru: 

 Peterica mladih, voznik je imel šele dve leti vozniško dovoljenje, takrat jih je štel 20, avto 

volvo pa je imel šele poldrugi mesec, je noč preživljala po lokalih. Popivati so začeli že 

popoldne, nato pa so se selili iz lokala v lokal. Zjutraj, ura je bila osem in dvajset minut, so se 

peljali iz Velike vasi proti Velikemu Podlogu. Omejitev hitrosti je bila 90 kilometrov na uro, a 

voznik, ki se je pred prijatelji pohvalil, da ta ovinek zvozi z 250 na uro, je vozil najmanj 158 

                                                           
posameznikovi osebni problemi in s pomočjo skupine in vodje tudi odpravljali ali vsaj lajšali. Resnica pa je dosti 

bolj kruta. Takoj ko se posameznik upre, čeprav le z besedo, vodji, sledi sankcija. Vodja in (poslušna ter 

vodljiva) skupina zagotavljata trajno ujetost v kletko. 
213 Petrovec, D.: Kakšen zapor za ˝finančne eksperte˝?; Dnevnik, 24. 10. 2015, str.16.  
214 Prim.: Benedik, E.: Osebnost med zdravjem in boleznijo; samozaložba; Lesce, 2011; str. 48. 
215 Voznik, ki je do smrti zbil dve dekleti, dobil osem let zapora, 27. 8. 2013, dostopno na: www.rtvslo.si/crna-

kronika/voznik-ki-je-do-smrti-zbil-dve-dekleti-dobil-osem-let-zapora/316191. 
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kilometrov na uro, kar je za 68 kilometrov več od dovoljene hitrosti. Zaradi prevelike hitrosti, 

neprespanosti, bil pa je tudi pijan, saj je imel v krvi 0,48 grama alkohola na kilogram krvi 

oziroma en promil (kot mlad voznik ne bi smel imeti prav nič alkohola v krvi), je izgubil oblast 

nad vozilom. Vozilo, ki je začelo drseti s cestišča, je oplazilo drevo, avto je dvignilo in poletel 

je po zraku. Vsi štirje potniki in voznik so se hudo poškodovali. Dva so iz zverižene pločevine 

izrezali krški poklicni gasilci. Nabor poškodb je bil dolg: udarnine pljuč, zlomi reber, ličnic, 

nosu, zob, pretrgana vranica in mišice, krvavitve v trebušni votlini, pretresi možganov in 

številne druge poškodbe. Imeli so srečo, da so preživeli in da nihče od njih ni postal 

invalid. Povzročitelj krivde ni priznal. Trdil je celo, da svojega vozila ni vozil on, saj naj bi v 

času nesreče sedel zadaj, za voznikom. Kdo da je vozil, sprva ni bil prepričan, pozneje je z 

imenom in priimkom imenoval prijatelja, ki naj bi vozil. Dokazni postopek je tak zagovor 

ovrgel, saj je bil pod voznikovim sedežem najdeno njegovo obuvalo, na zračni blazini, ki je 

voznika hudo poškodovala po obrazu, obtoženčeve biološke sledi in tudi sopotniki so povedali, 

da je vozil obtoženi, ki so ga med vožnjo opozarjali, naj vozi počasneje. 216 

Takih primerov je kar nekaj, zato naj izbrana dva le pripomoreta k razmisleku o ustrezni 

osebnostni diagnostiki problematičnih povzročiteljev prometnih nesreč in o njihovi obravnavi. 

Oboje mora biti opravljeno dosledno in strokovno, če želimo omejevati take vedenjske vzorce. 

Kjer se v pretekli zgodovini storilcev nabirajo številne kršitve varne vožnje, je očitno, da z njimi 

nihče ni ustrezno postopal. Morda kaznovalne ustanove niso imele možnosti ustreznega 

ukrepanja, morda pa ukrepi niso bili ustrezno izpeljani. Ne nazadnje pa je treba priznati, da 

določenim vedenjskim vzorcem pri intenzivno disocialnih osebnostih (še) nismo kos.  

 

4. Primer medijskega umora ob hudi prometni nesreči 

Nekoliko obširnejši komentar ob eni najhujših prometnih nesreč v Sloveniji, ko so življenje 

izgubila tri mlada dekleta, je bil objavljen v Dnevniku leta 2016, še med sojenjem.217 Ker se ni 

nanašal na dejanska ali pravna vprašanja, ni šlo za poskus vplivanja na sodišče v zadevi, o kateri 

še ni odločilo. Se pa komentar ni izognil morebitnemu vplivu javnega mnenja na vse, ki se 

ukvarjajo z varnostjo cestnega prometa, vključno z vplivom na sodišče, kar pa ni bilo izrecno 

omenjeno. 

Ne podpiram nasilja, ker nasilje rodi nasilje. V tem primeru, da sem starš enega izmed 

umrlih, na otrokovem grobu prisežem, da pred vsemi v javnosti usmrtim N.N.-a, 

njegovega odvetnika in sodnico/sodnika, ki je razsodil takšno blamažo!! 

bizy76, 11. aprila 2014 

  

                                                           
216 Černič Cvetanovski N.: Hudo nesrečo poskušal podtakniti prijatelju, 5. 5. 2017, dostopno na: 

http://www.delo.si/novice/kronika/hudo-nesreco-poskusal-podtakniti-prijatelju.html. 
217  Petrovec, D.: Sodstvo pod rabljevo sekiro : primer Maček in mimobežnost; Dnevnik, 19. 4. 2014, str. 11. 
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Mislim, da je treba vrhovno sodišče razpustiti in postaviti nove temelje in sodnike, ki 

niso politično obremenjeni ter poznajo poštenost in vrednote poštenja. 

pravičnik, 13. aprila 2014 

(komentarja na forumih o sodbi vrhovnega sodišča v zadevi N.N.) 

 

Sodstvo pod rabljevo sekiro: 

Nihče, ki je preplavljen s čustvi, ko beseda nanese na tragedijo, za katero je storilec nesporno 

odgovoren, ne bo z olajšanjem bral tega prispevka. Večina bo avtorja uvrstila med tiste, ki jih 

je treba popljuvati ali celo likvidirati, ko bi v avtorju videli N.N.-ovega odvetnika. Pa gre v 

resnici le za korektne odločitve sodišč, pri čemer je pot do njih včasih hitra, sem ter tja pa tudi 

(pre)dolga. 

 »Pravičnik«, ki je na forumu povedal svoje mnenje, je precej gotovo povzel mnenje premnogih 

bralcev. Prav malo verjetno je, da bi se dalo sedaj, ko so čustva sveže in na novo razvneta, 

razmere pomiriti. Že vnaprej je vsak avtor drugačnega razmišljanja obsojen na vlogo 

hudičevega advokata in na temu podobne odzive, večinoma na forumih. 

Poskusimo orisati stvari, ki jih je treba vedeti, ko izrekamo sodbo. Kar se dogaja pri prometnih 

nesrečah, je v več kot 99 odstotkih nenaklepno. Nihče ne želi posledic, saj pri tem obstaja tudi 

nevarnost zanj. Nihče ne želi trčenja, ker je tveganje za vse vpletene previsoko. Celo če 

popolnoma pijan sedem za volan, je moja edina želja, da pridem mimo policijskih kontrol, ne 

da bi se zvrnil v jarek in ne da bi v koga trčil, torej nepoškodovan na cilj. Če sem malo manj 

pijan, imam morda celo občutek, da vozim bolje kot sicer, v nobenem primeru pa ne želim s 

kom trčiti. A že to, da tak sedem za volan, je vredno očitka in kazni, ne da bi se moralo sploh 

kaj hujšega zgoditi. 

Dejanje, ki bi bilo storjeno z direktnim naklepom, bi pomenilo, da sem namesto noža, sekire ali 

pištole vzel v roke avto in z njim zapeljal v izbrano osebo ali več njih in povzročil usodne 

posledice. Tudi tak, skrajno redek primer je poznan. Žena, hudo ljubosumna (z razlogom), je z 

avtomobilom zasledovala moža. Ko ga je opazila hoditi objemajočega drugo žensko, je 

zapeljala v oba. Seveda je šlo za naklepni umor, kjer ni bilo razlike med orožjem, kakršno 

običajno poznamo, in avtomobilom, ki je izjemoma služil kot orožje. 

V naslovnem primeru pa je očitno treba še enkrat in natančneje preveriti, ali je voznik dobro 

videl, da vozi v nasprotno smer, in se je torej že v začetku odločil za tako vožnjo, ali pa tega, 

da vozi narobe, sploh ni zaznal. V zadnjem primeru je kvalifikacija dejanja drugačna, ker ni 

naklepa. To ne pomeni, da je – kot skrajno neodgovorno poročajo mediji – »ubil tri mlade in 

odkorakal na svobodo«. Pomeni le, da se bo postopek nadaljeval in da bo treba odpraviti vse 

dvome o podrobnostih, ki so pomembne. Ko bi obstajala nevarnost ponovitve, bi lahko sodišče 

takoj odredilo pripor in storilec ne bi bil več na svobodi. 

Seveda nikakršne podrobnosti, ki lahko bistveno vplivajo na drugačno kvalifikacijo dejanja, ne 

spremenijo obupno tragičnih dejstev. Pripomorejo le k temu, da sodišče z dolžno vestnostjo 

preišče še tisto, kar se sprva ni zdelo pomembno. 
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Pri poročanju, kakršno prebiramo in poslušamo, ni čudno, da sledijo komentarji staršev 

nesrečnih žrtev, ki izražajo cinizem in so posledica obupa, kakršnega povzročajo tudi 

senzacionalistični mediji. Tudi zavod Varna pot se ni izkazal. Verjamem, da delajo predano in 

z najboljšimi nameni, a predstavniki delajo žrtvam in javnosti prav slabo uslugo, v resnici 

škodo. Očitno je, da žrtve in njihovi sorodniki ne dobijo ustrezne pomoči od nikogar. Pozivi k 

strožjemu kaznovanju in drugačni kvalifikaciji krivde so popolnoma napačna terapija za žrtve; 

so tudi v nasprotju z našo zakonodajo, kakršna je v veljavi že več kot pol stoletja. Ko bi šlo za 

napako, lahko verjamemo, da bi jo v tem času opazil vsaj kdo od pravnih strokovnjakov. 

Poleg tega se v medijih pojavlja trditev, da je alkohol olajševalna okoliščina. To je teoretično 

mogoče, a pri prometnih nesrečah se v vseh desetletjih srečevanja s sodbami v kazenskem 

postopku ne moremo spomniti takega primera. 

Politika medijev, da žrtve izkoriščajo za oblikovanje javnega mnenja – zlasti v primerih, ki 

imajo močno čustveno noto – je ena najbolj usodnih in najbolj zgrešenih. Žrtvam je treba nuditi 

korektno pomoč, ki ni v tem, da jih tolažimo z visoko kaznijo za storilca. Seveda je prav, da 

sodišče kar se da hitro odloča, vendar ne na škodo zakonitosti. Prav tako je škodljivo, ko bi se 

sodišče vživelo v občutke žrtve in pretežno skozi tako perspektivo odmerjalo kazen. A mediji in 

javno mnenje pod njihovimi vplivi zahtevajo prav to. Najbolj očitno posledico vidimo na 

forumih – ob vseh pridržkih in poznavanju vpliva anonimnosti, sproščanja agresije in podobnih 

psiholoških mehanizmih. Če nadaljujemo prvi zapis, kjer smo usmrtili N.N.-a njegovega 

odvetnika in sodnika, je treba za njimi pokončati tudi zdravnika, ki bo morda N.N.-u pomagal 

preživeti, psihologa, ki ga bo v zaporu poskušal spoznati, in na koncu še paznika, ki mu bo v 

celico prinesel hrano in mu rekel dober dan. 

Opisani primer bi moral služiti naslednjemu razmisleku. Nobenega dvoma ni, da je šlo za eno 

najhujših nesreč na slovenskih cestah. Prav tako ni dvoma o obteževalnih okoliščinah na strani 

povzročitelja. Kljub temu pa ni razloga za tovrstno medijsko predstavitev storilca in za zahteve 

po spremembah konceptov kazenske zakonodaje oziroma njenih temeljnih institutov. Že od 

novinarjev se zahteva osnovno znanje o stvareh, o katerih poročajo. Če je kaj zapletenega (v 

konkretnem primeru npr. razlika med zavestno malomarnostjo in eventualnim naklepom, kar je 

izredno zahtevno vprašanje za sodnike in izvedence), se morajo vsaj v grobem dati poučiti pri 

strokovnjakih.  

Težko pa je sprejeti take pozive s strani strokovnjakov, ki se, čeprav v nekaterih primerih le kot 

društvo, ukvarjajo (tudi) z varnostjo cestnega prometa (in pri tem nesporno naredijo veliko 

dobrega, kar bi morale sicer narediti državne ustanove). Moč čustev, zlasti negativnih, ki so ob 

tragičnih dogodkih pričakovana, prevlada razumno presojo.
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Splošni podatki – žrtve, okoliščine 

OB

S 

KAZNI OŠKODOVAN

CI  

                  OKOLIŠČINE OPIS DRUGE OKOLIŠČINE 

   
Alko / 

droge 

Predkaznovanost 
  

1. 7 let in 

4 

mesece  

3 smrtne žrtve  2,2 mg/l ne vožnja v nasprotno smer AC 
 

2. 3 leta in 

3 

mesece 

3 smrtne žrtve  ne  ne kamion trčil v vozilo na odstavnem 

pasu 

priznanje, ki olajša dokazni postopek 

3.  5 

mesecev 

ni podatka droge da (9 strani KE) vožnja skozi rdečo luč vožnja kljub prepovedi, hrvaški heroj 

(droge = posledica vojne)  

4. 7 m 

pogojno 

na 3 leta  

LTP ni podatka da (KD premoženje) trčenje v kolesarko, pobegnil s kraja 

nesreče 

 

5. 5 let in 

6 

mesecev 

2 smrtni žrtvi 2,39 mg/l ne prehod za pešče, drzna vožnja 
 

6. 10 

mesecev 

ni podatka da alkohol da (KD nasilništvo) predrzna vožnja, beg pred policijo 
 

7. 850 

EUR 

ni podatka ni podatka da (premoženje) ogrožanje varnosti 
 

8. 2 leti in 

2 

meseca  

1 smrt, 1 LHT 

+ (HTP 

storilca) 

1,32 mg/l ne visoka hitrost (>100km/h) storilec invaliden zaradi nesreče, vali 

krivdo na umrlo sopotnico 

9. 8 let  2 smrtni žrtvi da alkohol 

+ droge 

da (LTP, rop, napad 

na ur.osebno,vožnja 

brez dovoljenja) 

2 žrtvi na prehodu za pešce, 

zapustitev obeh 

vožnja kljub odvzemu dovoljenja 

10. 3 leta in 

3 

mesece 

1 smrtna žrtev 2,103g/kg ne zapeljal na makadam.bankino, 

vozilo zaneslo navzdol, trčil v 2 

drevesi 

stranski ukrep: PVMV B kat. za 14 

mesecev 
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11. 1 leto in 

10 

mesecev 

1 HTP ne  ne preko polne črte prehiteval kolono 

vozil, trčil v pešca pred prehodom 

 

12. 3 leta   1 smrt, 1 HTP, 

1 LTP 

1,54 g/kg obravnavam za 

prekršek vožnje pod 

vplivom alkohola 

preko neprekinjene sredinske črte 

zapeljal na nasprotno smerno 

vozišče, čelno trčenje v pravilno 

vozeče vozilo 

stranski ukrep: odvzem vd za B kat + 

prepoved izdaje novega za 3 leta od pnm. 

sodbe. Hudi občutki krivde, zdravljenje v 

Psih. bolnici MB 

13. 6 

mesecev 

1 HTP + (HTP 

storilca) 

1,51 g/kg že 2x obravnavan za 

prekršek vožnje pod 

vplivom alkohola, 

1x PVMV 

nepregleden ovinek, let 8 m, trčenje 

v drevo 

 

Opombe: OBS - obsojenec; Alko – alkohol ; PVMV - prepoved vožnje motornega vozila  

 

OB

S 

KAZNI OŠKODOVAN

CI 

OKOLIŠČINE OPIS DRUGE OKOLIŠINE 

   Alko, 

droge 

Predkaznovanost   

14. 1 leto in 

7 

mesecev  

1 smrt  ni podatka 

(prijet 

naslednji 

dan) 

ne povozil ležečega na cesti ob gasilski 

veselici in ga vlekel 370 m, nato 

odpeljal 

stranski ukrep:PVMV B kat za 1 leto  

15. 1 leto in 

4 

mesece 

1 smrt >1,1 g/kg ne nepregleden ovinek, zapeljal na 

nasprotno smerno vozišče, trčil v 

motorista 

stranski ukrep:PVMV B kat za 1 leto  

16. 1 leto in 

3 

mesece  

1 HTP 1,45 g/kg ne zaletel se v zadnje kolo kolesarke, 

pobegnil s kraja nesreče 

stranski ukrep: PVMV B kat za 1 leto  

17. 10 

mesecev 

2 LTP  0,0 g/kg pogojna obsodba: 

KD velika tatvina  

zavijal levo, zaprl pot nasproti 

vozečemu motoristu, pobeg s kraja 

nesreče 

 

18. 2 leti in 

8 

mesecev  

2 smrti, 1 HTP 0.0 g/kg ne nepravilno prehiteval, odbilo ga je v 

levo, drsel po travniku na teraso 

lokala Bar Mojca - trčil v goste 
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19. 1 leto in 

9mesece

v 

1 HTP da + 

psihoaktiv

na zdravila 

da (več KD goljufije 

in KD krive ovadbe)  

predrzno zbila peško na prehodu, 

pobegnila s kraja nesreče 

stranski ukrep: PVMV B kat za 1 leto in 3 

mesece  

20. 2 leti in 

6 

mesecev 

2 smrtni žrtvi >1.1g/kg da (KD velike 

tatvine) 

zapeljala na nasprotno smerno 

vozišče, trčila v pravilno vozeče 

vozilo 

stranski ukrep: PVMV B kat za 2 leti  

21. 1 leto in 

4 

mesece 

1 LTP, 1 HTP 2,48 g/kg 

+ 

psihoaktiv

na zdravila 

ne zaneslo jo je na nasprotno smerno 

vozišče, trčila v 2 kolesarja  

stranski ukrep: PVMV B kat za 2 leti  

22. 5 

mesecev  

1 LTP  1,56 g/kg prekrškovni 

postopki 

zaneslo ga je na nasprotno smerno 

vozišče, trčil v pravilno vozeč 

avtomobil  

varnostni ukrep: PVMV B kat za 1 leto 

23. 5 

mesecev 

1 HTP 2,34 g/kg obravnavam za 

prekršek vožnje pod 

vplivom alkohola 

trčil v ob cesti pravilno ustavljeno 

tovorno vozilo 

varnostni ukrep: PVMV B kat za 2 leti 

Opombe: OBS - obsojenec; Alko – alkohol; PVMV - prepoved vožnje motornega vozila 

 

 

Identifikacijski podatki in obravnava v zavodu za prestajanje kazni zapora 

OBS KAZNI OŠKOD OBTEŽEVALNE 

OKOLIŠČINE 

OLAJŠEV. 

OKO. 

NAČRT TRETMANA POGOJNI ODPUST  

1. 7 let in 

4 

mesece  

3 smrtne 

žrtve  

  
odprt oddelek, tretman 

usmerjen v alkoholizem, 

sodeluje na vzgojni skupini, 

(Dob) 

NE, ker ne sprejema odgov., pravi, 

da je kazen previsoka, ni 

stabilnosti, ki bi izključevala 

ponovitveno nevarnost 

2. 3 leta 

in 3 

mesece 

3 smrtne 

žrtve  

 
priznal krivdo odprt oddelek, ni potrebna 

psihološka obravnava ali 

obravnava odvisnosti, (Dob) 

ni podatka 

3.  5 

mesece

v 

ni 

podatka 

  
zaprt oddelek - konflikten, 

neurejen, ni izhodov, 

psihološka obravnava ni 

predvidena, (Dob) 

ni podatka 
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4. 7 m 

pogojn

o na 3 

leta  

LTP 
  

zaprt oddelek-neurejen. Mala 

skupina, deležen psihološke 

obravnave, (Dob) 

ni podatka 

5. 5 let in 

6 

mesece

v 

2 smrtni 

žrtvi 

  
terapija odvisnosti (Dob) ni podatka 

6. 10 

mesece

v 

ni 

podatka 

  
zaprti oddelek, povratnik, 

terapija odvisnosti, nasilništvo, 

(Dob) 

ni podatka 

7. 850 

EUR 

ni 

podatka 

  
zaprti oddelek, povratnik - 

premož. delikti,  (Dob) 

ni podatka 

8. 2 leti in 

2 

meseca  

1 smrtna 

žrtev, 1 

HTP, 1 

LTP 

ne obžaluje, vali krivdo na 

sopotnico 

 
Slovenska vas POO, ne 

obžaluje, ni povratnik, tretman-

alkoholizem, (Dob) 

ni podatka 

9. 8 let  2 smrtni 

žrtvi 

povratnik obžaluje, 

kritičen odnos 

do dejanj  

Slovenska vas POO, (Dob) ni podatka 

10. 3 leta 

in 3 

mesece 

1 smrtna 

žrtev 

močno vinjen v času prometne 

nesreče 

žrtev dober 

prijatelj, se 

opravičil, 

obžaluje, je 

redno zaposlen, 

pomaga očetu na 

kmetiji, vrnil 

zavarovalnici 

ves dolg, 

spremenil slog 

življenja  

vikend zapor, je zanesljiv, 

spoštuje hišni red in usmeritve 

v osebnem načrtu, ukvarja se s 

športom, vsak ponedeljek hodi 

na individualne pogovore na 

oddelku, vključen v zunanjo 

obravnavo v zvezi z zlorabo 

alkohola pri zdravnici, ima 

predpisane antidepresive 

(Dob – Puščava) 

predlagali ga bodo, ko bo prestal 

1/2 kazni (upoštevali bodo 

nekaznovanost, da obžaluje, 

upošteva usmeritve v osebnem 

načrtu, vključen v zunanjo 

obravnavo v zvezi s KD, po 

prestani kazni ima urejeno 

zaposlitev in bivanje 

Opombe: OBS – obsojenec; OŠKOD – oškodovanec; OLAJŠEV. OKO. – olajševalne okoliščine 
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OBS KAZE

N 

OŠKOD OBTEŽEVALNE 

OKOLIŠČINE 

OLAJŠEV. 

OKO. 

NAČRT TRETMANA POGOJNI ODPUST 

11. 1 leto 

in 10 

mesece

v 

1 HTP Huda kršitev na cesti, kjer je 

označeno večje število 

prehodov za pešce 

nekaznovanost, 

priznal krivdo, 

obžaluje, oseb. 

urejen, zaposlen, 

skrbi za 2 

otroka, 

prizadeva si 

vzpostaviti stik z 

oškodovancem 

vikend zapor, ko ni v zavodu, 

ima možnost poklicati 

strokovno delavko, ima 

simptome post-travmatske 

stresne motnje, hodi na kontrole 

k psihiatru,  

(Dob – Puščava) 

zaenkrat ga ne načrtujejo, kazen 

nastopil šele 25.11.2017 

12. 3 leta   1 smrtna 

žrtev, 1 

HTP, 1 LTP 

vozil pod vplivom alkohola, 

hude posledice nesreče, 

pred tem že 2x obravnavan 

za prekršek (vožnjo pod 

vplivom alko) + enkrat 

PVMV 

obžaluje  Podpisal dogovor o obravnavi, 

uspešno zaključil skupinsko 

edukacijo za alkohol v zavodu 

(2 meseca, 1x tedenska 

srečanja), bil preizkušan z 

alkoskopom, možnost 

individualnih razgovorov pri 

pedagoginji, 

(Rogoza) 

pri 44%prestane kazni - 

ZAVRNJEN ('še ne moremo 

utemeljeno pričakovat, da ne bo 

ponovil'), pri 52% spet 

ZAVRNJEN (hude posledice KD, 

nizek delež prestane kazni, 

potrebno dlje časa preverjati 

stabilnost glede ponovitvene 

nevarnosti); predvidoma bo zavod 

podal pozit. mnenje v marcu 2018 

13. 6 

mesece

v 

1 HTP (in 

HTP 

oškodovanca 

. Priznal krivdo, 

obžaluje, 

nekaznovanost, 

kritičen odnos 

do alkohola 

vikend zapor, deležen 

individualnih razgovorov med 

delavnikom, (Rogoza) 

predvidoma marca 2018 

14. 1 leto 

in 7 

mesece

v  

1 smrtna 

žrtev 

odločil se za vožnjo kljub 

temu, da je celo noč delal, 

vmes zaspal na zabojih 

nekaznovanost dela v poljedelskem obratu v 

zavodu, je zanesljiv, deležen 

individualnih pogovorov pri 

pedagoginji, sodeluje pri 

srečanjih male skupine 1x 

tedensko, (Rogoza) 

predvidoma maja/junija 2018  

15. 1 leto 

in 4 

mesece 

1 smrtna 

žrtev 

vožnja z visoko stopnjo 

alkoholizir., hude posledice 

nesreče 

priznal krivdo, 

nekaznovanost, 

obžaluje, sklenil 

vikend zapor, ima možnost 

individualnih razgovorov pri 

pedagoginji, podpisal je 

načrtovan bo v skladu z ZIKS-1 
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z zavarovalnico 

pogodbo o 

priznanju 

reg.zahtevka, 

odškodnino 

redno plačuje, 

skrbi za svojo 

družino 

Dogovor o obravnavi (interna 

knjižica Alkoholizem, prebral 

in razmislil), preizkušan z 

alkoskopom, (Rogoza) 

Opombe: OBS – obsojenec; OŠKOD – oškodovanec; OLAJŠEV. OKO. – olajševalne okoliščine 

 

 

OBS KAZEN OŠKOD OBTEŽEVALNE 

OKOLIŠČINE 

OLAJŠEV. 

OKO. 

NAČRT TRETMANA POGOJNI ODPUST 

16. 1 leto in 

3 

mesece  

1 HTP kršil je 2 predpisa o varnosti 

cest. prometa, 

posledica=HTP, pobeg s 

kraja nesreče 

nekaznovanost, 

obžaluje, priznal 

krivdo, obiskal 

oškodovanko v 

bolnici, se 

opravičil, ima 

mladoletnega 

otroka, skrbi za 

svojo mater  

podpisal bo Dogovor o 

obravnavi, vključen bo v 

skupinsko ali individualno 

edukacijo, preizkušan bo z 

alkoskopom, želi delati v 

kuhinji, obiskoval bo malo 

skupino obsojencev 

(izobraževanje glede določenih 

psihosocialnih vsebin), 

(Rogoza) 

načrtovan bo v skladu z ZIKS-1 

17. 10 

mesecev 

2 LTP  obsojenčeva popolna 

nekritičnost do ravnanja v 

cest. prometu, po izvršitvi 

KD se je še naprej vozil brez 

voz.d. in reg. 

obžaluje, priznal 

krivdo 

Niso zaznali težav z odvisnostjo 

ali nasilnim vedenjem -niso ga 

vključili v obravnavo. 

Usmerjajo ga v spoštovanje 

hišnega reda, preverjajo 

izpolnjevanje nalog iz osebnega 

načrta, z njim razvijajo 

kritičnost do KD. (Celje) 

/ 
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18. 2 leti in 

8 

mesecev  

2 smrtni 

žrtvi, 1 

HTP 

hude posledice nesreče ni bil pod 

vplivom 

alko/drog, pisno 

se opravičil 

družinam umrlih, 

kril pogrebne 

stroške, stroške 

prevoza v BiH 

vikend zapor (redno 

izobraževanje zunaj zavoda), ni 

potrebe po posebni obliki 

obravnave, delo z njim poteka v 

skladu z odločbo in pogodbo za 

prestajanje kazni zapora po 12. 

čl. ZIKS in v skladu z osebnim 

načrtom, (Celje) 

prvič zaprosil decembra 2017, 

podeljen 28.2.2018 

19. 1 leto in 

9mesece

v 

1 HTP komulacija najhujših 

prometnih prekrškov (vozila 

brez voz.dovoljenja, pod 

vplivom alko in 

psihoaktivnih substanc), 

izredno nevaren način 

vožnje na območju prehoda 

za pešce (vozila poleg 

stoječe kolone vozil), skrila 

vozilo, predkaznovanost  

priznala krivdo  Zaključila je obravnavo 

odvisnosti od alkohola, (Ig)  

vloge še ni podala  

Opombe: OBS – obsojenec; OŠKOD – oškodovanec; OLAJŠEV. OKO. – olajševalne okoliščine 

 

OBS KAZEN OŠKOD OBTEŽEVALNE 

OKOLIŠČINE 

OLAJŠEV. 

OKO. 

NAČRT TRETMANA POGOJNI ODPUST 

20. 2 leti in 

6 

mesecev 

2 smrtni 

žrtvi 

visoka stopnja alkohola priznala krivdo, 

mladost (voznica 

začetnica), 

dejstvo da v 

nesreči tudi sama 

HTP, obžaluje, 

nekaznovanost 

zaključila je obravnavo 

odvisnosti od alkohola, (Ig) 

vloge še ni podala  

21. 1 leto in 

4 

mesece 

1 LTP, 1 

HTP 

vožnja pod vplivom 

(alko+psihoaktivna 

zdravila), 10-letni 

oškodovanki grozi trajna 

invalidnost  

nekaznovanost, 

priznala krivdo, 

obžaluje, se 

iskreno 

opravičila 

ODDELEK? zaključila je 

obravnavo odvisnosti od 

alkohola, (Ig) 

vloge še ni podala  
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22. 5 

mesecev  

1 LTP  predkaznovan, bil močno 

vinjen, zapustil 

oškodovanca brez pomoči 

priznal krivdo vključen v program 

psihoedukacije (o škodljivosti 

alkohola), podpisal Dogovor o 

vključitvi v program obravnave. 

(Murska Sobota) 

108.ZIKS (zaradi relativno kratke 

kazni) 

23. 5 

mesecev 

1 HTP že obravnavan zaradi 

prekrška vožnje pod 

vplivom alkohola  

priznal krivdo vključen v program 

psihoedukacije, podpisal 

Dogovor o vključitvi v program 

obravnave (poteka individualno 

v zavodu), načrtovano 

nadaljevanje obravnave v 

intenzivnem programu v 

Zdravstvenem domu zunaj 

zavoda, razmišljanje o 

spremembi in načrtovanje le-te, 

(Murska Sobota) 

108.ZIKS (zaradi relativno kratke 

kazni) 

Opombe: OBS – obsojenec; OŠKOD – oškodovanec; OLAJŠEV. OKO. – olajševalne okoliščine 
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V. TAKTIKE OGLAŠEVANJA IN VARNA VOŽNJA 

1. O avtomobilski industriji na splošno 

Statistični podatki, ki sledijo, niso zbrani in predstavljeni zaradi ekonomskih analiz. Njihov 

namen je zgolj prikazati na eni strani ekonomsko odvisnost Slovenije od avtomobilske 

industrije po svetu in zlasti v Nemčiji, na drugi strani pa nesluten razvoj avtomobilske 

industrije, ki je kos mnogim krizam in ki se uvršča med najbolj zanesljive in dobičkonosne. Ob 

teh podatkih, ki vključujejo še odkritja o pripravljenosti na zavajanja in goljufije, mora postati 

jasno, da je avtomobilska industrija pripravljena na različne sporne načine vplivati na prodajo 

svojih izdelkov. To pa je tudi ali zlasti področje reklamiranja, ki se kaže kot eno najbolj 

protislovnih, zavajajočih in škodljivih, pri čemer vsaj pri nas ni opaziti kritičnega odnosa. 

Avtomobilska industrija postaja vse bolj podobna tistim industrijskim panogam, ki se jih drži 

najslabši sloves. Če je pri orožarski industriji, farmacevtskih podjetjih, proizvajalcih tobačnih 

izdelkov ali pri industriji, ki najbolj škoduje okolju (črpanje nafte, sežiganje odpadkov in 

podobno) marsikaj jasno na prvi pogled, je mnogo tega pri avtomobilizmu bolj zakrito. Na dan 

prihajajo le posamične afere, mnoge dejavnosti, povezane za avtomobilizmom, pa se nam zdijo 

povsem sprejemljive, ne da bi se zavedali skrajno škodljivega vpliva in prav takih posledic. 

Če samo osvežimo spomin na Volkswagnovo dizelsko afero -  lani jeseni so raziskovalci 

odkrili, da nekateri dizelski avtomobili koncerna VW (z 1,2-, 1,6- in 2-litrskimi TDI motorji) 

med uradnimi merjenji izpuha delujejo v posebnem motornem režimu, ki znižuje vsebnosti 

škodljivih snovi (predvsem dušikovih oksidov) v izpuhu. V takšnem načinu delovanja ti motorji 

delujejo le med uradnimi laboratorijskimi merjenji, v prometu pa programska oprema preklopi 

v drug, bolj umazan režim delovanja. Razkritje je močno razburkalo javnost, za Volkswagen 

pa je (in bo) imelo daljnosežne posledice; odpustili so precej vodilnih mož, v ZDA so jim 

naložili plačilo izjemno visokih kazni (skupaj več kot 15 milijard dolarjev), ponekod morajo 

plačati odškodnino lastnikom avtomobilov, pripraviti pa so morali tudi popravek “goljufive” 

programske opreme.218 

Podrobnejši pregled popravka programske opreme je pokazal, da je ta zasnovan tako, da po 

popravku motorji TDI vselej delujejo v “goljufivem” načinu delovanja. Povedano drugače: 

programsko opremo so nadgradili tako, da zdaj tudi v realnem prometu deluje na tak način, kot 

je doslej delovala le med laboratorijskim merjenjem.219 

Motorevija je dodala še naslednji komentar o razlikah med odzivom in posledicami v ZDA in 

v Evropi.    

»Če ste državljan ZDA in lastnik Volkswagnovega avtomobila z vgrajeno goljufivo 

programsko opremo, boste od Volkswagna dobili 10.000 dolarjev, Volkswagen pa vam bo tudi 

odkupil omenjeni avto. Če imate enak avto pri nas ali v eni od evropskih držav, ste od 

Volkswagna dobili prijazno pismo in povabilo na servis. Zakaj takšne razlike pri obravnavi 

istega problema? Največ krivde za to imajo razlike v pravnih sistemih evropskih držav in ZDA, 

                                                           
218 Poženel, B.:  Brez posledic, a tudi brez izboljšav?, 28. 8. 2016, dostopno na: 

https://www.amzs.si/motorevija/v-zarometu/tehnika/2016-08-24-brez-posledic-a-tudi-brez-izboljsav.  
219 Ibid. 
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pa tudi pomanjkljivo zasnovana tehnična regulativa na tej strani velike luže. V ZDA je namreč 

VW priznal, da je goljufal, v Evropi pa ne; do danes pri VW namreč trdijo, da niso uporabljali 

nobene “prepovedane naprave”, pač pa le programsko opremo, ki omogoča prilagajanje 

delovanje motorja, kar je po evropskih predpisih dovoljeno (in kar uporabljajo tudi drugi 

avtomobilski izdelovalci) za zaščito motorja. Pri Volkswagnu zato tudi vztrajajo, da njihovi 

avtomobili oziroma motorji nimajo napak in pomanjkljivosti, zato njihovi kupci tudi niso 

upravičeni do nadomestil oziroma odškodnin. V ZDA je bistveno drugače; tam njihovi predpisi 

ne dopuščajo prilagajanja programske opreme, čemur so se morali ukloniti tudi pri Volkswagnu 

in priznati, da so manipulirali. Ob grožnji z velikansko skupinsko tožbo so se pogodili z 

ameriško sodno oblastjo in se zavezali, da bodo lastnikom omenjenih avtomobilov plačali od 

5000 do 10.000 dolarjev odškodnine, jim odkupili njihove avtomobile, hkrati pa vplačali 2,7 

milijarde dolarjev v okoljski sklad ameriške okoljevarstvene agenciji EPA in namenili 2 

milijardi dolarjev za razvoj čistih tehnologij v naslednjih 10 letih. V ločeni poravnavi so se tudi 

strinjali, da plačajo 600 milijonov dolarjev 44 ameriškim zveznim državam. Skupaj bo to VW 

stalo več kot 15 milijard dolarjev.« 

V Evropi ne poznamo takšne inštitucije skupinske tožbe kot v ZDA, kar pomeni, da mora vsak 

prizadeti, ki meni, da ga je VW ogoljufal, v zasebno tožbo proti Volkswagnu, v tej pa nima 

veliko možnosti (in predvsem sredstev) za uspeh. Pojavljajo se sicer nekatere pobude in 

ponudbe za tožbe tudi pri nas (in v sosednji Avstriji), h katerim odvetniki vabijo tudi slovenske 

lastnike Volkswagnovih avtomobilov, a izid takšnih tožb je zelo negotov. V Sloveniji je 

približno 35.000 avtomobilov znamk koncerna Volkswagen z vgrajeno goljufivo programsko 

opremo, ki so jih kupcem prodali pri Porsche Slovenija, še dodatnih 10.000 pa naj bi bilo 

takšnih, ki so bili uvoženi iz tujine. Med uradno pri Porsche Slovenija kupljenimi avtomobili je 

22.085 volkswagnov, 6173 škod, 3888 audijev in 2145 seatov. Marca 2016 so pri Porsche 

Slovenija tudi že začeli pozivati lastnike teh avtomobilov v svoje servisne delavnice – lastniki 

so in še bodo prejeli pismo Porsche Slovenija, v katerem jih obveščajo o vpoklicu in vabijo, da 

se dogovorijo za servisni termin.220 

V ta kontekst razlikovanja med ameriškimi in evropskimi pravili se odlično prilega TTIP, ki pa 

se je v pogajanjih nekoliko zataknil v korist (nujno obrambo) Evrope. Kljub temu, da na uradni 

strani Evropske komisije lahko preberemo podporne besede, je najmanj čudna visoka stopnja 

tajnosti, s katero se sprejemajo oziroma so z njo zavarovane določbe sporazuma. 

Čezatlantsko partnerstvo za trgovino in naložbe ali TTIP (v nadaljnjem besedilu: čezatlantsko 

partnerstvo) je sporazum o trgovini in naložbah, o katerem se Evropska unija (EU) pogaja z 

Združenimi državami Amerike – našim največjim izvoznim trgom.  

Carine, upravni postopki in omejitve naložb na obeh straneh Atlantika lahko otežijo nakup in 

prodajo blaga in storitev na drugi strani.  Odprava teh trgovinskih ovir med EU in ZDA bi 

pomenila spodbudo našemu gospodarstvu, ustvarjanje delovnih mest ter večjo možnost izbire 

in nižje cene za potrošnike.221 

                                                           
220 Ibid. 
221 Evropska komisija, Čezatlantsko partnerstvo za trgovino in naložbe (TTIP) – osnove, koristi, pomisleki, 

dostopno na: http://ec.europa.eu/trade/policy/in-focus/ttip/about-ttip/questions-and-answers/index_sl.htm. 
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Ko se je v Evropi dvignil val protestov zaradi očitnega favoriziranja ameriških pravil (zlasti 

zaradi namere, da bi multinacionalke lahko tožile države zaradi izgubljenega pričakovanega 

dobička) in postavljanja teh organizacij nad države, se je postopek sprejemanja upočasnil. 

Vedenje in postopke multinacionalk, ki zasledujejo izključno dobiček kot svoj najvišji interes, 

je Slovenija verjetno najbolje izkusila v primeru Lafarge. Tovrstna organizacije so dovolj 

močne, da si lahko privoščijo izigravanje, laži, goljufije, podkupovanja in poskuse 

onesposabljanja nasprotnikov, če jih ne morejo podkupiti. 

Je mogoče pripisati avtomobilski industriji v nasprotju z opisanimi primeri častne namene in je 

»dieselgate« le osamljena izjema, ki potrjuje pravilo? Je morda mogoče primerjati nemško 

avtomobilsko industrijo z ameriško NRA (National Rifle Association)? Orožarska industrija 

ima ob vsakem strelskem pokolu, ki ga izvršijo neuravnovešeni državljani, vmes tudi 

mladoletni, univerzalno rešitev. Ne manj, ampak še več orožja zagotavlja varnost. 

 Oborožiti je treba vse po vrsti, razen morilcev, ki pa jih ni mogoče prepoznati. Oborožiti je 

treba vse učitelje, ki bodo pravočasno – morda le po nekaj ubitih otrocih in ne po več deset 

žrtvah – likvidirali napadalca. 

Nemška avtomobilska industrija ima vselej podobne odgovore na kritike, da je edina evropska 

država, ki nima omejitve hitrosti. Rešitev je v novih in vedno zmogljivejših modelih, v 

avtomobilih, kjer je zaradi preproste logike (ki pa tudi ne deluje vselej) hitrost treba omejiti 

elektronsko na 250 km/h. Zaradi splošnih zahtev o varnostnih sistemih in njihovem preverjanju, 

najbolj znan je NCAP,222 pa proizvajalci istočasno poskrbijo za uvajanje novih varnostnih 

sistemov. V nobenem primeru pa Nemčija ne pristane na omejevanje hitrosti, kakršno velja v 

Evropski uniji. Moč avtomobilskega lobija je močnejša od vseh drugih interesov, bodisi da gre 

za varnostne bodisi za okoljske argumente. 

Taka drža se je pokazala tudi v nedavnem primeru, ko so sodišča v Duessseldorfu in Stuttgartu 

dovolila lokalni skupnosti omejevanje vožnje vozil na dizelski pogon, če je stopnja 

onesnaženosti v ozračju previsoka. Voditelji teh nemških dežel so se uprli sodišču s formalnim 

ugovorom, da so za tako odločitev pristojne zvezne oblasti. S takim mnenjem je soglašal tudi 

»zeleni« ministrski predsednik avtomobilske velesile Baden Wuerttemberg.223 

Sloves avtomobilske industrije je že tako načet, da jo nekateri primerjajo s tobačno. Slednja v 

laboratorijskih pogojih goljufa podobno kot nemška avtomobilska z izpusti dizelskih 

motorjev.224   

                                                           
222 Euro NCAP -  European New Car Assessment Programme  - je sistem za ugotavljanje in  ocenjevanje 

varnosti vozil. Zasnovala ga je Švedska uprava za cestni promet ob sodelovanju z Mednarodno avtomobilistično 

zvezo ter ob podpori Evropske komisije in avtomobilističnih organizacij  ter organizacij za varstvo potrošnikov v 

vseh državah EU. Z leti si je NCAP pridobil dovolj velik vpliv na avtomobilske proizvajalce. Modeli s slabimi 

ocenami gredo lahko tudi iz proizvodnje, tisti s povprečnimi pa praviloma poskrbijo za izboljšave. 
223 Kramžar, B.: Nemčija se boji prepovedi vožnje z dizelskimi vozili; Delo, 23. 2. 2018, str. 9. 
224 V filtrih cigaret tako rekoč vseh znamk so komaj opazni zračni kanalčki. V laboratoriju v napravo skozi 

cigaretni filter poleg cigaretnega dima dovajajo tudi čistejši zrak iz okolice, s čimer razredčijo smrdljivi dim. 

Kadilec pa v nasprotju z napravo stisne veliko teh kanalčkov s prsti oziroma ustnicami. Zato v resnici vdihava 

večkratnik dovoljenih količin škodljivih snovi. (Povzeto po članku: Evers, M: Was Sie über Zigaretten nicht 

wissen, dostopno na: http://www.spiegel.de/spiegel/tabak-und-sucht-was-sie-noch-nicht-ueber-zigaretten-

wissen-a-1195389.html; prevod: Mladina: 2. 3. 2018; Vstaja Nizozemcev proti tobačni industriji; str. 44 - 45. 
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Nedavno objavljena raziskava poslancev stranke zelenih je pokazala, da je bilo enajst držav 

EU, v katerih je registriranih 60 odstotkov vseh avtomobilov v EU, v letih od 2010 do 2016 

najmanj ob 46 milijard evrov, ker so izdelovalci prikazovali manjše izpuste, po katerih se 

obračunavajo davki, od resničnih. Če bi preračunali učinek še za ostalih 40 odstotkov, bi bila 

številka 64 milijard evrov.225 

 

2. Obseg proizvodnje 

V letu 2000 je znašala svetovna proizvodnja avtomobilov 41 milijonov osebnih vozil. Z izjemo 

samo dveh let – to je čas gospodarske krize 2009 in 2010 – je proizvodnja naraščala. Leta 2016 

se je proizvodnja z 72 milijoni osebnih vozil skoraj podvojila.226 

V avtomobilski industriji Evropske unije je bilo leta 2015 zaposlenih 12,6 milijona ljudi, kar je 

5,7% delovne sile.227 

Posebno poglavje v avtomobilski industriji je Nemčija. Avtomobilska industrija je ena 

največjih industrij v državi in Nemčija je tretji največji izvoznik avtomobilov na svetu. Nemška 

proizvodnja avtomobilov je v letu 2016 dosegla vrednost 83,9 milijard EUR. Nemčija 

predstavlja 34,7 % evropske proizvodnje avtomobilov, sledi pa ji Velika Britanija s 17,6 % 

tržnim deležem.228 

Glede na zadnja dogajanja, ko Združene države Amerike grozijo s kazenskimi carinami, je 

utemeljeno pričakovati, da bo nemška avtomobilska industrija naredila vse, kar je mogoče, da 

ohrani svoj položaj. Nemški proizvajalci, ki jim že padajo borzne vrednosti, govorijo o izzivih 

za nacionalno varnost.229 Posledice za največjega evropskega proizvajalca avtomobilov 

neizogibno zadenejo vse, ki so z nemško industrijo povezani. Že dolgo je znano, da je za 

preživetje poleg kvalitetnega izdelka najbolj pomembno oglaševanje, v katero industrija vlaga 

izjemno visoke zneske. Zato je neizogibno, da bomo pod močnim vplivom oglaševanja, ki se 

bo posluževalo še spornejših prijemov za dvig prodajnih rezultatov. 

 

3. Slovenska industrija in njena odvisnost od Nemčije 

Slovenija nima lastne avtomobilske industrije, je pa močno vpeta v proizvodnjo nemških 

avtomobilov. Obstajajo slovenska podjetja, ki z izumi oskrbujejo tako rekoč svetovno 

industrijo. V vsak tretji avtomobil na svetu naj bi vgrajevali svečko, ki je izum idrijske Hidrie.230 

                                                           
225 Kmetič, F.: Brezbrižnost; Motorevija, 23. 3. 2018; str. 5. 
226 Statista, Worldwide automobile production from 2000 to 2017 (in million vehicles), dostopno na: 

www.statista.com/statistics/262747/worldwide-automobile-production-since-2000/. 
227 European Automobile Manufacturers Association, Statistics, Key Figures, dostopno na: 

http://www.acea.be/statistics/tag/category/key-figures. 
228 Izvozno okno, Nemčija, dostopno na: 

www.izvoznookno.si/Dokumenti/Podatki_o_drzavah/Nemcija/Gospodarske_panoge_4686.aspx. 
229 Kramžar, B.: Nemčija v primežu ZDA in Kitajske; Delo, 25. 5. 2018; str. 6. 
230 Dumančič, M.: Tolminska inovacijska svečka v milijon avtomobilih, 7. 6. 2016, dostopno na: 

https://www.rtvslo.si/gospodarstvo/tolminska-inovacijska-svecka-v-milijon-avtomobilih/395137. 
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Ob prihodkih, višjih od 7,5 milijarde evrov, slovenski dobavitelji avtomobilske industrije niso 

samo eden od stebrov slovenske industrije, ampak tudi evropske avtomobilske industrije. Po 

podatkih Slovenskega avtomobilskega grozda (ACS) vsako leto prispevajo približno desetino 

slovenskega bruto domačega proizvoda ali okoli štiri milijarde evrov. Tesno sodelovanje z 

velikimi dobavitelji ali kar največjimi proizvajalci avtomobilov, predvsem iz Nemčije, pomeni, 

da je večji del slovenske avtomobilske industrije usmerjen v izvoz. Na tuje prodajo več kot 85 

odstotkov svojih proizvodov. »Samo avtomobilska industrija prispeva več kot petino 

slovenskega izvoza,« poudarjajo v ACS in dodajajo, da vsi člani, vključno s tistimi, ki so aktivni 

na področjih mobilnosti, prispevajo kar 17 odstotkov k slovenskemu BDP. Na ravni panoge 

ustvarijo kar okoli 7,5 milijarde evrov letnih prihodkov. V slovenski avtomobilski industriji je 

zaposlenih več kot 24.000 ljudi, kar je le 5000 manj od vseh zaposlenih v gostinstvu. Dodana 

vrednost na zaposlenega znaša 41.300 evrov, kar je nad slovenskim povprečjem. 

Slovensko gospodarstvo je tesno povezano z nemškim, saj je Nemčija največja gospodarska 

partnerica Slovenije. Slovensko gospodarstvo z Nemčijo ustvari več kot petino vse blagovne 

menjave s tujino. Po podatkih Slovensko-nemške gospodarske zbornice je avtomobilska 

industrija panoga, ki gospodarstvi Nemčije in Slovenije najmočneje povezuje. Avtomobilska 

industrija je namreč najpomembnejša izvozna panoga v Nemčiji, Nemčija pa je za Slovenijo 

najpomembnejša partnerica na področju prenosa novih tehnologij. Nemških podjetij je v 

Sloveniji več kot 600, ustvarijo okoli sedem milijard evrov prihodkov in zaposlujejo okrog 46 

tisoč ljudi.231 

Je ob tem utemeljeno pričakovati, da se bodo slovenski mediji ubranili skušnjave in vabljivih 

dobičkov in ne bodo objavljali nekorektnih in nevarnih oglasnih sporočil? 

 

4. O zasvojenosti z nekaterimi tehnološkimi proizvodi 

Še nekaj let nazaj smo dosti vedeli o zasvojenosti s snovmi, ki smo jih uživali. Slovenija je bila 

od nekdaj v svetovnem vrhu po porabi alkohola in po številu z njim zasvojenih ljudi232. Podobno 

smo se pred desetletji začeli srečevati z drogo. Oba pojava sta postala nekako udomačena. 

Pojavljati pa so se začele »modernejše« odvisnosti kot na primer odvisnost od iger na srečo ali 

od spolnosti, tako imenovane »nekemične« odvisnosti.233  

Najnovejše odvisnosti pa so posledica domiselnosti industrijske proizvodnje. Med najbolj 

znane spada »pametni telefon«, produkt informacijske tehnologije, ki je združil vrhunske 

računalniške zmogljivosti s starimi in novimi oblikami zabave. Telefon nadomešča računalnik, 

brska po spletu in omogoča fotografiranje z vrhunsko kvaliteto posnetkov in filmanja. 

                                                           
231 Kocbek, D.: Nemški motor vleče tudi Slovenijo, 26. 9. 2017, dostopno na: www.vecer.com/nemski-motor-

vlece-tudi-slovenijo-6315568. 
232 Nacionalni inštitut za javno zdravje ugotavlja, da se je leta 2015 registrirana poraba alkohola znova zvišala in 

je znašala 11,5 litra čistega alkohola na vsakega prebivalca Slovenije, starejšega od 15 let. Nacionalni inštitut za 

javno zdravje, Registrirana poraba alkohola v Sloveniji se je v letu 2015 povečala in ostaja z javnozdravstvenega 

vidika še vedno previsoka, 28. 3. 2017, dostopno na: http://www.nijz.si/sl/registrirana-poraba-alkohola-v-

sloveniji-se-je-v-letu-2015-povecala-in-ostaja-z-javnozdravstvenega. 
233 Prim.: Rozman, S.: Nekemične odvisnosti: odvisnost od odnosov in odvisnost od hrane, dostopno na:  

http://www.mf.uni-si/dokumenti/6693ccd23f003e44ffa3dbc54cac83f2.pdf. 
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Predvsem pa nas vseskozi ohranja v stikih prek različnih oblik in vrst družbenih omrežij. Prav 

ta bolj virtualna kot dejanska povezanost nas je že povsem zasvojila. O tem ni potrebno citirati 

preveč znanstvenih raziskav, saj so dovolj zgovorne fotografije mladih, ki sedijo eden ob 

drugem povsem spojeni s pametnim telefonom. Za preverjanje zadošča pogled v slovenskih 

avtobusih, kavarnah in vseh prostorih in okoljih, kjer se da za trenutek obmirovati. Med hojo 

pa za povezavo služijo slušalke. 

Huaweijeva raziskava je potrdila vpliv nove tehnologije. Skoraj dve tretjini Slovencev bi se prej 

odrekli televiziji kot pametnemu telefonu, dobra petina pa bi se odrekla spolnosti, da bi le 

ohranili sodobni komunikacijski izum, ki domnevno povezuje ljudi (kvalitetneje kot intimni 

odnos). 234 

Raziskave so pokazale, da ima v Južni Koreji mobilni telefon kar 72 odstotkov otrok, mlajših 

od 11 let. Dnevno preživijo z njim v rokah 5,4 ure, 25 odstotkov otrok pa je mogoče obravnavati 

kot odvisnike. Znanstveniki so začeli raziskovati tako imenovano digitalno demenco pri 

mladih.235 

Je nemogoče pričakovati podoben razvoj v Sloveniji? Preprost preizkus pokaže, koliko 

voznikov in voznic uporablja mobilni telefon med vožnjo. Dovolj je postaviti se kot opazovalec 

v civilu ob prometnico in gledati mimo vozeče. 

Problem telefona med vožnjo postaja problem, podoben alkoholiziranosti. Gre za splošno 

prevladujoč vedenjski vzorec, ki se iz najrazličnejših okoliščin seli v avtomobil, ker se je tako 

močno  zakoreninil v vseh priložnostih vsakdanjega življenja, da med vožnjo in ostalimi 

situacijami ni več razlike. Zato ga je nemogoče preganjati le z ukrepi prometne varnosti, tako 

kot je nemogoče pričakovati, da se bi poraba alkohola na splošno zmanjševala le ali predvsem 

zaradi opozoril ustanov, ki se ukvarjajo s prometno varnostjo. 

Ali je mogoče govoriti o zasvojenosti z avtomobili? Nam reklame ustvarjajo občutek, da je 

potrebno avtomobil razmeroma hitro zamenjati z novim modelom, ki ponuja še nekaj več od 

prejšnjega? Morda le manjšo kozmetično spremembo, a je ta dovolj pomembna, da se znebimo 

starega vozila, ki je prišlo iz mode? Vsaj za določene voznike je treba zavrniti to domnevo. 

Avtomobil ni tako majhna investicija. A za mnoge Slovence je avtomobil statusni simbol.  

Konec leta 2016 je bilo v Sloveniji registriranih okoli 1,47 milijona vseh cestnih vozil, kar 

je dva odstotka več kot ob koncu leta 2015. Slovenci smo imeli leta 2017 registriranih 1,097 

milijona osebnih avtomobilov. V register vozil v Sloveniji je bilo leta 2016 prvič vpisanih 

skoraj 121 tisoč cestnih vozil, kar je 11 odstotkov več kot leta 2015. Med temi je bilo 87 tisoč 

novih (72 odstotkov), preostalo pa so bila rabljena vozila. 236 

                                                           
234 Telefoni pomembnejši od televizije in slaščic; Dnevnik, Priloga Tehno@dnevnik, 26. 2. 2018; str. 7. 
235 Baković, Z.: Nomofobija in samgjeopsal;  Delo, 23. 2. 2018; str. 17. 
236 Pavšič, G.: Statistika razkriva: Koliko avtomobilov imamo Slovenci?, 30. 5. 2017, dostopno na:  

https://siol.net/avtomoto/novice/statistika-razkriva-koliko-avtomobilov-imamo-slovenci-442247. 
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Za leto 2017 velja podobna ugotovitev.  Po podatkih Sekcije avtomobilskih uvoznikov pri 

Trgovinski zbornici Slovenije je bilo do konca novembra novo registriranih osebnih vozil 

66.853, kar je 12,1 odstotka več kot v enakem obdobju leto poprej.237 

Lastništvo osebnih avtomobilov (stopnja motorizacije), ki je opredeljeno kot število osebnih 

vozil na število prebivalcev, je kazalec, ki je tesno povezan z njihovo rabo oziroma z obsegom 

avtomobilizacije, predvsem na urbanih območjih. S stopnjevanjem motorizacije se večajo 

negativni vplivi na okolje. Lastništvo osebnih avtomobilov je tesno povezano s trendi 

sodobnega načina življenja, kot so zmanjševanje števila oseb na gospodinjstvo, večje število 

avtomobilov na gospodinjstvo, povečevanje povprečne razdalje potovanj, manjša dostopnost in 

fleksibilnost javnega prevoza. 

 Med države z največjim povečanjem lastništva osebnih avtomobilov se uvršča tudi Slovenija, 

ki že leta visoko presega povprečje vseh novih članic in kandidatk EU, razen Malte in Cipra. 

Leta 2015 je bilo v Sloveniji 1.078.737 osebnih avtomobilov, kar je 7-krat več kot leta 1970. 
238 

Ti podatki opozarjajo na več stvari. Ker je avtomobil predmet, na katerega se (slovenski) lastnik 

emocionalno naveže, ga težko posoja, na žalost tudi le prostorsko deli z drugimi, če niso ravno 

družinski člani. Preprost pogled na deset tisoče vozil, ki prihajajo ob jutrih primeroma v 

Ljubljano, odkrije, da so vozila zelo slabo izkoriščena. Slovenci se težko dogovarjamo o 

skupnem prevozu, ki bi sicer za malenkost omejil osebno svobodo in nas prisilil v kompromise, 

izdatno pa bi omejil onesnaževanje in na splošno prinesel bistvene prihranke vsakomur, ki bi 

pristal na sodelovanje. 

K zasvojenosti z izdelki oziroma nakupovanjem vselej novih (najbolj aktualen primer so 

pametni telefoni) močno pripomore skozi leta ustvarjena potrošniška kultura. Proizvajalci vseh 

mogočih izdelkov, katerih večine sploh ne potrebujemo, so nas oblikovali v poslušne 

nakupovalce. Ko izdelek imamo, nas obveščajo po vseh mogočih informacijskih kanalih o 

novih modelih in izjemnih priložnostih za nakup. V resnici se je ves svet spremenil v en sam 

velik »Top – Shop«, kjer se vsaka ponudba konča z obljubo – »in to še ni vse« (kar dobite). Po 

Mencingerju sodobna gospodarstva nimajo težav s tem, kako narediti produkte, mnogo večji 

problem je, kako jih prodati, zato si, da lahko delujejo, nenehno izmišljajo nove potrebe.239 

Eden izmed prepričljivejših dokazov potrošniške zasvojenosti je žalostna, skoraj tragična 

zgodba (za mnoge delavce v tovarni gotovo tragična) o propadu ene najbolj prepoznavnih 

evropskih znamk – švedskega SAAB-a. Avtomobil je bil že ob nastanku pojem varnosti. Za 

tiste čase (petdeseta in šestdeseta leta prejšnjega stoletja) neverjetni preizkusi, kot je 

prevračanje (z voznikom) po hrbtu smučarske skakalnice, so prepričali kupce, ki so že od nekdaj 

največ pozornosti posvečali varnosti (SAAB-ovo geslo je bilo  – Safety first). Skozi prva 

                                                           
237 Pavšič, G.: Prodaja avtov v Sloveniji: Pred finišem leta spet Volkswagen pred Renaultom, 11. 12. 2017, 

dostopno na: https://siol.net/avtomoto/novice/prodaja-avtov-v-sloveniji-pred-finisem-leta-spet-volkswagen-pred-

renaultom-455240. 
238 Agencija Republike Slovenije za okolje, Lastništvo osebnih avtomobilov, dostopno na: 

http://kazalci.arso.gov.si/?data=indicator&ind_id=756. 
239 Mencinger, J.: Šolstvo, zdravstvo in sociala ne sodijo na trg; Intervju (Markeš, J.), Sobotna priloga Dela; 26. 

5. 2018; str. 10. 
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desetletja se je SAAB uveljavljal z izumi, posvečenimi še večji varnosti, in ostalimi, ki so 

zagotavljali zanesljivost in nepokvarljivost (svetovni rekord vzdržljivosti pri maksimalni 

hitrosti, 100.000 km s povprečno hitrostjo nad 213 km/h, dosežen leta 1986 v Talladegi, ZDA). 

Kdor je želel imeti varen in zanesljiv avtomobil, je to dobil v SAAB-u. 

A za proizvodnjo vsakega novega modela je tovarna potrebovala toliko časa, da so tekmeci v 

istem obdobju zamenjali in domnevno izpopolnili že množico svojih. Čeprav nobeden njih v 

najpomembnejših karakteristikah – razen »modnosti« ni presegal starega SAAB-ovega, je 

švedska tovarna izgubljala boj s konkurenco, ker so se kupci navadili na potrošni material, ki 

ga hitro zamenjaš za modernejšega, ker tako narekuje nakupni standard, ne pa potreba. Bleščeče 

reklame novih izdelkov so preglasile zastarele vrednote varnosti in trajnosti (vsaj varnost je v 

zadnjih dvajsetih letih znova pridobila pomen z rednimi ocenjevanji zlasti NCAP). SAAB si ni 

več opomogel, stare vrednote in vztrajanje pri njih so ga pokopali. Ni pa nobenega dvoma, da 

bi bilo število žrtev med vozniki avtomobilov v Sloveniji (in še povsod drugod) danes bistveno 

manjše, če bi se primeroma vsi vozili v sicer povsem običajnem serijskem modelu 900 iz leta 

1979. 

Po trditvah nekaterih strokovnjakov, ki so se ukvarjali s propadom te švedske znamke, jo je 

pokopalo tudi trmasto vztrajanje pri proizvodnji, ki se ni hotela prilagoditi modnim trendom in 

potencialnim kupcem manjših (zato tudi manj varnih) vozil.240 

Kakšna je povezanost med številom smrtnih nesreč in varnimi avtomobili, precej pojasni 

naslednji diagram. Tabela kaže delež prometnih nesreč s tragičnimi posledicami glede na 

število registriranih avtomobilov. 241 Poleg tega kaže poleg še nekaj dosti pomembnejšega.  

Danes bi imeli na enako število registriranih vozil približno 12.000 mrtvih letno, ko bi bila 

vozila enaka tistim iz leta 1954 in cestna infrastruktura podobna takratni. Ker je bilo leta 2016 

registriranih vozil v Sloveniji 1.470.000242, je treba x-osi dodati približno 50%. 

 

                                                           
240 Saarinen, M.: Saab: the cars, the history and what went wrong, 12. 1. 2017, dostopno na: 

http://www.autoexpress.co.uk/saab/98267/saab-the-cars-the-history-and-what-went-wrong. 
241 Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje od 2013 do 2022, Uradni list RS, 

št. 39/13, graf št. 15. 
242 Gostiša, N.: Statistični urad republike Slovenije, Konec leta 2016 v Sloveniji registriranih okoli 1.097.000 

osebnih avtomobilov, 23. 5. 2017, dostopno na: http://www.stat.si/StatWeb/News/Index/6602. 
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Iz tega lahko sklepamo, da je največ napredka pričakovati od varnostnih sistemov, šele zatem 

pridejo na vrsto vzgojni in prevzgojni ukrepi. Tega politiki in direktorji prometnih in podobnih 

varnostnih agencij ne slišijo radi, ker gre za dolgoročne ukrepe, ki jih ne moremo uveljaviti z 

zakonodajo čez noč. 

Če je po analizi nesreč na slovenskih cestah Renault Clio najnevarnejši avtomobil, je 

dolgoročna a zanesljiva rešitev dvig splošnega standarda, da si bo tudi zaenkrat še revnejši del 

prebivalstva v prihodnje lahko omislil varnejše vozilo. 

 

5. Reklamiranje v avtomobilski industriji 

Desetletja je trajalo, da so na nekaterih področjih dosegli prepoved ali omejitev oglaševanja. 

Ves čas se je sporna industrija branila očitkov o škodljivosti izdelkov. Najbolj odmevne so bile 

akcije na področju alkohola in tobaka. Predstavljamo samo nekaj podatkov o proizvodnji 

cigaret. 

Tobačna industrija ima še posebej velike zneske namenjene za oglaševalske kampanje. Federal 

Trade Comision ugotavlja, da so proizvajalci cigaret v letu 1999 porabili za oglaševanje 8, 24 

milijard dolarjev. Kljub omejitvam, ki jih mnoge države poznajo pri tej vrsti oglaševanja so se 

proizvajalci osredotočili na mlajšo populacijo. Med letoma 2001 in 2002 so tobačni proizvajalci 

samo v GB porabili 25 milijonov funtov za direktno oglaševanje, pri čemer nista zajeti 

sponzoriranje in posredno oglaševanje.  
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EU in WHO sta se opredelili, da oglaševanje tobačnih izdelkov ne sme biti dovoljeno. 

Konvencija o nadzoru nad tobakom (WHO, februarja 2005) zahteva od vseh 168 članic, da 

prepovedo oglaševanje tobaka, če ni to že pri posamezni državi celo ustavna prepoved. 243 

Dejanska učinkovitost tobačnega oglaševanja je prepričljivo dokumentirana. Cela vrsta 

raziskav potrjuje povezavo med oglaševanjem in obsegom kajenja, še posebej pri otrocih. 244 

Tobačna industrija poskuša utišati javnost in nasprotnike kajenja tudi z obilnimi donacijami 

prav ranljivim skupinam (bolnišnice, šole, vzgojne ustanove ipd.). Raziskovanje politike, ki jo 

vodi podjetje BAT (British American Tobacco), je privedlo do podatkov o visokih donacijah, 

ki jih je firma nakazovala vzgojnim zavodom, zdravstvenim ustanovam in nevladnim 

organizacijam. Namen je bil vplivati na odločitve, ki so se nanašale na omejevanje kajenja v 

javnih prostorih.245 

Zvezno sodišče v ZDA je v primeru proti Philipu Morrisu odločilo, da je večina proizvajalcev 

cigaret kršila zvezno zakonodajo predvsem na ta način, da so goljufivo navajali,  kako so tako 

imenovane lahke cigarete z nizko stopnjo katrana manj škodljive, pri čemer so proizvajalci 

vedeli, da to ne drži. Sodišče je prepovedalo uporabo takega opisovanja in podobnih sporočil 

na embalaži. 246 

Podobno velja za alkohol. Dodajmo le podatek o vplivu domnevno »lahke« alkoholne pijače, 

kot je pivo. 

Rezultati nekaterih študij kažejo, da oglasi za pivo vplivajo na mladoletnikovo vedenje, njegove 

preference in zavezanost določenih oglaševanim znamkam, prav tako pa tudi na pivske navade 

in odločitve v zvezi s pitjem. Tudi televizijsko oglaševanje spreminja stališča do pitja, zlasti 

mlajša populacija izoblikuje pozitiven odnos do pitja in alkohola nasploh po tovrstnem 

oglaševanju. Alkoholna industrija porabi 2 milijardi dolarjev na leto za oglaševanje. Raziskave 

                                                           
243 Action on Smoking and Health, Fact Sheets, dostopno na: 

http://www.ash.org.uk/html/factsheets/html/fact19.html. 
244 Ib. Raziskave, ki potrjujejo navedeno, so primeroma naslednje: 

Botvin GJ, Goldberg CJ, Botvin EM, Dusenbury L (1993). "Smoking behavior of adolescents exposed 

to cigarette advertising". Public Health Rep. 108 (2): 217–24.   

Evans N, Farkas A, Gilpin E, Berry C, Pierce JP (October 1995). "Influence of tobacco marketing and 

exposure to smokers on adolescent susceptibility to smoking". J Natl Cancer Inst. 87 (20): 1538–45.  

Richard W. Pollay; S. Siddarth; Michael Siegel; Anne Haddix; Robert K. Merritt; Gary A. Giovino; 

Michael P. Eriksen (April 1996). "The Last Straw? Cigarette Advertising and Realized Market Shares among 

Youths and Adults, 1979–1993". Journal of Marketing. American Marketing Association. 60 (2): 1–16.  

  Arnett JJ, Terhanian G (1998). "Adolescents' responses to cigarette advertisements: links between 

exposure, liking, and the appeal of smoking". Tob Control. 7 (2): 129–33. 

Biener L, Siegel M (March 2000). "Tobacco marketing and adolescent smoking: more support for a 

causal inference". Am J Public Health. 90 (3): 407–11  

Lam TH, Chung SF, Betson CL, Wong CM, Hedley AJ (April 1998). "Tobacco advertisements: one of 

the strongest risk factors for smoking in Hong Kong students". Am J Prev Med. 14 (3): 217–23.  

Choi WS, Ahluwalia JS, Harris KJ, Okuyemi K (May 2002). "Progression to established smoking: the 

influence of tobacco marketing". Am J Prev Med. 22 (4): 228–33.  

Saffer H, Chaloupka F (November 2000). "The effect of tobacco advertising bans on tobacco 
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245 Fooks, G., Gilmore, A.: There’s no such thing as a free lunch from tobacco companies, 10. 12. 2013, 

dostopno na:  http://theconversation.com/theres-no-such-thing-as-a-free-lunch-from-tobacco-companies-21101. 
246 Truth Initiative, What do tobacco advertising restrictions look like today?, 6. 2. 2017, dostopno na: 

https://truthinitiative.org/news/what-do-tobacco-advertising-restrictions-look-today. 
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prav tako jasno dokazujejo povezavo pri mladih med odločitvami za pitje in oglaševanjem 

alkoholnih pijač. Res pa je, da na to odločitev močno vpliva tudi vedenje staršev in vrstnikov 
247 

Slovenija je v zadnjem času začela s preventivno akcijo, ki je usmerjena v opozarjanje pred 

nezdravo hrano. RTV Slovenija je 24. septembra 2017 na MMC teletekstu objavila sporočilo 

pod vprašanjem – kako omejiti nezdrave oglase. 

»Ministrstvo za zdravje želi s prehranskimi smernicami zamejiti izpostavljenost otrok 

oglaševanju nezdravih živil. Ob primerjavi analize televizijskih oglasov pred uvedbo 

smernic in po njej je Zveza potrošnikov Slovenije ugotovila, da je oglaševanja živil z 

nezdravim prehranskim profilom več na komercialnih televizijah kot na javni televiziji. 

Na Televiziji Slovenija pa so po uvedbi smernic naredili še korak dlje. Po navedbah 

Zveze potrošnikov je TV Slovenija  korenito zmanjšala obseg oglaševanja prehranskih 

izdelkov še posebej pred in med otroškim programom ter po njem.«248 

Ali je mogoče pričakovati, da bomo v razumnem času začeli z akcijo proti nevarnemu 

oglaševanju avtomobilskih proizvajalcev? 

Naslednji graf prikazuje, kako visoko je uvrščena avtomobilska industrija oziroma posamični 

proizvajalci po sredstvih, vloženih na ameriški trg, za reklamiranje svojih izdelkov.249 Leta 

2014 se je na drugo mesto med vsemi panogami uvrstilo podjetje General Motors. 

                                                           
247 Wikipedia, Alcohol advertising, dostopno na: https://en.wikipedia.org/wiki/Alcohol_advertising. 
248 Teletekst MMC RTV SLO, 24. 9. 2017, str. 113. 
249 Kallstrom, H.: Why growth shifted in the global automotive industry, 5. 2. 2015, dostopno na:  

https://marketrealist.com/2015/02/automotive-companies-spend-heavily-advertising-rd. 
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Statistični podatki odkrivajo, da je v letu 2016 Fiat Chrysler za oglaševanje porabil 2,35 tisoč 

dolarjev na vsako prodano vozilo. 

Če pogledamo na lestvico najmočnejših deset oglaševalcev v ZDA v letu 2016 je na 3. mestu 

General Motors z zneskom 3,77 milijarde dolarjev. Precej za avtomobilsko industrijo je šele 

industrija telekomunikacij, ki je v tem obdobju investirala 2,16 milijarde. 

Tudi v svetovanem merilu so ZDA vodilne v oglaševalski industriji, tako se je leta 2016 na 

ameriškem oglaševalskem trgu obrnilu 179 milijard dolarjev, pri čemer je avtomobilska 

industrija vselej med vodilnimi po izdatkih.   

Matthew Stengel piše o oglaševanju v avtomobilski industriji, kar je izjemen posel.250 

Oglaševalci so v zadnjih desetletjih povzdignili ta posel iz obrti v umetnost. Mercedes 

primeroma ponosno oznanja svojo zgodovino, Volkswagen se trudi ljudi nasmejati, Audi 

izkoristi vsako priložnost, tako da je obseg zanimivih in spominjanja vrednih oglasov zajeten. 

Prikazanih je 50 najboljših avtomobilskih oglasov vseh časov Ta nagrada se podeljuje od leta 

1960, in sicer za odličnost v televizijskem oglaševanju. Kasneje so začeli nagrade podeljevati 

tudi za oglaševanje izven ZDA.  

                                                           
250 Scott D., The 50 Best Car Commercials Of All Time, 16. 5. 2011, dostopno na: 

http://www.complex.com/sports/2011/05/the-50-best-car-commercials-of-all-time/lexus-balance. 
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Leta 2011 so pripravili pregled najboljših petdesetih avtomobilskih oglasov vseh časov v 

potegovanju za Clio Awards, kjer so nekateri še posebej zanimivi.251 Na 39. mestu je reklama 

za Mercedes, kjer vidimo strašno zver, ki se prikrade v hišo in s katero poskuša žena obračunati 

med tem, ko se mož zjutraj mirno brije pred ogledalom. Zver spominja na »Osmega potnika« 

iz filma Alien. Ko ga po minuti neusmiljenega boja žena spravi pod pokrov avtomobila v garaži, 

se hrup, ki ga mož sploh ne zazna, v trenutku pomiri. Mož mirno sede v avto (Mercedes)  in se 

z zverjo pod pokrovom, ki je ne sluti, kot na startu formule 1 najprej vzvratno in potem še 

naravnost zapelje v službo.252 Na 36. mesto se je prav tako uvrstil Mercedes s prirejenim Chrash 

testom, kjer za vozilo take znamke ni ovire; s polno hitrostjo se zaleti v betonski blok, ga podre 

in potem prebije še steno poslopja, tako da popolnoma nepoškodovan zapusti hišo. 253 

Na 9. mesto se je uvrstil BMW. V arizonski puščavi Modra ptica, najmočnejše vozilo na svetu, 

vozi za dosego rekordne hitrosti (ki je blizu hitrosti zvoka). Modro ptico spremlja kamera 

neznanega vozila, ki je hitrejše od Modre ptice, tako da dobimo prepričljiv posnetek vožnje. Ko 

se Modra ptica s pomočjo padal zaustavi, vidimo, da je ves čas ob njej in pred njo vozil BMW 

5.254 

Prvo mesto je osvojila reklama za športni Audi R 8 z asociacijo na film Boter, kjer eden izmed 

mafijcev v svoji postelji najde konjsko glavo, so v podobno okolje postavili dirkalni avtomobil 

z več sto konjskimi močmi, ki ob podobno prepričljivih pospeških spelje izpred graščine. 255 

 

5.1.Ali reklamna sporočila učinkujejo? 

Naslednji oglas je bil podvržen analizi morebitnih tržnih sprememb. 

Znani filmski igralec Matthew McConaughey vozi ponoči po neznani pokrajini, kamera 

občasno osvetli znamko avtomobila, ko vozi po avtocesti, igralec pa izvaja premišljen monolog, 

za katerega ni jasno, ali je kakorkoli povezan z reklamiranjem tega izdelka. Ta oglas je vzbudil 

precej pozornosti, vprašanje pa je, ali je učinkoval. Oktobra 2014 po objavi tega oglasa je firma 

poročala o največji oktobrski prodaji od leta 2007. Prodanih je bilo 25 % več teh vozil. 256 

Televizijsko oglaševanje je še vedno najbolj množično in najbolj priljubljeno pri proizvajalcih 

avtomobilov. Ocenjeni stroški investicij za reklame na televiziji v letu 2017 presegajo 11 

milijard dolarjev, kar je več kot katera koli druga industrija. 257 

                                                           
251 Scott D., The 50 Best Car Commercials Of All Time, 16. 5. 2011, dostopno na: 

http://www.complex.com/sports/2011/05/the-50-best-car-commercials-of-all-time/ 
252 Mercedes Benz E55 AMG Commercial "the Beast", dostopno na: 

https://www.youtube.com/watch?v=xMENRzUBB58.  
253 Mercedes-Benz G-Class Crash Test - Built unlike any other, dostopno na: 

https://www.youtube.com/watch?v=8PBqKqM0nrA. 
254 BMW M5 Commercial - Landspeed, dostopno na: https://www.youtube.com/watch?v=ZpxROcXyGcQ. 
255 Audi R8 Super bowl Commercial (Godfather), dostopno na: 

https://www.youtube.com/watch?v=9ED2MwwRcqI. 
256 The Impact of Car Ads on Consumers, 13. 2. 2017, dostopno na: www.autoraptor.com/impact-car-ads-

consumers/. 
257 Buckler, M.:  Ad Buying Trends in the Auto Industry, 29. 6. 2017, dostopno na: 

https://extremereach.com/blog/ad-buying-trends-in-the-auto-industry/.  
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Med informativnejšimi študijami, ki se ukvarjajo z reklamami v avtomobilizmu, je knjiga »No 

Accident: Eliminating Injury and Death on Canadian Roads«, Neila Arasona. Avtor v tej knjigi 

posveča posebno poglavje avtomobilskim reklamam in ugotavlja, da je oglaševanje na področju 

avtomobilizma že dolgo časa velik posel. V dvajsetih letih preteklega stoletja je bila 

avtomobilska industrija že največja oglaševalka v Združenih državah Amerike. Danes 

proizvajalci avtomobilov ne delajo le avtomobilov, ki dosegajo hitrosti med 200 in 300 km/h. 

Prav dosledno slavijo visoke in pretirane hitrosti, zlasti v televizijskih reklamah in tiskanih 

medijih. Čaščenje visoke hitrosti in nevarne vožnje se uveljavlja že dlje časa, kar učinkuje tako, 

da se nevarno vedenje dojema kot nekaj normalnega, varnost cestnega prometa pa je vse 

manjša. 

V Združenih državah se je zakonodajalec sčasoma zavedel teh težav. Zagrozil je, da bo ustavil 

tekmovanje v oglaševanju moči avtomobilskih motorjev. Zveza proizvajalcev avtomobilov se 

je leta 1957 odločila, da ne bo več oglaševala »zmogljivosti«  avtomobilov. Vendar je ta 

dogovor veljal le do leta 1963. Prišlo je do svojevrstnega paradoksa. Obveljalo je prepričanje, 

da poudarjanje varnostnih elementov zgolj utrjuje zavest o avtomobilu kot trajno in neizogibno 

nevarnem izdelku. 

Tako se je oglaševanje nevarnih elementov nadaljevalo. V 80-ih in 90-letih prejšnjega stoletja 

je večina reklam poudarjala zmogljivost avtomobilov, podatke o zavidljivih pospeških, hitrosti, 

s katero vozila še zvozijo ovinke in podobne okoliščine, ki so vse povezane z nevarno in tvegano 

vožnjo. 

Študija, ki je proučila ameriške in kanadske televizijske oglase med leti 1998 in 2002, da je 

45% reklam prikazovalo nevarno vožnjo, hitrost, ki jo avtomobil doseže, agresivne voznike in 

njihovo nepozornost ter da so bila to ključna sporočila. 

Novejša kanadska študija je potrdila, da je bilo v letih 2006 in 2007 18% reklam bodisi 

televizijskih bodisi v tiskanih medijih prikazovalo nevarno in agresivno vožnjo. Izjema je bila 

tovarna Honda, ki se je omejila izključno na prikazovanje varnostnih elementov vozil. Na drugi 

strani je firma General Motors večinoma poudarjala nevarne okoliščine in v letu 2012 za tako 

oglaševanje porabila 5.37 milijard dolarjev. 

Da bi se ustrezno lotili tega problema, so številne države sprejele oglaševalske smernice in 

kodekse, ki veljajo že nekaj časa in vključujejo pravila, ko lahko predstavljamo hitro vožnjo ali 

pa nevarno vožnjo v avtomobilskih oglasih. te države so Avstralija, Belgija, Nizozemska, Nova 

Zelandija, Singapur in Velika Britanija. Ugotovili so, da obstajajo dokazi, kako ta pravila v 

resici pripomorejo k boljšim rezultatom. V Avstraliji so naredili študijo, s katero so ugotovili 

razliko, ki so jo povzročila nova pravila, uveljavljanja leta 2002 in ki so pripomogla k 

zmanjševanju števila nevarnega avtomobilskega oglaševanja. Pregledali so 380 oglasnih 

sporočil in ugotovili obetavne rezultate, kjer je bilo manj »postavljanja« in vznemirljive ali 

zabavne vožnje (opomba 199 v knjigi).  

Medtem ko ima večina teh držav zgolj priporočila, pa nekatere, kot npr. Velika Britanija, ta 

pravila povežejo z obstoječo zakonodajo, ki se nanaša na izdelovalce avtomobilov, ko ti 

ustvarjajo reklamna sporočila. V letu 2007 je kanadska ministrica za promet Julie Boulet 

poskrbela za zakonodajo, ki preprečuje oglaševanje, v katerem bi bilo mogoče razbrati 
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malomarno vožnjo ali nepozorno, nevarno ali prepovedano obliko vožnje. Ta zakonodaja je 

privedla do podpisa dogovora kanadskega sveta za motorni transport in kanadske avtomobilske 

industrije in pomeni novo politiko oglaševanja v Kanadi. Tako prepoveduje prikazovanje 

zmogljivosti moči ali pospeškov vozila, ki bi dajalo vtis, da je hitrost sprejemljiva. Če kanadski 

državljan opazi, da je avtomobilski oglas v nasprotju z idejo teh določb, lahko tako ravnanje 

prijavi kanadski ustanovi za oglaševanje (Advertising Standards Canada). Ne preveč, ampak 

kljub vsemu nekaj vemo o tem, da izpostavljenost medijskemu poveličevanju in reklamiranju 

tveganja, kamor spada predvsem televizijsko oglaševanje, povečuje tvegano vožnjo.  

Peter Fischer z Univerze v Regensburgu je izvedel obširno raziskavo, v katero je vključil tudi 

eksperimentalne študije in analize več kot 25-letnih raziskav in dokazal, da izpostavljenost 

različnim tveganjem, ki so prikazana v medijih, povzroči bolj tvegane vedenjske vzorce, pri 

čemer video igre najbolj pripomorejo k temu (opombe št. 201, 202). Precej drugih raziskav 

potrjuje te ugotovitve (opomba št. 203) in anketa, ki so jo izvedli kanadski raziskovalci na 

občanih v Ontariu je postregla s precej podobnimi rezultati. Video igre uličnih dirk so po izjavah 

in priznanjih udeležencev prispevale k bolj tveganemu vedenju v dejanskih razmerah (opombi 

203, 204). 258 

To pomaga razumeti, zakaj podjetja po vsem svetu na skorajda vseh področjih porabljajo 

ogromne vsote denarja za oglaševanje. To ima namreč posledice v spremembah vedenja 

potrošnikov, če le je oglaševanja v zadostnih količinah. 

 

5.2.Avtomobilsko oglaševanje v Sloveniji 

Raziskava o varnosti cestnega prometa, ki je bila opravljena leta 2011259, je krajše poglavje 

posvetila avtomobilskemu oglaševanju v Sloveniji. Analizirali smo reklame avtomobilskih 

proizvajalcev, proizvajalcev izdelkov, povezanih z avtomobili in poročanja novinarjev o 

testiranjih vozil oziroma o vozilih na splošno. 

Ugotovitve so bile take, da so bile na mestu kritične besede in zapisi. Povsod so se poudarjale 

okoliščine ali lastnosti, ki spodbujajo nevarno in prepovedano vedenje. Tako rekoč ni bilo 

mogoče najti reklame, ki ne bi spodbujala prehitre in nevarne vožnje. Ob tem je neizprosna 

statistika, ki dokazuje, kako visok delež med vzroki za prometne nesreče, tudi s smrtno 

posledico, ima prekoračena oziroma nedovoljena hitrost. 

Novinarji, ki se ukvarjajo z avtomobilizmom, najraje pišejo o vozilih, ki omogočajo dinamično 

vožnjo dinamičnim voznikom.260 

                                                           
258 Arazon navaja naslednja dva vira, ki potrjujeta navedeno:  

a) Vingilis, E., Seeley, J., Wiesenthal, D. L., Wickesn, C. M., Fischer, P., & Mann, R. E. (2012). Street 

racing video games and risk-taking driving: An internet survey of automobile enthusiasts. Accident 

Analysis and Prevention, 50, 1-7, in  

b) Fischer, J., Aydin, N., Kastenmüller, A., Frey, D., & Fischer, P. (2012). The delinquent media effect: 

Delinquency-reinforcing video games increase players' attitudinal and behavioral inclination towards 

delinquent behavior. Journal of Popular Media Culture, 1, 201-205. 
259 Petrovec (2011): Varnost cestnega prometa, str. 639. 
260 Ibid, str. 49 – 54. 
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Se  je v teh letih kaj spremenilo? 

Pravzaprav da. Reklame postajajo vse bolj agresivne, uporabljajo nove prijeme za pridobivanje 

kupcev in še vedno spodbujajo vedenje, ki je nevarno in prepovedano. Vse takrat zapisano in 

povedano na seminarjih, ki so sledili, ni spodbudilo nikogar odgovornih k smiselnemu 

ukrepanju. 

Poglejmo na kratko značilnosti reklam v zadnjem času in psihološke prijeme, ki se jih poslužuje 

avtomobilska industrija z roko v roki z oglaševalsko. 

 

5.2.1. Primeri poročanja novinarjev, ki so specializirani za avtomobile in vožnjo z njimi 

1. Motorevija, ki je revija Avto-moto zveze Slovenije, prinaša mesečno ocene vozil, ki 

se pojavljajo na trgu. Poleg tega prinaša članke, ki opozarjajo na mnoge nevarnosti 

v cestnem prometu; objavlja teste letnih in zimskih pnevmatik, obvešča nas o 

številnih akcijah pristojnih ustanov, ki skrbijo za varno vožnjo. Videti je, da je edini 

cilj zmanjšati tveganja, ki jih prinaša promet že sam po sebi, in še tveganja, ki jih 

ustvarjamo vozniki. A ko je na vrsti opis vozila, se novinar uglasi s proizvajalčevo 

željo. Narejeni izdelek že z barvo sporoča, da je namenjen za hitro vožnjo, ki jo 

jezikovno »preoblečemo« v športno ali dinamično. 

Tako bralec zve, da vozniki pri takih avtomobilih na prvo mesto postavljajo 

dinamično vozniško izkušnjo. Avtomobil sproži in ponudi popolno vozniško 

vznemirjenje. Že s podobo, ki kar kliče po tem, da voznik kot osa piči na vrh ovinka. 

Ponuja natančno krmiljenje, zanesljivo lego in je smerno prepričljiv tudi pri visokih 

hitrostih. Model se bo med slovenske ovinke zapodil predvidoma kmalu in če bo še 

cena ugodna, bo to eden najbolj dostopnih in hkrati prepričljivih paketov vozniških 

užitkov.261 

2. …kljub nekoliko visoki porabi se bencinar oddolži z zmogljivostmi (199 km/h in 

9,2 sekunde do stotice), ki bodo privabile nasmeh na obraz tudi malce bolj 

zahtevnega voznika.262 

3. … do stotice rabi le 6,7 sekunde. Je eden tistih avtov, ki tudi povprečnemu vozniku 

vlije veliko samozavesti: zna odpustiti kakšno napako in dovoljuje zaviranje 

globoko v ovinek. Zapriseženi vozniški uživači, ki radi lovijo oprijem na meji zdrsa, 

bodo morda avtomobilu očitali preveč sterilnosti, saj ne ponuja pobalinskega 

divjanja in vožnje po treh ali celo dveh kolesih. (Druga dva) avtomobila sta bolj 

prvinska in v pravih rokah verjetno hitrejša, a hkrati vsakdanje manj prepričljiva.263 

4. Od časa do časa v našem uredništvu dobimo blagoslov, da se lahko usedemo v 

izredne športne avtomobile z več sto konjskimi močmi. Vedno se opazi rahel 

nasmešek zadovoljstva, ko v roke prejmemo ključ, ki odpira vrata zverin. A ta izgine 

                                                           
261 Gregorčič, J.: Suzuki Swift Sport;  Motorevija, maj 2018; str. 21. 
262 Štakul, M.: Kratki test, Renault Clio Grandtour; Dnevnik, 18. 3. 2017; str. 30. 
263 Gregorčič, J.: Uglajeno oster; volkswagen Polo GTI; Motorevija, januar – februar 2018; str. 21. 
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že kmalu po prvih ovinkih zaradi gneče, nenehne rdeče luči na semaforjih, dela na 

cesti… Namesto uživanja v vožnji tako poslušamo zgolj ropotanje motorja, ki še 

bolj dreza v obžalovanje, ker je konjenica pod motornim pokrovom povsem 

neizkoriščena. Sprostitvena vožnja, da začutiš moč motorja v povezavi z drugo 

sodobno tehniko, je tako zgolj privilegij izbrancev, ki si to lahko privoščijo zaradi 

denarja ali časa.264 

(Vprašanje – kaj bi počeli z zverino, če ne bi bilo rdeče luči in gneče na cesti?) 

5. Igrački, ki zagotavljata zabavo za odrasle. Motor spredaj in pogon zadaj prinašata 

prednosti pri legi na cesti, ki je naravnost izjemna. Motorja loči le deset konjičkov. 

Italijanski so podprti s turbom, kar prevedeno pomeni občutno večje zmogljivosti 

(217 : 204 km/h in 7,5 : 8,3 sekunde do 100 km/h) in tudi bolj strupen zvok motorja. 

Seveda si je pri obeh mogoče zaželeti še več športnosti, ki jo pri prvem pooseblja 

160-konjski motor, pri drugem pa različica abarth s 173 konji moči.265 

6. Pelje se kot navit, pa še prostoren je. Oznaka FR veliko obljublja in svoje napovedi 

potem uresniči. Temu primerni so športni sedeži in volanski obroč z rdečim šivom, 

z odliko pa se je izkazal predvsem motor. Dizelski dvolitrski agregat s 184 konjskimi 

močmi omogoča pravo vozniško veselje. Voznik ima vseskozi občutek popolnega 

nadzora, tudi na ovinkih se trdno drži cestišča.266 

7. Testna avtomobila sta pisana na kožo lastniku, ki mu je pri srcu dinamična vožnja. 

Ko sem prvič pritisnil stopalko za plin, sem pogledal v nebo in se zahvalil tistemu 

zgoraj. Pljučna prostornina 1,5 litra, čreda konjev pa nepregledna. Najbolj 

razveseljujoče je, da so vsi pripravljeni, da jih poženemo v dir. Kot da je v njih nekaj 

mazohističnega. Želeno, storjeno. Pognal sem jih do roba zmogljivosti, kar je 

pomenilo, da sem bil občutno prehiter za slovenske ceste. Po spoznanju je sledil 

pritisk na zavoro.267 

8. Osvežena pošast iz mesteca Borgo Panigale. Ducati Monster je postal ikona 

motorizma. Novi Monster 821 preseneča tako s svojo uglajenostjo kot z Ducatijevo 

razigranostjo.268 

9. Poglejte samo tehnične podatke in ugotovili boste, da ste med hitrejšimi in 

odzivnejšimi ne glede na vrsto ceste. Glede na težo naše desne noge, ki tako rada 

stopalko za plin potisne do konca, je povprečna poraba skorajda sanjska.269 

10. Ducati monster 1200 S. Pri močnejšem pospeševanju iz ovinkov eksplozija navora 

zagotovi zmagovalni občutek, za katerega po novem ni treba biti tako hektično na 

vozniški preži kot nekoč. V zaprtih ovinkih pa se užitki merijo v gigabajtih v spomin 

                                                           
264 Vrabec, A.: Čas ali denar; Uvodnik; Delo, Priloga »Na kolesih«; 27. 1. 2018; str. 21. 
265 Štakul, M.: Vzporedni test – Fiat 124 Spider in Mazda MX – 5; Dnevnik, 26. 8. 2017; str. 23. 
266 Vrabec, A.: Seat Leon FR 2.0 TDI CR; test; Delo, 21. 10. 2017; str. 22. 
267 Štakul, M.: S čredo konjev, v katerih je nekaj mazohističnega; vzporedni test; Dnevnik, 23. 12. 2017; str. 28. 
268 Kondža, B.: Prvi kilometri; Ducati je nedavno posodobil in nadgradil svoj najbolj priljubljeni motocikel 

monster; Delo, 6. 1. 2018; str. 22. 
269 Štakul, M.: Kratki test; Škoda Octavia Combi; Dnevnik, 19. 8. 2017; str. 28. 
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shranjenih nasmehov. Za monstra moraš biti tudi sam malo »monster«. Erotično lepi 

monster je lahko zadetek v polno. Če ste iz pravega testa, seveda.270 

11. …takrat imaš na voljo vrhunsko pospeševanje, ko je zaloga moči že pri najnižjih 

vrtljajih velika, natančno vodljivost in za posladek nadzorovano drsenje skozi 

ovinke, ko se sprašuješ, kje ima štirikolesno gnani C 43 AMG zgornjo mejo. 

Takšnega kupeja pač ne moreš voziti brez čustev. Ni pa le brutalni športnik.271 

12. Dvolitrski turbodizel zadošča za največjo hitrost 232 km/h in zelo solidno 

pospeševanje (7,6 s do 100 km/h). Za vsestransko uživaško vožnjo skrbi odličen 

samodejni menjalnik. Če voznik kdaj pretirava, odpušča in popravlja njegove 

napake.272 

13. Zmagovalka (testa). Surovost in moč sta njeni glavni vrlini, ki vas ne bosta pustili 

na cedilu, užitek med vožnjo je zagotovljen.273 

14.  Dizelska pošast z dirkaškim prizvokom. Stroj s kar tremi turbopolnilniki je s 380 

KM vrelec moči. Ni BMW v slogu bencinskega M, v katerem med vožnjo po 

predoru prestaviš dve prestavi nižje, grobo pospešuješ in uživaš v ariji motornega 

grmenja, ki požene adrenalin med oblake. Seveda lahko letiš! Kaj naj drugega 

zapišemo ob podatku o največji elektronsko omejeni hitrosti 250 km/h in pospešku 

5,3 sekunde do 100 km/h.274 

15. Ker nameravate tiščati, boste izbrali način sport: to je BMW! Volan je 

neposrednejši, vzmetenje ravno prav otrdi. Osemstopenjski menjalnik steptronic 

motorju ne spusti vrtljajev pod 2500 v minuti. BMW X 4 leti tako rekoč sam od 

sebe. Lahko pa vključite način sport +, ki odklopi DSC, in potem vam pomaga samo 

še zdrava pamet, če jo imate.275 

 

5.2.2. Reklame v slovenskih tiskanih medijih 

1. Motorevija 2018/5: zadnja stran: 

Hyundaijeva družina i30 sporoča, da imajo štiri tipe vozil za štiri vrste voznikovih 

temperamentov. »Za drzne in hitre. Za preudarne in racionalne.« 

Je mogoče še bolje zadeti kontrast med varno in nevarno vožnjo? Ali oglaševalci vedo, da s 

sporočilom spodbujajo nevarno in prepovedano vožnjo? Najbrž vedo. A ker računajo prav na 

človekov značaj, ki hlepi po drznosti in hitrosti v slogu »forever young« ali večnega mladeniča 

podoba, so izbrali učinkovito vabilo za nakup modela, ki omogoča drzno vožnjo. 

                                                           
270 Brglez, A.: Test; Če ima ime znamenje, potem ima Ducati pravo; Delo, 12. 8. 2017; str. 19. 
271 Pucelj, G.: Kupe za ljubitelje hitre vožnje; Delo, 12. 8. 2017; str. 18. 
272 Pucelj, G.: Velika limuzina, ki se vozi kot po tračnicah; Delo, 8. 7. 2017; str. 21. 
273 Terzič, M.: Vsi bi jo imeli, bolj malo pa se jih odloči za nakup; Dnevnik, 17. 6. 2017; str. 26. 
274 Kuzmin, B.: Test – Dizelska pošast z dirkaškim prizvokom; Delo, 6. 5. 2017; str. 22. 
275 Krbavčič, A.: Test – Zanimivo razcepljena osebnost; Delo, 29. 4. 2017; str. 23. 
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2. Jernej Jung – legendarni pevec Mladih levov v intervjuju v Motoreviji (2018/5; s. 50) o 

AMZS in varni vožnji 

Potem ko pove (korektno), kaj vse je nevarno pri vožnji z avtomobilom, prizna »da ima eno 

slabo lastnost, ki se je bo težko odvadil, rad namreč hitro vozi.« V petdesetih letih pa ni imel še 

nobene resnejše nesreče. 

Imenitno sporočilo vsem, ki radi hitro vozijo, da se da preživeti dolga leta z nevarno vožnjo. 

Posebna težava je v tem, da tako sporočilo objavlja revija, ki ima izključno nalogo vzgajati za 

varno vožnjo. Pogrešamo vsaj komentar oziroma opredelitev do voznikove »strasti«. 

3. Hyundai nas z zloženko nagovarja k nakupu modela i30 N z vprašanjem in obljubo v 

odgovoru – »Ste za adrenalin? Užitek v vožnji zagotovljen!275 KM, 6,1 sekunde do 

100 km/h.276 

4. Alfa Romeo Stelvio nam v celostranskem oglasu sporoča, da je njeno vozilo SUV za 

strastno vožnjo.277 Alfa Romeo Gulia pa se predstavlja kot »eksplozija moči, prežeta 

s strastjo«. 

5. Novi Audi A5 Sportback »vsak ovinek spremeni v doživetje.«278 

6. Ford nas v zloženki vabi: »Pohodi plin, ne zamudi akcije!279 

 

5.2.3. Izpovedi medijskih osebnosti 

V intervjuju z Davidom Urankarjem, enim izmed vodij TV oddaje Avtomobilizem (A kanal), 

že naslovnica sporoča njegovo nagnjenost k hitri vožnji – »Očaran nad sinkom in hitrostjo«. V 

pogovoru pa zase pravi, da je pazljiv, a dinamičen voznik.280 

Podobno izkušnjo je v isti oddaji predstavil Andrej Brglez, sicer prepoznaven komentator 

avtomobilizma in prometne varnosti.281 Na nemški avtocesti je pospeševal do hitrosti 304 km/h 

in posnetek vožnje objavil v TV oddaji Avtomobilnost. 

Težave teh izjav in akcij so zlasti v tem, ker bi bili mnogi, zlasti mlajši vozniki, radi takim 

posebej usposobljenim voznikom podobni. Čeprav nimajo ne izkušenj, ne ustrezno opremljenih 

vozil, poskušajo v nedovoljenih okoliščinah doseči največ, kar se da. Posebna težava je tudi 

(samo)oznaka nekoga, da je dinamičen voznik.  

V drugem delu raziskave se nameravamo ukvarjati z eksperimenti dinamične vožnje in 

poskusiti razvozlati koncept dinamike, kakor se je oblikoval v zavesti običajnih 

voznikov in posebej usposobljenih voznikov (npr. inštruktorji varne vožnje, poklicni 

dirkači ipd.) 

                                                           
276 Zloženka, 4 listi A4 formata. Barvni tisk, priloga dnevnim časopisom; pomlad 2018. 
277 Dnevnik, 19. 8. 2017; str. 9. 
278 Motorevija, Junij 2017; zadnja stran, celostranski oglas. 
279 Zloženka, A 3 formata. Barvni tisk, priloga dnevnim časopisom; pomlad 2018. 
280 Kranjec, M.: »Očaran nad sinkom in hitrostjo; Nedelo, 26. marca 2017. 
281 Na avtocesti smo drveli s hitrostjo 304 km/h, 3. 11. 2017, dostopno na: 

http://www.rtvslo.si/zabava/avtomobilnost/novice/na-avtocesti-smo-drveli-s-hitrostjo-304-km-h/436375.  
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5.2.4. Primeri pozitivnega oglaševanja 

Motorevija, kot že povedano, ima kljub neprimernim poudarkom tudi zelo korektna sporočila. 

V številki, ki smo jo navedli kot slab primer (2018/5), je tudi sporočilo s sliko vrhunskega 

speedwayista Mateja Žagarja – »Ne hiti, ohrani življenja. Upoštevaj omejitev hitrosti. Oglasno 

sporočilo se pridružuje akciji »3.500 življenj«, s katero Mednarodna avtomobilistična zveza 

FIA v družbi 14 znanih osebnosti iz sveta športa, glasbe in filmske industrije poziva k 

upoštevanju preprostih pravil. Gre za uporabo varnostnega pasu, treznost med vožnjo in 

upoštevanje omejitev hitrosti. 

Med avtomobilskimi oglasi vedno izstopajo reklame za vozila Volvo. Če povzamemo njihovo 

sporočilo (celostranski časopisni oglas A 3 formata), vidimo, da ni sledu o poudarjanju 

elementov, ki znajo biti nevarni. 

»Prihodnost varnosti«. Vse, kar pri Volvu počnemo, se prične z ljudmi. Zato smo mislili na vse, 

ki so v vozilu ali okoli njega. Vozilo je opremljeno z našim najbolj naprednim paketom 

varnostnih funkcij ter vozniku zagotavlja dominanten pogled na vozišče, v čudovito opremljeni 

in mirni kabini… Avtomobil je sinonim za zanesljivo, inspirativno in izjemno varno 

vožnjo…«282 

 

5.2.5. Televizijsko oglaševanje avtomobilov 

V obdobju od jeseni 2017 do pomladi 2018 smo posneli množico avtomobilskih oglasov, ki jih 

je predvajala zlasti nacionalna televizija. Prednost smo ji dali pred komercialnimi postajami 

zlasti zato, ker je njena odgovornost do potrošnikov bistveno večja, čeprav bi se oglaševalskega 

kodeksa morali držati vsi. Oglasna sporočila so dodana na DVD disku kot priloga natisnjeni 

analizi. 

Vsa oglasna sporočila imajo prepoznavne skupne lastnosti. Prva je poudarjanje hitrosti, in sicer 

bolj kot katerekoli druge okoliščine ali lastnosti izdelka. Druga je izbira vzornikov pri 

oglaševanju. O tem je treba povedati vsaj naslednje. 

»Izbira vzornika je lahko ključ do uspeha.«  Tako se začenja besedilo, ki kot raziskovalni 

projekt raziskuje psihološko osamosvajanje mladih. Vzorniki s svojim vedenjem in 

dosežki pokažejo, kakšno vedenje je najprimernejše. 283 

Če so nam mladi športniki vzor, je sicer jasno, da ne bomo dosegli uspehov Petra Prevca, Ilke 

Štuhec, Filipa Flisarja, Jurija Tepeša na njihovem področju. Gotovo pa bomo lahko tako hitro 

in (pre)drzno vozili, kot vozijo oni, ki to počno ne takole mimogrede, ampak povsem načrtno. 

Za njihovo dobro počutje za volanom skrbi namreč prepoznan avtomobilski proizvajalec, ki ne 

reklamira smučanja. Reklamira svoj izdelek, ki ga na enak način kot mladi športni asi lahko 

uporabljamo tudi mi, popolnoma anonimni (mladi) vozniki (mladi kot najbolj izpostavljena 

                                                           
282 Dnevnik, 19. 8. 2017; celostranski (A3) oglas; str. 11. 
283 Poredoš, Mojca: Izbira vzornika je lahko ključ do uspeha; Dnevnik, 7. 3. 2018; str. 11. 
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skupina po udeležbi v prometnih nesrečah in kot najbolj dovzetna skupina za prevzem 

predstavljenih vedenjskih vzorcev). V reklamnem sporočilu ga vozijo prehitro, drzno in 

neodgovorno. 

Glede hitrosti bi se morali zavedati, da za razliko od tobaka in alkohola (ki ju znamo po dolgih 

letih obotavljanja dosledneje omejevati) hitrost ubija sama po sebi. Alkoholu in tobaku radi 

pripisujejo število smrti, kot da bi šlo za direktno posledico. Vendar je razlika več kot očitna. 

Zmerno uživanje določenih vrst alkohola celo po medicinskih merilih deluje zdravilno. Tudi 

zmerno kajenje ni bolj nevarno kot marsikje zelo onesnaženo okolje. Poleg tega so različni 

ljudje različno odporni na kajenje in njegove učinke. Ko umirajo kadilci, to dejstvo hitro 

pripisujemo izključno kajenju, kar je prenagljeno, čeprav ni nobenega dvoma o dodatni škodi 

k vsem ostalim ravnanjem, s katerimi si kdo kvari zdravje. Na hitrost pa ni odporen nihče. 

Večkrat slišimo ali preberemo argument, da so nemške ceste veliko varnejše od slovenskih, pa 

na njihovih avtocestah ni omejitve hitrosti. Torej sama hitrost ni nevarna, če znaš hitro voziti. 

Ta argument je treba soočiti z drugim argumentom Nemcev samih, da je pri njih neprimerna 

hitrost glavni razlog za prometne nesreče.284 Podatki iz nemških dežel kažejo, da na avtocestah 

približno 30 odstotkov voznikov presega omejitve hitrosti. Na podeželskih cestah jih je 

prehitrih približno 70 odstotkov.285 

Lahko vozimo popolnoma trezni, spočiti, pa trenutek nezbranosti ali pozornosti, ki je usmerjena 

nekam drugam, onemogoči ustrezen odziv. Lahko za situacijo sploh nismo odgovorni, lahko jo 

povzroči nekdo drug, pa bi mi lahko preprečili posledice, če bi vozili počasneje. Pri tem ne gre 

za pozivanje k skrajnostim, ki bi povzročile popolno upočasnitev prometa. Gre zgolj za 

zavedanje, da se pri višjih hitrostih, četudi so dovoljene, bistvene okoliščine, pomembne za 

varno vožnjo, povsem spremenijo. 

Razen ene same izjeme (reklama za VW) pri vseh vozilih poudarjajo hitrost v vseh mogočih 

okoliščinah. Za nekatere avtomobile ni ovir, ne na mokri ne na ledeni ali zasneženi cesti. 

Sporočila ustvarjajo virtualni svet, v katerem ni več fizikalnih zakonitosti in v katerega 

verjamemo do tragične izkušnje. Pri tem se slovenski mediji ne ozirajo na pravila oglaševanja.  

V letu 2017 so se v medijih pojavile intenzivne kritike oglasov286, ki zavajajo potrošnike z 

obljubami o čudežnem ozdravljenju. Kljub opozorilom strokovnjakov, zdravnikov, in 

nekaterim drugim zapisom, ki so opozarjali na sumljiv izvor podjetij izza oglasov (registriranih 

npr. na Komorskih otokih) ali na brisanje sledov, če je kdo hotel dobiti več informacij o 

podjetjih, mediji niso prenehali z goljufivimi objavami. Denar iz oglaševanja je bil 

pomembnejši od dolžne skrbi za potrošnike. Pri tem vedenju je prednjačil osrednji slovenski 

tednik.287 Te razmere omenjamo iz preprostega razloga, ker se v avtomobilski industriji, kar je 

                                                           
284 Die Verkehrssicherheitsaktion in Baden Württemberg, dostopno na: http://www.gib-acht-im-

verkehr.de/0002_verkehrssicherheit/0002g_unfallursachen/geschwindigkeit.htm. 
285 Unfallursache Nummer 1: überhöhte Geschwindigkeit, 27. 5. 2010, dostopno na: 

http://www.sueddeutsche.de/auto/verkehrsopfer-mit-sicherheit-am-ziel-vorbei-1.949009-3. 
286 Petrovec, D. Sreča in zdravje na Komorih: potrošniška nesreča; Dnevnik, 16. 12. 2017, str. 8. 
287 Oglaševalsko razsodišče je prav v tem primeru na pritožbo občana izreklo svojo odločitev in pozvalo medij k 

takojšnjemu prenehanju objavljanja goljufivega oglasa. Ko je želelo slišati tudi oglaševalčevo stran, družba 

Global Group Ltd, ki je prostor v mediju zakupil preko posrednika v Zagrebu, svojega odgovora na pritožbo ni 

posredoval in to kljub večkratnemu pozivu Razsodišča. Še več, sekretar razsodišča je le z veliko težavo sploh 
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razvidno iz prejšnjih točk tega poglavja, vrtijo naravnost astronomske vsote za oglaševanje. Tej 

skušnjavi se je težko upreti in brez usklajene družbene, državne ali meddržavne akcije ni 

pričakovati uspehov.  

 

5.2.6. Slovenski oglaševalski kodeks288 

Pravne podlage za korektno oglaševanje imamo podane. Slovenski oglaševalski kodeks (SOK) 

je avtonomni pravni vir Slovenske oglaševalske zbornice (SOZ), namenjen je presoji 

oglaševanja v pomenu in obsegu, kot ga opredeljuje. SOK ne posega na področje 

zakonodajnega urejanja s strani države, saj to ni njegova pristojnost. SOK in zakon delujeta 

vzporedno, s čimer se lahko zapolnjuje vrzeli, do katerih zakon ne seže in pogosto omogoča 

lažje reševanje sporov v primerjavi s pravdnim postopkom ali kazenskim pregonom. SOK nima 

zakonske moči, presoja po njem pa omogoča širše presojanje. Skladnost oglaševanja z 

veljavnim pravnim redom se po Slovenskem oglaševalskem kodeksu presoja izključno v 

primeru, ko je to izrecno povezano z njegovimi drugimi določbami. SOK deluje vzporedno z 

zakonom, sodišča pa lahko izrekajo sodbe tudi o zadevah, ki jih ta pokriva. SOK je predvsem 

orodje samoregulative oglaševanja, sodišča pa ga lahko uporabljajo kot referenčni dokument v 

okviru veljavne zakonodaje. V skladu s tem je SOK samoregulativni akt, katerega cilj je 

zagotoviti, da bo oglaševanje: 

 • neomejevano v svoji konstruktivni ustvarjalni svobodi, upoštevaje pri tem vse zaščitene 

pravice drugih oseb; 

 • skladno z moralo ter z načeli vestnosti in poštenja; odgovorno do posameznika, skupin in 

družbe kot celote, pri tem pa upošteva predvsem posebnosti določenih posebej občutljivih 

skupin (npr. otroci in mladostniki);  

• skladno s temeljnimi načeli konkurenčnosti;  

• v svoji pojavni obliki estetsko in skladno z zahtevami kulturnega okolja; 

• v najmanjši možni meri dodatno regulirano s strani prisilnih predpisov, ki jih sprejemajo 

državni organi. 

 

Sestavni del kodeksa so pravila oglaševanja. Za presojo področja avtomobilizma so 

najpomembnejše naslednje določbe: 

Člen 7/3: 

                                                           
pridobil kontaktne podatke oglaševalca. Na oglasu navedeni telefonski številki le-teh niso hoteli posredovati, češ 

da za to niso pooblaščeni, spletno mesto, ki je navedeno kot vir dodatnih informacij, pa v času poizvedb ni 

delovalo, kar velja tudi za dan, ko je Razsodišče o primeru odločalo. V postopku so sekretarja usmerjali na 

vedno nov e-naslov. Odločba je dostopna na:  http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/arhiv-

razsodb/razsodba_oglasevalskega_razsodisca_st_318_3_4_2018. 
288 Slovenska oglaševalska zbornica, Slovenski oglaševalski kodeks, dostopno na:  

http://www.soz.si/oglasevalsko_razsodisce/slovenski_oglasevalski_kodeks. 
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Oglaševanje ne sme odobravati ali spodbujati nevarnih dejanj in omalovaževati varnosti, še 

posebej, če je namenjeno otrokom in mladostnikom. Oglaševanje ne sme vsebovati vizualnih 

prikazov ali kakršnih koli drugačnih opisov potencialno nevarnih ravnanj ali situacij, ki ne 

upoštevajo varnosti ali zdravja, če jih ne upravičujejo izobraževalni ali socialni dejavniki. 

Člen 26/1: 

Motorna vozila:  

Oglaševanje motornih vozil, goriv ali dodatkov ne sme biti zasnovano na način, da bi 

spodbujalo ali odobravalo neodgovorno vedenje v prometu. 

Člen 26/2 

Oglaševanje ne sme temeljiti na izjavah o hitrostih ali pospeških, dovoljeno pa je navajanje 

splošnih informacij o zmogljivosti vozila, med katere sodijo tudi statistični podatki o pospeških 

in statistična povprečja o moči zaviranja, oprijemu na cestišču, največji hitrosti ipd. 

Člen 26/3 

Oglaševanje ne sme prikazovati hitrosti na način, ki bi spodbujal k neodgovorni vožnji in 

nespoštovanju prometnih predpisov. Prikazovanje ekstremnih voznih zmogljivosti vozil je v 

oglasih dopustno le, če je prikazano na za to primernih površinah (dirkališča, poligoni) nikakor 

pa ne na javnih voznih površinah. 

Oglaševalsko razsodišče razsoja o tem, ali so oglasi skladni s slovenskim oglaševalskim 

kodeksom, oglaševanje pa mora biti zakonito, dostojno, pošteno in resnično. 

 OR razsoja o tem, ali o oglasi skladni s Slovenskim oglaševalskim kodeksom. Oglaševanje 

mora biti zakonito, dostojno, pošteno in resnično. 

 

6. Dodatno o morali proizvajalcev  

Zgovoren podatek o morali proizvajalcev avtomobilov je naslednja izkušnja. Po besedah 

strokovnjakov289 so vsi ključni podatki o prometni nesreči v vozilu. Moduli v vozilu 

komunicirajo med sabo in nenehno beležijo podatke. Najbolj zanesljivi so podatki v krmilniku 

zračnih blazin, ki ob trku vse podatke tudi shrani. Gre za podatke o hitrosti, obratih motorja, 

kotu trčenja, kar je pomembno za sprožitev posamičnih blazin in še mnoge druge. Šele ob 

nekaterih odmevnih in tragičnih primerih se je zvedelo, kako nenaklonjeni so proizvajalci 

razkrivanju podatkov. Po eni strani je to razumljivo, ker gre za sisteme, v katere je vloženo 

veliko znanja in izumov, pa jih je treba ustrezno zavarovati pred konkurenco. Po drugi strani 

pa bi pridobitev podatkov omogočila pravičnejše odločitve sodišč in ustrezne odzive varnostne 

politike tudi na splošno. 

Prav v primeru, ki še ni končan (voznik Audija A7, ki je obtožen za povzročitev smrti kolesarke 

na Celovški cesti), si proizvajalci avtomobila in proizvajalci posameznih delov avtomobilske 

                                                           
289 Lovšin, P., Karba, D.: Vsi podatki o nesreči so v avtomobilu; Jože Škrilec, prometni inženir; Dnevnik, 6. 9. 

2017; str. 14. 
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opreme podajajo neprijetno dolžnost sporočanja podatkov, tako da sodišče še po letu dni ni 

moglo priti do ugotovitve hitrosti vozila ob trčenju, ki bi jo bilo mogoče razbrati iz 

avtomobilskih računalniških sistemov. 

Prometni strokovnjak navaja, da se odpiranja in posredovanja podatkov še najbolj branijo 

proizvajalci avtomobilov visokega športnega razreda. Marsikdo od kupcev bi si namreč 

premislil, če bi vedel, da so vselej na voljo podatki o njegovi vožnji v primeru prometne 

nesreče.290 

Ob uvedbi varnostnih sistemov te vrste obstajajo tudi kazensko pravni pomisleki, zlasti 

privilegiju zoper samoobtožbo. Na drugi strani pa so nekateri sistemi že desetletja obvezni za 

težja vozila, ne da bi pri tem obstajali resni ugovori. Mednje spada na primer tahograf, ki beleži 

hitrost vožnje, in sicer ne le ob trčenju, pač pa ves čas upravljanja vozila. Odstranitev ali 

prirejanje tahografa pa je kaznivo. 

 

7. Sklep 

Iz prikazanega je razvidno, da obstaja v Sloveniji dovolj močna kontrola nad oglaševanjem. 

Poleg tega so v oglaševalskem kodeksu izrecno omenjeni primeri nedopustnega oglaševanja in 

navedena posebej izpostavljena področja, kjer je tudi prometna varnost. Prav tako pa je 

razvidno, da se nihče doslej – po razpoložljivih podatkih – ni obregnil ob, po našem mnenju, 

nekorektne reklamne prijeme, ki namesto povečevanja prometne varnosti spodbujajo najbolj 

tvegano vedenje. 

Slabim in škodljivim reklamam se poskušajo zoperstavljati dobre spodbude. Mednje lahko 

uvrstimo zbirko akcij in televizijskih sporočil, za katere je poskrbela Agencija za varnost 

cestnega prometa. Temeljna težava pa je v dejstvu, da je neprimerneje laže spodbujati k 

adrenalinu, nevarnemu užitku, prepovedanemu vedenju kot k upoštevanju pravil. 
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VI. RESOLUCIJA O NACIONALNEM PROGRAMU VARNOSTI CESTNEGA 

PROMETA ZA OBDOBJE 2013 – 2022 

1. Splošno 

Po poslovniku Državnega zbora le ta sprejema vrsto aktov, med katere spadajo tudi resolucije. 

Z resolucijo državni zbor ocenjuje stanje, določa politiko in sprejema nacionalne programe na 

posameznih področjih.291 Resolucija Državnega zbora Republike Slovenije ne predstavlja 

splošnega akta, s katerim bi bilo mogoče uvajati pravice in obveznosti fizičnih in pravnih oseb. 

Resolucija je namreč politični, deloma tudi strokovni akt.292  Tako na podlagi resolucije ni 

mogoče pridobiti nobene pravice neposredno ali posredno. 

Ta ugotovitev je pomembna vsaj iz dveh razlogov. Prvič zato, ker se v medijih občasno 

pojavljajo resne kritike na račun posameznih ustanov, ki so nosilke v resoluciji predvidenih 

dejavnosti, drugič pa iz razloga, ker cilji resolucije niso dosegljivi izključno zaradi posamičnega 

ukrepa ali njegove opustitve. Gre za prepletenost mnogih dejavnikov in za izredno težko, včasih 

nemogoče ugotavljanje vzročnosti med ravnanjem oziroma opustitvijo na eni strani in končno 

posledico na drugi. 

Odgovornost ustanov je predvsem v izvajanju sprejetih nalog, pri presoji končnega rezultata – 

npr. gibanje števila žrtev prometnih nesreč – pa je treba biti zelo zadržan pri pripisovanju 

morebitne odgovornosti. 

Utemeljenost navedenega na svoj način potrjujejo uvodne ugotovitve resolucije, kjer je 

zapisano, da na nastanek prometnih nesreč vpliva več dejavnikov, poglavitni pa so udeleženci 

v cestnem prometu, cestna infrastruktura, motorna vozila in prometno okolje. Pri vseh teh 

dejavnikih ima človek najpomembnejšo vlogo, saj je kot voznik v vlogi uporabnika motornega 

vozila in cest, kot načrtovalec pa je zelo pomemben člen pri gradnji cest. Varnost cestnega 

prometa je odvisna od odgovornega ravnanja posameznika, vzgojno izobraževalnih in 

preventivnih institucij, medijev, represivnih in pravosodnih organov, civilne družbe, 

gospodarskih družb, vodstev samoupravnih lokalnih skupnosti in ne nazadnje državnih 

organov.293 Nadalje je varnost v cestnem prometu tesno povezana s politikami s področja 

energije, okolja, zaposlovanja, izobraževanja, mladih, javnega zdravja, inovacij in tehnologije, 

pravosodja, zavarovalništva, trgovine in zunanjih zadev.294 

 

2. Vizija »nič« 

Vizija nič ima dve dimenziji. Prva je izrazit mobilizacijski potencial. S takim ciljem zmoremo 

aktivirati mnoge institucije, od vzgojnih do represivnih, da zavzeto opravljajo svoje naloge. Cilj 

je onkraj dvoma najbolj plemenit, kar si ga je mogoče zadati – ohranjanje življenj. 

                                                           
291 Poslovnik Državnega zbora, čl. 109. 
292 Upravno sodišče RS, Sklep II U 400/2013. 
293 Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje 2013 – 2022; uvodno besedilo. 
294 Ib.: t. 2. 



108 

 

Druga dimenzija je svojevrstna past, v katero se lahko ujamemo, če smo pri interpretaciji 

prenagljeni. Ponuja pa tudi priložnosti za nekorektne napade, kritike in obračunavanja, v 

Sloveniji zlahka in pogosto politično motivirana, če cilj ni dosežen, ali pa se nam zdi, da bi se 

mu morali vsaj bolj približati. Če vzamemo za primer Švedsko, ki ima vizijo nič, jo relativizira 

na naslednji način. V reklami za avtomobil Volvo XC 90 napovedujejo, da od leta 2020 v tem, 

najbolj izpopolnjenem vozilu doslej, kar se tiče varnostnih sistemov, nihče ne bo izgubil 

življenja.295 Švedi ne govorijo o tem, da ne bo nesreč, ki jih ni mogoče preprečiti. Vedno se 

zgodijo nepredvidljive situacije, a v nekem omejenem prostoru, avtomobilski kabini posebej 

konstruiranega vozila, utemeljeno ponujajo preživetje, celo preživetje brez hujših telesnih 

poškodb. 

Matematično bi vizijo nič najlaže opredelili s pojmom asimptote – vrednosti, ki se ji 

približujemo, a je ni mogoče doseči. Nedosegljivost nas ne bi smela skrbeti. Slovenija je celo v 

prometu dosegla parcialne vrednosti, ki so na vrhu evropskih in so primerljive s 

skandinavskimi. Število v prometu ponesrečenih otrok se je v zadnjih desetletjih opazno 

znižalo. 

Če je strateški cilj, da na slovenskih cestah konec leta 2022 ne bo umrlo več kot 70 oseb in se 

ne bo hudo telesno poškodovalo več kot 460 oseb, bi morali morda zagotoviti, da se delež 

vinjenih voznikov zmanjša na (primeroma) 30 odstotkov sedanjega. Zmanjšanje alkoholizma v 

Sloveniji na splošno in še posebej v prometu do take stopnje pa se zdi nerešljiva naloga. 

Zmanjšanje števila umrlih lahko dosežemo tudi z ukrepi skoraj izven prometa. Vpeljava 

tehnološke novosti – samodejni klic na pomoč v primeru prometne nesreče, če tega ne stori 

voznik sam – lahko ob istočasni dobri organizaciji reševalnih postopkov ohranja mnoga 

življenja. 

 

3. Ocena doseganja ciljev resolucije 

Resolucija sama vzpostavlja merila za ugotavljanje učinkovitosti sklepov. V poglavju o 

vrednotenju nacionalnega programa določa splošne, posebne in vedenjske kazalce. Pa še vedno 

je treba biti zadržan pri kritiki ustanov, od katerih pričakujemo preprečevanje prometnih nesreč 

ali vsaj opazno zmanjševanje, če ti kazalci ne potrjujejo izboljšanih razmer, kakor smo jih 

načrtovali. 

Za oceno razmer na področju prometne varnosti pomagajo predstavitve trendov nekaterih 

poglavitnih elementov in okoliščin prometnih nesreč, ki jih kot pomembne kazalce našteva tudi 

resolucija. 

  

                                                           
295 »Od leta 2020 v novih vozilih znamke Volvo nihče ne bo izgubil življenja ali se resno telesno poškodoval. To 

je naša vizija!" Håkan Samuelsson, Predsednik uprave, Volvo Cars; dostopno na:  

https://www.volvocars.com/si/o-volvu/nase-zgodbe/vision-2020. 
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3.1.Gibanje števila ponesrečencev (umrlih) v obdobju 2011 – 2017296 

 

Sedemletno obdobje ne omogoča posebnega optimizma. Če bi vzeli zadnje leto in ga primerjali 

s prvim (2011), bi se lahko prenagljeno pohvalili s približno 30 odstotnim zmanjšanjem števila 

umrlih. Če pa bi primerjali gibanje v letih 2014 – 2016, bi bili lahko močno zaskrbljeni. 

Navkljub vsem (dobrim) prizadevanjem in akcijam za preprečevanje prometnih nesreč se je 

število umrlih v teh dveh letih povečalo za dobrih dvajset odstotkov.  

Za boljšo oceno je koristno pogledati še nekatere kazalce, vseskozi pa je treba vedeti, da se 

gibljemo v območju majhnih števil, ki je statistično nezanesljivo in težko služi za prepričljive 

ocene o pojavih in vzrokih zanje. Že majhne spremembe se odražajo v visokih odstotkih v obe 

smeri, tako da sta lahko podobno neutemeljena tako kritika kot tudi optimizem. 

3.2.Gibanje števila hudo telesno poškodovanih 

 

                                                           
296 Vsi podatki, na podlagi katerih so izdelane tabele z grafi, so vzeti iz drugega dela raziskave. 
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Tudi slika o gibanju hudo telesno poškodovanih ne daje zadovoljstva. Optimizem, ki ga 

ustvarja kratkoročni trend 2011 – 2013, močno pokvari še močnejši trend nazaj v nasprotno 

smer (2013 – 2015). Zadnji dve leti (2016 in 2017) pa sta na ravni leta 2012. Tako ni opaziti 

nobenega prepričljivega izboljšanja, pri čemer je ta ocena zanesljivejša z vidika golih 

statističnih kriterijev – števila namreč niso tako majhna kot pri smrtno ponesrečenih. Trendna 

črta ne kaže niti najmanjše izboljšave. Pri teh dveh diagramih – število umrlih in število hudo 

telesno poškodovanih – je treba opozoriti še na pomembno dejstvo. Meja med hudo telesno 

poškodbo in tragičnim izidom je odvisna od mnogih okoliščin. Če samo primeroma naštejemo 

– fizično stanje poškodovanca (starost, kondicija…), možnost hitre zdravstvene intervencije 

(oddaljenost od bolnišnice, čas, v katerem pride pomoč k poškodovancu, morebitna laična prva 

pomoč ljudi v bližini…) in podobno, vidimo, kako zapleteno je pripisovanje vzročnosti smrti, 

kakor tudi preživetja. 

 

3.3.Število mrtvih zaradi vožnje pod vplivom alkohola 

 

Tudi temu grafu smo dodali trendno črto, ki potrjuje, enako kot pri hudo telesno poškodovanih, 

da v obdobju sedmih let ni prišlo do nikakršnih sprememb na bolje. Alkohol tako ostaja element 

in sopotnik splošne družbene kulture. Prizadevanja  za spremembe vedenjskih vzorcev je treba 

organizirati na mnogih področjih. Agencija za varnost prometa pokriva pomemben, a le manjši 

del tega prostora. Zato bi bila kritika na ta račun prenagljena in neutemeljena.  
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3.4. Smrtno ponesrečeni motoristi 

 

Motoristi so bistveno bolj izpostavljeni in ranljivi v primerjavi z ostalimi udeleženci v cestnem 

prometu. Tveganje stopnjuje predvsem hitrost, pri čemer je nabor varnostnih sistemov in 

pripomočkov omejen. Kljub mnogim akcijam, ki so bile organizirane prav za motoriste, ni 

videti posebnega izboljšanja. Če bi vzeli le obdobje 2014 – 2017, bil rezultat v odstotkih 

katastrofalen. V enem letu se je število smrtno ponesrečenih dvignilo za več kot 60 odstotkov, 

potem ko se je po letih 2011 in 2012 do leta 2014 število žrtev skoraj prepolovilo. Tudi v 

opisanih primerih pa je treba opozoriti na težave majhnih števil. 

 

3.5.Smrtno ponesrečeni kolesarji 

  

Tudi pri kolesarjih, ki so podobno izpostavljeni kot motoristi, in ob siceršnji bistveno nižji 

hitrosti še manj zavarovani, ni opaziti sprememb na bolje. 
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3.6. Število smrtno ponesrečenih zaradi neprilagojene hitrosti 

 

Po nekajletnem padajočem trendu in izrazitem 30 odstotnem padcu (2013 – 2014) se je 

naslednje leto število žrtev povzpelo točno na prejšnje izhodišče in v nadaljnjih letih ostalo 

približno pri teh vrednostih. 

 

3.7. Delež previsoke hitrosti v vseh smrtnih nesrečah 

 

Previsoka hitrost je stalnica najhujših prometnih nesreč. Trendna črta potrjuje trditev. Ta slika 

upravičuje obsežnejše poglavje o reklamah v prometu, kjer smo obdelali mnoge podatke o 

spodbujanju nevarnega vedenja, zlasti hitrosti bolj kot česar koli drugega. 
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3.8. Hude telesne poškodbe zaradi hitrosti 

 

 

 

Tudi pri hudih telesnih poškodbah se delež hitrosti praktično ne spreminja. Še točnejšo sliko 

daje naslednja primerjava, ki se povsem ujema z grafom smrtnih nesreč zaradi previsoke 

hitrosti. 

 

3.9.Delež previsoke hitrosti pri hudih telesnih poškodbah 

 

Delež prehitrih voznikov pri hudih telesnih poškodbah je v sedmih letih znotraj dveh odstotkov 

(33% - 35%). Trend je nespremenjen ne glede na akcije, ki opozarjajo na umirjeno vožnjo 

(Hitrost ubija!). 

303 296

245

270

326

299
284

0

50

100

150

200

250

300

350

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

33%

35% 35%

33%

35% 35%

33%

32%

33%

33%

34%

34%

35%

35%

36%

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017



114 

 

Izven poškodb in smrtnih žrtev so informativni podatki o prekoračitvi dovoljenih hitrosti, ki ne 

povzročajo prometnih nesreč. Tako razberemo, da je tako imenovani superradar – stacionarni 

merilnik hitrosti, ki ga ima ljubljansko mestno redarstvo, v pol leta zaznal več kot 10.000 

prekoračitev hitrosti.297 

Na avtocestah in hitrih cestah pa je policija v letu 2017 naštela 27.283 prekoračitev hitrosti.298 

Tem visokim številkam je treba dodati še kriminološki razmislek. Pri kaznivih dejanjih pogosto 

govorimo o tako imenovanem temnem polju. Gre za kazniva dejanja, ki jih ne odkrijemo. 

Včasih vidimo posledice, pa ne najdemo storilca, včasih pa tudi posledice niso očitne na prvi 

pogled. Dejanja lahko ugotovimo po izpovedih žrtev (tatvine npr.) – to je z  viktimološkimi 

študijami, ali po splošni škodi, ki jo opazimo šele čez čas (zastrupljanje ali onesnaževanje 

okolja).  

Pri kršitvah varnosti cestnega prometa so očitne posledice tiste, ki se kažejo v obliki 

(prijavljene) materialne škode ali poškodb oseb. Če pa na primer vzamemo prekoračitve 

hitrosti, ki nimajo posledic, je utemeljeno sklepati, da bi število naraščalo premo sorazmerno z 

vzpostavljanjem nadzornih sistemov. To nas napeljuje na zaključek, da je potencialne 

nevarnosti v cestnem prometu še veliko več in da marsikaj rešujejo srečna naključja. 

 

4. Literatura 

- Håkan Samuelsson, Predsednik uprave, Volvo Cars; dostopno na:  

https://www.volvocars.com/si/o-volvu/nase-zgodbe/vision-2020. 

- Klipšteter, T.: Medresorski pingpong pomembnejši od varnosti; Dnevnik, 14. 4. 2018. 

- Pahor, P.: Superradar voznike oglobil že za poldrugi milijon; Dnevnik, 9. 4. 2018. 

- Poslovnik Državnega zbora, čl. 109. 

- Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje 2013 – 

2022; uvodno besedilo. 

- Upravno sodišče RS, Sklep II U 400/2013. 
  

                                                           
297 Pahor, P.: Superradar voznike oglobil že za poldrugi milijon; Dnevnik, 9. 4. 2018; str. 1,9. 
298 Klipšteter, T.: Medresorski pingpong pomembnejši od varnosti; Dnevnik, 14. 4. 2018; str. 1. 
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*** 

 

Natančneje izdelane prognoze in perspektive ter primerjave z zavezami resolucije so podane v 

drugem delu raziskave, tu pa so podani predvsem okvirni kriminološki pomisleki in 

interpretacije.  

Upoštevaje obdobje, o katerem govori resolucija (2013 – 2022), smo sedaj na pol poti. Prva 

polovica ne daje podlage za optimistične zaključke, razmere pa se vsaj očitno ne slabšajo. 

Trdovratni vedenjski vzorci – zlasti hitrost in uživanje alkohola – so odporni na standardne 

pristope, opozarjanja in kaznovanje. Alkohol še posebej predstavlja sprejeto kulturo, zanjo pa 

je odgovorna vrsta ustanov, ne nazadnje gre za sistem ukrepov, ki ustvarja socialno državo. Od 

te pa smo vse bolj oddaljeni.  
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1. UVOD 

 

1.1. Številke – številke … 

 

V prometnih nesrečah vsako leto umre skoraj 1,3 milijona ljudi, v povprečju 3.287 na dan, od  

20-50.000.000 pa je ranjenih ali onemogočenih. 

Prometne nesreče v cestnem prometu so 9. vzrok smrti in predstavljajo 2,2 odstotka vseh smrti 

po svetu.  

Več kot polovica vseh smrtnih žrtev v cestnem prometu je starih od 15 do 44 let. 

Prometne nesreče so glavni vzrok smrti med mladimi  v starosti od 15 do 29 let, in drugi vzrok 

smrti med mladimi v starosti od 5 do 14 let. 

Vsako leto skoraj umre na cestah okoli 400.000 ljudi mlajših od 25, v povprečju  več kot 1.000 

na dan. 

Več kot 90 odstotkov vseh smrtnih žrtev v cestnem prometu se dogodi v državah z nizkim ali 

srednjim dohodkom, in te države imajo manj kot polovico vozil na svetu. 

Prometne nesreče stanejo 518.000.000.000 $ v svetovnem merilu in od 1 do 2 odstotka BDP v 

posameznih državah. 

Prometne nesreče stanejo državah z nizkimi in srednjimi dohodki 65 milijard dolarjev na leto, 

kar presega skupni znesek prejete  razvojne pomoči. 

Če ne bomo ukrepali, bodo poškodbe zaradi prometnih nesreč peti najpogostejši vzrok smrti leta 

2030.1 

 

Svetovni informacijski sistem omogoča, da smo z manjšimi ali večjimi zakasnitvami seznanjeni 

s številkami o temnih straneh prometa v svetu. Statistika z obdelavo primarnih številk, ki so 

rezultat zapisovanja in merjenja dogodkov v prometu, prispeva dodane informacijske vrednosti 

za vse ravni odločanja. Temeljni problem je: kako povezati  – implementirati rezultate in 

obrazložitve statističnih analiz in raziskav  v prakso? Statistika to prepušča institucijam, ki so 

odgovorne za varnost prometa v državi.  

 

• Tisto, kar ne moreš meriti, ne moreš izboljšati (lord Kelvin). 

 

Vzpostavitev učinkovitega prometno varnostnega sistema na slovenskih cestah je možna le ob 

predhodni  prepoznavi, analizi in odpravi ključnih družbenih problemov, ki vplivajo na 

varnost (Resolucija, str. 65). 

  

                                                 
1 Vir: http://asirt.org/initiatives/informing-road-users/road-safety-facts/road-crash-statistics, priddobljeno 

8.2.2017 

http://asirt.org/initiatives/informing-road-users/road-safety-facts/road-crash-statistics
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2. METODOLOGIJA 

 

2.1. Namen analize 

 

Namen analize je pridobiti čim več statističnih kazalcev, povezanih v statistične informacije 

kot kvantitativna podlaga za načrtovanje preventivne dejavnosti na področju prometne varnosti 

in za evalvacijo Nacionalnega programa varnosti cestnega prometa za obdobje 2012-2021.  

 

Širše gledano je namen statističnega analiziranja indikatorjev prometne varnosti (angl. traffic 

safety indicators) naslednji (Laureshyn in drugi, 2010, s. 1637): 

• učinkovito ocenjevanje sprememb na področju varnosti cestnega prometa v krajših in 

daljših časovnih obdobjih, 

• določanje relacij med elementi cestne infrastrukture vozil ter dejavniki tveganja, 

• razumevanje relacij med vedenjem udeležencev in dejavniki tveganja in 

• razumevanje karakteristiki normalnega prometa in kritičnih situacij, vključno z nesrečami. 

 

Poudarek je na človekovem ravnanju, ki je temeljni dejavnik v varnosti cestnega prometa. 

Strategije, ki so usmerjene v izboljšanje človekovega ravnanja v prometu, so najmanj dodelane 

strategije pri nas in tudi drugod po Evropi. Te strategije še vedno temeljijo predvsem na željah, 

ostajajo na deklarativnem nivoju, prehod na raziskovalni znanstveni nivo je prepočasen (Allen 

in drugi, 2009, s. 93; Ekman, 1996; Kichinosuke, 1977, s. 11, s. 83). 

Človek je tisti, ki lahko v večini primerov varno ravna tudi v situacijah v katerih večje tveganje 

povzročajo slabe ali negativne karakteristike vozila in ceste. To seveda ne pomeni, da se vsa 

odgovornost prenaša na udeleženca v prometu, poudarjamo le, da edino človek razumsko 

zaznava situacijo in se nanjo razumsko odziva (Wegman, 2008, s.22: »To pomeni, da smo pri 

preprečevanju nesreč docela (fully) odvisni od ravnanj ljudi, toda ti delajo napake«). V Evropi 

naj bi bil za 90 % prometnih nesreč kriv človek (Peden et al., 2004, s. 10). Seveda pa je možno 

z izboljšanjem prometnega okolja in prometnih sredstev zmanjšati kvaliteto in obseg posledic 

človekovih napak (Peden et al., 2004, s. 10). Pa vendar, dejavniki v slovenskem cestnem 

omrežju, ki povečujejo tveganja varnosti udeležencev v prometu, so znani. Ponovno navajanje 

teh bi pomenilo ponavljanje že znanih stvari. Strokovna javnost dobro pozna problematiko 

nezavarovanih železniških prehodov, slabo vzdrževanih posameznih delov državnih cest vseh 

kategorij, avtocest brez odstavnega pasu, neurejenih pločnikov v naseljih itd. Vse te 

pomanjkljivosti v cestnem omrežju pozna tudi policija, ki temu lahko prilagaja nadzor. Poznajo 

jih službe za vzdrževanje cest.  

Na avtocestah predvsem v objektih kot so predori, promet nadzirajo ustrezni centri, ki med 

drugim beležijo tudi prekrške. Vsake toliko časa se javnosti pokažejo posnetki izredno nevarnih 

prekrškov, celo prometnih nesreč. Kršitelji in povzročitelji ostanejo večinoma nekaznovani.  

 

Večina varnostne problematike v cestnem prometu, ki zadeva cestno omrežje, vozila in deloma 

nadzor, je znane. Najmanj pa poznamo udeleženca v prometu. Prav ta pa lahko največ prispeva 

k varnosti v cestnem prometu. Vsak udeleženec je osebnost, ki ravna po svoji presoji, ki v 

trenutku večje ali manjše nevarnosti zanj in za druge udeležence, reagira tako, da tveganje 
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zmanjša ali pa ga poveča. S statistiko ni mogoče natančno predvideti izid takega dogodka, ni 

mogoče predvideti ravnanje konkretnega udeleženca. Statistika lahko ugotavlja lastnosti skupin 

udeležencev v daljšem časovnem obdobju in s tem prispeva k pomembnim, tudi strateškim 

odločitvam na področju preventivnega delovanja, usmerjenega v udeležence v prometu. 

 

Celovita analiza s področja varnosti cestnega prometa je možna samo s celovito podatkovno 

maso o vseh dejavnikih, ki kakorkoli vplivajo na kvaliteto varnosti. Tej analizi oziroma tej fazi 

analize so bili dostopni samo podatki, ki jih v okviru svojih pristojnosti evidentira in ureja 

Policija.  

 

 

2.2. Enote statistične analize 

 

Enote statistične analize so: 

 

• prometne nesreče, 

• osebe udeležene v prometnih nesrečah, 

• prekrški cestno-prometnih predpisov (prekrški CPP), 

• kršitve cestnoprometnih predpisov v prometnih nesrečah in prekrških CPP, 

• kršitelji cestno-prometnih predpisov,  

• registrirana motorna vozila, 

• vozniška dovoljenja. 

 

2.3. Pojasnila nekaterih pojmov, ki se uporabljajo v tem gradivu 

 

• Pojem dogodek  označuje lahko prometno nesrečo in/ali prekršek. Uporablja se v predvsem 

na opisni ravni, ko o natančnejši opredelitvi še ne moremo govoriti oziroma ni potrebno. 

• Prometna nesreča  je vsaka nesreča, tako na javni cesti kot na zasebni cesti, do katere ima 

javnost dostop, v kateri je bilo udeleženo vsaj eno premikajoče se cestno vozilo.2 

• Prometna nesreča s smrtnim izidom je vsaka prometna nesreča s poškodbo, ki povzroči 

smrt osebe, poškodovane v tej nesreči. 

• Prometna nesreča  s telesno poškodbo je  vsaka nesreča, tako na javni cesti kot na zasebni 

cesti, do katere ima javnost dostop, v kateri je bilo udeleženo vsaj eno premikajoče se cestno 

vozilo in v kateri je bila vsaj ena oseba lažje ali težje poškodovana.  

Namesto težje poškodovana oseba  se uporablja tudi pojem hudo poškodovana oseba.3 

•  Pojem vrsta prometne nesreče je spremenljivka, ki ima naslednje vrednosti: 

o prometna nesreča s smrtnim izidom, 

o prometna nesreča s hudo (ali hujšo) telesno poškodbo, 

o prometna nesreča z lahko (ali lažjo) telesno poškodbo, 

o prometna nesreča brez poškodbe ali tudi prometna nesreča z materialno škodo. 

                                                 
2 Statistični urad RS uporablja pojem cestnoprometna nesreča. V tem gradivu uporabljamo krajši pojem 

prometna nesreča, ker obravnavamo samo prometne nesreče na cestah. 
3 Hudo poškodovana oseba je po definiciji Statističnega urada RS vsaka v cestnoprometni nesreči poškodovana 

oseba,  ki je bila sprejeta v bolnišnico za čas, daljši od 24 ur (http://www.stat.si/doc/metod_pojasnila/22-220-

MP.htm). 
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• Udeleženec prometne nesreče je vsaka oseba, ki je bila udeležena v prometni nesreči ali kot 

povzročitelj ali kot udeleženec, ki ni bil povzročitelj.  

• Povzročitelj prometne nesreče ali kratko povzročitelj je udeleženec prometa, ki je po 

ugotovitvah policije povzročil prometno nesrečo.  

• Drugi udeleženec prometne nesreče ali kratko drugi udeleženec je oseba ki je bila 

udeležena v prometni nesreči, ni pa povzročitelj. 

• Tudi pojem kršitelj se uporablja v dvojnem pomenu. Kršitelj je namreč vsaka oseba, ki je v 

opazovanem obdobju, kršila cestnoprometne predpise. Pojem pa se v tem gradivu uporablja 

tudi v ožjem smislu za osebo, ki ni povzročila in ni bila udeležena v prometni nesreči v 

opazovanem obdobju. 

• Smrtno ponesrečena oseba je vsaka oseba, ki je umrla neposredno v nesreči ali za 

posledicami te nesreče v 30 dneh. V gradivu se poleg tega pojma uporablja tudi pojem umrla 

oseba. 

• Poškodovana oseba je vsaka oseba, ki je bila poškodovana (lažje ali huje) v cestnoprometni 

nesreči s poškodbo, vendar ni umrla, in je običajno potrebovala zdravniško oskrbo. 

• Prekršek cestnoprometnih predpisov (prekršek CPP)  se v tem gradivu uporablja kot 

pojem, ki operacionalizira s strani policije ugotovljeno kršitev cestnoprometnih predpisov, za 

katero je lahko takoj na kraju izrečena kazen ali pa je podlaga za sodni postopek. 

• Kršitev cestnoprometnih predpisov se v tem gradivu uporablja kot pojem za pravno 

opredelitev prekrška iz prejšnje točke v sodnem postopku. 

 

Poimenovanje prekrškov oziroma kršitev je v tem gradivu izjemoma zakonsko natančno. 

Namesto pravnih pojmov se uporabljajo enostavni opisni pojmi, ki pa dovolj dobro označujejo 

prekršek oziroma kršitev. Na primer kršitve predpisov v zvezi z varnostnim pasom. Podobno 

kršitve v zvezi s hitrostjo itd. Prav za ta primer kršitve v zvezi s hitrostjo, se uporablja tudi 

pojem neprilagojena ali neprimerna hitrost. Večinoma so usklajeni z nomenklaturo, ki jo 

uporablja policija. 

 

2.4. Uporabljeni podatki  

Zbirke individualnih enot 

 

• Podatki o prometnih nesrečah v Sloveniji v obdobju 2011-2017 (deloma 2001-2017) 

• Neosebni podatki o osebah, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 (deloma 

2001-2017) 

• Podatki o prekrških cestno-prometnih predpisov v obdobju 2011-2017 

• Neosebni podatki o kršiteljih cestno-prometnih predpisov v obdobju 2011-2017 

• Podatki o kršitvah v prometnih nesrečah in prekrških v obdobju 2011-2017 

 

Agregati 

 

• Mesečni statistični podatki o številu prometnih nesreč in posledic za obdobje 2011-2017  

• Podatki o registriranih motornih vozilih v Sloveniji na določen dan. 

• Tabelarni podatki o imetnikih vozniških dovoljenj kategorij A, B, C in D p staži in spolu 

• Tabelarni podatki o imetnikih vozniških dovoljenj po kategorijah, spolu in starosti 

 

Vse evidence z naštetimi podatki je posredovala Javna agencija RS za varnost prometa. 
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Uporabljene spremenljivke  

 

Prometne nesreče in prekrški cestno-prometnih predpisov 

 

• vrsta dogodka: prometna nesreča, prekršek, 

• številka zadeve, 

• klasifikacija prometne nesreče, 

• enota obravnave (postaja policije), 

• enota kraja dogodka (postaja policije), 

• upravna enota kraja dogodka 

• občina kraja dogodka 

• dan dogodka 

• mesec dogodka 

• leto dogodka 

• ura dogodka 

• minuta dogodka 

• dan v tednu dogodka 

• kraj dogodka: naselje, izven naselja 

• kategorija ceste, naselja   

• šifra in naziv ceste, naselja 

• šifra in naziv odseka, ulice 

• vzrok prometne nesreče 

• tip prometne nesreče 

• vremenske okoliščine v času prometne nesreče  

• stanje prometa v času prometne nesreče  

• vrsta vozišča v času prometne nesreče  

• stanje vozišča v času prometne nesreče  

Osebe udeležene v prometnih nesrečah in prekrških cestno-prometnih predpisov 

 

• vrsta dogodka: prometna nesreča, prekršek, 

• številka zadeve, 

• dan dogodka 

• mesec dogodka 

• leto dogodka 

• identifikacijska številka osebe 

• upravna enota stalnega prebivališča   

• državljanstvo osebe                           

• spol osebe 

• dan rojstva osebe 

• mesec rojstva osebe 

• leto rojstva osebe 

• vrsta udeležene osebe                                 

• indikator povzročitelj – udeleženec 

• posledice pri osebi v prometni nesreči  

• indikator varnostnega  
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• vozniški staž v letih 

• vozniški staž v mesecih 

• kategorija vozniškega dovoljenja 

• dan izdaje vozniškega dovoljenja 

• mesec izdaje vozniškega dovoljenja 

• leto izdaje vozniškega dovoljenja 

• odrejenost alkotesta 

• rezultat alkotesta            

• vrednost alkotesta 

• odrejenost etilometra          

• rezultat etilometra                                

• vrednost etilometra 

• odrejenost strokovnega .pregleda na alkohol        

• rezultat strokovnega pregleda na alkohol 

• vrednost strokovnega pregleda na alkohol 

• odrejenost strokovnega pregleda za prepovedane droge 

• rezultat strokovnega pregleda za prepovedane droge 

• odrejenost suma vožnje pod vplivom 

• vrsta udeleženega vozila     

• znamka vozila                              

• tip vozila                                             

Kršitve v prometnih nesrečah in prekrških cestno-prometnih predpisov 

 

vrsta dogodka: prometna nesreča, prekršek, 

• datum dogodka 

• dnevni čas 

• vrsta lokacije 

• vrsta ceste 

• odsek 

• lokacija: naselje, cesta, meja 

• vrsta postopka (novi zakon) 

• zakon kršitve                                                 

• člen zakona 

• odstavek člena 

• točka odstavka 

•  alineja točke 

 

Verodostojnost statističnih kazalcev 

 

Rezultati statistične analize so uporabni za potrebe Javne agencije RS za varnost prometa, 

Generalno policijsko upravo in druge vladne in nevladne institucije, ki v skladu s svojimi 

pristojnostmi in preventivnimi programi načrtujejo in izvajajo ukrepe na področju varnosti 

cestnega prometa. 

Pri izračunanih statističnih kazalcih na populacijah manjšega obsega (N<150), moramo 

upoštevati, da že manjša povečanja ali zmanjšanja posameznih enot v populaciji vpliva na 
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vrednost izračunanega statističnega kazalca. Takšen primer je populacija prometnih nesreč s 

smrtnim izidom.  

 

2.5. Uporabljene statistične metode 

 

Za analizo in prikaz rezultatov smo uporabili naslednje metode: 

 

• Opisna statistika in grafični prikaz rezultatov: frekvenčne porazdelitve, srednje vrednosti 

(povprečja: aritmetična in geometrijska sredina), standardni odklon, enostavne in večrazsežne 

strukture, statistični koeficienti, histogram, stolpčni grafikon, linijski grafikon, kombinirani 

stolpčni in linijski grafikon, razsevni in polarni diagram. Večina izvornih spremenljivk je 

kategorialnih, zato so tudi najbolj pogosto uporabljene metode opisne statistike. 

 

• Linearna  regresija. Linearna regresija se pogosto uporablja v raziskovanju različnih 

dejavnikov varnosti cestnega prometa. V tej analizi se linearna regresija uporablja za 

ugotavljanje linearne povezanosti med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in 

prometnimi nesrečami s hujšo in lažjo telesno poškodbo. 

 

• Statistična verjetnost. S statistično verjetnostjo računamo verjetnosti povzročitve prometne 

nesreče za različne spremenljivke, npr. starostne skupine, spol, vrsto udeležbe v prometu itd.   

 

• Binarna logistična regresija. Uporabimo jo takrat, ko v statističnem modelu nastopajo 

binarna odvisna spremenljivka, ki ima samo dve vrednosti, npr. 0 in 1 in ena ali več 

neodvisnih spremenljivk  ali regresorjev.  Z binarno logistično regresijo izračunamo 

verjetnost, da odvisna spremenljivka zavzame eno od dveh možnih vrednosti glede na 

vrednosti neodvisnih spremenljivk (Lawal, 2003, s286-303).  

 

Za posamezne rezultate statistične analize uporabljamo pojem kazalci. 

 

  

Analiza je narejena s statističnim paketom SPSS 20 in z Microsoftovimi orodji 2016. 

 

3. STATISTIKA PROMETNIH NESREČ IN POSLEDIC V 

SLOVENIJI V OBDOBJU 2001-2017 

 

3.1. Vse prometne nesreče 

 

V obdobju 2001-2016 je bil trend vseh prometnih nesreč (vse kategorije) obrnjen navzdol 

(tabela 1, grafikon 1).  Indeks 2017/2001 znaša 44,6, kar pomeni, da se je število v tem 

obdobju več kot prepolovilo (tabela 2). K temu zmanjšanju prispevajo predvsem najbolj 

številne prometne nesreče z materialno škodo, indeks teh 2017/2001 znaša le 37,7. Število 

prometnih nesreč s smrtnim izidom se je skoraj prepolovilo, indeks 2017/2001 znaša 41,6 

indeks prometnih nesreč s telesno poškodbo pa 67,9. 
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Največji zmanjšanji vseh prometnih nesreč, ki ju lahko označimo za preloma, sta bili leta 

2005 in 2008, kar seveda velja tudi za prometne nesreče z materialno škodo, ki dejansko 

uravnavajo potek celotne populacije prometnih nesreč.  

Števila prometnih nesreč s smrtnim izidom so se najbolj zmanjšala leta 2008, 2009 in 2010, 

2014 in 2017. To so bila leta velikih sprememb v pozitivno smer, kar je razvidno tudi iz 

grafikona 3. Najmanjši verižni indeksi so doseženi v tem obdobju: 2008/2007: 76,0; 

2009/2008: 77,0 in 2017/2016: 80,8.  

V časovni vrsti prometnih nesreč s telesno poškodbo je pomembno zmanjšanje, ki ga lahko 

štejemo za prelom, samo leta 2008. 

 

Tabela 1: Prometne nesreče po klasifikaciji v Sloveniji v obdobju 2001-2017 

 

Leto

Število vseh 

prometnih nesreč

Število 

prometnih 

nesreč s 

smrtnim izidom

Število prometnih 

nesreč s telesno 

poškodbo

Število prometnih 

nesreč z materialno 

škodo

2001 39.401 243 8.956 30.232

2002 39.601 239 9.960 29.402

2003 41.173 220 11.456 29.497

2004 43.004 254 12.467 30.283

2005 31.094 230 10.079 20.785

2006 31.569 233 10.990 20.346

2007 30.400 263 11.151 18.986

2008 22.779 200 8.738 13.841

2009 20.592 154 8.434 12.004

2010 21.347 127 7.433 13.787

2011 22.913 129 7.089 15.695

2012 22.010 122 6.736 15.152

2013 18.868 116 6.410 12.342

2014 18.207 97 6.152 11.958

2015 17.903 112 6.459 11.332

2016 17.892 125 6.361 11.406

2017 17.584 101 6.084 11.399  
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Grafikon 1: Linijski grafikon časovnih vrst vseh prometnih nesreč, prometnih nesreč s telesno poškodbo 

in prometnih nesreč z materialno škodo v Sloveniji v obdobju 2001-2017 

 

* 

 

 

Tabela 2: Indeksi prometnih nesreč na osnovo leta 2001 

 

Leto

Število prometnih 

nesreč

Število 

prometnih 

nesreč s 

smrtnim izidom

Število prometnih 

nesreč s telesnimi 

poškodbami

Število 

prometnih 

nesreč z 

materialno 

škodo

2001 100,0 100,0 100,0 100,0

2002 100,5 98,4 111,2 97,3

2003 104,5 90,5 127,9 97,6

2004 109,1 104,5 139,2 100,2

2005 78,9 94,7 112,5 68,8

2006 80,1 95,9 122,7 67,3

2007 77,2 108,2 124,5 62,8

2008 57,8 82,3 97,6 45,8

2009 52,3 63,4 94,2 39,7

2010 54,2 52,3 83,0 45,6

2011 58,2 53,1 79,2 51,9

2012 55,9 50,2 75,2 50,1

2013 47,9 47,7 71,6 40,8

2014 46,2 39,9 68,7 39,6

2015 45,4 46,1 72,1 37,5

2016 45,4 51,4 71,0 37,7

2017 44,6 41,6 67,9 37,7  
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Grafikon 2: Linijski grafikon časovne vrste prometnih nesreč s smrtnim izidom  

v Sloveniji v obdobju 2001-2017 

 

 
 

Zelo obetajoč trend padanja števila prometnih nesreč s smrtnim izidom po letu 2008 (leta 

2014 je število prvič padlo pod 100) se je leta 2015 zopet obrnil navzgor in takšno smer 

obdržal tudi v letu 2016 in se nato leta 2017 spet obrnil navzdol na drugo najnižjo vrednost v 

opazovanem obdobju. 

 

Grafikon 3: Potek verižnih indeksov časovnih vrst prometnih nesreč s smrtnim izidom in  

telesno poškodbo v Sloveniji v obdobju 2001-2017 
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Grafikon 4: Kombinirani grafikon prometnih nesreč s telesno poškodbo (stolpci) in prometnih 

nesreč s smrtnim izidom (krivulja) po letih v obdobju 2011-2017 

 

 
 

 

 

 

Grafikon 5: Potek verižnih indeksov časovne vrste vseh prometnih nesreč in prometnih nesreč z 

materialno škodo v Sloveniji v obdobju 2001-2017 
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varnosti cestnega prometa. Zmanjševanje števila prometnih nesreč od leta 2012 naprej pa 

je posledica drugih sistemskih ukrepov in morda dviganju varnostne kulture vseh 

udeleženih v prometu. 

•  Indeks prometnih nesreč s smrtnim izidom 2017/2001 znaša 41, kar pomeni za 60 

odstotkov manj najhujših nesreč. Leta 2017 so se zgodile 101 prometne nesreče s smrtnim 

izidom, kar je drugo najmanjše število v statistiki najhujših prometnih nesreč in najmanjše 

število smrtno ponesrečenih udeležencev v zadnjih 60. letih. 

• Tudi statistika prometne nesreče s telesno poškodbo je ugodna, indeks 2017/2001 znaša 

68, kar je najmanj v zadnjih 17 leti, s tem, da je variiranje zadnjih let večje. 

 

3.2. Vse posledice 

 

Slovenija je bila leta 2017 na 15. mestu med državami Evropske unije s 50 smrtno 

ponesrečenimi osebami v prometnih nesrečah na milijon prebivalcev. To je le za eno smrtno 

žrtev več od povprečja Evropske unije v letu 2017.4 Na cestah Evropske unije je leta 2017 umrlo 

25.300 ljudi. Najbolj so varni udeleženci v cestnem prometu na Švedskem (25 mrtvih na milijon 

prebivalcev) v Veliki Britaniji (27), na Nizozemskem (31), na Danskem (32), na Irskem (33) in 

v Estoniji (36 mrtvih na milijon prebivalcev). 5 

Največ mrtvih na milijon prebivalcev je bilo leta 2017 v Romuniji (98), v Bolgariji (96) in na 

Hrvaškem (80). Povprečno število mrtvih v cestnem prometu na svetu v letu 2017 je 174 na 

milijon prebivalcev, v ZDA 106 in v celotni Evropi 93. 

 

104 smrtno ponesrečenih oseb v Sloveniji v letu 2017 je najmanjše število v zadnjih 60 letih v 

Sloveniji.  

Leta 2017 je bilo 20 odstotkov manj mrtvih kot leta 2016, povprečno zmanjšanje v Evropski 

uniji pa je bilo samo 2 odstotka. 6 

Indeks 2017/2001 smrtno ponesrečenih oseb znaša 37,4 istoimenski indeks prometnih nesreč 

s smrtnim izidom pa 41,6, kar pomeni, da se zmanjšuje število smrtno ponesrečenih oseb na 

prometno nesrečo s smrtnim izidom. Koeficient smrtno ponesrečenih oseb na prometno 

nesrečo s smrtnim izidom je leta 2001 znašal 1,14, leta 2017 pa 1,03. 

Indeks 2017/2001 hudo poškodovanih oseb znaša samo 34,1 odstotek, ker pa je prelom 

časovne vrste nastal že leta 2002, moramo za osnovo vzeti to leto; indeks 2017/2002 znaša 66. 

To je realen kazalnik zmanjševanja števila hudo poškodovanih oseb. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
4 Vir: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf.  
5 Vir: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf.  
6 Vir: https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf.  

https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf
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Tabela 3: Posledice prometnih nesreč v Sloveniji v obdobju 2001-2017 

 

Leto
Število smrtno 

ponesrečenih oseb

Število oseb s hudo 

telesno poškodbo

Število oseb z lahko 

telesno poškodbo

2001 278 2.494 10.364

2002 239 1.289 10.123

2003 242 1.410 15.482

2004 249 1.157 15.188

2005 260 1.224 13.019

2006 263 1.124 13.970

2007 294 1.303 15.177

2008 215 1.047 11.658

2009 171 844 9.680

2010 138 886 9.594

2011 141 919 8.754

2012 130 848 8.292

2013 125 706 8.018

2014 108 823 7.380

2015 120 930 7.766

2016 130 850 7.595

2017 104 851 7.050  
 

 

Tabela 4: Indeksi posledic na osnovo leta 2001 

 

Leto
Število smrtno 

ponesrečenih oseb

Število oseb s hudo 

telesno poškodbo

Število oseb z lahko 

telesno poškodbo

2001 100 100 100

2002 86,0 51,7 97,7

2003 87,1 56,5 149,4

2004 89,6 46,4 146,5

2005 93,5 49,1 125,6

2006 94,6 45,1 134,8

2007 105,8 52,2 146,4

2008 77,3 42,0 112,5

2009 61,5 33,8 93,4

2010 49,6 35,5 92,6

2011 50,7 36,8 84,5

2012 46,8 34,0 80,0

2013 45,0 28,3 77,4

2014 38,8 33,0 71,2

2015 43,2 37,3 74,9

2016 46,8 34,1 73,3

2017 37,4 34,1 68,0  
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Grafikon 6: Kombinirani grafikon števila udeležencev v prometu s telesno poškodbo s 

krivuljo smrtno ponesrečenih oseb v obdobju 2001-2017  

 

 

 

• Število smrtno ponesrečenih udeležencev se je v zadnjih 17. letih zmanjšalo za 2,7-krat. 

Leta 2017 je indeks 2017/2001 znašal 37,4, število 104 smrtno ponesrečeni udeleženci pa 

je najmanjše v statistiki najhujših prometnih nesreč. Delna statistika za leto 2018 kaže na 

nadaljevanje ugodnega trenda najhujših nesreč. Sprememb zakonodaje v zadnjih letih ni 

bilo, kar kaže na vpliv drugih sistemskih preventivnih ukrepov na zmanjševanje najhujših 

nesreč. 

• Indeks hudo poškodovanih oseb 2017/2002 (zaradi preloma časovne vrste leta 2002 

vzamemo za osnovo to leto) pomeni 1,5-krat manjše število. V zadnji sedmih letih večjega 

variiranja ni, povprečje znaša 834. 

• Število prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo se je najmanj zmanjšalo v obdobju 

2001-2017, indeks 2017/2001 znaša 68, zmanjševanje je bilo enakomerno brez prelomov. 

• Zmanjšuje število smrtno ponesrečenih oseb na prometno nesrečo s smrtnim izidom. 

Koeficient smrtno ponesrečenih oseb na prometno nesrečo s smrtnim izidom je leta 2001 

znašal 1,14, leta 2017 pa 1,03. 
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4. VSE PROMETNE NESREČE IN POSLEDICE V OBDOBJU 2011-

2017 

 

4.1. Časovne porazdelitve 

Po letih in kategorijah 

 

Časovna vrsta prometnih nesreč 2011-2017 je sicer del časovne vrste 2001-2017, vendar jo 

obravnavamo posebej, ker je to obdobje, ki ga analiziramo v tej statistični analizi, je obdobje 

dokaj enakomernega gibanja vseh kategorij prometnih nesreč. Spremembe med posameznimi 

členi časovnih vrst vseh kategorij prometnih nesreč so majhne (grafikon 7, grafikon 8). 

 

Tabela 5: Prometne nesreče po kategorijah  in letih v obdobju 2011-2017 

 

Leto

Število vseh 

prometnih 

nesreč

Število prometnih 

nesreč s smrtnim 

izidom

Število prometnih 

nesreč s telesno 

poškodbo

Število prometnih 

nesreč z 

materialno škodo

2011 22.913 129 7.089 15.695

2012 22.010 122 6.736 15.152

2013 18.868 116 6.410 12.342

2014 18.207 97 6.152 11.958

2015 17.903 112 6.459 11.332

2016 17.892 125 6.361 11.406

2017 17.545 101 6.071 11.373

Skupaj 135.338 802 45.278 89.258  
 

 

 

Grafikon 7: Linijski grafikon časovnih vrst vseh prometnih nesreč, prometnih nesreč s telesno 

poškodbo in prometnih nesreč z materialno škodo v Sloveniji v obdobju 2011-2017 
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Tabela 6: Gibanje indeksov prometnih nesreč po kategorijah v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

 

Leto

Število prometnih 

nesreč

Število prometnih 

nesreč s smrtnim 

izidom

Število prometnih 

nesreč s telesnimi 

poškodbami

Število prometnih 

nesreč z 

materialno škodo

2011 100,0 100,0 100,0 100,0

2012 96,1 94,6 95,0 96,5

2013 82,3 89,9 90,4 78,6

2014 79,5 75,2 86,8 76,2

2015 78,1 86,8 91,1 72,2

2016 78,1 96,9 89,7 72,7

2017 76,7 78,3 85,8 72,6  

Po posledicah in letih 

 

Tabela 7: Posledice prometnih nesreč v obdobju 2011-2017  

 

Leto Smrt

Huda telesna 

poškodba

Lažja telesna 

poškodba Brez poškodbe

2011 141 919 8.754 31.611

2012 130 848 8.292 30.178

2013 125 706 8.018 25.122

2014 108 823 7.380 24.429

2015 120 930 7.766 23.699

2016 130 850 7.595 23.820

2017 104 851 7.050 23.557

Skupaj 858 5.927 54.855 182.416  
 

Kot smo že zapisali pri prometnih nesrečah s smrtnim izidom velja tudi za posledice – smrtno 

ponesrečene osebe (tabela 7, grafikon 8) Ugodno zmanjševanje števila od leta 2011 do 2014, 

se je leta 2015 obrnilo v povečanje, leta 2017 pa je na slovenskih cestah umrlo najmanj ljudi v 

zadnjih 60 letih. Indeks 2017/2011 znaša 73,8. Povečanje števila mrtvih v letu 2015 in 2016 

kaže na velik vpliv slučajnih dejavnikov na prometne nesreče s smrtnim izidom, dejavnikov, ki 

jih sistemski preventivni ukrepi ne odpravljajo. Zelo pomemben padec števila mrtvih v letu 

2017 lahko deloma pripišemo slučajnim dejavnikom, če pa se bo trend zmanjševanja nadaljeval, 

pa na tako gibanje vplivajo preventivni ukrepi. 
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Grafikon 8: Linijski grafikon časovne vrste smrtno ponesrečenih oseb v prometnih nesrečah v 

Sloveniji v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Indeks hudo poškodovanih oseb 2017/2011 znaša 92,6, najmanj (706) je bilo poškodovanih 

leta 2013, a se že naslednje leto število poveča za 16,6 odstotka. Za časovno vrsto hudo 

poškodovanih oseb so značilne večje variacije med sosednjimi leti. 

Večje variacije, predvsem trend povečanja po letu 2013, kažejo na manjšo učinkovitost 

sistemskih preventivnih ukrepov za preprečevanje prometnih nesreč.  

 

Grafikon 9: Linijski diagram časovne vrste hudo poškodovanih oseb v prometnih nesrečah v Sloveniji 

obdobju 2011-2017 

 

 
Število lahko poškodovanih oseb v prometnih nesrečah se je od leta 2011 do 2014 

zmanjševalo, tako da znaša indeks 2014/2011 84,3, nato se v letu 2015 spet povečalo, se 2016 

in 2017 zmanjšalo, indeks 2017/2011 znaša 80,5. 
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Grafikon 10: Linijski diagram časovne vrste lahko poškodovanih oseb v prometnih nesrečah v 

Sloveniji v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Število oseb udeleženih v prometnih nesrečah brez poškodb se je v obdobju 2011-2017 

zmanjšalo, tako da znaša indeks 2017/2011 74,5; največje zmanjšanje je bilo leta 2013, v 

primerjavi z letom 2012 kar za 17,2 odstotka. Od leta 2013 pa do 2017 pa je variiranje majhno, 

indeks 2017/2013 znaša 94.  
 

Grafikon 11: Linijski diagram časovne vrste udeleženih oseb v prometnih nesrečah brez poškodbe v 

Sloveniji v obdobju 2011-2017 
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materialno škodo), je zaradi različnega načina obravnavanja in evidentiranja teh nesreč 

manj zanesljiv kazalnik. 

• Na gibanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom navzgor in navzdol, v obdobju 2011-

2017, so vplivali slučajni dejavniki, zmanjševanje števila prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v zadnjih dveh letih pa kaže na rezultate sistemskih preventivnih ukrepov.  

• Relativno veliko zmanjšanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2014, ki je 

prvič v 60. letih padlo pod 100, in nato spet povečanje v letu 2015, potrjuje velik vpliv 

slučajnih, nepredvidljivih dejavnikov. 

• Indeks smrtno ponesrečenih oseb 2017/2011 znaša 74, indeks hudo poškodovanih oseb pa 

93. 

Po mesecih 

 

Iz tabel 8 in 9 je razvidna enakomerna porazdelitev vseh prometnih nesreč po mesecih. 

Variiranje je majhno v razponu [6,8-9,2] odstotka. Variiranje prometnih nesreč s smrtnim 

izidom pa je pomembno, razpon je velik: [4,9-11,1] odstotka. Spodnja meja intervala pripada 

februarju, zgornja pa juliju. V poletnih mesecih juniju, juliju in avgustu se je zgodilo 32 

odstotka prometnih nesreč s smrtnim izidom. Še večje so razlike pri prometnih nesrečah s hudo 

telesno poškodbo z razponom [4,6-12,5] odstotka. Mejni vrednosti pripadata februarju in juniju. 

46 odstotkov vseh s prometnih nesreč hudo telesno poškodbo se je zgodilo v mesecih maj -

avgust. Porazdelitvi prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez 

poškodbe malo variirata in sta podobni porazdelitvi vseh prometnih nesreč skupaj. 

 

Tabela 8: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po mesecih v obdobju 2011-2017 

 

S smrtnim 

izidom

S hudo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

Januar 10.003 47 307 2.734 6.915

Februar 9.211 39 238 2.371 6.563

Marec 10.673 58 340 3.073 7.202

April 10.515 68 418 3.082 6.947

Maj 11.733 69 596 3.784 7.284

Junij 12.462 82 690 4.144 7.546

Julij 11.947 89 589 3.789 7.480

Avgust 12.189 84 614 3.848 7.643

September 12.203 76 524 3.742 7.861

Oktober 12.148 75 482 3.404 8.187

November 10.685 55 333 2.897 7.400

December 11.569 60 316 2.963 8.230

Skupaj 135.338 802 5.447 39.831 89.258

Klasifikacija prometne nesreče

Mesec Skupaj
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Tabela 9: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po mesecih v obdobju 2011-2017 v odstotkih 

 

S smrtnim 

izidom

S hujšo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

Januar 7,4 5,9 5,6 6,9 7,7

Februar 6,8 4,9 4,4 6,0 7,4

Marec 7,9 7,2 6,2 7,7 8,1

April 7,8 8,5 7,7 7,7 7,8

Maj 8,7 8,6 10,9 9,5 8,2

Junij 9,2 10,2 12,7 10,4 8,5

Julij 8,8 11,1 10,8 9,5 8,4

Avgust 9,0 10,5 11,3 9,7 8,6

September 9,0 9,5 9,6 9,4 8,8

Oktober 9,0 9,4 8,8 8,5 9,2

November 7,9 6,9 6,1 7,3 8,3

December 8,5 7,5 5,8 7,4 9,2

Skupaj 100 100 100 100 100

Klasifikacija prometne nesreče

Mesec Skupaj

 
 

 

Tabela 10: Porazdelitev prometnih nesreč po kategorijah in mesecih v odstotkih v obdobju 2011-2017 

 

S smrtnim 

izidom

S hujšo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Januar 100 1,1 7,8 91,1

Februar 100 1,2 7,0 91,8

Marec 100 1,2 6,9 92,0

April 100 1,5 9,2 89,3

Maj 100 1,2 11,0 87,8

Junij 100 1,4 11,4 87,2

Julij 100 1,6 11,1 87,3

Avgust 100 1,6 10,7 87,7

September 100 1,6 10,2 88,2

Oktober 100 1,6 9,7 88,7

November 100 1,4 8,5 90,1

December 100 1,5 7,7 90,9

Skupaj 100 100,0 100,0 100,0

Mesec Skupaj

Klasifikacija prometne nesreče
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Grafikon 12: Polarni diagram odstotkov vseh prometnih nesreč po mesecih v obdobju 2011-2017 

 

 

 

• Najbolj obremenjeni so poletni meseci. Od junija do avgusta se je zgodilo 32 odstotka 

vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, od maja do avgusta pa 46 odstotkov vseh 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. Najmanj prometnih nesreč vseh kategorij se je 

zgodilo februarja. 

• Tudi deleža septembra in oktobra sta relativno velika za vse kategorije prometnih nesreč. 

• Manjše število zaznanih cestno-prometnih prekrškov lahko vpliva na večje število 

prometnih nesreč, kar je po posameznih segmentih razvidno iz grafikona 13 
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Grafikon 13: Potek časovnih vrst vseh prometnih nesreč in prometnih prekrškov v obdobju 2011-2016 

po mesecih (84 mesecev) 

 

 

Po dnevih 

 

Tabela 11: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po dnevih v tednu v obdobju 2011-2017 

 

Dan v tednu

Število Odstotek

Ponedeljek 19.385 14,3

Torek 19.591 14,5

Sreda 19.800 14,6

Četrtek 20.317 15,0

Petek 22.825 16,9

Sobota 18.970 14,0

Nedelja 14.450 10,7

135.338 100  

 

• Dnevi od ponedeljka do četrtka so enakomerno obremenjeni s prometnimi nesrečami, 

variiranja so majhna. 

• Ekstremna dneva v tednu sta petek z največjim in nedelja z najmanjšim odstotkom vseh 

prometnih nesreč, med drugimi dnevi ni pombnih razlik.  

• To velja tudi za porazdelitev vseh prometnih nesreč po mesecih in dnevih v tednu. V vseh 

mesecih je bil petek najbolj obremenjen s prometnimi nesrečami, nedelja pa najmanj. 

 

  

2017 
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Grafikon 14: Polarni diagram porazdelitve vseh prometnih nesreč po dnevih v obdobju 2011-2017 

 

 

Po mesecih in dnevih v tednu 

 

Tabela 12: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po mesecih in dnevih v tednu 

 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 10.003 1.475 1.449 1.473 1.502 1.797 1.289 1.018

Februar 9.211 1.365 1.282 1.379 1.341 1.610 1.288 946

Marec 10.673 1.587 1.546 1.470 1.727 1.891 1.459 993

April 10.515 1.382 1.646 1.567 1.562 1.773 1.441 1.144

Maj 11.733 1.597 1.780 1.747 1.824 1.958 1.616 1.211

Junij 12.462 1.752 1.694 1.857 1.856 2.147 1.774 1.382

Julij 11.947 1.708 1.737 1.742 1.718 1.930 1.624 1.488

Avgust 12.189 1.772 1.644 1.802 1.777 1.984 1.797 1.413

September 12.203 1.805 1.791 1.695 1.769 2.010 1.746 1.387

Oktober 12.148 1.745 1.785 1.853 1.858 1.982 1.702 1.223

November 10.685 1.553 1.578 1.617 1.575 1.832 1.468 1.062

December 11.569 1.644 1.659 1.598 1.808 1.911 1.766 1.183

Skupaj 135.338 19.385 19.591 19.800 20.317 22.825 18.970 14.450

Mesec Skupaj
Dan v tednu (število)
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Tabela 13: Porazdelitev vseh prometnih nesreč mesecih in dnevih v tednu v obdobju 2011-2017  

v odstotkih 

 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 100 14,7 14,5 14,7 15,0 18,0 12,9 10,2

Februar 100 14,8 13,9 15,0 14,6 17,5 14,0 10,3

Marec 100 14,9 14,5 13,8 16,2 17,7 13,7 9,3

April 100 13,1 15,7 14,9 14,9 16,9 13,7 10,9

Maj 100 13,6 15,2 14,9 15,5 16,7 13,8 10,3

Junij 100 14,1 13,6 14,9 14,9 17,2 14,2 11,1

Julij 100 14,3 14,5 14,6 14,4 16,2 13,6 12,5

Avgust 100 14,5 13,5 14,8 14,6 16,3 14,7 11,6

September 100 14,8 14,7 13,9 14,5 16,5 14,3 11,4

Oktober 100 14,4 14,7 15,3 15,3 16,3 14,0 10,1

November 100 14,5 14,8 15,1 14,7 17,1 13,7 9,9

December 100 14,2 14,3 13,8 15,6 16,5 15,3 10,2

Mesec Skupaj
Dan v tednu (odstotek)

 
 

Dnevi od ponedeljka do četrtka so enakomerno obremenjeni s prometnimi nesrečami, 

variiranja so majhna. Petek je dan v vseh mesecih z največjim odstotkom vseh prometnih 

nesreč. Odstotki so v razponu [16,2-18,0]. Sobota je poleg nedelje dan z najmanj  prometnimi 

nesrečami. Nedelja je v vseh mesecih dan z najmanj prometnimi nesrečami, tudi razpon 

odstotkov je majhen: [9,3-11,4].  

Te porazdelitve po mesecih in dnevih se nanašajo na vse kategorije prometnih nesreč, od njih 

se pomembno razlikujejo porazdelitve prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo, podobne pa so porazdelitve prometnih nesreč z lahko telesno 

poškodbo in prometnih nesreč brez poškodbe. 
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Po mesecih in urah 

 

Grafikon 15: Polarni diagram porazdelitve vseh prometnih nesreč po urah v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Tabela 14: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po mesecih in urah v obdobju 2011-2017 

 

Mesec Skupaj Ura (število)     

  Od 24. do 

4. ure 

Od 4. do 

8. ure 

Od 8. do 

12. ure 

Od 12. do 

16. ure 

Od 16. do 

20. ure 

Od 20. do 

24. ure 

Januar 10.003 401 1.280 2.167 2.763 2.260 1.132 

Februar 9.211 398 1.164 2.138 2.421 1.977 1.113 

Marec 10.673 387 1.277 2.340 2.978 2.497 1.194 

April 10.515 411 1.015 2.236 2.976 2.493 1.384 

Maj 11.733 487 1.192 2.573 3.296 2.729 1.456 

Junij 12.462 495 1.240 2.768 3.407 3.018 1.534 

Julij 11.947 479 1.172 2.770 2.999 2.921 1.606 

Avgust 12.189 526 1.111 2.924 3.075 2.952 1.601 

September 12.203 456 1.305 2.604 3.510 2.856 1.472 

Oktober 12.148 551 1.488 2.581 3.420 2.805 1.303 

November 10.685 423 1.353 2.333 2.762 2.668 1.146 

December 11.569 647 1.398 2.402 2.876 2.891 1.355 

Skupaj 135.338 5.661 14.995 29.836 36.483 32.067 16.296 

 

 

 

  

0,0

10,0

20,0

30,0
Od 24. do 4. ure

Od 4. do 8. ure

Od 8. do 12. ure

Od 12. do 16. ure

Od 16. do 20. ure

Od 20. do 24. ure

Prikaz mesečnih deležev vseh prometnih nesreč po urah v 

tednu v obdobju 2011-2017

Odstotek
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Tabela 15: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po mesecih in urah v obdobju 2011-2017 v odstotkih 
 

*

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 8. 

ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Januar 100 4,0 12,8 21,7 27,6 22,6 11,3

Februar 100 4,3 12,6 23,2 26,3 21,5 12,1

Marec 100 3,6 12,0 21,9 27,9 23,4 11,2

April 100 3,9 9,7 21,3 28,3 23,7 13,2

Maj 100 4,2 10,2 21,9 28,1 23,3 12,4

Junij 100 4,0 10,0 22,2 27,3 24,2 12,3

Julij 100 4,0 9,8 23,2 25,1 24,4 13,4

Avgust 100 4,3 9,1 24,0 25,2 24,2 13,1

September 100 3,7 10,7 21,3 28,8 23,4 12,1

Oktober 100 4,5 12,2 21,2 28,2 23,1 10,7

November 100 4,0 12,7 21,8 25,8 25,0 10,7

December 100 5,6 12,1 20,8 24,9 25,0 11,7

Skupaj 100 4,2 11,1 22,0 27,0 23,7 12,0

Mesec
Ura (odstotek)

Skupaj

 

Po dnevih v tednu in urah 

 

Tabela 16: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po dnevih v tednu in urah v obdobju 2011-2017 

 

Od 24. 

do 4. ure

Od 4. do 8. 

ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. 

do 16. 

ure

Od 16. 

do 20. 

ure

Od 20. 

do 24. 

ure

Ponedeljek 19.385 554 2.374 4.614 5.268 4.554 2.021

Torek 19.591 445 2.286 4.393 5.642 4.731 2.094

Sreda 19.800 509 2.295 4.463 5.679 4.809 2.045

Četrtek 20.318 533 2.367 4.507 5.732 4.870 2.309

Petek 22.824 558 2.411 4.906 6.614 5.306 3.029

Sobota 18.970 1.431 1.822 4.213 4.419 4.273 2.812

Nedelja 14.450 1.631 1.440 2.740 3.129 3.523 1.987

Skupaj 135.338 5.661 14.995 29.836 36.483 32.066 16.297

Dan v tednu

Ura (število)

Skupaj

 
 

• Meseci nimajo vpliva na večjo ali manjšo gostitev vseh prometnih nesreč v posameznih 

delih dneva. Porazdelitve so dokaj enakomerne (tabela 15); izjema je mesec december z 

največjim odstotkom prometnih nesreč med polnočjo in 4. uro zjutraj. 

• Sobota in nedelja imata največji odstotek prometnih nesreč v poznih nočnih urah med 

polnočjo in 4. uro zjutraj. Sobota ima trikrat večji, nedelja pa štirikrat večji odstotek kot 

drugi dnevi. Sobota je obremenjena tudi med 20. in 24. uro.  
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Tabela 17: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po dnevih v tednu in urah v obdobju 2011-2017 v 

odstotkih 
 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Ponedeljek 100 2,9 12,2 23,8 27,2 23,5 10,4

Torek 100 2,3 11,7 22,4 28,8 24,1 10,7

Sreda 100 2,6 11,6 22,5 28,7 24,3 10,3

Četrtek 100 2,6 11,6 22,2 28,2 24,0 11,4

Petek 100 2,4 10,6 21,5 29,0 23,2 13,3

Sobota 100 7,5 9,6 22,2 23,3 22,5 14,8

Nedelja 100 11,3 10,0 19,0 21,7 24,4 13,8

Ura (odstotek)

SkupajDan v tednu

 
 

4.2. Prostorske porazdelitve 

Po letih in kategorijah cest/vrsti naselja 

 

Tabela 18: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po kategorijah cest/vrst naselja in letih v obdobju 

2011-2017  

 

Kategorija cest/vrsta naselja Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 13.296 2.077 2.052 2.040 1.820 1.748 1.781 1.778

Glavna cesta I. reda 4.836 737 856 680 641 657 647 618

Glavna cesta II. reda 5.250 868 760 743 713 684 767 715

Regionalna cest I. reda 6.378 1.088 1.080 820 797 876 843 874

Regionalna cest II. reda 7.694 1.337 1.252 1.018 1.000 1.002 1.045 1.040

Regionalna cesta III. reda 5.389 875 1.040 720 701 682 692 679

Hitra cesta 1.637 261 255 234 235 195 244 213

Lokalna cesta 4.822 969 878 630 595 574 611 565

Naselje z uličnim sistemom 65.903 11.522 10.622 9.201 8.955 8.779 8.530 8.294

Naselje brez uličnega sistema 19.554 3.075 3.108 2.695 2.691 2.616 2.658 2.711

Turistična cesta 579 95 96 70 59 90 74 95

Skupaj 135.338 22.904 21.999 18.851 18.207 17.903 17.892 17.582  
 

Primerjava stalnih indeksov z osnovo leta 2011 kaže naslednje:  

 

• število vseh prometnih nesreč se je zmanjševalo na vseh kategorijah cest in v naseljih, razen 

na turističnih cestah; 

• najbolj se je zmanjšalo število prometnih nesreč na lokalnih cestah; 

• najmanj se zmanjšalo število prometnih nesreč v naseljih brez uličnega sistema (največji 

indeks 2017/2011: 88,2) 

• na regionalnih cestah je zmanjšanje števila prometnih nesreč večje kot na glavnih; 
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• razlika med zmanjšanjem prometnih nesreč v naseljih z uličnim sistemom in brez njega je 

pomembna; zmanjšanje v naseljih z uličnim sistemom je za več kot 16 indeksnih točk večje 

kot v naseljih brez uličnega sistema. 

• V naseljih z uličnim sistemom se vsa leta zgodi skoraj polovica vseh prometnih nesreč. 

Drugi največji delež ima naselje brez uličnega sistema s 15 odstotki, sledi pa avtocesta s 10 

odstotki. 

 

 

Tabela 19: Gibanje indeksov vseh prometnih nesreč z osnovo 2011 v obdobju 2011-2017 

 

Kategorija cest/vrsta 

naselja 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 100 98,8 98,2 87,6 84,2 85,7 85,6

Glavna cesta I. reda 100 116,1 92,3 87,0 89,1 87,8 83,9

Glavna cesta II. reda 100 87,6 85,6 82,1 78,8 88,4 82,4

Regionalna cest I. reda 100 99,3 75,4 73,3 80,5 77,5 80,3

Regionalna cest II. reda 100 93,6 76,1 74,8 74,9 78,2 77,8

Regionalna cesta III. reda 100 118,9 82,3 80,1 77,9 79,1 77,6

Hitra cesta 100 97,7 89,7 90,0 74,7 93,5 81,6

Lokalna cesta 100 90,6 65,0 61,4 59,2 63,1 58,3

Naselje z uličnim sistemom 100 92,2 79,9 77,7 76,2 74,0 72,0

Naselje brez uličnega 100 101,1 87,6 87,5 85,1 86,4 88,2

Turistična cesta 100 101,1 73,7 62,1 94,7 77,9 100,0

Skupaj 100 96,0 82,3 79,5 78,2 78,1 76,8  
 

Odstotki prometnih nesreč po kategoriji ceste, vrsti naselja se v okviru posameznega 

opazovanega leta v obdobju 2011-2017, malo spreminjajo, variiranja niso pomembna. 

Zmanjšanje vseh prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 je tako enakomerno porazdeljeno po 

cestah in naseljih, da se ohranjajo približno enaki deleži v celotnem obdobju.  

 

Tabela 20: Struktura vseh prometnih nesreč pol letih v obdobju 2011-2017 po kategoriji ceste, vrsti 

naselja v okviru posameznega leta (leto = 100 odstotkov) 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 9,8 9,1 9,3 10,8 10,0 9,8 10,0 10,1

Glavna cesta I. reda 3,6 3,2 3,9 3,6 3,5 3,7 3,6 3,5

Glavna cesta II. reda 3,9 3,8 3,5 3,9 3,9 3,8 4,3 4,1

Regionalna cest I. reda 4,7 4,8 4,9 4,3 4,4 4,9 4,7 5,0

Regionalna cest II. reda 5,7 5,8 5,7 5,4 5,5 5,6 5,8 5,9

Regionalna cesta III. reda 4,0 3,8 4,7 3,8 3,9 3,8 3,9 3,9

Hitra cesta 1,2 1,1 1,2 1,2 1,3 1,1 1,4 1,2

Lokalna cesta 3,6 4,2 4,0 3,3 3,3 3,2 3,4 3,2

Naselje z uličnim sistemom 48,7 50,3 48,3 48,8 49,2 49,0 47,7 47,2

Naselje brez uličnega sistema 14,4 13,4 14,1 14,3 14,8 14,6 14,9 15,4

Turistična cesta 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,5 0,4 0,5

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100

Kategorija cest/vrsta naselja
Leto (odstotek)

Skupaj
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Grafikon 16: Odstotki prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov po kategorijah cest v letu 2017 

 

 
 

Grafikon 17: Potek časovnih vrst prometnih nesreč s telesno poškodbo in smrtnim izidom in 

prometnih prekrškov na lokalnih cestah v obdobju 2011-2017 po mesecih (74 mesecev) 

 

 
 

 

• Časovni vrsti vseh prometnih nesreč in vseh cestno-prometnih prekrškov na lokalnih 

cestah po mesecih v obdobju 2011-2017 potekata različno. V nekaj časovnih intervalih 

potekata  v enakih smereh, kar pomeni, da zmanjševanje števila prometnih nesreč sovpada  

z zmanjševanjem števila cestno-prometnih prekrškov in obratno. To je še posebno 

poudarjeno v času policijskih stavk. Je pa nekaj intervalov, kjer se z zmanjšanjem števila 

prekrškov poveča število prometnih nesreč. 
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• Deleži prometnih nesreč v naseljih in izven naselij se ne spreminjajo. 

 

Po naselju/ izven naselja in letih 

 

Tabela 21: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po letih in kraju prometne nesreče: naselje/izven 

naselja 

Skupaj V naselju Odstotek Izven naselja Odstotek

22.913 15.688 68,5 7.225 31,5

22.010 14.912 67,8 7.098 32,2

18.868 12.718 67,4 6.150 32,6

18.207 12.389 68,0 5.818 32,0

17.903 12.211 68,2 5.692 31,8

17.892 12.021 67,2 5.871 32,8

17.545 11.796 67,2 5.749 32,8

135.338 91.735 67,8 43.603 32,2  
 

Po statističnih regijah 

Po statističnih regijah in letih 

 

V Pomurski regiji se je število prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 prepolovilo, na drugem 

mestu pa je Obalno-kraška regija, indeks 2017/2011 znaša 57,3. Vse druge regije imajo 

indekse 2017/2011 večje od 70.  Najmanj se je število prometnih nesreč zmanjšalo v 

Jugovzhodni Sloveniji in v Gorenjski regiji z indeksoma nad 90 (tabela 23). 

 

Tabela 22: Vse prometne nesreče po statističnih regijah in letih v obdobju 2011-2017  

 

Statistična regija kraja 

prometne nesreče Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 7.774 1.683 1.639 1.045 909 818 848 832

Podravska 26.667 4.510 4.262 3.704 3.699 3.519 3.520 3.453

Koroška 3.813 600 656 510 495 551 471 530

Savinjska 18.449 2.754 3.029 2.726 2.467 2.553 2.454 2.466

Zasavska 1.616 280 323 195 190 201 227 200

Posavska 3.275 586 517 437 392 398 457 488

Jugovzhodna Slovenija 7.765 1.188 1.134 1.050 1.027 1.040 1.150 1.176

Osrednjeslovenska 36.096 6.184 5.697 5.259 4.965 4.772 4.759 4.460

Gorenjska 11.681 1.831 1.658 1.449 1.594 1.738 1.717 1.694

Primorsko-notranjska 2.891 552 488 408 342 328 372 401

Goriška 6.282 1.012 1.022 887 855 811 844 851

Obalno-kraška 9.028 1.733 1.585 1.198 1.272 1.174 1.073 993

Skupaj 135.337 22.913 22.010 18.868 18.207 17.903 17.892 17.544

Leto
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Tabela 23: Indeksi vseh prometnih nesreč z osnovo 2011 po statističnih regijah 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 97,4 62,1 54,0 48,6 50,4 49,4

Podravska 100 94,5 82,1 82,0 78,0 78,0 76,6

Koroška 100 109,3 85,0 82,5 91,8 78,5 88,3

Savinjska 100 110,0 99,0 89,6 92,7 89,1 89,5

Zasavska 100 115,4 69,6 67,9 71,8 81,1 71,4

Posavska 100 88,2 74,6 66,9 67,9 78,0 83,3

Jugovzhodna Slovenija 100 95,5 88,4 86,4 87,5 96,8 99,0

Osrednjeslovenska 100 92,1 85,0 80,3 77,2 77,0 72,1

Gorenjska 100 90,6 79,1 87,1 94,9 93,8 92,5

Primorsko-notranjska 100 88,4 73,9 62,0 59,4 67,4 72,6

Goriška 100 101,0 87,6 84,5 80,1 83,4 84,1

Obalno-kraška 100 91,5 69,1 73,4 67,7 61,9 57,3

Skupaj 100 96,1 82,3 79,5 78,1 78,1 76,6

LetoStatistična regija kraja 

prometne nesreče

 

 

Grafikon 18: Linijski diagram časovnih vrst vseh prometnih nesreč po statističnih regijah v obdobju 

2011-2017 
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Grafikon 19: Linijski diagrami stalnih indeksov, osnova 2011, po statističnih regijah 

 

 
 

• V Pomurski in Obalno-kraški regiji se je število vseh prometnih nesreč zmanjšalo za skoraj 

polovico in je med njima in drugimi regijami pomembna razlika.  

• Jugovzhodna Slovenija in Gorenjska regija ostajata na vrhu regij, v katerih se je število 

malo ali zelo malo zmanjšalo. 

 

Po statističnih regijah in mesecih 

 

Tabela 24: Porazdelitev vseh prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 po statističnih enotah in mesecih 

 

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Pomurska 7.774 575 479 586 599 644 658 757 779 708 694 588 707

Podravska 26.667 2.050 1.822 2.193 2.068 2.259 2.353 2.263 2.329 2.288 2.454 2.224 2.364

Koroška 3.813 319 291 312 284 311 368 328 355 319 317 264 345

Savinjska 18.449 1.394 1.327 1.417 1.470 1.651 1.686 1.549 1.575 1.691 1.646 1.444 1.599

Zasavska 1.616 140 120 136 135 145 160 130 104 139 146 124 137

Posavska 3.275 236 228 232 266 319 299 333 275 276 294 236 281

Jugovzhodna 

Slovenija

7.765 622 568 575 595 642 698 679 696 698 684 624 684

Osrednjeslovenska 36.096 2.677 2.421 2.959 2.833 3.214 3.368 2.867 2.874 3.388 3.458 2.974 3.063

Gorenjska 11.681 793 759 902 854 1.012 1.102 1.028 1.207 1.077 1.013 893 1.041

Primorsko-notranjska 2.891 185 184 202 199 267 296 324 314 272 235 192 221

Goriška 6.282 414 419 474 478 536 625 653 660 558 497 472 496

Obalno-kraška 9.028 598 593 685 734 733 849 1.035 1.021 789 710 650 631

Skupaj 135.337 10.003 9.211 10.673 10.515 11.733 12.462 11.946 12.189 12.203 12.148 10.685 11.569

Statistična regija
Mesec

Skupaj
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Tabela 25: Mesečni deleži vseh prometnih nesreč znotraj posamezne statistične enote  

v obdobju 2011-2017  

Skupaj Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Pomurska 100 7,4 6,2 7,5 7,7 8,3 8,5 9,7 10,0 9,1 8,9 7,6 9,1

Podravska 100 7,7 6,8 8,2 7,8 8,5 8,8 8,5 8,7 8,6 9,2 8,3 8,9

Koroška 100 8,4 7,6 8,2 7,4 8,2 9,7 8,6 9,3 8,4 8,3 6,9 9,0

Savinjska 100 7,6 7,2 7,7 8,0 8,9 9,1 8,4 8,5 9,2 8,9 7,8 8,7

Zasavska 100 8,7 7,4 8,4 8,4 9,0 9,9 8,0 6,4 8,6 9,0 7,7 8,5

Posavska 100 7,2 7,0 7,1 8,1 9,7 9,1 10,2 8,4 8,4 9,0 7,2 8,6

Jugovzhodna 

Slovenija

100 8,0 7,3 7,4 7,7 8,3 9,0 8,7 9,0 9,0 8,8 8,0 8,8

Osrednjeslovenska 100 7,4 6,7 8,2 7,8 8,9 9,3 7,9 8,0 9,4 9,6 8,2 8,5

Gorenjska 100 6,8 6,5 7,7 7,3 8,7 9,4 8,8 10,3 9,2 8,7 7,6 8,9

Primorsko-notranjska 100 6,4 6,4 7,0 6,9 9,2 10,2 11,2 10,9 9,4 8,1 6,6 7,6

Goriška 100 6,6 6,7 7,5 7,6 8,5 9,9 10,4 10,5 8,9 7,9 7,5 7,9

Obalno-kraška 100 6,6 6,6 7,6 8,1 8,1 9,4 11,5 11,3 8,7 7,9 7,2 7,0

Skupaj 100 7,4 6,8 7,9 7,8 8,7 9,2 8,8 9,0 9,0 9,0 7,9 8,5

Mesec (odstotek)
Statistična regija

 
 

Po statističnih regijah in dnevih v tednu 

 

Tabela 26: Porazdelitev vseh prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 po statističnih enotah in dnevih v 

tednu 

Pon Tor Sre Čet Pet Sob Ned

Pomurska 7.774 1088 1084 1097 1093 1342 1182 888

Podravska 26.667 3852 3889 3915 3944 4492 3746 2829

Koroška 3.813 581 556 544 588 662 526 356

Savinjska 18.449 2742 2630 2709 2782 3057 2600 1929

Zasavska 1.616 235 227 280 232 262 223 157

Posavska 3.275 469 458 467 453 545 503 380

Jugovzhodna 

Slovenija

7.765 1120 1065 1152 1106 1319 1161 842

Osrednjeslovenska 36.096 5188 5462 5474 5800 6217 4589 3366

Gorenjska 11.681 1640 1719 1679 1699 1924 1705 1315

Primorsko-notranjska 2.891 404 373 369 411 460 448 426

Goriška 6.282 853 888 861 913 1049 919 799

Obalno-kraška 9.028 1213 1240 1253 1296 1495 1368 1163

Skupaj 135.337 19.385 19.591 19.800 20.317 22.824 18.970 14.450

Statistična regija
Dan v tednu (število)

Skupaj
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Tabela 27: Deleži vseh prometnih nesreč po dnevih v tednu znotraj posamezne statistične enote v 

obdobju 2011-2017  

 

Pon Tor Sre Čet Pet Sob Ned

Pomurska 100 14,0 13,9 14,1 14,1 17,3 15,2 11,4

Podravska 100 14,4 14,6 14,7 14,8 16,8 14,0 10,6

Koroška 100 15,2 14,6 14,3 15,4 17,4 13,8 9,3

Savinjska 100 14,9 14,3 14,7 15,1 16,6 14,1 10,5

Zasavska 100 14,5 14,0 17,3 14,4 16,2 13,8 9,7

Posavska 100 14,3 14,0 14,3 13,8 16,6 15,4 11,6

Jugovzhodna 100 14,4 13,7 14,8 14,2 17,0 15,0 10,8

Osrednjeslovenska 100 14,4 15,1 15,2 16,1 17,2 12,7 9,3

Gorenjska 100 14,0 14,7 14,4 14,5 16,5 14,6 11,3

Primorsko-notranjska 100 14,0 12,9 12,8 14,2 15,9 15,5 14,7

Goriška 100 13,6 14,1 13,7 14,5 16,7 14,6 12,7

Obalno-kraška 100 13,4 13,7 13,9 14,4 16,6 15,2 12,9

Skupaj 100 14,3 14,5 14,6 15,0 16,9 14,0 10,7

Dan v tednu (odstotek)
Statistična regija Skupaj

 
 

• Porazdelitev vseh prometnih nesreč po statističnih regijah in v okviru teh po mesecih ne 

kaže na večja variiranja v večini regij. Izjeme so Primorsko-notranjska, Goriška in Obalno-

kraška regija, v katerih se število prometnih nesreč v poletnih mesecih (junij, julij, avgust) 

podvoji v primerjavi z  ostalimi meseci. 

• Delež vseh prometnih nesreč po dnevih v tednu je vseh regijah večji v petek in najmanjši v 

nedeljo. 

Po upravnih enotah 
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Tabela 28: Porazdelitev vseh prometnih nesreč po upravnih enotah kraja prometne nesreče in letih v 

obdobju 2011-2017  

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Ajdovščina 1.085 150 146 168 166 143 144 168

Brežice 1.203 222 210 188 120 148 153 162

Celje 5.906 908 932 910 828 827 709 792

Cerknica 744 127 107 98 101 87 105 119

Črnomelj 829 114 151 130 94 122 93 125

Domžale 3.357 554 547 456 460 406 498 436

Dravograd 556 77 97 64 68 92 73 85

Gornja Radgona 1.299 204 341 186 165 139 135 129

Grosuplje 2.404 441 359 418 306 330 275 275

Hrastnik 338 56 76 43 41 40 33 49

Idrija 654 99 88 87 95 91 91 103

Ilirska Bistrica 695 143 129 107 74 79 86 77

Izola 949 162 122 126 130 138 148 123

Jesenice 1.469 246 198 180 171 189 216 269

Kamnik 1.902 230 305 283 248 258 277 301

Kočevje 921 120 116 132 109 134 169 141

Koper 4.840 970 898 656 697 651 501 467

Kranj 5.513 889 793 645 793 831 811 751

Krško 1.194 209 194 146 159 133 173 180

Laško 1.082 153 181 163 155 143 150 137

Lenart 1.269 181 202 162 184 169 203 168

Lendava 1.124 205 183 156 127 147 153 153

Litija 838 142 145 111 104 108 113 115

Ljubljana 25.033 4.421 3.943 3.597 3.474 3.347 3.243 3.008

Ljutomer 1.346 276 335 157 148 147 123 160

Logatec 850 149 133 144 117 97 111 99

Metlika 421 54 60 54 52 58 59 84

Mozirje 437 51 66 64 50 79 58 69

Murska Sobota 4.005 998 780 546 469 385 437 390

Nova Gorica 3.520 605 632 502 469 428 454 430

Novo mesto 4.052 608 567 541 591 530 616 599

Ormož 779 148 121 115 101 112 92 90

Piran 1.340 270 213 166 188 157 187 159

Postojna 1.452 282 252 203 167 162 181 205

Ptuj 6.052 1056 1039 704 769 789 795 900

Radlje ob Dravi 909 127 216 122 105 123 98 118

Radovljica 2.111 300 273 266 281 348 328 315

Ravne na Koroškem 1.159 195 165 166 168 160 146 159

Ribnica 575 121 89 72 61 64 77 91

Sevnica 878 155 113 103 113 117 131 146

Sežana 1.899 331 352 250 257 228 237 244

Slovenj Gradec 1.189 201 178 158 154 176 154 168

Slovenska Bistrica 2.772 456 411 385 416 362 369 373

Slovenske Konjice 2.010 296 351 292 253 271 276 271

Šentjur pri Celju 1.790 213 287 243 211 276 288 272

Škofja Loka 1.999 317 316 277 269 278 259 283

Šmarje pri Jelšah 2.027 293 250 286 287 272 316 323

Tolmin 1.023 158 156 130 125 149 155 150

Trbovlje 662 129 135 80 78 79 91 70

Trebnje 967 171 151 121 120 132 136 136

Tržič 589 79 78 81 80 92 103 76

Velenje 2.279 376 429 347 283 274 283 287

Vrhnika 1.712 247 265 250 256 226 242 226

Zagorje ob Savi 616 95 112 72 71 82 103 81

Žalec 2.918 464 533 421 400 411 374 315

Maribor 14.081 2.414 2.236 2.068 1.991 1.853 1.820 1.699

Pesnica 1.078 159 165 161 158 141 158 136

Ruše 636 96 88 109 80 93 83 87
Skupaj 135.337 22.913 22.010 18.868 18.207 17.903 17.892 17.544

Upravna enota
Leto

Skupaj
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Tabela 29: Indeks 2017/2011  gibanja vseh prometnih nesreč v okviru posamezne upravne enote (kraj 

prometne nesreče)  

 

2011

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Ajdovščina 100 97 112 111 95 96 112

Brežice 100 95 85 54 67 69 73

Celje 100 103 100 91 91 78 87

Cerknica 100 84 77 80 69 83 94

Črnomelj 100 132 114 82 107 82 110

Domžale 100 99 82 83 73 90 79

Dravograd 100 126 83 88 119 95 110

Gornja Radgona 100 167 91 81 68 66 63

Grosuplje 100 81 95 69 75 62 62

Hrastnik 100 136 77 73 71 59 88

Idrija 100 89 88 96 92 92 104

Ilirska Bistrica 100 90 75 52 55 60 54

Izola 100 75 78 80 85 91 76

Jesenice 100 80 73 70 77 88 109

Kamnik 100 133 123 108 112 120 131

Kočevje 100 97 110 91 112 141 118

Koper 100 93 68 72 67 52 48

Kranj 100 89 73 89 93 91 84

Krško 100 93 70 76 64 83 86

Laško 100 118 107 101 93 98 90

Lenart 100 112 90 102 93 112 93

Lendava 100 89 76 62 72 75 75

Litija 100 102 78 73 76 80 81

Ljubljana 100 89 81 79 76 73 68

Ljutomer 100 121 57 54 53 45 58

Logatec 100 89 97 79 65 74 66

Metlika 100 111 100 96 107 109 156

Mozirje 100 129 125 98 155 114 135

Murska Sobota 100 78 55 47 39 44 39

Nova Gorica 100 104 83 78 71 75 71

Novo mesto 100 93 89 97 87 101 99

Ormož 100 82 78 68 76 62 61

Piran 100 79 61 70 58 69 59

Postojna 100 89 72 59 57 64 73

Ptuj 100 98 67 73 75 75 85

Radlje ob Dravi 100 170 96 83 97 77 93

Radovljica 100 91 89 94 116 109 105

Ravne na Koroškem 100 85 85 86 82 75 82

Ribnica 100 74 60 50 53 64 75

Sevnica 100 73 66 73 75 85 94

Sežana 100 106 76 78 69 72 74

Slovenj Gradec 100 89 79 77 88 77 84

Slovenska Bistrica 100 90 84 91 79 81 82

Slovenske Konjice 100 119 99 85 92 93 92

Šentjur pri Celju 100 135 114 99 130 135 128

Škofja Loka 100 100 87 85 88 82 89

Šmarje pri Jelšah 100 85 98 98 93 108 110

Tolmin 100 99 82 79 94 98 95

Trbovlje 100 105 62 60 61 71 54

Trebnje 100 88 71 70 77 80 80

Tržič 100 99 103 101 116 130 96

Velenje 100 114 92 75 73 75 76

Vrhnika 100 107 101 104 91 98 91

Zagorje ob Savi 100 118 76 75 86 108 85

Žalec 100 115 91 86 89 81 68

Maribor 100 93 86 82 77 75 70

Pesnica 100 104 101 99 89 99 86

Ruše 100 92 114 83 97 86 91
Skupaj 100 96 82 79 78 78 77

Leto

Upravna enota
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Tabela 30: Povprečni deleži vseh prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 po upravnih enotah  

 

Upravna enota

Povprečni odstotek vseh 

prometnih nesreč v obdobju 

2011-2017
Ljubljana 18,5

Maribor 10,4

Ptuj 4,5

Celje 4,4

Kranj 4,1

Koper 3,6

Novo mesto 3,0

Murska Sobota 3,0

Nova Gorica 2,6

Domžale 2,5

Žalec 2,2

Slovenska Bistrica 2,0

Grosuplje 1,8

Velenje 1,7

Radovljica 1,6

Šmarje pri Jelšah 1,5

Slovenske Konjice 1,5

Škofja Loka 1,5

Kamnik 1,4

Sežana 1,4

Šentjur pri Celju 1,3

Vrhnika 1,3

Jesenice 1,1

Postojna 1,1

Ljutomer 1,0

Piran 1,0

Gornja Radgona 1,0

Lenart 0,9

Brežice 0,9

Krško 0,9

Slovenj Gradec 0,9

Ravne na Koroškem 0,9

Lendava 0,8

Ajdovščina 0,8

Laško 0,8

Pesnica 0,8

Tolmin 0,8

Trebnje 0,7

Izola 0,7

Kočevje 0,7

Radlje ob Dravi 0,7

Sevnica 0,6

Logatec 0,6

Litija 0,6

Črnomelj 0,6

Ormož 0,6

Cerknica 0,5

Ilirska Bistrica 0,5

Trbovlje 0,5

Idrija 0,5

Ruše 0,5

Zagorje ob Savi 0,5

Tržič 0,4

Ribnica 0,4

Dravograd 0,4

Mozirje 0,3

Metlika 0,3

Hrastnik 0,2  
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• Število vseh prometnih nesreč se je zmanjševalo v obdobju 2011-2017 na območju večine 

upravnih enot, povečalo pa se je na območju 12 upravnih enot (tabela z indeksi 2011/2017), 

največ na območju upravne enote Metlika, Mozirje in Kamnik. 

• 50 odstotkov vseh prometnih nesreč se je zgodilo na območju 8 upravnih enot. 

 

4.3. Osebe v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

Osnovna statistika povzročiteljev in drugih udeležencev 

Po letih 

 

Tabela 31: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev po letih v obdobju 2011-2017 

(upoštevana vsa pojavljanja posamezne osebe) 

 

Leto

Vse 

udeležene 

osebe

Povzročitelji 

vseh 

prometnih 

nezgod

Odstotek 

povzročiteljev 

med vsemi 

udeleženimi 

osebami

Drugi 

udeleženci 

vseh prometnih 

neszgod

Odstotek drugih 

udeležencev med 

vsemi 

udeleženimi 

osebami

2011 41.425 19.563 47,2 21.862 52,8

2012 39.485 18.401 46,6 21.084 53,4

2013 34.033 15.907 46,7 18.126 53,3

2014 32.806 15.398 46,9 17.408 53,1

2015 32.575 15.352 47,1 17.223 52,9

2016 32.456 15.578 48,0 16.878 52,0

2017 31.562 15.048 47,7 16.514 52,3

Skupaj 244.342 115.247 47,2 129.095 52,8  
 

 

• Število vseh udeleženih oseb v prometnih nesrečah se je v obdobju 2011-2017 zmanjševalo, 

indeks 2017/2011 znaša 76, leta 2017 je bilo torej udeleženih skoraj 10.000 oseb manj kot 

leta 2011.  

• Ne glede na manjše število udeleženih oseb pa ostajata odstotka povzročiteljev in drugih 

udeležencev enaka skozi celotno obdobje in sta leta 2017 enaka odstotkoma leta 2018: 47,2 

odstotka povzročiteljev in 52,8 odstotka drugih udeležencev. 

• Povprečno število vseh udeleženih oseb (povzročiteljev in drugih udeležencev) je enako v 

vseh opazovanih letih: 1,8. 

• Iz teh kazalcev lahko zaključimo, da se množica udeležencev v prometu manjša, enaka pa 

ostaja temeljna struktura. 

• 10,6 odstotka udeleženih oseb v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 se je pojavlja 

večkrat. 

• Vsak 8. moški in vsaka 14. ženska se kot udeleženca (povzročitelj ali drug udeleženec) 

prometnih nesreč povprečno pojavljata dvakrat v obdobju 2011-2017. 
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Grafikon 20: Linijska diagrama vseh prometnih nesreč in vseh udeleženih oseb v obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

Tabela 32: Povprečno število udeleženih oseb na prometno nesrečo po letih v obdobju 2011-2017  
 

Leto

Število vseh 

prometnih nesreč

Število vseh 

udeleženih 

oseb

Povprečno število 

udeleženih oseb v 

prometni nesreči

2011 22.913 41.425 1,8

2012 22.010 39.485 1,8

2013 18.868 34.033 1,8

2014 18.207 32.806 1,8

2015 17.903 32.575 1,8

2016 17.892 32.456 1,8

2017 17.584 31.562 1,8

Skupaj 135.377 244.342 1,8  
 

Tabela 33: Število različnih udeleženih oseb po letih v obdobju 2011-2017 (vsaka oseba je šteta samo 

enkrat) 

 

Leto Vse različne udeležene osebe

2011 40.145

2012 36.230

2013 29.778

2014 27.926

2015 27.233

2016 26.776

2017 30.346

Skupaj 218.434  
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25.908 oseb (10,6 odstotka) se v evidenci vseh udeleženih oseb v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2017 pojavlja večkrat. 

 

Tabela 34: Število vseh udeležencev prometnih nesreč po številu pojavljanj (nastopanj) v obdobju 

2011-2017  

 

Število pojavljanj 

udeležencev v 

prometnih nesrečah 

Število oseb Odstotek

1-krat 197.601 90,5

2-krat 17.153 7,9

3-krat 2.796 1,3

4-krat 594 0,3

5-krat 181 0,1

6 in večkrat 109 0,0

Skupaj različnih oseb 218.434 100  
 

Vsak 8. moški in vsaka 14. ženska se kot udeleženca (povzročitelj ali drug udeleženec) 

prometnih nesreč povprečno pojavljata dvakrat v obdobju 2011-2017. 

 

Po spolu in letih 

 

V obdobju 2011-2017 je prometne nesreče povzročilo 73,1 odstotkov moških in 26,9 odstotkov 

žensk. Med drugimi udeleženci je bilo 64,0 odstotkov moških in 36,0 odstotkov žensk. V 

obdobju 2004-2009 je bilo 77 odstotkov povzročiteljev moških in 23 odstotkov žensk. Delež 

povzročiteljic se je v zadnjem obdobju povečal za 4 odstotke. 

 

Tabela 35: Povzročitelji in drugi udeleženci vseh prometnih nesreč po spolu in letih  

v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

Število

Odstotek Število Odstotek

2011 19.563 14.329 73,2 5234 26,8 21.861 14.016 64,1 7.845 35,9

2012 18.400 13.487 73,3 4913 26,7 21.084 13.655 64,8 7.429 35,2

2013 15.907 11.701 73,6 4206 26,4 18.126 11.644 64,2 6.482 35,8

2014 15.398 11.179 72,6 4219 27,4 17.408 11.066 63,6 6.342 36,4

2015 15.351 11.141 72,6 4210 27,4 17.223 10.949 63,6 6.274 36,4

2016 15.578 11.393 73,1 4185 26,9 16.878 10.673 63,2 6.205 36,8

2017 15.048 11.046 73,4 4002 26,6 16.514 10.657 64,5 5.857 35,5

Skupaj 115.245 84.276 73,1 30.969 26,9 129.094 82.660 64,0 46.434 36,0

Leto

Moški Ženske Moški Ženske

Skupaj Skupaj

Drugi udeleženciPovzročitelji
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Tabela 36: Povzročitelji po klasifikaciji prometnih nesreč in spolu v obdobju 2011-2017  

 

Klasifikacija prometne 

nesreče Skupaj Moški Odstotek Ženski Odstotek

Smrtna 966 694 71,8 272 28,2

Huda telesna poškodba 5.182 4.013 77,4 1.169 22,6

Lahka telesna poškodba 36.913 25.320 68,6 11.593 31,4

Brez poškodbe 71.437 53.622 75,1 17.815 24,9

Skupaj 114.498 83.649 73,1 30.849 26,9  
 

Med obdobjem 2004-2009 in 2011-2017 je razlika v deležu žensk med povzročitelji prometnih 

nesreč, njihov delež se je povečal pri vseh kategorijah prometnih nesreč za 4 odstotke. Če 

upoštevamo samo povzročiteljice s slovenskim državljanstvom, znaša njihov delež v obdobju 

2011-2017 28,9 odstotka. 

 

• V obdobju 2011-2017 je bilo v prometnih nesrečah udeleženih 68,3 odstotka moških in 

31,7 odstotka žensk.  

• Delež povzročiteljev znaša 73,1 odstotek in povzročiteljic 26,9 odstotka, delež drugih 

udeležencev 64 odstotkov in delež drugih udeleženk 36 odstotkov.  

• Verjetnost, da je moški, ki je udeležen v prometni nesreči njen povzročitelj je 0,5 (50 

odstotkov), verjetnost, da je ženska, ki je udeležena v prometni nesreči njena 

povzročiteljica pa je enaka 0,4 (40 odstotkov). 

 

Po državljanstvu 

 

• 88 odstotkov povzročiteljev (moški in ženske) je slovenskih državljanov, 12 odstotkov 

tujcev. Drugih udeležencev - slovenskih državljanov je 90 odstotkov in 10 odstotkov 

tujcev.  

• Porazdelitev tujih državljanov po spolu je različna. Med ruskimi in ukrajinskimi 

državljani – udeleženci prometnih nesreč, je tretjina žensk in dve tretjini moških. Večji 

delež žensk je še med francoskimi, britanskimi, nizozemskimi, švicarskimi, ameriškimi, 

italijanskimi in avstrijskimi, najmanj pa med turškimi udeleženci (4 udeleženke med 

skupaj 158 udeleženci) prometnih nesreč v Sloveniji v obdobju 2011-2017. 
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Tabela 37: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 po državljanstvu7 

 

Državljanstvo Število Povzročitelji Odstotek

Kumulat. 

odstotek

Drugi 

udeleženci Odstotek

Kumulat. 

odstotek

Slovenija 217.509 101.212 87,9 87,9 116.297 90,2 90,2

Bosna in Hercegovina 5.421 2.714 2,4 90,3 2.707 2,1 92,3

Hrvaška 3.091 1.663 1,4 91,7 1.428 1,1 93,4

Italija 2.142 1.164 1,0 92,7 978 0,8 94,2

Romunija 2.115 1.182 1,0 93,7 933 0,7 94,9

Avstrija 1.671 865 0,8 94,5 806 0,6 95,5

Nemčija 1.645 714 0,6 95,1 931 0,7 96,2

Srbija 1.570 856 0,7 95,9 714 0,6 96,8

Madžarska 1.261 706 0,6 96,5 555 0,4 97,2

Makedonija 1.040 558 0,5 97,0 482 0,4 97,6

Kosovo 1.000 514 0,4 97,4 486 0,4 98,0

Poljska 807 422 0,4 97,8 385 0,3 98,3

Bolgarija 639 414 0,4 98,1 225 0,2 98,4

Ukrajina 485 266 0,2 98,4 219 0,2 98,6

Češka republika 474 252 0,2 98,6 222 0,2 98,8

Slovaška 439 274 0,2 98,8 165 0,1 98,9

Ruska federacija 248 122 0,1 98,9 126 0,1 99,0

Turčija 242 158 0,1 99,1 84 0,1 99,1

Švica 228 97 0,1 99,1 131 0,1 99,2

Nizozemska 224 101 0,1 99,2 123 0,1 99,3

Francija 195 105 0,1 99,3 90 0,1 99,3

Velika Britanija 153 95 0,1 99,4 58 0,0 99,4

Črna Gora 122 75 0,1 99,5 47 0,0 99,4

Moldavija 115 57 0,0 99,5 58 0,0 99,5

Belgija 110 53 0,0 99,6 57 0,0 99,5

ZDA 99 59 0,1 99,6 40 0,0 99,5

Iz drugih 86 držav 1.043 462 0,4 100 581 0,5 100

Skupaj 244.088 115.160 100 128.928 100  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
7 Za 254 udeležencev ni podatka o državljanstvu 
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Po državljanstvu in spolu 

 

Tabela 38: Povzročitelji prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 po državljanstvu in spolu 

Državljanstvo Skupaj Moški Odstotek Ženske Odstotek

Slovenija 101.212 71.987 71,1 29.225 28,9

Bosna in Hercegovina 2.714 2.498 92,0 216 8,0

Hrvaška 1.563 1.334 85,3 229 14,7

Romunija 1.182 1.101 93,1 81 6,9

Italija 1.164 969 83,2 195 16,8

Avstrija 865 727 84,0 138 16,0

Srbija 856 771 90,1 85 9,9

Madžarska 706 651 92,2 55 7,8

Nemčija 714 589 82,5 125 17,5

Makedonija 558 503 90,1 55 9,9

Kosovo 514 470 91,4 44 8,6

Poljska 422 407 96,4 15 3,6

Bolgarija 414 372 89,9 42 10,1

Slovaška 274 232 84,7 42 15,3

Češka republika 252 213 84,5 39 15,5

Ukrajina 266 177 66,5 89 33,5

Turčija 158 154 97,5 4 2,5

Nizozemska 101 82 81,2 19 18,8

Ruska federacija 122 85 69,7 37 30,3

Francija 105 83 79,0 22 21,0

Velika Britanija 95 75 78,9 20 21,1

Švica 97 78 80,4 19 19,6

ZDA 59 48 81,4 11 18,6

Iz drugih držav 747 610 81,7 137 18,3

Skupaj 115.160 84.216 73,1 30.944 26,9  

Po statističnih regijah in spolu 

 

Med statističnimi prikazi podatkov po statističnih regijah kraja prometne nesreče in kraja prebivališča 

udeleženca prometne nesreče so razlike. V statistikah po kraju prometne nesreče so štete vse prometne 

nesreče in vsi udeleženci, v statistikah po kraju prebivališča pa le udeleženci s slovenskim 

državljanstvom oziroma tisti z znano upravno enoto prebivališča. Primerov z neznano upravno 

prebivališča je malo in nimajo vpliva na statistične sklepe. 
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Tabela 39: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč po statističnih regijah 

kraja prebivališča in spolu v obdobju 2011-2015 in 2017  

 

Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 5.370 3.863 71,9 1.507 28,1 6.137 3.849 62,7 2.288 37,3

Podravska 20.264 14.290 70,5 5.974 29,5 24.668 15.263 61,9 9.405 38,1

Koroška 3.440 2.424 70,5 1.016 29,5 3.896 2.398 61,6 1.498 38,4

Savinjska 15.208 10.764 70,8 4.444 29,2 17.710 11.039 62,3 6.671 37,7

Zasavska 2.093 1.528 73,0 565 27,0 2.253 1.479 65,6 774 34,4

Posavska 2.974 2.119 71,3 855 28,7 2.829 1.834 64,8 995 35,2

Jugovzhodna 

Slovenija

6.690 4.794 71,7 1.896 28,3 7.313 4.658 63,7 2.655 36,3

Osrednjeslovenska 25.185 18.122 72,0 7.063 28,0 29.466 18.517 62,8 10.949 37,2

Gorenjska 9.177 6.530 71,2 2.647 28,8 10.425 6.497 62,3 3.928 37,7

Primorsko-

notranjska

2.143 1.592 74,3 551 25,7 2.028 1.306 64,4 722 35,6

Goriška 4.830 3.475 71,9 1.355 28,1 4.892 3.096 63,3 1.796 36,7

Obalno-kraška 5.549 4.064 73,2 1.485 26,8 5.958 3.793 63,7 2.165 36,3

Skupaj 102.923 73.565 71,5 29.358 28,5 117.575 73.729 62,7 43.846 37,3

Statistična regija

Povzročitelji Udeleženci

Skupaj

Moški Ženske

Skupaj

Moški Ženske

 
 

Povzročitelji  

Po statističnih regijah prebivališča in letih 
 

Tabela 40: Število povzročiteljev vseh prometnih nesreč po statističnih regijah prebivališča in letih v 

obdobju 2011-2017 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 5.370 5,2 1.003 919 716 709 654 690 679

Podravska 20.264 19,7 3.408 3.205 2.755 2.842 2.731 2.737 2.586

Koroška 3.440 3,3 556 571 482 432 498 440 461

Savinjska 15.208 14,8 2.411 2.437 2.219 2.002 2.059 2.059 2.021

Zasavska 2.093 2,0 396 367 283 255 273 269 250

Posavska 2.974 2,9 503 509 385 367 367 432 411

Jugovzhodna Slovenija 6.690 6,5 1.079 980 886 891 930 979 945

Osrednjeslovenska 25.185 24,5 4.336 4.093 3.617 3.409 3.350 3.364 3.016

Gorenjska 9.177 8,9 1.551 1.368 1.149 1.232 1.333 1.312 1.232

Primorsko-notranjska 2.143 2,1 429 331 312 255 255 286 275

Goriška 4.830 4,7 751 740 671 727 638 660 643

Obalno-kraška 5.549 5,4 1.045 948 725 772 696 695 668

Skupaj 102.923 100 17.468 16.468 14.200 13.893 13.784 13.923 13.187

Statistična regija kraja 

prebivališča povzročitelja
Skupaj Odstot.

Leto

 
 

 

 



205 

 

Tabela 41: Potek indeksov vseh povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 z osnovo leta 

2011 po statističnih regijah prebivališča 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 91,6 71,4 70,7 65,2 68,8 67,7

Podravska 100 94,0 80,8 83,4 80,1 80,3 75,9

Koroška 100 102,7 86,7 77,7 89,6 79,1 82,9

Savinjska 100 101,1 92,0 83,0 85,4 85,4 83,8

Zasavska 100 92,7 71,5 64,4 68,9 67,9 63,1

Posavska 100 101,2 76,5 73,0 73,0 85,9 81,7

Jugovzhodna Slovenija 100 90,8 82,1 82,6 86,2 90,7 87,6

Osrednjeslovenska 100 94,4 83,4 78,6 77,3 77,6 69,6

Gorenjska 100 88,2 74,1 79,4 85,9 84,6 79,4

Primorsko-notranjska 100 77,2 72,7 59,4 59,4 66,7 64,1

Goriška 100 98,5 89,3 96,8 85,0 87,9 85,6

Obalno-kraška 100 90,7 69,4 73,9 66,6 66,5 63,9

Skupaj 100 94,3 81,3 79,5 78,9 79,7 75,5

Leto

Statistična regija kraja prebivališča povzročitelja

 
 

 

Število povzročiteljev vseh prometnih nesreč na 100.000 prebivalcev po statističnih regijah 

in letih 

 

Tabela 42: Število povzročiteljev vseh prometnih nesreč na 100.000 prebivalcev po statističnih regijah 

in letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 84 78 61 61 56 60 59

Podravska 106 99 85 88 85 85 80

Koroška 77 79 67 61 70 62 65

Savinjska 93 94 85 77 81 81 79

Zasavska 90 84 65 60 47 47 44

Posavska 72 72 55 52 48 57 54

Jugovzhodna Slovenija 76 69 62 63 65 69 66

Osrednjeslovenska 81 76 67 62 63 63 56

Gorenjska 76 67 56 60 65 64 60

Primorsko-notranjska 82 63 59 49 49 54 52

Goriška 63 62 56 61 54 56 55

Obalno-kraška 94 85 65 68 62 61 59

LetoStatistična regija kraja 

prebivališča
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Grafikon 21: Linijski diagram indeksov vseh povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 z 

osnovo leta 2011 po statističnih regijah prebivališča 

 

 

 

• Četrtina vseh povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 je bilo iz 

Osrednjeslovenske regije in petina iz Podravske regije. 15 odstotkov povzročiteljev je bilo 

iz Savinjske regije, odstotki drugih regij so manjši. 

• Pravo sliko udeležbe prebivalstva med povzročitelji prometnih nesreč dajo koeficienti 

med  številom povzročiteljev in številom prebivalstva. Tako je bilo leta 2017 v Zasavski 

regiji le 44 (minimum), v Podravski pa 80 (maksimum) povzročiteljev na 100.000 

prebivalcev. Visok koeficient ima še Savinjska regija (79).  

• Število povzročiteljev se je v obdobju 2011-2017 zmanjševalo, indeksi 2017/2011 so 

manjši od 85 v vseh regijah. 

 

 

Povzročitelji po statistični regiji prebivališča in statističnih regiji kraja prometne nesreče 

 

 

• Večina povzročiteljev povzroči prometno nesrečo na območju statistične regije 

prebivališča, in sicer od 56 (Zasavska regija) do 90 odstotkov (Podravska regija) v 

obdobju 2011-2017.  

• Največ povzročiteljev iz drugih regij je na območju Osrednjeslovenske regije, predvsem 

so to povzročitelji iz Zasavske regije, Jugovzhodne Slovenije, Gorenjske in Primorsko-

notranjske regije.  
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Tabela 43: Porazdelitev povzročiteljev vseh prometnih nesreč po statističnih enotah prebivališča in 

statističnih enotah kraja prometne nesreče v obdobju 2011-2017, v odstotkih (odstotki manjši od 1, 

niso vpisani zaradi boljše preglednosti tabele) 

 

Pom Pod Kor Sav Zas Spo Jug Osr Gor Not Gor Oba

Pomurska 82,6 10,5 1,7 3,6

Podravska 2,0 88,5 4,2 2,7

Koroška 8,1 76,4 8,1 0,0 4,9

Savinjska 5,7 1,2 81,8 1,1 6,8

Zasavska 0,1 12,7 55,8 24,4 1,1

Posavska 1,4 6,0 69,8 10,5 8,7 1,0

Jugovzhodna Sl. 2,3 74,9 17,4 1,0

Osrednjeslovenska 1,6 1,7 87,4 3,6 1,1 1,7

Gorenjska 1,0 0,7 17,2 76,8 1,3

Primorsko-notranjska 1,2 21,5 1,4 62,1 2,6 9,0

Goriška 9,5 2,1 1,7 81,2 3,3

Obalno-kraška 7,3 0,8 2,2 2,1 85,1

Statistična regija 

prebivališča 

Statistična regija kraja prometne nesreče

 
 

Povzročitelji vseh prometnih nesreč po vrsti udeležbe v prometu 
 

Tabela 44: Porazdelitev povzročiteljev vseh prometnih nesreč po vrsti udeležbe v prometu in spolu v 

obdobju 2011-2017  

Število Odstot.
Kumulat. 

odstotek
Število Odstot. Število Odstot.

Voznik osebnega avtomobila 90.719 78,7 78,7 62.459 74,1 28.260 91,3

Voznik tovornega vozila 10.724 9,3 88,0 10.524 12,5 200 0,6

Kolesar 5.139 4,5 92,5 3.749 4,4 1.390 4,5

Voznik motornega kolesa 2.772 2,4 94,9 2.624 3,1 148 0,5

Voznik kolesa z motorjem 979 0,8 95,7 893 1,1 86 0,3

Pešec 864 0,7 96,5 504 0,6 360 1,2

Voznik avtobusa 805 0,7 97,2 770 0,9 35 0,1

Voznik traktorja 696 0,6 97,8 681 0,8 15 0,0

Voznik mopeda 750 0,7 98,4 673 0,8 77 0,2

Voznik kombiniranega vozila 183 0,2 98,6 173 0,2 10 0,0

Voznik delovnega stroja 155 0,1 98,7 154 0,2 1 0,0

Potnik 139 0,1 98,8 65 0,1 74 0,2

Voznik štirikolesa 134 0,1 99,0 129 0,2 5 0,0

Voznik specialnega vozila 102 0,1 99,0 99 0,1 3 0,0

Odgovorna oseba 99 0,1 99,1 73 0,1 26 0,1

Voznik lahkega štirikolesnika 54 0,0 99,2 45 0,1 9 0,0

Drugi znani udeleženci 88 0,1 99,3 61 0,1 27 0,1

Ostalo (podatek, ni vpisan) 843 0,7 100 600 0,7 243 0,8

Skupaj 115.245 100 84.276 100 30.969 100

Vsi Moški Ženske

Vrsta udeležbe
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Grafikon 22: Palični diagram deležev povzročiteljev in povzročiteljic po vrsti udeležbe v prometu v 

obdobju 2011-2017  

 

 
 

Tabela 45: Povzročitelji vseh prometnih nesreč po vrsti udeležbe v prometu in letih v obdobju 2011-

2017  

Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 90.719 15.530 14.660 12.586 12.080 11.935 12.274 11.654

Voznik tovornega vozila 10.724 1.820 1.698 1.510 1.367 1.456 1.359 1.514

Kolesar 5.139 705 726 709 763 790 778 668

Voznik motornega kolesa 2.772 462 407 347 334 396 395 431

Voznik kolesa z motorjem 979 267 208 169 180 155 0 0

Pešec 864 161 136 100 118 100 139 110

Voznik avtobusa 805 143 102 105 124 105 104 122

Voznik traktorja 696 104 96 110 91 95 104 96

Voznik mopeda 750 51 83 50 77 76 188 225

Voznik kombiniranega vozila 183 44 22 28 25 22 23 19

Voznik delovnega stroja 155 30 28 20 29 16 12 20

Potnik 139 35 24 12 15 22 13 18

Voznik štirikolesa 134 24 20 24 17 17 18 14

Voznik specialnega vozila 102 20 17 15 17 11 12 10

Odgovorna oseba 99 16 10 10 19 20 16 8

Voznik lahkega štirikolesnika 54 8 7 11 7 4 7 10

Drugi znani udeleženci 88 12 12 16 10 10 10 18

Ostalo (pod. ni znan oz. ni 843 131 144 85 125 121 126 111

Skupaj 115.245 19.563 18.400 15.907 15.398 15.351 15.578 15.048

Vrsta udeležbe
Leto
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Tabela 46: Indeksi povzročiteljev vseh prometnih nesreč v okviru posamezne vrste udeležbe v 

prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 100 94,4 81,0 77,8 76,9 79,0 75,0

Voznik tovornega vozila 100 93,3 83,0 75,1 80,0 74,7 83,2

Kolesar 100 103,0 100,6 108,2 112,1 110,4 94,8

Voznik motornega kolesa 100 88,1 75,1 72,3 85,7 85,5 93,3

Voznik kolesa z motorjem 100 77,9 63,3 67,4 58,1 0,0 0,0

Pešec 100 84,5 62,1 73,3 62,1 86,3 68,3

Voznik avtobusa 100 71,3 73,4 86,7 73,4 72,7 85,3

Voznik traktorja 100 92,3 105,8 87,5 91,3 100,0 92,3

Voznik mopeda 100 162,7 98,0 151,0 149,0 368,6 441,2

Voznik kombiniranega vozila 100 50,0 63,6 56,8 50,0 52,3 43,2

Voznik delovnega stroja 100 93,3 66,7 96,7 53,3 40,0 66,7

Potnik 100 68,6 34,3 42,9 62,9 37,1 51,4

Voznik štirikolesa 100 83,3 100,0 70,8 70,8 75,0 58,3

Voznik specialnega vozila 100 85,0 75,0 85,0 55,0 60,0 50,0

Odgovorna oseba 100 62,5 62,5 118,8 125,0 100,0 50,0

Voznik lahkega štirikolesnika 100 87,5 137,5 87,5 50,0 87,5 125,0

Drugi znani udeleženci 100 100,0 133,3 83,3 83,3 83,3 150,0

Ostalo (podatek ni znan oz. ni vpisan) 100 109,9 64,9 95,4 92,4 96,2 84,7

Skupaj 100 94,1 81,3 78,7 78,5 79,6 76,9

Vrsta udeležbe
Leto

 

 

• Med 95 odstotki povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 so samo 4 vrste 

udeležencev: vozniki osebnih avtomobilov (78,7 odstotka), vozniki tovornih vozil (9,3 

odstotka), kolesarji (4,5 odstotka) in vozniki motornih koles (2,4 odstotka). Deleži vseh 

drugih udeležencev so manjši od enega odstotka. 

• Porazdelitev vseh povzročiteljev po spolu je za moške podobna kot porazdelitev v prejšnji 

alineji, ženske pa kot povzročiteljev nastopajo predvsem kot voznice osebnih avtomobilov 

(91,3 odstotka) in kot kolesarke (4,5 odstotka). 

• Indeks z 2011/2017 je pri večini vrsti udeležencev – povzročiteljev prometnih 

manjši od 100, večji pa je pri voznikih mopeda (več kot štirikratno povečanje), 

voznikih štirikoles, blizu 100 pa je tudi pri kolesarjih, voznikih motornih koles in 

voznikih traktorjev. 

 

4.4. Udeležena vozila v prometnih nesrečah 

 

V 135.338 prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 je bilo udeleženih 209.480 vozil. 

 

• Število najbolj množičnih udeleženih vozil se je v sedemletnem obdobju pomembno 

zmanjšalo, indeks 2011/2017 osebnih avtomobilov znaša 73. tovornih avtomobilov 82, 

motornih koles 91, avtobusov 87. 

• Povečalo se je število vlečni, priklopnih in delovnih vozil, s tem, da so povečanja majhna. 
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• Struktura vseh udeleženih vozil je v vsem obdobju enaka ali zelo podobna: 81-83 odstotkov 

osebnih avtomobilov, 8 odstotkov tovornih avtomobilov, 2,5 odstotka motornih koles, v 

razmaku med 1 in 1,5 odstotka pa so še priklopna vozila, vlečna vozila in avtobusi. 

 

 

 Tabela 47: Število udeleženih vozil v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Osebni avto 174.360 30.375 28.510 24.105 23.280 22.820 23.002 22.268

Tovorni avto 17.098 2.880 2.732 2.369 2.258 2.281 2.209 2.369

Motorno kolo 4.775 774 682 664 631 682 639 703

Vlečno vozilo 3.207 491 435 461 406 461 445 508

Priklopno vozilo 2.806 411 394 383 361 361 397 499

Avtobus 2.218 365 309 304 332 294 298 316

Kolo z motorjem 2.062 0 362 306 366 356 292 380

Traktor 851 0 134 149 140 137 160 131

Kombinirano vozilo 841 168 198 165 74 76 66 94

Delovno vozilo 788 110 109 107 113 97 127 125

Tovorni specialni avto 266 63 62 36 23 31 15 36

Osebni specialni avto 208 33 44 23 33 30 18 27

Skupaj 209.480 35.670 33.971 29.072 28.017 27.626 27.668 27.456

Leto
SkupajVrsta vozila

 
 

Tabela 48: Deleži posameznih vrst udeleženih vozil po letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Osebni avto 83,2 85,2 83,9 82,9 83,1 82,6 83,1 81,1

Tovorni avto 8,2 8,1 8,0 8,1 8,1 8,3 8,0 8,6

Motorno kolo 2,3 2,2 2,0 2,3 2,3 2,5 2,3 2,6

Vlečno vozilo 1,5 1,4 1,3 1,6 1,4 1,7 1,6 1,9

Priklopno vozilo 1,3 1,2 1,2 1,3 1,3 1,3 1,4 1,8

Avtobus 1,1 1,0 0,9 1,0 1,2 1,1 1,1 1,2

Kolo z motorjem 1,0 0,0 1,1 1,1 1,3 1,3 1,1 1,4

Traktor 0,4 0,0 0,4 0,5 0,5 0,5 0,6 0,5

Kombinirano vozilo 0,4 0,5 0,6 0,6 0,3 0,3 0,2 0,3

Delovno vozilo 0,4 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5

Tovorni specialni avto 0,1 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Osebni specialni avto 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100

Vrsta vozila Povprečje
Leto (odstotek)
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Grafikon 23: Odstotki najbolj pogostih vozil udeleženih v prometnih nesrečah  

 

 
 

Tabela 49: Indeks števila posameznih vrst vozil v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Osebni avto 100 94 79 77 75 76 73

Tovorni avto 100 95 82 78 79 77 82

Motorno kolo 100 88 86 82 88 83 91

Vlečno vozilo 100 89 94 83 94 91 103

Priklopno vozilo 100 96 93 88 88 97 121

Avtobus 100 85 83 91 81 82 87

Kolo z motorjem - 100 85 101 98 81 105

Traktor - 100 111 104 102 119 98

Kombinirano vozilo 100 118 98 44 45 39 56

Delovno vozilo 100 99 97 103 88 115 114

Tovorni specialni avto 100 98 36 23 31 15 36

Osebni specialni avto 100 133 70 100 91 55 82

Skupaj 100 95 82 79 77 78 77

Vrsta vozila
Leto (indeks)
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5. PROMETNE NESREČE S SMRTNIM IZIDOM 

 

5.1. Časovna porazdelitev 

Po letih 

 

Variiranje prometnih nesreč s smrtnim izidom in najhujših posledic v obdobju 2011-2017 je 

pomembno. Indeks z osnovo 2011 se giblje v intervalu [100-75,2] in podoben je interval za 

smrtno ponesrečene osebe. V večini prometnih nesreč s smrtnim izidom je umrla ena oseba, 

povprečje je 1,1.  

 

Tabela 50: Gibanje prometnih nesreč s smrtnim izidom in smrtno ponesrečenih oseb po letih  

Leto

Število 

prometnih 

nesreč s 

smrtnim 

izidom 

Indeks, 

osnova 

2011

Verižni 

indeks

Število 

smrtno 

ponesreče

nih oseb 

Indeks, 

osnova 

2011

Verižni 

indeks

2011 129 100 - 141 100 -

2012 122 94,6 94,6 130 92,2 92,2

2013 116 89,9 95,1 125 88,7 96,2

2014 97 75,2 83,6 108 76,6 86,4

2015 112 86,8 115,5 120 85,1 111,1

2016 125 96,9 111,6 130 92,2 108,3

2017 101 78,3 80,8 104 73,8 80,0

Skupaj 802 858  
 

Grafikon 24: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč s smrtnim izidom  

in smrtno ponesrečenih oseb v Sloveniji v obdobju 2010-2017 
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• Slovenija je na zelo dobri poti, da uresniči cilj, zapisan v Resoluciji nacionalnega programa 

varnosti cestnega prometa za obdobje od 2013 do 2022, to je ne več kot 35 mrtvih v 

prometnih nesreč na milijon prebivalcev.  

• V letu 2017 je bilo najmanj mrtvih na slovenskih cestah v zadnjih 60. letih.  

• 20 odstotkov manj mrtvih leta 2017 v primerjavi z letom 2016 uvršča Slovenijo na drugo 

mesto v Evropski uniji, le Estonija je dosegla večji odstotek (36 odstotkov). 

 

Primerjava prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s telesno poškodbo 

 

Ukrepi morajo biti usmerjeni v zmanjševanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

prometnih nesreč s telesno poškodbo. Iz črtnostolpičnega grafikona na dveh oseh je razvidno 

sočasno zmanjševanje  enih in drugih nesreč do leta 2014, v letih 2015 in 2016 sočasno 

povečanje, sicer večje pri prometnih nesreč s smrtnim izidom. Tudi iz razsevnega diagrama je 

razvidna enaka smer gibanja enih in drugih nesreč. Razsevni diagram je narejen iz mesečnih 

podatkov obdobje 2011-2017.  

 

Grafikon 25: Primerjava gibanja števila prometnih nesreč s telesno poškodbo (leva lestvica) in števila 

prometnih nesreč s smrtnim izidom (desna lestvica) 

 

 
 

Linearna regresija med prometnimi nesrečami s hudo telesno poškodbo in prometnimi 

nesrečami s smrtnim izidom  

 

Izračunamo linearno regresijo med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in prometnimi 

nesrečami s hudo telesno poškodbo, pri čemer prve predstavljajo odvisno, druge pa neodvisno 
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spremenljivko. Odvisnost prometnih nesreč s smrtnim izidom od prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo se v tem primeru izraža izključno z domnevo, da več prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo pomeni večjo verjetnost prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

 

Tabela 51: Kazalci regresijskega modela prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč s smrtnim izidom 

 

R R Square

Adjusted R 

Square

Std. Error 

of the 

Estimate

1 0,565 ,319 ,311 3,306

Model

 
 

Cenilka korelacijskega koeficienta R=0,565 pove, da sta spremenljivki: prometne nesreče s 

hudo telesno poškodbo in prometne nesreče s smrtnim izidom pozitivno povezani, kar 

pomeni, da se s povečanjem števila prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo poveča število 

prometnih nesreč s smrtnim izidom in obratno. 

Determinacijski koeficient (R2) znaša je enak 0,319, kar pomeni, da je s tem regresijskim 

modelom pojasnjenih 32 odstotkov variabilnosti prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

 

 

Tabela 52: Analiza variance 

 

Sum of 

Squares df

Mean 

Square F Sig.

Regression 420,698 1 420,698 38,497 ,000
b

Residual 896,111 82 10,928

Total 1316,810 83

ANOVA
a

Model

1

a. Dependent Variable: Prometne nesreče s smrtnim izidom

b. Predictors: (Constant), Prometne nesreče s hudo telesno poškodbo  
 

V tabeli so rezultati analize variance:  

- vsota kvadratov med skupinami: 420.7; 

- vsota kvadratov znotraj skupin; 896,1 

- skupna vsota kvadratov: 1316,8 

- povprečje kvadratov med skupinami: 420,7 

- povprečje kvadratov znotraj skupin: 10,9 

- testna statistika F=38,5; 

- P(H0=0,00 (testna statistika F je večja od kritične vrednosti za tveganje α=0,05, zato 

ničelno hipotezo zavrnemo oziroma zapišemo, da je verjetnost njene veljavnosti, v našem 

primeru, enaka 0. S tem je potrjena veljavnost regresijskega modela oziroma odvisnosti 

med obema spremenljivkama. 
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Grafikon 26: Razsevni diagram števila prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in prometnih nesreč 

s smrtnim izidom po mesecih v obdobju 2011-2017 z vrisano regresijsko premico. 

 

 

 
 

Tabela 53: Regresijski koeficienti linearne regresije med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in 

prometnimi nesrečami s telesno poškodbo  

 

Standardized 

Coefficients

B Std. Error Beta

(Constant) 3,318 1,067 3,110 ,003

Prometne 

nesreče s 

hudo 

telesno 

poškodbo

,096 ,015 ,565 6,205 ,000

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

1

 
 

 

V tabeli koeficientov so ocene koeficientov b0 (regresijska konstanta)= 3,32 (1,1) in b1 = 0,1 

(0,02), standardni napaki sta v oklepajih. S t-statistiko testiramo veljavnost ničelnih domnev 

za oba koeficienta H0 (b0 = 0) in   H0 (b1 = 0). Verjetnost prve je enaka α = 0,003, verjetnost 

druge pa α = 0,00). 
 

Iz tabele s koeficienti dobimo podatke za določitev enačbe regresijske premice: 

 

y = 3,318 + 0,096 x 

 

To pomeni, da se število prometnih nesreč s smrtnim izidom poveča za 9 smrtnih nesreč, če se  
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število prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo poveča za 100 (0,09 * 100 = 9). Ta rezultat 

nam bo služil kot ocena takrat, ko ne bo mogoče drugače, natančneje, izračunati določenih 

povečanj ali zmanjšanj oziroma pojasniti določene podatke.  

 

Linearna regresija med hudo poškodovanimi udeleženci prometnih nesreč (posledica) in 

smrtno ponesrečenimi osebami (posledica) 

 

Izračunamo še linearno regresijo med smrtno ponesrečenimi in hudo poškodovanimi osebami 

v prometnih nesrečah. pri čemer prvi predstavljajo odvisno, druge pa neodvisno 

spremenljivko. Odvisnost števila smrtno ponesrečenih oseb števila hudo poškodovanih oseb 

se v tem primeru izraža izključno z domnevo, da več hudo poškodovanih oseb pomeni večjo 

verjetnost več smrtno ponesrečenih oseb. 

Obrazložitve posameznih parametrov, v tabelah ki so rezultat postopka linearne regresije so 

obrazložene v predhodnem primeru. 

 

Tabela 54: Kazalci regresijskega modela hudo poškodovanih oseb in smrtno ponesrečenih 
 

 

R R Square

Adjusted R 

Square

Std. Error of 

the Estimate

1 ,581
a ,338 ,329 3,646

Model Summary

Model

 
 

Tabela 55: Analiza variance 
 

Standardi

Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound

(Constant) 3,142 1,299 2,418 ,018 ,550 5,733

Posledice: hude 

telesne poškodbe

,104 ,017 ,581 5,979 ,000 ,069 ,139

95,0% 

ANOVA

Model t Sig.
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Grafikon 27: Razsevni diagram števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb po mesecih v 

obdobju 2011-2017 z vrisano regresijsko premico. 
 

 

 
 

Tabela 56: Regresijski koeficienti linearne regresije med smrtno ponesrečenimi in hudo 

poškodovanimi osebami  
 

Standardi

zed 

B Std. Error Beta

Lower 

Bound

Upper 

Bound

(Constant

)

3,142 1,299 2,418 ,018 ,550 5,733

Posledice: 

hude 

,104 ,017 ,581 5,979 ,000 ,069 ,139

1

Coefficients

Model

Unstandardized 

Coefficients

t Sig.

95,0% Confidence 

Interval for B

 
 

Iz tabele s koeficienti dobimo podatke za določitev enačbe regresijske premice: 

 

y = 3,14 + 0,104 x 

 

To pomeni, da se število smrtno ponesrečenih oseb poveča za 10 oseb, če se število prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo poveča za 100 (0,10 * 100 = 10). Ta rezultat nam bo služil 

kot ocena takrat, ko ne bo mogoče drugače, natančneje, izračunati določenih povečanj ali 

zmanjšanj oziroma pojasniti določene podatke.  

 

• Število prometnih nesreč s smrtnim izidom se poveča za 9 smrtnih nesreč, če se  

• število prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo poveča za 100.  
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• Število smrtno ponesrečenih oseb se poveča za 10 oseb, če se število prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo poveča za 100. 

 

Po mesecih 

 

Mesece bi lahko razvrstili oziroma poimenovali po nekaterih izstopajočih statističnih podatkih. 

 

Podobni meseci so januar, februar, november in december (prva skupina) in meseci od marca 

do oktobra (druga skupina). 

K najmanjšemu številu prometnih nesreč s smrtnim izidom leta 2014 so največ prispevali julij, 

junij in maj, ob tem, da pa je julij 2015 največ prispeval (skoraj vse) k velikemu povečanju 

števila teh nesreč v letu 2015, k še večjemu povečanju v letu 2016 pa so prispevali april, maj in 

december. K manjšemu številu prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2017 pa je največ 

prispeval mesec september z eno samo prometno nesrečo s smrtnim izidom, kar je absolutni 

mesečni minimum nekaj preteklih desetletij. Ena prometna nesreča s smrtnim izidom v mesecu 

dni, postavlja tudi vizijo Nič v nekoliko bolj realen okvir. Vsekakor pa je mesec julij tisti, ki 

mu kaže posvetiti več preventivne dejavnosti.  

 

Tabela 57: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in letih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Januar 47 6 5 7 5 5 13 6

Februar 39 7 8 6 5 5 5 3

Marec 58 7 5 10 6 9 9 12

April 68 18 3 7 7 7 12 14

Maj 69 11 10 11 8 5 12 12

Junij 82 14 17 13 10 11 11 6

Julij 89 7 13 10 7 22 14 16

Avgust 84 9 17 7 12 13 17 9

September 76 19 10 14 13 10 9 1

Oktober 75 11 16 10 9 10 9 10

November 55 11 12 9 7 8 3 5

December 60 9 6 12 8 7 11 7

Skupaj 802 129 122 116 97 112 125 101

Leto
Mesec Skupaj

 
 

V letu 2017 se je zgodilo 21 prometnih nesreč s smrtnim izidom man, kot v letu 2016, in 

sicer: 5 prometnih nesreč s smrtnim izidom manj v juniju, 8 manj v avgustu, 8 manj v 

septembru, če upoštevamo samo mesece z največjim zmanjšanjem.  

 

• V septembru 2017 je umrla samo ena oseba na slovenskih cestah, kar je absolutni mesečni 

minimum zadnjih nekaj desetletij. 

• Najmanj prometnih nesreč s smrtnim izidom se zgodi februarja, največ pa junija, julija in 

avgusta, kar velja za vso Evropsko unijo.  
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• Mesec februar ima v sedemletnem povprečju zelo majhen standardni odklon, kar pomeni majhno 

variiranje tekom let, najbolj nepredvidljiva sta meseca april in september. 

• V obdobju 2011-2017 je bil najbolj nevaren mesec december, če upoštevamo samo prometne 

nesreče s smrtnim izidom in prometne nesreče s hudo telesno poškodbo. Vsaka 6. do 7. nesreča se 

je končala s smrtnim izidom. 

• Če upoštevamo prometne nesreče s smrtnim izidom in prometnih nesreče s hudo in lahko telesno 

poškodbo, pa so bili v obdobju 2011-2017 najbolj nevarni meseci april, julij, avgust in oktober. 

Vsaka 63. prometna nesreča s telesno poškodbo se je končala tragično. 

 

Grafikon 28: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

v obdobju 2011-2017 

 

 
 
 

Tabela 58: Povprečno število prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih v obdobju 2011-2017  

 

Mesec

Povprečno število 

prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v 

obdobju 2011-2017

Standardni 

odklon

Variacijski 

koeficient

Januar 6,7 2,7 39,6

Februar 5,6 1,5 26,9

Marec 8,3 2,2 27,2

April 9,7 4,8 49,1

Maj 9,9 2,4 23,9

Junij 11,7 3,2 27,3

Julij 12,7 4,9 38,9

Avgust 12,0 3,7 30,5

September 10,9 5,1 47,1

Oktober 10,7 2,2 21,0

November 7,9 2,9 37,5

December 8,6 2,1 24,0  
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Iz tabel 54 in 55 ter grafikona 28 sklepamo na "ustaljena" števila prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v mesecih maj, oktober in tudi december (standardni odkloni so manjši od 25 

odstotkov povprečne vrednosti). Tudi meseci februar, marec in junij so razmeroma homogeni 

po številu prometnih nesreč s smrtnim izidom, meseci januar, april, julij, september, in 

november pa imajo večje variacije, kar pomeni, da so tudi v teh mesecih dosežejo spodnje 

meje intervala oziroma števila manjša od povprečja; npr. interval aprila je [3-18], povprečje 

pa 10 prometnih nesreč s smrtnim izidom.  

 

Grafikon 29: Mesečna povprečna števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in standardni odkloni 

 

 
 

 

Najbolj nevarni meseci v obdobju 2011-2017 

 

S pomočjo kontingenčne tabele lahko ugotovimo najbolj nevaren mesec, ki ga definiramo kot 

mesec, v katerem je delež prometnih nesreč s smrtnim izidom največji v strukturi deležev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo, ali drugače: V katerem mesecu je največja verjetnost, da se bo 

prometna nesreča končala najbolj tragično (prometne nesreče brez poškodb niso upoštevane).  

Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom v povprečju variirajo v intervalu [1,1-1,6] 

odstotka.  

Če upoštevamo samo prometne nesreče s smrtnim izidom in hudo telesno poškodbo, je v 

obdobju 2011-2017 najbolj nevaren mesec december. Vsaka 6. do 7. prometna nesreča se je 

končala tragično, najbolj varna meseca po tej primerjavi pa sta bila april in maj: vsaka 10. 

nesreča se je končala tragično. 

Če upoštevamo prometne nesreče s smrtnim izidom in hudo in lahko telesno poškodbo, pa so v 

obdobju 2011-2017 najbolj nevarni meseci april, julij, avgust in oktober. Vsaka 63. prometna 

nesreča s telesno poškodbo se je končala tragično, najbolj varna meseca po tej primerjavi pa sta 

bila januar in februar: vsaka 91. prometne nesreče s telesno poškodbo se je končala tragično. 
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Najbolj nevarni meseci za prometne nesreče s hudo telesno poškodbo pa so bili v obdobju 2011-

2017 vsi meseci od maja do septembra. V juniju se je vsaka 9. prometna nesreča s telesno 

poškodbo končala s hudo telesno poškodbo. 

Po letih in dnevih v tednu 

 

Grafikon 30: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom po dnevih v tednu   

v obdobju 2011-2017 
 

 
 

Tabela 59: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih in dnevih v tednu 

 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

2011 129 19 10 18 17 22 22 21

2012 122 14 13 12 21 15 17 30

2013 116 19 16 13 12 19 19 18

2014 97 14 9 10 10 15 18 21

2015 112 11 10 24 19 13 23 12

2016 125 17 17 13 14 18 24 22

2017 101 15 20 14 7 13 14 18

Skupaj 802 109 95 104 100 115 137 142

Leto Skupaj
Dan v tednu (število)

 
 

 

• K zmanjšanju prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2017 v primerjavi z letom 2016 

sta največ "prispevala" četrtek in sobota. 

• Sobota in nedelja imata največji povprečni odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

tudi variiranje je veliko. Na primer: leta 2015 je znašal odstotek  prometnih nesreč s 

smrtnim izidom za nedeljo 10,7, leta 2012 pa kar 24,6 odstotka, v zadnjih treh letih pa je 

odstotek enak.  
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Tabela 60: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih in dnevih v tednu  

v obdobju 2011-2017 v odstotkih 

 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

2011 100 14,7 7,8 14,0 13,2 17,1 17,1 16,3

2012 100 11,5 10,7 9,8 17,2 12,3 13,9 24,6

2013 100 16,4 13,8 11,2 10,3 16,4 16,4 15,5

2014 100 14,4 9,3 10,3 10,3 15,5 18,6 21,6

2015 100 9,8 8,9 21,4 17,0 11,6 20,5 10,7

2016 100 13,6 13,6 10,4 11,2 14,4 19,2 17,6

2017 100 14,9 19,8 13,9 6,9 12,9 13,9 17,8

Povprečje 100 13,6 11,8 13,0 12,5 14,3 17,1 17,7

Skupaj
Dan v tednu (odstotek)

Leto

 
 

Po mesecih in dnevih v tednu 

 

Tabela 59 dovolj nazorno potrjuje znani podatek, da je vikend najbolj obremenjen del tedna, 

kar zadeva prometne nesreče s smrtnim izidom. V mesecu septembru (obdobje 2011-2017) se 

je samo ob sobotah in nedeljah zgodilo skoraj 43 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, s pomembno pripombo, da se je v letu 2017 zgodila v tem mesecu samo na prometna 

nesreča s smrtnim izidom. 

 

Tabela 61: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in dnevih v tednu  

v obdobju 2011-2017 

 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 47 4 6 8 5 8 13 3

Februar 39 9 3 2 3 10 8 4

Marec 58 7 5 14 8 8 8 8

April 68 12 8 11 7 8 8 14

Maj 69 5 13 5 13 11 13 9

Junij 82 11 13 9 5 11 16 17

Julij 89 14 10 13 7 17 6 22

Avgust 84 10 7 7 13 13 19 15

September 76 8 6 7 11 11 17 16

Oktober 75 15 11 9 10 8 12 10

November 55 5 4 13 11 2 5 15

December 60 9 9 6 7 8 12 9

Skupaj 802 109 95 104 100 115 137 142

Mesec
Dan v tednu (število)

Skupaj
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Tabela 62: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in dnevih v tednu  

v obdobju 2011-2017 v odstotkih 

 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 100 8,5 12,8 17,0 10,6 17,0 27,7 6,4

Februar 100 23,1 7,7 5,1 7,7 25,6 20,5 10,3

Marec 100 12,1 8,6 24,1 13,8 13,8 13,8 13,8

April 100 17,6 11,8 16,2 10,3 11,8 11,8 20,6

Maj 100 7,2 18,8 7,2 18,8 15,9 18,8 13,0

Junij 100 13,4 15,9 11,0 6,1 13,4 19,5 20,7

Julij 100 15,7 11,2 14,6 7,9 19,1 6,7 24,7

Avgust 100 11,9 8,3 8,3 15,5 15,5 22,6 17,9

September 100 10,5 7,9 9,2 14,5 14,5 22,4 21,1

Oktober 100 20,0 14,7 12,0 13,3 10,7 16,0 13,3

November 100 9,1 7,3 23,6 20,0 3,6 9,1 27,3

December 100 15,0 15,0 10,0 11,7 13,3 20,0 15,0

Povprečje 100 13,6 11,8 13,0 12,5 14,3 17,1 17,7

Skupaj
Dan v tednu (odstotek)

Mesec

 
 

• Primerjava med letoma 2016 in 2017 kaže, da se je število prometnih nesreč s smrtnim 

izidom največ zmanjšalo v dnevih četrtek-sobota v prvi polovici leta: januar-maj. 

 

Po mesecih in urah 

 

Hi-kvadrat test sicer ne pokaže statistično pomembne povezanosti med spremenljivkama 

mesec in ura. Vendar je iz strukturnih tabel 60 in 61 ter nazorne upodobitve na grafikonu 31 

možno prebrati nekaj pomembnih informacij. V vseh mesecih se gostijo prometne nesreče s 

smrtnim izidom v času od 13. do 20. ure. Pomemben so tudi naslednji podatki:  

 

- med 14. in 20. uro se je v obdobju 2011-2017 zgodilo 36 odstotkov vseh prometnih nesreč 

s smrtnim izidom, 

- v januarju in februarju izstopa čas od 8. so 12. ure, 

- v juniju izstopa čas od 12. do 16. ure, 

- v času december-april so največje gostitve v času od 16. do 20. ure, 

- od 20. do 24. ure ni večjih gostitev, izstopata pa maj in september. 

 

• Gostitev prometnih nesreč s smrtnim izidom v času od 13. do 16. ure v juniju in tudi v 

septembru je lahko povezan s koncem in začetkom šolskega leta in z začetkom ter koncem 

turistične sezone. Vsekakor je podatek vreden operativne presoje v smislu preventivnega 

delovanja. 

• V nočnih urah, od polnoči do 4. ure zjutraj se je največ prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zgodilo v mesecu septembru. 

• Primerjava med leti 2016 in 2017 kaže, da se je v letu 2017 najbolj zmanjšalo število 

prometnih nesreč s smrtnim izidom med 11. in 14. uro. 
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Grafikon 31: Polarni diagram deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom po urah  

v obdobju 2011-2017 

 

 

 
Tabela 63: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in urah v obdobju 2011-2017 

 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Januar 47 5 5 12 9 12 4

Februar 39 3 5 9 6 11 5

Marec 58 5 8 6 13 15 11

April 68 8 7 8 15 21 9

Maj 69 6 11 11 13 13 15

Junij 82 9 9 9 30 16 9

Julij 88 3 5 21 19 25 15

Avgust 84 5 10 15 21 21 12

September 76 11 6 11 12 18 18

Oktober 75 10 13 9 15 20 8

November 55 7 6 8 14 14 6

December 60 5 7 8 15 15 10

Skupaj 801 77 92 127 182 201 122

Mesec Skupaj

Ura (število)
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Tabela 64: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in urah v obdobju 2011-2017 

v odstotkih 

 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 8. 

ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Januar 100 10,6 10,6 25,5 19,1 25,5 8,5

Februar 100 7,7 12,8 23,1 15,4 28,2 12,8

Marec 100 8,6 13,8 10,3 22,4 25,9 19,0

April 100 11,8 10,3 11,8 22,1 30,9 13,2

Maj 100 8,7 15,9 15,9 18,8 18,8 21,7

Junij 100 11,0 11,0 11,0 36,6 19,5 11,0

Julij 100 3,4 5,7 23,9 21,6 28,4 17,0

Avgust 100 6,0 11,9 17,9 25,0 25,0 14,3

September 100 14,5 7,9 14,5 15,8 23,7 23,7

Oktober 100 13,3 17,3 12,0 20,0 26,7 10,7

November 100 12,7 10,9 14,5 25,5 25,5 10,9

December 100 8,3 11,7 13,3 25,0 25,0 16,7

Skupaj 100 9,6 11,5 15,9 22,7 25,1 15,2

Ura (odstotek)

Mesec Skupaj

 
 

 

Po dnevih in urah 

 

Tabela 65: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po dnevih v tednu in urah v obdobju 

2011-2017 

 

Od 24. 

do 4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. 

do 16. 

Od 16. 

do 20. 

Od 20. 

do 24. 

Ponedeljek 109 4 16 27 28 22 12

Torek 95 5 12 13 26 24 15

Sreda 104 6 14 20 20 30 14

Četrtek 100 6 16 13 18 32 15

Petek 115 6 8 20 31 27 23

Sobota 137 22 11 14 31 39 20

Nedelja 142 28 15 20 29 27 23

Skupaj 802 77 92 127 183 201 122

Dan v tednu Skupaj

Ura (število)
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Tabela 66: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po dnevih v tednu in urah v obdobju 

2011-2017 v odstotkih 

 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Ponedeljek 100 3,7 14,7 24,8 25,7 20,2 11,0

Torek 100 5,3 12,6 13,7 27,4 25,3 15,8

Sreda 100 5,8 13,5 19,2 19,2 28,8 13,5

Četrtek 100 6,0 16,0 13,0 18,0 32,0 15,0

Petek 100 5,2 7,0 17,4 27,0 23,5 20,0

Sobota 100 16,1 8,0 10,2 22,6 28,5 14,6

Nedelja 100 19,7 10,6 14,1 20,4 19,0 16,2

Skupaj

Ura (odstotek)

Dan v tednu

 

 

• V nočnih urah, od polnoči do 4. ure zjutraj se je največ prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zgodilo ob nedeljah. 

 

Grafikon 32: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po dnevih v tednu in dnevnem času v 

obdobju 2011-2017 
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5.2. Prostorske porazdelitve 

Po letih in kategorijah cest/vrsti naselja 

 

Tabela 67: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest/vrsti naselja v obdobju 

2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 104 13 18 14 11 9 23 16

Glavna cesta I. reda 61 11 8 8 11 8 5 10

Glavna cesta II. reda 61 12 10 6 2 13 11 7

Regionalna cest I. reda 73 11 15 6 14 11 12 4

Regionalna cest II. reda 118 23 14 17 11 20 15 18

Regionalna cesta III. reda 55 8 10 11 7 6 9 4

Hitra cesta 10 4 0 0 0 2 2 2

Lokalna cesta 57 5 10 8 9 8 12 5

Naselje z uličnim sistemom 139 20 17 25 19 18 21 19

Turistična cesta 6 0 1 3 0 1 1 0

Naselje brez uličnega 118 22 19 18 13 16 14 16

Skupaj 802 129 122 116 97 112 125 101

Kategorija cest/vrsta 

naselja

Leto
Skupaj

 

• V Sloveniji se je leta 2017 zgodilo na avtocestah 16 odstotkov vseh prometnih nesreč s 

smrtnim izidom, v EU pa 8 odstotkov (EC 2018, str. 10). 

• V Sloveniji se je leta 2017 zgodilo v naseljih 34 odstotkov (naselja z in brez uličnega 

sistema) vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, v EU pa 37 odstotkov (EC, 2018, str. 

10).  

• V Sloveniji se je leta 2017 zgodilo izven naselij 50 odstotkov (brez avtoceste) vseh 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, v EU pa 55 odstotkov (EC, 2018, str. 10).  

 

Tabela 68: Struktura  prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest/vrsti naselja po letih v 

okviru posameznega leta v obdobju 2011-2017 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 13,0 10,1 14,8 12,1 11,3 8,0 18,4 15,8

Glavna cesta I. reda 7,6 8,5 6,6 6,9 11,3 7,1 4,0 9,9

Glavna cesta II. reda 7,6 9,3 8,2 5,2 2,1 11,6 8,8 6,9

Regionalna cest I. reda 9,1 8,5 12,3 5,2 14,4 9,8 9,6 4,0

Regionalna cest II. reda 14,7 17,8 11,5 14,7 11,3 17,9 12,0 17,8

Regionalna cesta III. reda 6,9 6,2 8,2 9,5 7,2 5,4 7,2 4,0

Hitra cesta 1,2 3,1 0 0 0 2 2 2

Lokalna cesta 7,1 3,9 8,2 6,9 9,3 7,1 9,6 5,0

Naselje z uličnim sistemom 17,3 15,5 13,9 21,6 19,6 16,1 16,8 18,8

Turistična cesta 0,7 0 1 3 0 1 1 0

Naselje brez uličnega sistema 14,7 17,1 15,6 15,5 13,4 14,3 11,2 15,8

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100

Skupaj
Leto

Kategorija cest/vrsta naselja
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Tabela 69: Gibanje prometnih nesreč s smrtnim izidom v okviru posamezne kategorije ceste/vrsti 

naselja glede na osnovo v letu 2011 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 100 138 108 85 69 177 123

Glavna cesta I. reda 100 73 73 100 73 45 91

Glavna cesta II. reda 100 83 50 17 108 92 58

Regionalna cest I. reda 100 136 55 127 100 109 36

Regionalna cest II. 100 61 74 48 87 65 78

Regionalna cesta III. 100 125 110 64 86 150 44

Hitra cesta 100 0 0 0 2 2 2

Lokalna cesta 100 200 160 180 160 240 100

Naselje z uličnim 100 85 125 95 90 105 95

Turistična cesta 100 1 3 0 1 1 0

Naselje brez uličnega 100 86 82 59 73 64 73

Skupaj 100 95 90 75 87 97 78

Leto (indeks)
Kategorija cest/vrsta 

naselja

 
 

V letu 2017 se je število prometnih nesreč s smrtnim izidom v primerjavi z letom 2016 

zmanjšalo na avtocestah za 30 odstotkov, na glavnih cestah II. reda za 36 odstotkov, na 

regionalnih cestah I. reda za 67 odstotkov, na regionalnih cestah III. reda za 56 odstotkov, na 

lokalnih cestah za 58 odstotkov, in v naseljih z uličnim sistemom za 10 odstotkov. Število 

prometnih nesreč s smrtnim izidom pa se je povečalo na glavnih cestah I. reda za 100 odstotkov, 

na regionalnih cestah II. reda za 20 odstotkov in v naseljih brez uličnega sistema za 14 

odstotkov. 

 

Grafikon 33: Število prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest in vrsti naselja leta 2016 

in 2017 

 

 
 



229 

 

Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in po kategorijah cest/vrsti 

naselja 

 

Variiranja prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in vrstah cest/naselij tekom let v 

obdobju  2011-2017 so pomembna. Iz tabele 67 izhajajo naslednje gostitve posameznih vrst 

cest/naselij: 

 

- avtocesta: junij, september, 

- glavna cesta I. reda: ni pomembne gostitve, 

- glavna cesta II. reda: julij, september, 

- regionalna cesta I. reda: julij, avgust, 

- regionalna cesta II. reda: avgust, 

- regionalna cesta III. reda: ni pomembne gostitve, 

- lokalna cesta: september, junij 

- hitra cesta: 10 prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017, 

- naselje z uličnim sistemom: junij, oktober 

- naselje brez uličnega sistema: oktober, 

- turistična cesta: 6 prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017. 

 

Najbolj obremenjen meseci glede na kategorijo cest/vrsti naselja so julij, avgust in junij. 

 

Tabela 70: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in vrstah cest/naselij v obdobju 

2011-20178 

 

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Avtocesta 104 9 2 6 11 10 16 11 8 12 5 6 8

Glavna cesta I. reda 61 2 4 4 7 5 4 8 7 4 8 5 3

Glavna cesta II. reda 61 6 1 3 2 6 5 13 4 10 5 3 3

Regionalna cest I. reda 73 3 3 2 5 2 8 10 12 8 7 5 8

Regionalna cest II. reda 118 6 7 13 13 10 8 13 16 5 9 5 13

Regionalna cesta III. reda 55 6 5 6 7 4 4 5 6 2 4 3 3

Hitra cesta 10 0 0 0 1 2 0 1 1 2 0 0 3

Lokalna cesta 57 3 5 4 2 2 9 4 7 10 2 6 3

Naselje z uličnim sistemom 139 7 7 16 6 14 20 9 15 11 17 10 7

Turistična cesta 6 0 1 0 0 0 0 2 1 0 0 2 0

Naselje brez uličnega sistema 118 5 4 4 14 14 8 13 7 12 18 10 9

Skupaj 802 47 39 58 68 69 82 89 84 76 75 55 60

Mesec (odstotek)
SkupajStatistična regija

 
 

 

 

                                                 
8 Test povezanosti med spremenljivkama mesec in vrsta ceste/naselje ne računamo, ker je preveč frekvenc 

manjših od 5. 
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Po letih in naselju/izven naselja 

 

Tabela 71: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih in kraju prometne nesreče: 

naselje/izven naselja 

 

Leto Skupaj V naselju Odstotek Izven naselja Odstotek

2011 129 47 36,4 82 63,6

2012 122 41 33,6 81 66,4

2013 116 50 43,1 66 56,9

2014 97 37 38,1 60 61,9

2015 112 38 33,9 74 66,1

2016 125 42 33,6 83 66,4

2017 101 40 39,6 61 60,4

Skupaj 802 295 36,8 507 63,2  
 

Po mesecih in kraju nesreče: naselje/ izven naselja 

 

• Oktober izstopa po deležu prometnih nesreč v naseljih. Razlika med septembrom in 

oktobrom je kar 15,5 odstotka (september: 34,2 odstotka, oktober: 50,7 odstotka). V 

septembru je nadzor varnosti v naseljih zelo poostren s strani policije, sodelujejo pa tudi 

številni prostovoljci, v oktobru pa se stanje nekako "sprosti". Vsekakor je podatek vreden 

presoje.  

• Med ostalimi meseci so sicer razlike, vendar velikih odstopanj od povprečja ni. 

Pomembna izjema je december z najmanj prometnimi nesrečami s smrtnim izidom  v 

naseljih in največ izven naselja. 

 

Tabela 72: Struktura prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in kraju nesreče: naselje/izven 

naselja 

 

Skupaj V naselju Odstotek Izven naselja Odstotek

Januar 47 15 31,9 32 68,1

Februar 39 13 33,3 26 66,7

Marec 58 23 39,7 35 60,3

April 68 24 35,3 44 64,7

Maj 69 29 42,0 40 58,0

Junij 82 32 39,0 50 61,0

Julij 89 27 30,3 62 69,7

Avgust 84 26 31,0 58 69,0

September 76 26 34,2 50 65,8

Oktober 75 38 50,7 37 49,3

November 55 25 45,5 30 54,5

December 60 17 28,3 43 71,7

Skupaj 802 295 36,8 507 63,2

Mesec

V naselju Izven naselja
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Grafikon 34: Prometne nesreče s smrtnim izidom po mesecih in kraju nesreče glede na naselje in izven 

naselja 

 

 

V letu 2017 se je v primerjavi z letom 2016 zmanjšalo število prometnih nesreč s smrtnim 

izidom izven naselij, medtem ko se števili v naseljih razlikujeta le za dve prometni nesreči s 

smrtnim izidom. Število prometnih nesreč s smrtnim izidom izven naselij se je najbolj 

zmanjšalo januarja, avgusta  in decembra, povečalo pa aprila. 

Po statističnih regijah  

 

Po statističnih regijah in letih 

 

Število prometnih nesreč s smrtnim izidom variira po posameznih regijah, vendar so številke 

majhne, podlage za statistični sklep ni. Izjemnih povečanj in zmanjšanj ni v nobeni regiji. 

 

Na območju Osrednjeslovenske regije se je zgodilo 20,3 odstotka vseh prometnih nesreč s 

smrtnim izidom, sledi Podravska – 16,3 odstotka, Savinjska – 13,1 odstotka in Gorenjska -10 

odstotkov, odstotki ostalih regij pa so manjši od 10, najmanjši – 1,4 odstotka pripada Zasavski 

regiji. 

 

• V letu 2017 se je najbolj zmanjšalo število prometnih nesreč s smrtnim izidom v Obalno-

kraški regiji in v Jugovzhodni Sloveniji, z najmanjšima številoma v zadnjih sedmih letih. V 

primerjavi z letom 2016 se je zmanjšalo število še v Pomurski, Podravski in v 

Osrednjeslovenski regiji. 

 

Petina vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo na območju Osrednjeslovenske 

statistične regije. Sledijo Podravska, Savinjska in Gorenjska. V teh štirih statističnih regijah se 

je zgodilo 70 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
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Tabela 73: Porazdelitev prometnih nesreč po statističnih regijah in letih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 39 4,9 3 9 8 5 3 7 4

Podravska 131 16,3 27 15 16 17 18 22 16

Koroška 32 4,0 6 5 3 3 4 5 6

Savinjska 105 13,1 10 16 19 12 17 17 14

Zasavska 11 1,4 0 4 1 1 3 1 1

Posavska 31 3,9 3 3 9 2 1 6 7

Jugovzhodna Slovenija 50 6,2 10 8 6 5 8 9 4

Osrednjeslovenska 163 20,3 32 21 19 20 23 27 21

Gorenjska 80 10,0 14 16 15 9 9 8 9

Primorsko-notranjska 42 5,2 7 6 7 5 6 3 8

Goriška 67 8,4 10 11 6 8 14 10 8

Obalno-kraška 51 6,4 7 8 7 10 6 10 3

Skupaj 802 100 129 122 116 97 112 125 101

Statistična regija 

prebivališča OdstotekSkupaj

Leto

 

Po statističnih regijah in kraju prometne nesreče: naselje/izven naselja 

 

Grafikon 35: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah in kraju nesreče: 

naselje/izven naselja 

 

 

Po statističnih regijah in mesecih 

 

Zaradi majhnih števil v posameznih celicah v tabeli 28 računanje odstotkov v večini ne pride 

v poštev. Opozoriti velja le na mesec maj v Savinjski regiji, ko število prometnih nesreč s 

smrtnim izidom odstopa od števil v drugih mesecih. Enako velja za meseca junij in julij v 
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Jugovzhodni Sloveniji, september v Goriški regiji in za mesece junij-oktober v Gorenjski 

regiji.  

 

Tabela 74: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih enotah in mesecih v 

obdobju 2011-2017 

 

Skupaj Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Pomurska 39 2 4 2 1 2 3 5 9 3 4 3 1

Podravska 131 8 4 16 15 10 12 14 12 9 11 10 10

Koroška 32 1 3 2 3 4 3 5 2 2 3 1 3

Savinjska 105 8 4 8 11 14 6 7 10 8 9 9 11

Zasavska 11 0 0 0 1 0 1 2 3 0 1 2 1

Posavska 31 3 1 2 6 3 1 5 2 1 0 3 4

Jugovzhodna Sl. 50 2 2 2 3 4 9 10 2 7 5 2 2

Osrednjeslovenska 163 9 10 12 11 17 19 17 13 18 15 9 13

Gorenjska 80 3 5 3 8 3 12 6 10 6 12 6 6

Primorsko-notranjska 42 0 2 2 2 4 6 6 6 4 5 4 1

Goriška 67 6 3 7 4 4 3 7 8 12 4 4 5

Obalno-kraška 51 5 1 2 3 4 7 5 7 6 6 2 3

Skupaj 802 47 39 58 68 69 82 89 84 76 75 55 60

Statistična regija
Mesec

 
 

Po statističnih regijah in dnevih v tednu 

 

Tabela 75: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah in dnevih v tednu v 

obdobju 2011-2017  

 

Skupaj Pon Tor Sre Čet Pet Sob Ned

Pomurska 39 6 4 3 7 6 8 5

Podravska 131 22 18 22 18 23 15 13

Koroška 32 8 5 4 1 4 6 4

Savinjska 105 13 7 14 12 17 21 21

Zasavska 11 1 1 3 1 1 4 0

Posavska 31 2 5 6 1 5 5 7

Jugovzhodna 50 6 7 3 8 4 11 11

Osrednjeslovenska 163 21 20 21 26 24 24 27

Gorenjska 80 8 11 10 10 13 13 15

Primorsko- 42 5 4 3 1 8 9 12

Goriška 67 11 9 8 6 7 13 13

Obalno-kraška 51 6 4 7 9 3 8 14

Skupaj 802 109 95 104 100 115 137 142

Statistična regija
Dan v tednu (število)
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Po upravnih enotah 

 

52 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo na območju 13 upravnih 

enot, 75 odstotkov pa na območju 26 upravnih enot. 

 

Tabela 76: Upravne enote z največ prometnih nesreč s smrtnim izidom  

 

Upravna enota Število Odstotek

Kumulativni 

odstotek

Ljubljana 90 11,2 11,2

Maribor 43 5,4 16,6

Ptuj 34 4,2 20,8

Kranj 28 3,5 24,3

Nova Gorica 28 3,5 27,8

Novo mesto 26 3,2 31,0

Murska Sobota 25 3,1 34,1

Slovenska Bistrica 24 3,0 37,1

Postojna 23 2,9 40,0

Žalec 23 2,9 42,9

Domžale 22 2,7 45,6

Sežana 22 2,7 48,4

Koper 21 2,6 51,0

Radovljica 17 2,1 53,1

Tolmin 17 2,1 55,2

Ajdovščina 16 2,0 57,2

Celje 16 2,0 59,2

Jesenice 16 2,0 61,2

Brežice 15 1,9 63,1

Grosuplje 15 1,9 64,9

Škofja Loka 15 1,9 66,8

Šmarje pri Jelšah 15 1,9 68,7

Litija 14 1,7 70,4

Krško 13 1,6 72,0

Laško 12 1,5 73,5

Radlje ob Dravi 12 1,5 75,0

Druge upravne enote 200 24,9 100

Skupaj 802 100  
 

5.3. Prometne nesreče s smrtnim izidom po vzrokih 

Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih in vzrokih 

 

Iz tabel 74 in 75 je razvidno, da so v letu 2017 glavni vzroki za 90 odstotkov vseh prometnih 

nesreč s smrtnim izidom: 

- neprilagojena hitrost (45,5 odstotka),  

- nepravilna stran/smer vožnje (28,7 odstotka) in 

- neupoštevanje pravil o prednosti (15,8 odstotka). 
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Tabela 77: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vzrokih in letih 

 

Glavni vzrok prometne 

nesreče
Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Neprilagojena hitrost 308 49 52 46 32 42 41 46

Nepravilna stran/smer vožnje 211 32 34 26 35 31 24 29

Neupoštevanje pravil o 

prednosti
125 21 11 25 10 19 23 16

Ostalo 64 12 9 10 11 8 11 3

Nepravilnost pešca 32 5 6 5 3 2 10 1

Nepravilno prehitevanje 30 8 2 3 4 4 9 0

Premiki z vozilom 27 2 6 1 1 6 6 5

Neustrezna varnostna razdalja 4 0 1 0 1 0 1 1

Nepravilnosti na vozilu 1 0 1 0 0 0 0 0

Skupaj 802 129 122 116 97 112 125 101  
 

Tabela 78: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vzrokih in letih v odstotkih (leto = 100 

odstotkov) 
 

 

Glavni vzrok prometne nesreče 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Neprilagojena hitrost 38,0 42,6 39,7 33,0 37,5 32,8 45,5

Nepravilna stran/smer vožnje 24,8 27,9 22,4 36,1 27,7 19,2 28,7

Neupoštevanje pravil o 

prednosti
16,3 9,0 21,6 10,3 17,0 18,4 15,8

Ostalo 9,3 7,4 8,6 11,3 7,1 8,8 3,0

Nepravilnost pešca 3,9 4,9 4,3 3,1 1,8 8,0 1,0

Nepravilno prehitevanje 6,2 1,6 2,6 4,1 3,6 7,2 0,0

Premiki z vozilom 1,6 4,9 0,9 1,0 5,4 4,8 5,0

Neustrezna varnostna razdalja 0,0 0,8 0,0 1,0 0,0 0,8 1,0

Nepravilnosti na vozilu 0,0 0,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100  
 

Leta 2017 se je zgodilo 21 prometnih nesreč s smrtnim izidom manj kot leta 2016. Med 

glavnimi vzroki v obeh letih je največji padec zabeležen pri nepravilnosti pešca (leto 2016: 10, 

leto 2017: 1), pri nepravilnem prehitevanju (leto 2016: 9, leto 2017: 0), pri "ostalih" vzrokih 

(leto 2016: 11, leto 2017: 3).  

 

• Delež najbolj pogostega vzroka prometne nesreče, neprilagojena hitrost, se je pomembno 

povečal, iz 33 odstotkov v letu 2016 na skoraj 46 odstotkov v letu 2017, povečalo se je tudi 

število vzroka nepravilna stran/smer vožnje (leto 2016: 24, leto 2017: 29).  
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Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in vzrokih 

 

Variiranja med meseci sicer so, a iz njih ni mogoče potegniti statističnih zakonitosti. Omeniti 

velja april in avgust, meseca z najmanjšim odstotkom prometnih nesreč s smrtnim izidom 

zaradi neprilagojene hitrosti in september z največjim odstotkom.  

 

Tabela 79: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in glavnih vzrokih nesreče 

 

Nepril. 

hitrost

Nepravil. 

stran/smer 

vožnje

Neupošt. 

pravil o 

prednosti

Nepravil. 

pešca

Nepravil. 

preh.

Premiki 

z 

vozilom

Neustr. 

Varn. 

razdalja

Nepravil. 

na vozilu
Ostalo

Januar 47 20 11 8 4 0 1 0 0 3

Februar 39 17 13 3 3 0 1 0 0 2

Marec 58 21 19 9 5 2 1 0 0 1

April 68 20 19 12 1 5 4 1 0 6

Maj 69 28 13 14 3 0 2 1 0 8

Junij 82 34 18 15 0 1 3 1 0 10

Julij 89 31 23 12 3 6 5 0 1 8

Avgust 84 23 19 17 3 7 5 1 0 9

Septembe

r

76 36 18 10 1 4 1 0 0 6

Oktober 75 30 23 9 3 3 3 0 0 4

Novembe

r

55 24 18 6 3 1 1 0 0 2

December 60 24 17 10 3 1 0 0 0 5

Skupaj 802 308 211 125 32 30 27 4 1 64

Mesec Skupaj

Glavni vzrok nesreče

 
 

Tabela 80: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in glavnih vzrokih nesreče v 
odstotkih 
 

Neprilagojena 

hitrost

Nepravilna 

stran/smer vožnje

Neupoštevanje 

pravil o 

prednosti

Januar 42,6 23,4 17,0

Februar 43,6 33,3 7,7

Marec 36,2 32,8 15,5

April 29,4 27,9 17,6

Maj 40,6 18,8 20,3

Junij 41,5 22,0 18,3

Julij 34,8 25,8 13,5

Avgust 27,4 22,6 20,2

September 47,4 23,7 13,2

Oktober 40,0 30,7 12,0

November 43,6 32,7 10,9

December 40,0 28,3 16,7

Skupaj 38,4 26,3 15,6

Glavni vzrok nesreče v odstotkih

Mesec
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Grafikon 36: Porazdelitev najbolj pogostih vzrokov prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih v 

obdobju 2011-2017 (vzrok = 100 odstotkov) 

 

 
 

Statistično pomembne povezave tudi ni med meseci in tipom nesreče. 

 

5.4. Vremenske in druge okoliščine prometnih nesreč s smrtnim izidom  

Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in vremenskih okoliščinah 

 

Statistična analiza prometnih nesreč s smrtnim izidom in vremenskih okoliščin v času nesreče 

ne da koristnih ugotovitev, treba bi bilo analizirati vsako posamezno nesrečo, saj npr. podatke, 

da se je nesreča zgodila v deževnem vremenu, ni dovolj, če ne vemo, koliko je deževnih dni v 

kraju, kjer se je nesreča dogodila, pa tudi z vednostjo tega podatka pri majhnem številu 

prometnih nesreč s smrtnim izidom ne moremo delati uporabnih sklepov. 

Edino, na kar lahko usmerimo pozornost, je vpliv dežja na prometne nesreče s smrtnim izidom 

v naseljih z uličnim sistemom (15 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom v teh 

naseljih), v naseljih brez uličnega sistema (10 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v teh naseljih) in na lokalnih cestah (12 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom na teh cestah). Za primerjavo: na avtocestah samo 5 odstotkov.  

Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in stanju prometa v času 

nesreče 

 

Pri večini, to je v povprečju pri 58 odstotkih vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom je bila 

gostota prometa normalna, v 35 odstotkih je bil promet redek in v 6 odstotkih gost. 

Uporabnost teh podatkov je majhna.  
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Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih, stanju površine vozišča v 

času nesreče in vrsti površine vozišča 

 

Skoraj 75 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo na cestišču s suho 

površino, 21 odstotkov pa na mokri površini, 3 odstotki pa na spolzki površini, le 1 odstotek 

nesreč se je zgodilo na sneženi in poledeneli cesti, od tega največ – 0,6 odstotka na nepluženi 

sneženi cesti. Najbolj "moker" mesec je v povprečju januar in najbolj spolzek mesec pa 

oktober. Nič novega.  

Večina prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodila na hrapavem asfaltu/betonu, 70 

odstotkov, 25 odstotkov na zglajenem asfaltu/betonu, 3 odstotki pa na makadamskem 

cestišču. Iz primerjave med stanjem površine vozišča v času nesreče in vrsto površine, lahko 

ugotovimo, da je delež prometnih nesreč s smrtnim izidom na mokrem zglajenem asfaltu večji 

za 4 odstotke, in če predpostavimo, da asfalt ne bil zglajen in ne bi prišlo do najhujše nesreče, 

bi to pomenilo 6 prometnih nesreč s smrtnim izidom manj v obdobju 2011-2017. 

 

Tabela 81: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in stanju površine vozišča v 

času nesreče 

 

 

Suho Mokro Spolzko

Januar 29,3 56,1 9,8

Februar 55,6 27,8 2,8

Marec 73,9 21,7 4,3

April 88,9 9,3 0,0

Maj 87,7 10,5 1,8

Junij 86,8 11,8 1,3

Julij 90,4 9,6 0,0

Avgust 90,7 6,7 1,3

September 78,7 17,3 2,7

Oktober 61,5 32,3 4,6

November 64,0 32,0 4,0

December 47,2 45,3 3,8

Povprečje 74,2 21,3 2,7

Mesec
Stanje površine cestišča v času prometne nesreče v odstotkih
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5.5. Osebe udeležene v prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2017  

Osnovna statistika povzročiteljev in drugih udeležencev 

Po letih 

 

Števila povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom se pomembno ne  

razlikujejo v letih 2011-2013 in 2015-2016, izjema pa je leto 2014, ko se je delež povzročiteljev 

v primerjavi z letom 2013 zmanjšal za skoraj 13 odstotkov in se za toliko povečal delež 

udeležencev. Povprečno je bilo v prometnih nesrečah s smrtnim izidom udeleženih 42 

odstotkov povzročiteljev in 58 odstotkov udeležencev. 

 

Tabela 82: Število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in drugih udeležencev v teh 

nesrečah v obdobju 2011-2017 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 301 135 44,9 166 55,1

2012 264 122 44,9 142 55,1

2013 260 114 44,9 146 55,1

2014 313 98 44,9 215 55,1

2015 263 117 44,9 146 55,1

2016 302 126 44,9 176 55,1

2017 233 102 44,9 131 55,1

Skupaj 1.936 814 42,0 1.122 58,0

Leto

Drugi udeleženciPovzročitelji

Skupaj

 
 

Grafikon 37: Linijska diagrama prometnih nesreč s smrtnim izidom in vseh udeleženih oseb v teh 

nesrečah v obdobju 2011-2017 
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• Leta 2017 je bilo število vseh udeleženih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom najmanjše 

v obdobju 2011-2017 

 

Grafikon 38: Prikaz števila povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom v 

obdobju 2011-2017  

 

 
 

Tabela 83: Povprečno število udeleženih oseb na prometno nesrečo s smrtnim izidom 

 

Leto

Število prometnih 

nesreč s smrtnim 

izidom 

Število udeleženih 

oseb v prometnih 

nesrečah s smrtnim 

izidom 

Povprečno število 

udeleženih oseb v 

prometni nesreči s 

smrtnim izidom

2011 129 301 2,3

2012 122 264 2,2

2013 116 260 2,2

2014 97 313 3,2

2015 112 263 2,3

2016 125 302 2,4

2017 101 233 2,3

Skupaj 802 1.936 2,4  
 

• V letu 2017 je bilo udeleženih najmanj oseb v opazovanem obdobju, število oseb na 

prometno nesrečo pa ostaja enako. 
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Po letih in spolu 

 

Tabela 84: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu in letih v 

obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

135 122 90,4 13 9,6 166 113 68,1 53 31,9

122 96 78,7 26 21,3 142 93 65,5 49 34,5

114 94 82,5 20 17,5 146 105 71,9 41 28,1

98 81 82,7 17 17,3 215 144 67,0 71 33,0

117 101 86,3 16 13,7 146 92 63,0 54 37,0

126 110 87,3 16 12,7 176 126 71,6 50 28,4

102 90 88,2 12 11,8 131 89 67,9 42 32,1

814 694 85,3 120 14,7 1.122 762 67,9 360 32,1

Moški Ženske Moški Ženske

Povzročitelji

Skupaj Skupaj

Drugi udeleženci

 
 

• V obdobju 2011-2017 je bilo povprečno 85,3 odstotka povzročiteljev in 14,7 odstotka 

povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom. Variiranja so pomembna. Delež 

povzročiteljic v letu 2017 je bil najmanjši v zadnjih petih letih, s pripombo, da so številke 

majhne in da vsak primer vpliva na spremembo odstotka. 

• Variiranje deležev moških in žensk – drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom ni pomembno, odstopanja od povprečij (67,9 odstotka moških, 32,1 odstotek žensk) 

so majhna. 

 

Po državljanstvu 

 

• 88,5 odstotka povzročiteljev in 77,5 drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom je imelo slovensko državljanstvo. Med povzročitelji so z več kot enim odstotkom 

še državljani Bosne in Hercegovine, Romunije, Avstrije in Italije, med drugimi udeleženci 

pa vsi že navedeni in še državljani Hrvaške, Madžarske in Nemčije. 

• Število povzročiteljev iz drugih držav je majhno, če upoštevamo veliko število tujih 

turistov skozi vse leto. 

• 75 odstotkov prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili tuji državljani se je 

zgodilo od maja septembra. 

• 26 odstotkov drugih udeležencev s tujim državljanstvom pa je bilo udeleženih v 

prometnih nesreča s smrtnim izidom v mesecu decembru; julija in avgusta skupaj 22 

odstotkov. 
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Tabela 85: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 

po državljanstvu 

 

Število Odstotek
Kumulat. 

odstotek
Število Odstotek

Kumulat. 

odstotek

Slovenija 1.590 719 88,5 88,5 871 77,5 77,5

Bosna in Hercegovina 49 13 1,6 90,1 36 3,2 80,7

Romunija 56 13 1,6 91,7 43 3,8 84,5

Avstrija 26 11 1,4 93,1 15 1,3 85,9

Italija 29 9 1,1 94,2 20 1,8 87,6

Hrvaška 39 7 0,9 95,0 32 2,8 90,5

Madžarska 26 7 0,9 95,9 19 1,7 92,2

Poljska 13 6 0,7 96,6 7 0,6 92,8

Nemčija 22 6 0,7 97,4 16 1,4 94,2

Kosovo 6 5 0,6 98,0 1 0,1 94,3

Slovaška 8 3 0,4 98,4 5 0,4 94,8

Francija 6 3 0,4 98,7 3 0,3 95,0

Češka republika 11 2 0,2 99,0 9 0,8 95,8

Velika Britanija 3 2 0,2 99,2 1 0,1 95,9

Bolgarija 7 2 0,2 99,5 5 0,4 96,4

Srbija 6 1 0,1 99,6 5 0,4 96,8

Albanija 5 1 0,1 99,7 4 0,4 97,2

Ukrajina 2 1 0,1 99,8 1 0,1 97,3

Iz drugih držav 32 1 0,1 100 31 2,8 100

Skupaj 1.936 812 100,0 1.124 100

Povzročitelji Drugi udeleženci 

Državljanstvo Skupaj

 
 

Povzročitelji in drugi udeleženci po statističnih regijah prebivališča in spolu 

 

Od povprečja 44,7 odstotkov povzročiteljev oziroma 55,3 odstotka udeležencev odstop 

predvsem Obalno-kraška regija z najmanjšim deležem povzročiteljev (39,3 odstotka) in 

največjim deležem udeležencev (60,7 odstotka). Največji delež povzročiteljev imajo 

Jugovzhodna Slovenija (53,2 odstotka), Primorsko notranjska (50,8 odstotka) in Gorenjska 

regij (50,3 odstotka).  

Povprečno sta bili po dve osebi udeleženi v prometni nesreči s smrtnim izidom, izstopa le 

Obalno-kraška regija s povprečno tremi udeleženimi osebami. 

Med statističnimi regijami so pomembne razlike. Od povprečja deleža žensk najbolj odstopa 

Zasavska regija s 33 odstotki, s pripombo, da je bilo vseh povzročiteljev 18. Nad slovenskim 

povprečjem deleža žensk so še Pomurska, Koroška regija in Goriška regija, medtem ko 

Primorsko-notranjska regija z nekaj več kot 6,5 odstotka pomembno odstopa od povprečja.   

Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom so po spolu porazdeljeni takole: 67,3 

odstotka moški in 32,7 odstotka ženske. Od teh povprečij pomembno ne odstopa nobena regija.  

• Moški so v obdobju 2011-2017 povzročili 84,1 odstotka vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, ženske pa 15,9 odstotka. Delež žensk se je v primerjavi z obdobjem 2004-2009 

povečal za 4 odstotke in se za toliko zmanjšal delež moških.  
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Tabela 86: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 

po statističnih regijah in spolu 

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 36 27 75,0 9 25,0 42 30 71,4 12 28,6

Podravska 117 100 85,5 17 14,5 149 99 66,4 50 33,6

Koroška 27 21 77,8 6 22,2 33 20 60,6 13 39,4

Savinjska 101 82 81,2 19 18,8 125 82 65,6 43 34,4

Zasavska 18 12 66,7 6 33,3 21 15 71,4 6 28,6

Posavska 29 24 82,8 5 17,2 38 24 63,2 14 36,8

Jugovzhodna Slovenija 50 44 88,0 6 12,0 44 29 65,9 15 34,1

Osrednjeslovenska 144 124 86,1 20 13,9 189 134 70,9 55 29,1

Gorenjska 82 73 89,0 9 11,0 81 51 63,0 30 37,0

Primorsko-notranjska 31 29 93,5 2 6,5 30 25 83,3 5 16,7

Goriška 53 41 77,4 12 22,6 82 56 68,3 26 31,7

Obalno-kraška 35 31 88,6 4 11,4 61 37 60,7 24 39,3

Skupaj 723 608 84,1 115 15,9 895 602 67,3 293 32,7

Statistična regija Moški ŽenskeMoški

Drugi udeleženci

ŽenskeSkupaj

Povzročitelji

Skupaj

 
 

Povzročitelji in drugi udeleženci po statističnih regijah kraja prebivališča in letih 

 

Tabela 87: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 po statističnih 

regijah kraja prebivališča in letih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 36 5,0 5 7 7 5 2 6 4

Podravska 117 16,2 25 15 12 16 18 18 13

Koroška 27 3,7 6 4 3 3 2 5 4

Savinjska 101 14,0 10 15 20 10 14 19 13

Zasavska 18 2,5 2 4 1 2 4 3 2

Posavska 29 4,0 2 5 9 1 1 5 6

Jugovzhodna Slovenija 50 6,9 10 8 2 5 10 10 5

Osrednjeslovenska 144 19,9 26 18 21 20 19 20 20

Gorenjska 82 11,3 13 14 15 8 11 10 11

Primorsko-notranjska 31 4,3 7 5 4 3 4 4 4

Goriška 53 7,3 7 12 6 7 10 6 5

Obalno-kraška 35 4,8 5 3 4 10 5 6 2

Skupaj 723 100 118 110 104 90 100 112 89

Statistična regija kraja 

prebivališča

Leto
Skupaj Odstotek

 
 

Variiranja števila povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih v okviru posamezne 

statistične regije ni statistično pomembno.  

• Primerjava med letoma 2016 in 2017 kaže, da se je število povzročiteljev na 100.000 prebivalcev 

prepolovilo v letu 2017 v Jugovzhodni Sloveniji. 
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Tabela 88: Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 po statističnih 

regijah kraja prebivališča in letih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 42 5,8 1 8 9 11 4 5 4

Podravska 149 20,6 28 12 23 23 23 21 19

Koroška 33 4,6 4 8 3 4 3 5 6

Savinjska 125 17,3 15 15 20 15 14 25 21

Zasavska 21 2,9 2 6 1 4 5 0 3

Posavska 38 5,3 3 3 17 2 1 6 6

Jugovzhodna Slovenija 44 6,1 8 9 3 6 5 8 5

Osrednjeslovenska 189 26,1 33 22 23 29 35 29 18

Gorenjska 81 11,2 15 17 10 12 6 11 10

Primorsko-notranjska 30 4,1 9 4 6 3 2 4 2

Goriška 82 11,3 8 14 6 21 8 13 12

Obalno-kraška 61 8,4 5 6 7 23 4 14 2

Skupaj 895 124 131 124 128 153 110 141 108

Statistična regija kraja 

prebivališča
Skupaj Odstotek

Leto

 

 

Variiranja števila drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih v okviru posamezne 

statistične regije ni pomembno. Omeniti velja le Obalno-kraško regijo, ki je leta 2017 zabeležila 

najmanj drugih udeležencev v opazovanem obdobju 2011-2017. 

Leta 2016 je bilo v Sloveniji 7 drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 100.000 

prebivalcev, leta 2017 pa 5. V letu 2016 je bilo največ, to je 12 drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom na 100.000 prebivalcev v Obalno-kraški regiji, leta 2017 pa najmanj, to je 2 druga 

udeleženca na 100.000 prebivalcev. Relativno visok koeficient ima vsa leta Goriška regija, od 7 do 11 

drugih udeležencev, zadnji dve leti 11. 

 

Večkratna udeležba povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-

2017  

 

Od 814 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 je bilo še 

129 (15,8 odstotka od 814) udeleženih v drugih prometnih nesrečah, in sicer so povzročili še: 

 

- 3 prometne nesreče s hudo telesno poškodbo, 

- 22 prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo in 

- 50 prometnih nesreč brez poškodbe. 

 

Udeleženi pa so bili v: 

 

- 1 prometni nesreči s smrtnim izidom, 

- 6 prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, 

- 18 prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo in  

- 29 prometnih nesrečah brez poškodbe. 
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102 povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom (12,5 odstotka od 814) je bilo 

udeleženih poleg prometne nesreče s smrtnim izidom, ki so jo povzročili, še v drugi prometni 

nesreči, od tega 85 (83,3 odstotka od 102) kot povzročitelji in 16 (16,7 odstotka od 102) kot 

drugi udeleženci. 

 

21 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom (2,8 odstotka od 814) je bilo udeleženih 

poleg prometne nesreče s smrtnim izidom, ki so jo povzročili, še v dveh prometnih nesrečah, 

od tega 18 (85,7 odstotka od 21) kot povzročitelji in 3 kot drugi udeleženci. 

5 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je bilo udeleženih poleg prometne 

nesreče s smrtnim izidom, ki so jo povzročili, še v treh prometnih nesrečah, vseh 5 kot 

povzročitelji. 

 

1 povzročitelj prometne nesreč s smrtnim izidom je bil udeležen poleg prometne nesreče s 

smrtnim izidom, ki jo je povzročil, še v štirih prometnih nesrečah, v vseh kot povzročitelj. 

 

Med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili udeleženi kot povzročitelji ali 

drugi udeleženci v najmanj še eni prometni nesreči, je tretjina starih od 20 do 29 let, kar 60 

odstotkov pa med 20 in 39 let.  

63 odstotkov je bilo voznikov osebnih avtomobilov, 14 odstotkov voznikov tovornjakov, 

sledijo pa kolesarji s 5,1 odstotkov, vozniki motornih koles s 4,3 odstotka, ostalih 10 

odstotkov pa je porazdeljeno med druge udeležence.  

 

Grafikon 39: Deleži starostnih skupin povzročiteljev, ki so bili poleg prometne nesreče s smrtnim 

izidom, ki so jo povzročili udeleženi še najmanj v eni prometni nesreči 
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• 129 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 je bilo v tem 

obdobju udeleženih še najmanj v eni prometni nesreči; 15,8 odstotka od skupaj 814 ali 

vsak šesti. Povzročili so poleg prometne nesreče s smrtnim izidom še 75 drugih nesreč ali 

pa so bili drugi udeleženci v 54 prometnih nesrečah. 

• Tretjina teh povzročiteljev je bila stara od 20 do 30 let, 60 odstotkov pa od 20 do 39 let. 

• 63 odstotkov od 129 povzročiteljev so bili vozniki osebnih avtomobilov, 14 odstotkov 

vozniki tovornih vozil, 5,1 odstotek kolesarji. 

 

Primerjava deležev povzročiteljic in povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

med obdobjema 2004-2008 in 2011-2017 

 

Grafikon 40: Primerjalni palični diagram odstotkov moških in ženskih povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom v obdobjih 2004-2008 in 2011-2017 v odstotkih 

 

 
 

• Delež žensk – povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v obdobju 2011-

2017 v primerjavi z obdobjem, 2004-2008, povečal v Pomurski, Koroški, Savinjski, 

Zasavski in Goriški regiji. 
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Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih enotah 

kraja prebivališča in kraja prometne nezgode 

 

Večina povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom povzroči prometno nesrečo na 

območju statistične regije prebivališča, izjema je le Zasavska regija, kar je razumljivo, glede na 

njeno navezanost na Osrednjeslovensko in Savinjsko regijo. V tabeli 86 so prikazani le odstotki 

absolutnih frekvenc večjih od 2. V primerjavi z obdobjem 2004-2008 je pri vseh statističnih 

regijah nekoliko manjši odstotek povzročiteljev, ki so nesrečo povzročili v regiji prebivališča, 

a statistično razlika ni pomembna.  

 

Tabela 89: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom glede na prebivališče in 

kraj prometne nesreče v odstotkih 

 

Pom Pod Kor Sav Zas Spo Jug Osr Gor Not Gor Oba

Pomurska 83,3 16,7

Podravska 2,6 86,3 2,6 4,3

Koroška 11,5 88,5

Savinjska 94,5 3,3 2,2

Zasavska 16,7 50,0 22,2

Posavska 6,9 69,0 10,3 6,9

Jugovzhodna 

Slovenija

6,1 79,6 10,2

Osrednjeslovenska 2,1 84,7 4,2 3,5 3,5

Gorenjska 13,4 82,9

Primorsko-notranjska 6,5 83,9 6,5

Goriška 88,7 5,7

Obalno-kraška 5,7 85,7

Statistična regija 

prebivališča 

Statistična regija kraja prometne nesreče

 
 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

 

Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 je 

bila 44,5 let, standardni odklon pa 18,6 let. Gre za razpršeno populacijo, kar je razvidno tudi 

iz histograma. Polovica povzročiteljev je bila mlajših od 43 let, polovica pa starejših. Podatki 

za posamezna leta so nekoliko drugačni. Predvsem izstopata leti 2014 in 2015 z večjo 

povprečno starostjo. Enako velja za mediano, razlike med leti so pomembne, seveda moramo 

upoštevati, da gre za majhne populacije in že nekaj členov vpliva na povprečje. Kar zadeva 

mediano, je zanimiva razlika devetih let med leti 2013 in 2015.  

 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-

2017 je bila 44,5 let, standardni odklon pa 18,6 let. 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-

2017 je za dve leti večja od povprečne starosti vsega prebivalstva. 

• V letu 2017 se je v primerjavi z letom 2016 za 14 zmanjšalo število povzročiteljev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom starih med 60 in 70 let. 
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Tabela 90: Povprečna vrednost, standardni odklon, mediana, minimum, maksimum starosti vseh 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  

Leto

Povprečna 

starost

Standardni 

odklon
Mediana Minimum Maksimum

2011 44,1 18,1 42,0 15 85

2012 43,9 18,9 42,0 7 95

2013 42,6 18,7 39,0 6 86

2014 47,8 19,6 44,0 19 86

2015 46,5 18,6 48,0 17 86

2016 43,9 17,7 42,5 15 85

2017 43,5 18,5 41,5 12 89  
 

Primerjava med moškimi in ženskami kaže, da od povprečnega odstotka žensk med 

povzročitelji, ki znaša 14,7, odstopa predvsem starost 18 in 19 let (27,3 odstotka), 22 in 23 let 

(20,7 odstotka) in 70-79 let (21,7 odstotka). 

Med povprečno starostjo povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom s prebivališčem v 

Sloveniji in povzročitelji iz drugih držav ni razlike. 

Med letoma 2016 in 2017 ni razlike, kar zadeva povprečno starost povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom. V letu 2017 se je za 14 zmanjšalo število povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom starih med 60 in 70 let, za 4 se je zmanjšalo število v starosti od 50 

do 6 let in od 20 do 22 let, najbolj pa se je povečalo število v starosti od 30 do 40 let, za 7 

povzročiteljev.  

 

Tabela 91: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu v 

obdobju 2011-2017 (spol = 100 odstotkov) 

Starost Skupaj Moški Odstotek Ženske Odstotek

5 do 10 let 2 2 2 0 0,0

10 do 14 let 2 1 1 1 1

14 do 16 let 2 2 2 0 0,0

16 do 18 let 9 8 1,2 1 1

18 do 20 let 22 16 2,3 6 5,0

20 do 22 let 50 44 6,3 6 5,0

22 do 24 let 29 23 3,3 6 5,0

24 do 26 let 38 35 5,0 3 2,5

26 do 30 let 57 47 6,8 10 8,3

30 do 40 let 156 138 19,9 18 15,0

40 do 50 let 135 115 16,6 20 16,7

50 do 60 let 124 108 15,6 16 13,3

60 do 70 let 85 69 9,9 16 13,3

70 do 79 let 69 54 7,8 15 12,5

80 do 85 let 23 21 3,0 2 1,7

85 in več let 11 11 1,6 0 0,0

Skupaj 814 694 100,0 120 14,7  
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Grafikon 41: Primerjalni palični diagram starosti spolov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v obdobju 2011-2017  

 
 

Grafikon 42: Histogram starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2017  

 

 



250 

 

Tabela 92: Primerjava starostne strukture vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v 

obdobjih 2004-2008 in 2012-20179 

Starost

Število 

2004-2008

Število 

2013-2017

Širina 

razreda

Gostota 

razreda 

2004-2008

Gostota 

razreda 

2012-2017

Do 5 let 1 0 5 0,2 0,0

5 do 10 let 3 1 5 0,6 0,2

10 do 14 let 1 2 4 0,3 0,5

14 do 16 let 9 1 2 4,5 0,5

16 do 18 let 11 6 2 5,5 3,0

18 do 20 let 63 16 2 31,5 8,0

20 do 22 let 73 33 2 36,5 16,5

22 do 24 let 98 20 2 49,0 10,0

24 do 26 let 64 27 2 32,0 13,5

26 do 30 let 144 42 4 36,0 10,5

30 do 40 let 242 98 10 24,2 9,8

40 do 50 let 210 91 10 21,0 9,1

50 do 60 let 143 91 10 14,3 9,1

60 do 70 let 74 60 10 7,4 6,0

70 do 79 let 64 44 10 6,4 4,4

80 do 85 let 18 18 5 3,6 3,6

85 in več let 6 7 5 1,2 1,4

Skupaj 1224 557  
 

Grafikon 43: Primerjalni diagram starostne strukture povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom med obdobjema 2004-2008 in 2013-2017 

 

 

                                                 
9 Zaradi primerjave podatkov s petletnim obdobjem 2004-2008 smo v zadnjem opazovanem obdobju upoštevali 

leta 2013-2017. 
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• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom se v obdobju 

2011-2017 ni pomembno spreminjala, izjema je le leto 2014 z najvišjo povprečno 

starostjo. Leta 2017 je bila najmanjša v zadnjih treh letih. Polovico povzročiteljev je 

bilo starih manj kot 41,5 let, polovica pa več. 

• Pomembne so razlike v starosti povzročiteljev med obdobjema 2004-2008 in 2013-

2017. Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2004-2008 je znašala 39,3 leta, v obdobju 2013-2017 pa se je povečala za več kot 5 let 

na 44,7 let, med standardnima odklonoma pa ni večje razlike. 

• Najmlajši povzročitelj v obdobju 2004-2008 je bil star 2,9 let, v obdobju 2011-2017 

pa 6 let. 

• K več kot dvakrat manjšemu številu povzročiteljev v obdobju 2013-2017 so prispevale 

vse starosti, posebej pa je treba poudariti naslednje starostne razrede: 18-19 let 

(štirikratno zmanjšanje), 22-23 let (skoraj petkratno zmanjšanje), 26-29 let (več kot 

trikratno zmanjšanje). Med povzročitelji nad 60 let starosti pa ni pomembnih razlik. 

Lahko zaključimo, da so ukrepi za zmanjšanje najhujših prometnih nesreč po letu 

2010, pozitivno vplivali na mlajšo in srednjo, manj pa na starejšo generacijo 

prebivalstva. 

• V obdobju 2004-2008 sta bili najbolj obremenjeni leti 22 in 23 (največja gostota 

razreda), v obdobju 2013-2017 pa 20 in 21 in zelo podobno 24 in 25.   

• Deleži posameznih starostnih razredov po spolu se pomembno ne razlikujejo. 

Poudariti velja večji odstotek povzročiteljic starosti od 60 do 80 let. 

 

Starostna struktura drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

 

Tabela 93: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po starosti in spolu v 

obdobju 2011-2017 (spol = 100 odstotkov) 

 

Starost Skupaj Moški Odstotek Ženske Odstotek

Do 5 let 17 6 0,8 11 3,2

5 do 10 let 27 13 1,7 14 4,0

10 do 14 let 14 8 1,1 6 1,7

14 do 16 let 7 6 0,8 1 0,3

16 do 18 let 14 5 0,7 9 2,6

18 do 20 let 44 30 3,9 14 4,0

20 do 22 let 36 17 2,2 19 5,4

22 do 24 let 55 35 4,6 20 5,7

24 do 26 let 40 27 3,5 13 3,7

26 do 30 let 85 69 9,1 16 4,6

30 do 40 let 200 153 20,1 47 13,5

40 do 50 let 204 145 19,1 59 16,9

50 do 60 let 190 144 18,9 46 13,2

60 do 70 let 95 64 8,4 31 8,9

70 do 79 let 60 26 3,4 34 9,7

80 do 85 let 18 7 0,9 11 3,2

85 in več let 15 6 0,8 9 2,6

Skupaj 1.121 761 100 349 100  
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Grafikon 44: Primerjalni palični diagram starosti spolov drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 (spol = 100 odstotkov) 
 

 
 

 

Grafikon 45: Histogram starosti drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2017  
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Primerjava udeleženih voznikov osebnih avtomobilov (vseh, povzročiteljev) v prometnih 

nesrečah s smrtnim izidom z evidenco vozniških dovoljenj B kategorije po starosti 

 

Grafikon 46: Primerjava deležev vseh udeleženih voznikov osebnih avtomobilov v prometnih 

nesrečah s smrtnim izidom z deležem vozniških dovoljenj B kategorije v letu 2016 

 

 
 

Grafikon 47: Primerjava deležev voznikov osebnih avtomobilov - povzročiteljev v prometnih nesrečah 

s smrtnim izidom z deležem vozniških dovoljenj B kategorije v letu 2016 
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Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti, nepravilne strani/smeri vožnje in neupoštevanje pravil o 

prednosti 

 

Grafikon 48: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

povzročiteljev zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Grafikon 49: Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti v letih 2016 in 2017 
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Grafikon 50: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

nepravilne strani/smeri vožnje v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Grafikon 51: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti v obdobju 2011-2017 
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Grafikon 52: Struktura glavnih vzrokov prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu povzročitelja (vsi 

vzroki = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 53: Struktura glavnih vzrokov prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu povzročitelja 

(posamezen vzrok = 100 odstotkov) 

 

 

 

• Med vsemi vozniki osebnih vozil je delež vseh udeleženih v prometnih nesrečah s 

smrtnim izidom in povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom večji do starosti 40 

let, nato je manjši. V starosti 20-22 let je odstotek povzročiteljev štirikrat večji od 

odstotka med vsemi vozniki osebnih avtomobilov. 
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• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti je od 

18. do 40. leta starosti večji od deleža vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v tej starosti; to velja za obdobje 2011-2017. V letu 2017 pa je delež starosti 

povzročiteljev zaradi neprilagojene hitrosti od 22 do 26 let manjši od deleža vseh 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v tej starosti. 

• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neupoštevanja  pravil o 

prednosti je od 60. leta starosti navzgor večji od deleža vseh povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom v tej starosti. 

• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi nepravilne strani/smeri 

vožnje je od 70. leta starosti navzgor večji od deleža vseh povzročiteljev prometnih nesreč 

s smrtnim izidom v tej starosti. 

• Neprilagojena hitrost je bil glavni vzrok 40 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, ki so jih povzročili moški, delež žensk povzročiteljic pa znaša 33 odstotkov. 

• Nepravilna stran/smer vožnje je bil glavni vzrok 26 odstotkom vseh prometnih nesreč s 

smrtnim izidom, ki so jih povzročili moški, delež žensk povzročiteljic pa znaša 27 

odstotkov. 

• Delež žensk povzročiteljic, ki so prometno nesrečo s smrtnim izidom povzročili zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti je za 8 odstotkov večji od deleža moških. 

Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu 

 

• Delež smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov in tovornjakov v obdobju 2011-

2017 je znašal v Sloveniji 35 odstotkov, v EU pa v letu 2015 46 odstotkov. Razlika za 

voznike motornih koles ni velika, v Sloveniji je odstotek enak 17, v EU pa 15. Odstotek 

smrtno ponesrečenih kolesarjev (10,9 odstotka) je v Sloveniji za 3 odstotke večji od EU 

povprečja, odstotek smrtno ponesrečenih oseb pešcev (14,9 odstotka) pa za 6 odstotkov 

manjši od EU povprečja. (EC, 2016b, str. 9). 

• Med vsemi moškimi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom znaša delež voznikov 

osebnih avtomobilov 61,4 odstotka, delež med vsemi povzročiteljicami pa 86,7 odstotka. 

Med moškimi so pogostejši povzročitelji še motoristi (13 odstotkov), vozniki tovornih vozil 

(8,7 odstotka), kolesarji (6,8 odstotka), pešci (4,1 odstotek) in vozniki traktorjev (2 

odstotka). Med povzročiteljicami pa poleg voznik osebnih avtomobilov nastopajo še 

kolesarke (5 odstotkov), peške (5 odstotkov) in motoristke (1,7 odstotka). Deleži drugih 

povzročiteljev in povzročiteljic so manjši od enega odstotka. 

• Število povzročiteljev (moški in ženske) prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v obdobju 

2011-2017 zmanjševalo, indeks 2017/2011 voznikov osebnih avtomobilov znaša 80, število 

voznikov tovornjakov ostaja na ravni leta 2011, število voznikov tovornih vozil se je 

zmanjšalo, indeks 2017/2011 znaša 50, indeks kolesarjev znaša 44, indeks pešcev pa samo 

20. Indeks pešcev zelo variira v obdobju 2011-2017, npr. indeks 2016/2011 znaša 200. 

Absolutne številke so majhne, zato je treba izpeljane kazalce, tudi indekse pojasniti skupaj 

z absolutnimi številkami. 

• Največ so k zmanjšanju prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2017 prispevali pešci, 

sledijo pa vozniki osebnih avtomobilov, tovornih vozil in kolesarji. 
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Tabela 94: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v 

prometu in spolu v obdobju 2011-2017  

 

Število Odst.

Kumulat. 

odstotek Število Odst. Število Odst.

Voznik osebnega avtomobila 500 61,4 61,4 396 48,6 104 12,8

Voznik motornega kolesa 106 13,0 74,4 104 12,8 2 0,2

Voznik tovornega vozila 71 8,7 83,1 70 8,6 1 0,1

Kolesar 55 6,8 89,9 49 6,0 6 0,7

Pešec 33 4,1 94,0 27 3,3 6 0,7

Voznik traktorja 16 2,0 95,9 16 2,0 0 0,0

Voznik kolesa z motorjem 9 1,1 97,0 8 1,0 1 0,1

Voznik mopeda 6 0,7 97,8 6 0,7 0 0,0

Voznik avtobusa 3 0,4 98,1 3 0,4 0 0,0

Voznik lahkega štirikolesnika 2 0,2 98,4 2 0,2 0 0,0

Odgovorna oseba 2 0,2 98,6 2 0,2 0 0,0

Voznik štirikolesa 2 0,2 98,9 2 0,2 0 0,0

Voznik delovnega stroja 1 0,1 99,0 1 0,1 0 0,0

Voznik kombiniranega vozila 1 0,1 99,1 1 0,1 0 0,0

Voznik specialnega vozila 1 0,1 99,2 1 0,1 0 0,0

Samostojni podjetnik 1 0,1 99,4 1 0,1 0 0,0

Ostalo 5 0,6 100 5 0,6 0 0,0

Skupaj 814 100 694 85,3 120 14,7

Moški ŽenskeVsi povzročitelji

Vrsta udeležbe

 

 

Grafikon 54: Porazdelitev smrtno ponesrečenih oseb po udeležbi v prometu v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 55: Krožni diagram deležev (skupaj 98,1 odstotka) povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2017  

 

 

Tabela 95: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu in letih v 

obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 500 79 82 80 62 65 69 63

Voznik motornega kolesa 106 19 12 10 11 17 18 19

Voznik tovornega vozila 71 16 10 4 6 14 13 8

Kolesar 55 9 8 9 10 7 8 4

Pešec 33 5 5 6 3 3 10 1

Voznik traktorja 16 0 1 4 1 3 6 1

Voznik kolesa z motorjem 9 3 2 1 2 1 0 0

Voznik avtobusa 3 1 0 0 1 1 0 0

Voznik mopeda 6 0 1 0 0 0 2 3

Voznik lahkega štirikolesnika 2 0 1 0 0 1 0 0

Odgovorna oseba 2 0 0 0 0 2 0 0

Voznik delovnega stroja 1 0 0 0 1 0 0 0

Voznik kombiniranega vozila 1 0 0 0 0 1 0 0

Voznik štirikolesa 2 1 0 0 0 0 0 1

Samostojni podjetnik 1 0 0 0 1 0 0 0

Voznik specialnega vozila 1 0 0 0 0 0 0 1

Ostalo 5 2 0 0 0 2 0 1

Skupaj 814 135 122 114 98 117 126 102

Vrsta udeležbe Skupaj
Leto
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Tabela 96: Indeksi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v okviru posamezne vrste 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 100 104 101 78 82 87 80

Voznik motornega kolesa 100 63 53 58 89 95 100

Voznik tovornega vozila 100 63 25 38 88 81 50

Kolesar 100 89 100 111 78 89 44

Pešec 100 100 120 60 60 200 20

Leto
Vrsta udeležbe

 
 

Grafikon 56: Črtni diagram indeksov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2017 z osnovo 2011 

 

 

Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu 

 

• Med vsemi moškimi drugimi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom znaša delež 

potnikov 39 odstotkov, delež med vsemi drugimi udeleženkami pa 60 odstotkov. Med 

moškimi so pogostejši drugi udeleženci še vozniki osebnih avtomobilov (28 odstotkov), 

vozniki tovornih vozil (9,4 odstotka), pešci (8,2 odstotka) motoristi (5,4 odstotka), kolesarji 

(3,7 odstotka), in vozniki avtobusov 1 odstotek). Med drugimi udeleženkami pa poleg 

potnic nastopajo še voznice460 osebnih avtomobilov (21 odstotkov), peške (12 odstotkov), 

in kolesarke (3,3 odstotka) 

• Število drugih udeležencev (moški in ženske) prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v 

obdobju 2011-2017 zmanjševalo, indeks 2017/2011 potnikov znaša 83, indeks voznikov 

osebnih avtomobilov znaša 62, število motoristov ostaja na ravni leta 2011, število voznikov 

tovornih vozil se je zmanjšalo le za 7 indeksnih točk, indeks pešcev znaša 56, število 

kolesarjev pa se je povečalo, indeks 2017/2011 znaša 117.  
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Tabela 97: Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v prometu in spolu 

v obdobju 2011-2017  

 

Število Odst.

Kumulat. 

odstotek Število Odst. Število Odst.

Potnik 437 38,9 38,9 222 29,1 215 59,7

Voznik osebnega avtomobila 311 27,7 66,6 235 30,8 76 21,1

Voznik tovornega vozila 105 9,4 76,0 103 13,5 2 0,6

Pešec 92 8,2 84,2 49 6,4 43 11,9

Voznik motornega kolesa 61 5,4 89,6 58 7,6 3 0,8

Kolesar 41 3,7 93,3 29 3,8 12 3,3

Voznik avtobusa 12 1,1 94,3 12 1,6 0 0,0

Voznik traktorja 6 0,5 94,9 6 0,8 0 0,0

Voznik kolesa z motorjem 5 0,4 95,3 4 0,5 1 0,3

Voznik trikolesa 2 0,2 95,5 2 0,3 0 0,0

Voznik mopeda 1 0,1 95,6 1 0,1 0 0,0

Voznik delovnega stroja 1 0,1 95,7 1 0,1 0 0,0

Voznik specialnega vozila 1 0,1 95,8 1 0,1 0 0,0

Drugi drugi udeleženci 47 4,2 100 39 5,1 8 2,2

Skupaj 1.122 100 762 100 360 100

Vrsta udeležbe

Vsi drugi 

udeleženci
Moški Ženske

 
 

Grafikon 57: Krožni diagram deležev (skupaj 95 odstotkov) drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2017  
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Tabela 98: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v 

prometu in letih  

 

Leto

Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Potnik 437 63 60 60 86 58 58 52

Voznik osebnega avtomobila 311 42 35 29 86 33 60 26

Voznik tovornega vozila 105 15 12 14 18 10 22 14

Pešec 92 18 14 14 11 13 12 10

Voznik motornega kolesa 61 10 8 8 6 14 5 10

Kolesar 41 6 4 7 3 8 6 7

Voznik avtobusa 12 2 2 4 1 1 1 1

Voznik traktorja 6 2 0 1 0 3 0 0

Voznik kolesa z motorjem 5 0 2 2 1 0 0 0

Voznik trikolesa 2 0 0 0 0 1 1 0

Voznik specialnega vozila 1 0 0 0 0 1 0 0

Ostalo 49 8 5 7 3 4 11 11

Skupaj 1.122 166 142 146 215 146 176 131

Vrsta udeležbe

 

Tabela 99: Indeksi drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom v okviru posamezne vrste 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 
 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Potnik 100 95 95 137 92 92 83

Voznik osebnega avtomobila 100 83 69 205 79 143 62

Voznik tovornega vozila 100 80 93 120 67 147 93

Pešec 100 78 78 61 72 67 56

Voznik motornega kolesa 100 80 80 60 140 50 100

Kolesar 100 67 117 50 133 100 117

Leto
Vrsta udeležbe

 
 

Tabela 100: Deleži drugih udeležencev po vrsti udeležbe glede na vrsto udeležbe povzročitelja v 

obdobju 2011-2017  

 

Voznik 

oseb. 

avtom.

Potnik Pešec Kolesar

Voznik 

motorn. 

kolesa

Voznik 

tovorn. 

vozila

Voznik 

avtob.
Drugo

Voznik osebnega avtomobila 21,0 19,00 45,4 8,8 4,8 6,3 9,3 1,2 5,2

Voznik motornega kolesa 43,3 43,0 25,6 1 0 8,1 10,5 0 11,6

Voznik tovornega vozila 7,0 28,7 35,7 18,2 2,1 2,8 10,5 0 2,1

Kolesar 29,1 63,2 1 0 1 0 13,2 0 18,4

Povzročitelj

Odstotek  drugih udeležencev                                                           

(vsi drugi drugi udeleženci = 100 odstotkov )Odstotek 

povzročit., ki 

so bili sami 

udeleženi v 

prometni 

nesreči (vsi 

povzročitelji 

= 100 

odstotkov)
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6. Posledice prometnih nesreč s smrtnim izidom 

 

6.1. Osnovna statistika posledic 

 

V obdobju 2011-2017 je v prometnih nesrečah umrlo 858 oseb.  

 

Tabela 101: Struktura povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po posledicah 
 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrt 858 487 56,8 371 43,2

Huda telesna poškodba 150 35 23,3 115 76,7

Lahka telesna poškodba 400 85 21,3 315 78,8

Brez poškodbe 528 207 39,2 321 60,8

Skupaj 1.936 814 42,0 1.122 58,0

Povzročitelj Udeleženec
Posledica Skupaj

 
 

Tabela 102: Struktura posledic prometnih nesreč s smrtnim izidom po povzročiteljih in udeležencih  

 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrt 858 487 59,8 371 33,1

Huda telesna poškodba 150 35 4,3 115 10,2

Lahka telesna poškodba 400 85 10,4 315 28,1

Brez poškodbe 528 207 25,4 321 28,6

Skupaj 1.936 814 100,0 1.122 100,0

Posledica Skupaj
Povzročitelj Udeleženec

 
 

Iz naslednjega grafa je razvidno, da deleži smrtno ponesrečenih povzročiteljev  variirajo v 

intervalu [53-65] odstotkov, deleži smrtno ponesrečenih drugih udeležencev pa v intervalu 

[35-47] odstotkov.  

 

• V letih 2011-2017 je v prometnih nesrečah s smrtnim izidom umrlo 59,8 odstotka 

povzročiteljev in 33,1 odstotek drugih udeležencev. Drugačna je statistika za hude telesne 

poškodbe: 10,2 odstotka udeležencev in 3,5 odstotka povzročiteljev in podobno za lahke 

telesne poškodbe: 28,1 odstotek drugih udeležencev in 10,4 odstotka povzročiteljev. 

Odstotka enih in drugih, ki niso dobili telesnih poškodb, se malo razlikujeta.  

• Primerjava med obdobjema 2004-2008 in 2011-2017 kaže, da se je odstotek smrtno 

ponesrečenih povzročiteljev zmanjšal v zadnjem obdobju za 2 odstotka in za toliko povečal 

odstotek smrtno ponesrečenih udeležencev. 

 

Delež smrtno ponesrečenih povzročiteljev je v povprečju za 13 odstotkov večji od deleža 

smrtno ponesrečenih udeležencev. V letu 2016 se je odstotek smrtno ponesrečenih 

povzročiteljev povečal kar za 9 odstotkov in za toliko zmanjšal odstotek smrtno ponesrečenih 

udeležencev in se nato v letu 2017 zmanjšal na najmanjši delež (52,9 odstotka) v opazovanem 

obdobju 2011-2017. Delež drugih udeležencev se je povečal na največjo vrednost v tem 

obdobju (47,1 odstotka). 
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Tabela 103: Deleži smrtno ponesrečenih povzročiteljev in udeležencev v obdobju 2011-2017 

 

Leto

Odstotek smrtno 

ponesrečenih 

povročiteljev 

Odstotek smrtno 

ponesrečenih 

udeležencev 

2011 53,9 46,1

2012 59,2 40,8

2013 54,4 45,6

2014 55,6 44,4

2015 55,8 44,2

2016 64,6 35,4

2017 52,9 47,1  
  

Tabela 104: Smrtno ponesrečeni udeleženci prometa  

 

Vrsta udeležbe Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 294 47 52 41 41 38 45 30

Voznik motornega kolesa 151 28 18 18 15 25 22 25

Potnik 137 22 19 17 21 20 18 20

Pešec 122 21 19 20 14 16 22 10

Kolesar 93 14 12 16 13 14 13 11

Voznik tovornega vozila 16 2 2 4 1 1 3 3

Voznik traktorja 12 1 1 4 0 2 4 0

Voznik kolesa z motorjem 11 2 3 3 2 1 0 0

Voznik mopeda 7 0 1 0 0 0 2 4

Voznik trikolesa 2 0 0 0 0 1 1 0

Voznik lahkega štirikolesnika 2 0 1 0 0 1 0 0

Voznik štirikolesa 1 0 0 0 0 0 0 1

Ostalo 10 4 2 2 1 1 0 0

Skupaj 858 141 130 125 108 120 130 104  
 

Število smrtno ponesrečenih pešcev leta 2017 je pol manjše od leta 2011, indeks znaša 48. 

Koliko dejansko pomeni to število v časovni vrsti, bodo pokazali novi členi; nihanja so velika, 

leta 2016 se je smrtno ponesrečilo več pešcev kot leta 2011.  

Indeks voznikov osebnih avtomobilov 2011/2017 znaša 64, a tudi za to časovno vrsto velja 

pripomba, ki smo jo zapisali pri pešcih. Variiranja so pomembna. 

Na drugem mestu so kolesarji, indeks 2017/2011 znaša 79, s pripombo, da so absolutne številke 

majhne, nepomembna pa je tudi variiranje tako, da lahko na podlagi števila smrtno 

ponesrečenih kolesarjev leta 2017 dovolj zanesljivo predvidevamo vrednost naslednji členov.  

Indeks 2017/2011 za motoriste znaša 89. Zadnja tri leta so števila relativno velika. 

Največji indeks (91) 2011/2017 beležijo potniki, tudi variiranja so nepomembna. 
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Grafikon 58: Deleži smrtno ponesrečenih udeležencev prometa v obdobju 2011-2017  

 

 
 

V letu 2017 z najmanj smrtno ponesrečenih udeležencev odstopata od sedemletnega 

povprečja odstotka voznikov osebnih avtomobilov in pešcev. 

 

Grafikon 59: Deleži smrtno ponesrečenih udeležencev prometa v letu 2017 
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Grafikon 60: Deleži smrtno ponesrečenih povzročiteljev in udeležencev v obdobju 2011-2017  

 

 
 

V Evropski uniji se je v letu 2017 smrtno ponesrečilo 49 oseb na milijon prebivalcev, pogled 

na posamezne države pa kaže zelo velik razpon, najmanjše število žrtev (25) je imela Švedska 

in največje (98) Bolgarija. Slovenija je s 50 smrtno ponesrečenimi na milijon prebivalcev na 

15. mestu (EC, 2018). 

 

Grafikon 61: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev po posledicah, povzročitelj je voznik 

osebnega avtomobila, v obdobju 2011-2017 (vse posledice = 100 odstotkov) 
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Grafikon 62: Diagram smrti in hude telesne poškodbe drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, povzročitelj je voznik osebnega avtomobila 
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• Drugih udeležencev (največ potniki) se smrtno ponesreči 33 odstotkov. 
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• Od 858 smrtno ponesrečenih oseb v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 je bilo 652 

ali 76 odstotkov moških in 206 ali 24 odstotkov žensk. Ta dva odstotka sta enaka 

povprečnima odstotkoma v Evropski uniji leta 2015. (EC, 2016b, str. 23). 
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Grafikon 63: Porazdelitev vseh udeleženih (povzročitelji in drugi udeleženci) v prometnih nesrečah s 

smrtnim izidom po spolu v okviru posledic (posamezna posledica = 100 odstotkov) 
 

 
 

Grafikon 64: Porazdelitev vseh udeleženih (povzročitelji in drugi udeleženci) v prometnih nesrečah s 

smrtnim izidom po spolu v okviru posledic (spol = 100 odstotkov) 
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Grafikon 65: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom po 

posledicah v okviru spola v obdobju 2011-2017 (spol = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 66: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom po 

posledicah v okviru spola v letu 2016 (spol = 100 odstotkov) 
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Grafikon 67: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom po 

posledicah v okviru spola v letu 2017 (spol = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 68: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po posledicah v 

okviru v obdobju 2011-2017 (spol = 100 odstotkov) 
 

 
 

 

 

 

 

 

20,0

8,9

15,6

55,6

33,3

8,3

16,7

41,7

50 40 30 20 10 0 10 20 30 40 50 60 70

Brez poškodbe

Lažja telesna poškodba

Huda telesna poškodba

Smrt

Odstotek

Deleži povzročiteljev in povzročiteljic po posledicah prometnih 

nesreč in spolu v letu 2017

Ženske Moški

35,6

8,7

24,9

30,8

13,9

13,6

34,7

37,8

50 40 30 20 10 0 10 20 30 40

Brez poškodbe

Lažja telesna poškodba

Huda telesna poškodba

Smrt

Odstotek

Deleži drugih udeleženih oseb po posledicah prometnih nesreč 

in spolu v obdobju 2011-2017 

Ženske Moški



271 

 

Tabela 105: Porazdelitev vseh smrtno ponesrečenih oseb (povzročitelji in drugi udeleženci) po starosti 

in letih v obdobju 2011-2017  

 

Starost Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Do 5 let 9 3 1 0 0 1 2 2

5 do 10 let 10 2 2 2 2 2 0 0

10 do 14 let 3 1 0 1 0 0 0 1

14 do 16 let 3 1 0 0 0 0 2 0

16 do 18 let 14 3 1 2 1 3 2 2

18 do 20 let 24 0 5 5 1 3 8 2

20 do 22 let 38 5 6 6 3 7 7 4

22 do 24 let 32 6 6 6 2 4 4 4

24 do 26 let 34 6 3 6 5 5 4 5

26 do 30 let 49 8 6 7 3 6 8 11

30 d0 40 let 127 23 23 17 20 14 16 14

40 do 50 let 134 29 17 17 25 16 17 13

50 do 60 let 142 22 24 21 12 19 22 22

60 do 70 let 96 10 15 14 13 15 22 7

70 do 79 let 89 12 15 16 9 19 9 9

80 do 85 let 31 5 2 3 9 3 5 4

Več ko 85 let 23 5 4 2 3 3 2 4

Skupaj 858 141 130 125 108 120 130 104  
 

• Število smrtno ponesrečenih oseb v starosti od 70 let navzgor pomembno variira, predvsem 

v starosti med 70-79 leti. Pomembna je starost med 50 in 60 leti z največ smrtno 

ponesrečenih oseb v obdobju 2011-2017; števila so velika tudi v zadnjih treh letih. Naslednji 

grafikoni kažejo, da je odstotek smrtno ponesrečenih oseb v tem starostnem razredu večji 

od odstotka v populaciji prebivalstva. Pomembno je ugotoviti, kaj vpliva na večja števila 

smrtno ponesrečenih.  

• Primerjava med letoma 2016 in 2017 kaže, da so k manjšemu številu smrtno ponesrečenih 

oseb v letu 2017 največ prispevali udeleženci med 60. in 70. letom starosti; njihovo število 

se je v letu 2017 zmanjšalo za 15. Tudi število smrtno ponesrečenih udeležencev starih 18 

in 19 let se je zmanjšalo za štirikrat iz 8 na 2 osebi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



272 

 

Grafikon 69: Primerjava starostne strukture vseh prebivalcev Slovenije in smrtno ponesrečenih oseb 

(povzročitelji in drugih udeležencev leta 2016 (vsi starostni razredi = 100 odstotkov)  

 

 
 

Grafikon 70: Primerjava starostne strukture vseh prebivalcev Slovenije in smrtno ponesrečenih oseb 

(povzročitelji in drugih udeležencev leta 2017 (vsi starostni razredi = 100 odstotkov) 
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Grafikon 71; Primerjava starostne strukture vseh smrtno ponesrečenih oseb (povzročitelji in drugih 

udeležencev leta 2016 in leta 2017(vsi starostni razredi = 100 odstotkov) 

 

 
 
Števila smrtno ponesrečenih oseb starosti do 18 let in od 80 naprej so, na srečo, majhna, zato 

vsak primer vpliva na indeks v naslednji tabeli. Indeksi za starost od 18 do 80 let so bolj 

zanesljiv kazalec gibanja v letih 2011-2017.  

 

Tabela 106: Indeksi smrtno ponesrečenih oseb po starosti in letih z osnovo 2011 

Starost
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

D0 14 let 100 50,0 50,0 33,3 50,0 33,3 50,0

14 do 18 let 100 25,0 50,0 25,0 75,0 100,0 50,0

18 do 24 let 100 154,5 154,5 54,5 127,3 172,7 90,9

24 do 26 let 100 50,0 100,0 83,3 83,3 66,7 83,3

26 do 30 let 100 75,0 87,5 37,5 75,0 100,0 137,5

30 d0 40 let 100 100,0 73,9 87,0 60,9 69,6 60,9

40 do 50 let 100 58,6 58,6 86,2 55,2 58,6 44,8

50 do 60 let 100 109,1 95,5 54,5 86,4 100,0 100,0

60 do 70 let 100 150,0 140,0 130,0 150,0 220,0 70,0

70 do 79 let 100 125,0 133,3 75,0 158,3 75,0 75,0

80 do 85 let 100 40,0 60,0 180,0 60,0 100,0 80,0

Več ko 85 let 100 80,0 40,0 60,0 60,0 40,0 80,0  
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Grafikon 72: Deleži 112 smrtno ponesrečenih oseb starosti od 18 do vključno 24 let po vrsti udeležbe 

v prometu 

 

 
 

Grafikon 73: Deleži 142 smrtno ponesrečenih oseb starosti od 50 do vključno 59 let po vrsti udeležbe 

v prometu 
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• Med 112 smrtno ponesrečenimi osebami, starimi od 18 do vključno 24 let, je bilo 42 

odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 18 odstotkov voznikov motornih koles, 4,5 

odstotka kolesarjev in 26 odstotkov potnikov. Podobni so povprečni odstotki v EU. (EC, 

2016b, str. 17). 

• Kar 23 odstotkov povzročiteljev in drugih udeležencev, starih med 18 in 24 let, se je smrtno 

ponesrečilo na soboto, kar 60 odstotkov pa v dnevih vikenda, petek-nedelja. 42 odstotkov 

teh oseb se je ponesrečilo ponoči med 20. in 7. uro zjutraj. Podobne ugotovitve veljajo tudi 

za povprečje EU. 

• Med 143 smrtno ponesrečenimi osebami starimi od 70 let navzgor je bilo 31 odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov in prav toliko pešcev, 16 odstotkov kolesarjev, 13 odstotkov 

potnikov in 3 odstotki voznikov koles z motorjem. 

• Starostna skupina 18-24 let je najbolj tvegana skupina tako v vsej Evropski uniji, kot v 

Sloveniji, razmerje med odstotkom smrtno ponesrečenih oseb in populacijo prebivalstva pa 

je v EU in v Sloveniji enako: 1,75. V Sloveniji je bilo med 112 smrtno ponesrečenimi 

osebami starimi od 18 do vključno 24 let 63 odstotkov voznikov (osebni avto, motorno 

kolo, kolo z motorjem in moped), četrtina potnikov, 7 odstotkov pa pešcev. Podatki za EU 

so zelo podobni: voznikov je bilo dve tretjini, pešcev pa 8 odstotkov. 

 

Smrtno ponesrečeni povzročitelji in drugi udeleženci po državljanstvu 

 

Tabela 107: Smrtno ponesrečeni povzročitelji in drugi udeleženci po državljanstvu 

 

Državljanstvo
Število Odstotek

Slovenija 751 87,5

Romunija 18 2,1

Bosna in Hercegovina 14 1,6

Italija 13 1,5

Avstrija 10 1,2

Hrvaška 10 1,2

Nemčija 7 0,8

Madžarska 4 0,5

Makedonija 3 0,3

Albanija 3 0,3

Bolgarija 3 0,3

Poljska 3 0,3

Drugo (12 držav) 19 2,2

Skupaj 858 100,0  
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Struktura vseh posledic povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom po statističnih regijah prebivališča 

 

Grafikon 74: Primerjava odstotkov smrtno ponesrečenih oseb med vsemi udeleženimi v prometnih 

nesrečah s smrtnim izidom za obdobji 2004-2008 in 2011-2017 
 

 
 

Struktura posledic povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih 

regijah 

 

• V obdobju 2011-2017 se je smrtno ponesrečilo 61 odstotkov vseh povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, hude telesne poškodbe je dobilo 3,7 odstotka povzročiteljev, lahke 

telesne poškodbe 10,1 odstotek povzročiteljev, 25,2 odstotka povzročiteljev pa je nesrečo 

preživelo brez telesnih poškodb. Iz teh podatkov sledi zaključek, da povzročitelji prometnih 

nesreč s smrtnim izidom večinoma končajo tragično ali pa izidejo brez poškodb, odstotki 

hudo in lahko poškodovanih so majhni.  

 

Med Primorsko-notranjsko in Zasavsko regijo je 30 odstotkov razlike. Primorsko-notranjska 

regija z največjim odstotkom odstopa od vseh drugih regij. Razlike med regijami so pomembne. 

Iz Primorsko-notranjske regiji se je smrtno ponesrečilo 25 povzročiteljev od 31, 6 

povzročiteljev pa ni dobilo telesnih poškodb. Drugi največji odstotek beleži Koroška regija.  

Iz Osrednjeslovenske regije z največjim  številom povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom je odstotek smrtno ponesrečenih relativno majhen glede na druge regije, 58 odstotkov, 

hude telesne poškodbe pa so od 144 povzročiteljev dobili samo štirje povzročitelji, 31 odstotkov 

pa je ostalo nepoškodovanih.  
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Tabela 108: Posledice povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah kraja 

prebivališča 

 

Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot.

Pomurska 36 21 58,3 1 2,8 5 13,9 9 25,0 100

Podravska 117 73 62,4 6 5,1 15 12,8 23 19,7 100

Koroška 27 20 74,1 1 3,7 5 18,5 1 3,7 100

Savinjska 101 54 53,5 10 9,9 15 14,9 22 21,8 100

Zasavska 18 9 50,0 0 0,0 4 22,2 5 27,8 100

Posavska 29 20 69,0 1 3,4 0 0,0 8 27,6 100

Jugovzhodna 

Slovenija

50 29 58,0 1 2,0 6 12,0 14 28,0 100

Osrednjeslovenska 144 84 58,3 4 2,8 12 8,3 44 30,6 100

Gorenjska 82 49 59,8 0 0,0 3 3,7 30 36,6 100

Primorsko-notranjska 31 25 80,6 0 0,0 1 3,2 5 16,1 100

Goriška 53 34 64,2 3 5,7 5 9,4 11 20,8 100

Obalno-kraška 35 23 65,7 0 0,0 2 5,7 10 28,6 100

Skupaj/povprečje 723 441 61,0 27 3,7 73 10,1 182 25,2 100

Skupaj 

odstot.

Statistična regija Skupaj

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbeSmrt

 

Struktura posledic drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po 

statističnih regijah kraja prebivališča 

 

Od povprečja 35,2 odstotkov smrtno ponesrečenih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom pomembno odstopata Primorsko-notranjska in Zasavska regija, prva z zelo majhnim in 

druga z zelo velikim odstotkom. Iz Primorsko-notranjske regije se je od 30 udeležencev smrtno 

ponesrečilo 7 udeležencev, kar znaša 23,7 odstotka, iz Zasavske regije pa se je od 21 

udeležencev smrtno ponesrečilo 13 udeležencev, kar znaša 62 odstotkov.  

 

Tabela 109: Posledice drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah 

kraja prebivališča 

 

Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot.

Pomurska 42 16 38,1 3 7,1 13 31,0 10 23,8 100

Podravska 149 48 32,2 17 11,4 46 30,9 38 25,5 100

Koroška 33 8 24,2 7 21,2 8 24,2 10 30,3 100

Savinjska 125 52 41,6 13 10,4 31 24,8 29 23,2 100

Zasavska 21 13 61,9 0 0,0 3 14,3 5 23,8 100

Posavska 38 11 28,9 6 15,8 11 28,9 10 26,3 100

Jugovzhodna 

Slovenija

44 17 38,6 5 11,4 10 22,7 12 27,3 100

Osrednjeslovenska 189 72 38,1 12 6,3 42 22,2 63 33,3 100

Gorenjska 81 33 40,7 5 6,2 20 24,7 23 28,4 100

Primorsko-notranjska 30 7 23,3 4 13,3 10 33,3 9 30,0 100

Goriška 82 22 26,8 7 8,5 29 35,4 24 29,3 100

Obalno-kraška 61 16 26,2 7 11,5 25 41,0 13 21,3 100

Skupaj/povprečje 895 315 35,2 86 9,6 248 27,7 246 27,5 100

Skupaj 

odstot.

Statistična regija Skupaj
Smrt

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 



278 

 

Od povprečja 10,2 odstotka hudo poškodovanih udeležencev odstopata Koroška regija z 21,8 

odstotka in Osrednjeslovenska regija s 5,6 odstotka.  

 

6.2. Razlike med leti 2013 in 2014 

 

Med leti 2013 in 2014 so pomembne razlike v številu prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

številu smrtno ponesrečenih oseb.  
 

Tabela 110: Primerjava med nekaterimi elementi prometnih nesreč s smrtnim izidom med letoma 2013 

in 2014 

 

Spremenljivka prometne nesreče

Razlika (statistično pomembna)v letu 2014 v primerjavi z 

letom 2013

Mesec, dan v tednu, ura Ni pomembno; manj nesreč v ponedeljek in torek

Naselje, izven naselja Pomembna; v naselju 13  nesreč manj

Vzrok

Pomembna; 14 nesreč manj zaradi neprilagojene hitrosti, 15 

nesreč manj zaradi neupoštevanja pravil o prednosti, 9 nesreč 

več zaradi nepravilne smeri/strani vožnje

Vreme Ni pomembna; manj nesreč v jasnem vremenu

Stanje prometa Ni pomembna; manj nesreč v normalnem in redkem prometu

Stanje vozišča Ni pomembna; manj nesreč na mokrem cestišču

Kategorija ceste, vrsta naselja

Ni pomembna; manj nesreč na vseh kategorijah cest in v 

naseljih

Statistična regija kraja nesreče

Pomembna; 45 odstotkov manj nesreč v Savinjski regiji, v 

Posavski samo 1 nesreča leta 2014 in 10 leta 2013, v Obalno-

kraški regiji pa povečanje iz 3 nesreč v letu 2013 na 11 v letu 

2014)

Spol smrtno ponesrečene osebe

Ni pomembna; manjše število smrtno ponesrečenih moških, 

število žensk enako

Vrsta udeležbe v prometu smrtno 

ponesrečenih oseb

Ni pomembna; 6 manj pešcev, enako število voznikov osebnih 

avtomobilov

Starost smrtno ponesrečenih oseb Ni pomembna; manj mrtvih v starosti 19-30 let

Uporaba varnostnega pasu pri osebah, 

udeleženih v prometnih nesrečah s 

smrtnim izidom

Pomembna; odstotek privezanih je enak za obe leti, 

neprivezanih je bilo v letu 2014 14 odstotkov, v letu 2013 pa 

32 odstotkov, toda:v letu 2014 se kar za 31 odstotkov oseb ni 

vedelo, ali so bile privezane ali ne, v letu 2013 pa samo za 11 

odstotkov.

Uporaba varnostnega pasu pri smrtno 

ponesrečenih osebah Pomembna; 20 odstotkov več privezanih oseb

Vozniški staž smrtno ponesrečenih 

voznikov

Ni pomembna; voznikov s stažem med 15 in 19 let je umrlo leta 

2014 11, leta 2013 pa 2; manjše pa je število smrtno 

ponesrečenih voznikov s stažem nad 30 let.

Rezultat strokovnega pregleda na 

alkohol Ni pomembna; ni razlike med letoma.

Vrsta vozila

Ni pomembna; toda: leta 2014 je bilo v nesrečah udeleženih 

39 osebnih avtomobilov več kot v letu 2013, pri drugih vrstah 

vozil ni razlike.

Znamka vozila

Ni pomembna; leta 2014 udeleženih 12 vozil Fiat, leta 2013 

samo 4 vozila.
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Število prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zmanjšalo za 14,4 odstotka, število smrtno 

ponesrečenih oseb pa za 13,6 odstotka. Za polnjenje zbirke podatkov za načrtovanje 

preventivnih ukrepov so pomembni podatki o tistih spremenljivkah  - elementih prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, ki so prispevali k manjšemu številu teh  nesreč in smrtno ponesrečenih 

oseb v letu 2014. 

 

V naslednji tabeli so navedene nekatere spremenljivke prometnih nesreč s smrtnim izidom s 

primerjavo njihovih vrednosti med letoma 2013 in 2014. Statistična pomembna razlika med 

letoma 2013 in 2014 za vsako, od v tabeli, navedenih spremenljivk je izračunana s hi-kvadrat 

testom. Zanimive pa so tudi razlike med nekaterimi vrednostmi spremenljivk, čeprav niso 

statistično pomembne.  

Naslednje razlike so pomembno prispevale k manjšemu številu prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v letu 2014: 

 

• manj nesreč v naselju 

• manj nesreč zaradi neprilagojene hitrosti 

• manj nesreč zaradi neupoštevanja pravil o prednosti 

• več privezanih. 

 

 

6.3. Alkoholiziranost povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč 

s smrtnim izidom  

 

Tabela 111: Preizkus alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  

 

Število

Odstot. 

(vse 

udelež. 

osebe: 

1.936 = 

100 odst.)

Odstot. 

pozitiv. 

(608=100 

odstot.) Število

Odstot. 

(vsi 

povzroč. 

814= 100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(270=100 

odstot.) Število

Odstot. 

(vsi drugi 

udelež. 

1.122= 

100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(338=100 

odstot.)

Alkotest 608 31,4 10,7 270 41,5 14,8 338 30,1 7,4

Strokovni 

pregled
875 41,2 31,3 629 72,3 35,5 246 21,9 20,7

Vse udeležene osebe Povzročitelji Drugi udeleženci

Alkotest, 

strokovni 

pregled krvi
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Grafikon 75: Število vseh in pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

po letih 

 

 
 

Grafikon 76: Število vseh in odstotek pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev prometnih nesreč 

s smrtnim izidom po letih 

 
 

• 191 voznikov osebnih avtomobilov od 500 (38,2 odstotka), ki so povzročili prometno 

nesrečo s smrtnim izidom, je imelo v krvi alkohol, od tega 150 (30 odstotkov) več kot 0,50 

g/kg in 113 (22,6 odstotka) več kot 1,10 g/kg. 
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Tabela 112: Alkoholiziranost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v 

prometu v obdobju 2011-2017  

 

Skupaj 0,01-0,50 0,51-0,80 0,81-1,10
Več kot 

1,10

Voznik osebnega avtomobila 191 41 13 24 113

Voznik motornega kolesa 44 19 2 2 21

Kolesar 20 6 0 1 13

Pešec 9 0 0 0 9

Voznik traktorja 7 2 1 1 3

Voznik tovornega vozila 6 2 1 0 3

Voznik kolesa z motorjem 5 1 1 2 1

Voznik mopeda 2 0 0 1 1

Voznik lahkega štirikolesnika 2 0 0 0 2

Voznik štirikolesa 1 0 0 0 1

Drugo 1 1 0 0 0

Skupaj 288 72 18 31 167

Vrsta udeležbe v prometu

Količina alkohola v krvi, g/kg

 
 

Tabela 113: Povprečna količina alkohola v g/kg, ugotovljena s strokovnimi pregledi   

 

Leto
Srednja 

vrednost
Mediana Minimum Maksimum

2011 1,04 1,03 ,02 2,44

2012 1,25 1,31 ,03 3,30

2013 1,48 1,59 ,02 3,36

2014 1,10 1,18 ,02 2,22

2015 1,33 1,38 ,02 2,91

2016 1,23 1,29 ,01 2,89

2017 1,03 1,19 ,02 2,54

Povprečje 2011-2017 1,21 1,28  
 

Tabela 114: Alkoholizirani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu v obdobju 2011-

2017  

 

0,01-0,50 0,51-0,80 0,81-1,10
Več kot 

1,10

Moški 258 61 15 29 153

Ženska 30 11 3 2 14

Skupaj 288 72 18 31 167

Spol povzročitelja

Količina alkohola v krvi, g/kg

Skupaj
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Grafikon 77: Porazdelitev alkoholiziranih voznikov osebnih avtomobilov, ki so v obdobju 2011-2017 

povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom 

 

 
 

Grafikon 78: Porazdelitev voznikov osebnih avtomobilov, ki so v obdobju 2011-2017 povzročili 

prometno nesrečo s smrtnim izidom in so imeli v krvi več kot 50 g alkohola na kg krvi 

 

 
 

181 (95 odstotkov) alkoholiziranih voznikov osebnih avtomobilov, ki so povzročili prometno 

nesrečo s smrtnim izidom je bilo iz Slovenije, 10 pa iz drugih držav (Bosna in Hercegovina, 

Hrvaška, Ukrajina, Romunija, Slovaška, Avstrija, Bolgarija, Francija).  
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Tabela 115: Odstotki alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih 

regijah prebivališča v obdobju 2011-2017  

 

Statistična regija
Število vseh 

povzročiteljev 
Število alkoholiziranih 

povzročiteljev

Odstotek 

alkoholiziranih 

povzročiteljev

Pomurska 36 19 52,8

Podravska 117 53 45,3

Koroška 27 7 25,9

Savinjska 101 41 40,6

Zasavska 18 4 22,2

Posavska 29 13 44,8

Jugovzhodna Slovenija 50 16 32,0

Osrednjeslovenska 144 42 29,2

Gorenjska 82 21 25,6

Primorsko-notranjska 31 13 41,9

Goriška 53 21 39,6

Obalno-kraška 35 16 45,7  
 

Grafikon 79: Odstotki alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po regiji 

prebivališča 

 

 

  

52,8

45,3

25,9

40,6

22,2

44,8

32,0
29,2

25,6

41,9
39,6

45,7

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

Odstotek alkoholiziranih povzročiteljev



284 

 

6.4. Vozila, udeležena v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 

 

Med vozili, udeleženimi v vseh prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, znaša povprečni 

delež osebnih avtomobilov 83 odstotkov, med  vozili udeleženimi v prometnih nesreč s smrtnim 

izidom pa je njihov povprečni delež enak 64,1 odstotek, s tem, da je bil v letu 2017 najnižji, 

56,1 odstotek.  

 

Tabela 116: Vozila, udeležena v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Osebni avto 797 122 114 108 147 94 120 92

Tovorni avto 137 22 20 16 17 19 25 18

Motorno kolo 162 27 19 15 17 30 25 29

Vlečno vozilo 34 5 2 4 6 4 8 5

Priklopno vozilo 43 3 1 9 8 4 9 9

Avtobus 16 3 2 5 2 2 1 1

Kolo z motorjem 20 0 4 4 3 2 3 4

Traktor 15 0 0 4 1 5 4 1

Kombinirano vozilo 7 2 0 0 1 2 0 2

Delovno vozilo 10 1 1 0 2 2 1 3

Tovorni specialni avto 1 1 0 0 0 0 0 0

Osebni specialni avto 2 0 1 0 1 0 0 0

Skupaj 1.244 186 164 165 205 164 196 164

Skupaj
Leto (število)

Vrsta vozila

 
 

Tabela 117: Vozila, udeležena v prometnih nesrečah s smrtnim izidom v odstotkih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Osebni avto 64,1 65,6 69,5 65,5 71,7 57,3 61,2 56,1

Tovorni avto 11,0 11,8 12,2 9,7 8,3 11,6 12,8 11,0

Motorno kolo 13,0 14,5 11,6 9,1 8,3 18,3 12,8 17,7

Vlečno vozilo 2,7 2,7 1,2 2,4 2,9 2,4 4,1 3,0

Priklopno vozilo 3,5 1,6 0,6 5,5 3,9 2,4 4,6 5,5

Avtobus 1,3 1,6 1,2 3,0 1,0 1,2 0,5 0,6

Kolo z motorjem 1,6 0,0 2,4 2,4 1,5 1,2 1,5 2,4

Traktor 1,2 0,0 0,0 2,4 0,5 3,0 2,0 0,6

Kombinirano vozilo 0,6 1,1 0,0 0,0 0,5 1,2 0,0 1,2

Delovno vozilo 0,8 0,5 0,6 0,0 1,0 1,2 0,5 1,8

Tovorni specialni avto 0,1 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Osebni specialni avto 0,2 0,0 0,6 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100

Vrsta vozila Povprečje
Leto (odstotek)

 
 

• Delež motornih koles v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, je v primerjavi z deležem v 

vseh prometnih nesrečah, petkrat večji (13 odstotkov), v zadnjem letu 2017 pa znaša 17,7 

odstotka.  



285 

 

• Delež tovornih avtomobilov v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, je v primerjavi z 

deležem v vseh prometnih nesrečah, večji za 3 odstotke (11 odstotkov).  

• Delež priklopnih vozil v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, je v primerjavi z deležem v 

vseh prometnih nesrečah, večji štirikrat (3,5 odstotka), v zadnjem letu 2017 pa znaša 5 

odstotkov.  

 

• Tveganje, da bo vozilo, ki je udeleženo v prometni nesreči, udeleženo v prometni nesreči s 

smrtnim izidom, je največje za motorna kolesa. Od 1.000 udeleženih, jih je 34 udeleženih 

v najhujši prometni nesreči, sledijo traktorji, priklopna, delovna in vlečna vozila, osebni 

avtomobili so s petimi na koncu lestvice. 

 

Grafikon 80: Število vozil udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom na 1.000 udeleženih 

vozil v vseh prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

 
 

V naslednji tabeli so znamke osebnih avtomobilov po odstotkih udeležbe v vseh in posameznih 

kategorijah prometnih nesreč, skupaj 75 odstotkov. Deleži drugih znamk so manjši. 

Najbolj pogosta znamka Renault je v vseh prometnih nesrečah zastopana z 17 odstotki, odstotka 

v prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in v prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo pa 

sta nekoliko večja. Znamki Volkswagen in Fiat sta nekoliko bolj udeleženi v prometnih nesreč 

s smrtnim izidom.  

 

Tip avtomobila Clio je najbolj pogosta znamka Renault. V vseh prometnih nesrečah je udeležen 

s 34 odstotkov, v prometnih nesrečah s smrtnim izidom pa s 40 odstotkov. Tip Megane je v 

vseh prometnih nesrečah zastopan z 20 odstotki, v prometnih nesrečah s smrtnim izidom pa s 

15 odstotki. Tip Scenic je v vseh prometnih nesrečah zastopan s 5 odstotki, v prometnih 

nesrečah s smrtnim izidom pa z 8 odstotki.  
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Znamka vozila

Odstotek v vseh 

prometnih 

nesrečah

Odstotek v 

prometnih 

nesrečah s 

smrtnim 

izidom

Odstotek v 

prometnih 

nesrečah s 

hudo telesno 

poškodbo

Odstotek v 

prometnih 

nesrečah z 

lahko telesno 

poškodbo

Renault 17,0 17,4 18,2 19,0

Volkswagen 13,9 15,3 14,1 14,0

Opel 7,6 7,8 7,1 7,3

Peugeot 6,1 5,5 6,6 6,4

Citroen 6,1 6,1 5,8 6,2

Ford 5,4 5,6 5,2 5,1

Audi 5,1 5,4 3,8 4,7

BMW 4,7 4,8 4,2 3,9

Fiat 4,1 6,3 5,0 4,9

Hyunadi 2,9 2,1 3,1 2,9

Toyota 2,9 1,5 2,5 2,2  

 

6.5. Primerjava števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in nekaterimi 

demografskimi podatki 

 

Primerjava števila prometnih nesreč s smrtnim izidom na število prebivalcev in 

povprečno starostjo prebivalstva 

 

Statistični koeficienti, ki kažejo primerjavo med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in 

številom prebivalcev po posameznih statističnih regijah, pomembno variirajo med leti, kar že 

pomeni nizko ali nepomembno povezanost teh števila teh nesreč in števila prebivalstva.   

Na statistično nepomemben vpliv števila prebivalcev na število prometnih nesreč s smrtnim 

izidom potrjujejo tudi testi korelacije, ki pri vseh regijah kažejo na statistično neodvisnost.10 

Regije Osrednjeslovenska, Podravska, Savinjska in Gorenjska, skupaj s 70 odstotki prometnih 

nesreč s smrtnim izidom imajo 64 odstotkov vse prebivalcev Slovenije. 

 

Test korelacije je pokazal statistično pomembno povezanost med povprečno starostjo 

prebivalcev in številom prometnih nesreč s smrtnim izidom za Gorenjsko in Notranjsko-kraško 

regijo. Posebna močna je statistična povezanost v Gorenjski regiji, in sicer obratno sorazmerna. 

Večja povprečna starost pomeni manj prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar lahko 

interpretiramo tudi takole: mlajši prebivalci so pogosteje udeleženi v najhujših prometnih 

nesrečah. Gorenjska regija: r = -0,86; P(H0) = 0,03; Notranjsko-kraška regija: r = -0,77; P(H0) 

= 0,07.   

  

                                                 
10 Neodvisnost potrjujeta Pearsonov in Spearmanov koeficient korelacije. 
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Primerjava števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in med, stopnjo brezposelnosti, 

stopnjo delovne aktivnosti, stopnjo aktivnega prebivalstva 

 

Stopnja brezposelnosti 

 

Večja stopnja brezposelnosti po statističnem testu pozitivno vpliva na manj najhujših nesreč, 

in sicer samo v regijah: Jugovzhodna Slovenija, Pomurska in Podravska regija. Jugovzhodna 

Slovenija: r =  -0,93; P(H0) = 0,00), Pomurska regija: r =  -0,81; P(H0) = 0,05, Podravska 

regija: (r = -0,75; P(H0) = 0,09. Kolikšen je seveda "doprinos" večje brezposelnosti k manj 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, je seveda vprašanje, ki zahteva poglobljeno analizo.  

 

Stopnja delovno aktivnega prebivalstva11 

 

Nekaj pojasni že korelacija med stopnjo delovne aktivnosti in prometnimi nesrečami s 

smrtnim izidom. Po pričakovanju mora odvisnost sorazmerna, kar tudi je. Jugovzhodna 

Slovenija: r =  0,98; P(H0)=0,00. Povezanost je statistično zelo visoka.  

 

• Več delovnega aktivnega prebivalstva pomeni najprej večjo udeležbo v prometu in 

posledično tudi več prometnih nesreč, tudi najhujših. 

 

Za Pomursko regijo prejšnje ugotovitve, ki se je nanašala na stopnjo brezposelnosti, nismo 

posredno potrdili z nasprotnim podatkom o stopnji delovnega aktivnega prebivalstva. 

Korelacija ni statistično pomembna. Pri Podravski regiji pa je test pokazal povezanost, 

rezultat testa je naslednji: r = 0,80; P(H0)=0,06. Povezanost med stopnjo delovnega aktivnega 

prebivalstva in prometnimi nesrečami s smrtnim izidom je tudi pri Osrednjeslovenski regiji:   

r  =  0,81; P(H0)=0,05 

Stopnja aktivnosti prebivalstva12 

 

• Korelacijski test je pokazal visoko statistično povezanost med stopnjo aktivnega 

prebivalstva in prometnimi nesrečami s smrtnim izidom za Koroško in Osrednjeslovensko 

regijo. Koroška regija: r = 0,96; P(H0)=0,00; Osrednjeslovenska regija: r = 0,83; 

P(H0)=0,04. 

                                                 
11 Delovno aktivno prebivalstvo so osebe, ki so v zadnjem tednu (od ponedeljka do nedelje) pred izvajanjem  

raziskovanja opravile kakršno koli delo za plačilo (denarno ali nedenarno), dobiček ali za družinsko blaginjo. 

Med delovno aktivno prebivalstvo sodijo tudi vse tiste zaposlene ali samozaposlene osebe, ki jih v zadnjem 

tednu pred izvajanjem raziskovanja ni bi lo na delo. Kot delovno aktivne obravnavamo tudi zaposlene osebe, ki 

so začasni ali trajni presežki, in sicer do prenehanja delovnega razmerja, osebe na porodniškem dopustu ter 

pomagajoče družinske člane. Vir: http://www.stat.si/statweb/File/DocSysFile/7788. 
12 Stopnja aktivnosti je odstotni delež aktivnega prebivalstva v delovno sposobnem prebivalstvu. 
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Primerjava števila prometnih nesreč s smrtnim izidom s številom delovno aktivnega 

prebivalstva 

 

S testom korelacije smo preverili povezanost med številom prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in številom delovno aktivnega prebivalstva. 

Korelacija je pomembna samo za Podravsko regijo, kjer je statistično značilna verjetnost 

povezanosti enaka kar 0,04  (r = 0,98; P(H0) = 0,04).   

 

Primerjava števila prometnih nesreč s smrtnim izidom s številom osebnih avtomobilov 

in povprečno starostjo osebnih avtomobilov 

 

S testom korelacije smo preverili povezanost med številom prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in številom osebnih avtomobilov. 

Zanimiv je samo podatek za Osrednjeslovensko regijo, ki kaže na visoko povezanost med 

številom prometnih nesreč s smrtnim izidom in številom osebnih avtomobilov (r = 0,83;   

P(H0) = 0,08).   
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7. PROMETNE NESREČE S HUDO TELESNO POŠKODBO 

 

7.1. ČASOVNA PORAZDELITEV PROMETNIH NESREČ S HUDO 

TELESNO POŠKODBO  

Po letih  

 

• Število prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in oseb s hudo telesno poškodbo se je v 

obdobju 2011-2017 sicer zmanjšalo, indeksa 2011/2017 sta manjša od 100, vendar se je 

vmes tudi povečala nad 100. Variiranje je pomembno. 

 

Tabela 118: Gibanje prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in hudo poškodovanih oseb v obdobju 

2011-2017 

 

Število prometnih 

nesreč s hudo 

telesno poškodbo

Indeks, 

osnova 

2011

Verižni 

indeks

Število hudo 

poškodovanih 

oseb

Indeks, 

osnova 

2011

Verižni 

indeks

2011 830 100 - 919 100 -

2012 773 93,1 93,1 848 92,3 92,3

2013 635 76,5 82,1 708 77,0 83,5

2014 754 90,8 118,7 826 89,9 116,7

2015 864 104,1 114,6 932 101,4 112,8

2016 781 94,1 90,4 850 92,5 91,2

2017 796 95,9 101,9 851 92,6 100,1

Skupaj 5.433 5.934

Prometne nesreče s hudo telesno poškodbo Število hudo poškodovanih oseb

Leto

 
 

Grafikon 81: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in hudo 

poškodovanih oseb v Sloveniji v obdobju 2011-2017 
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Po mesecih 

 

Tabela 119: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

 

Mesec Število Odstotek

Januar 307 5,7

Februar 238 4,4

Marec 340 6,3

April 417 7,7

Maj 594 10,9

Junij 687 12,6

Julij 587 10,8

Avgust 614 11,3

September 522 9,6

Oktober 479 8,8

November 333 6,1

December 315 5,8

Skupaj 5.433 100  
 

Grafikon 82: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  

v obdobju 2011-2017 
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Po mesecih in dnevih v tednu 

 

Grafikon 83: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč s smrtnim izidom po dnevih v tednu   

v obdobju 2011-2017 
 

 

 
 

Tabela 120: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po mesecih in dnevih v 
tednu v obdobju 2011-2017 
 

Skupaj PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 307 44 32 43 47 50 51 40

Februar 238 32 30 32 40 43 32 29

Marec 340 42 52 46 38 59 62 41

April 417 60 68 43 58 57 75 56

Maj 594 65 68 92 84 81 112 92

Junij 687 82 75 90 84 123 124 109

Julij 587 74 65 85 80 86 90 107

Avgust 614 89 79 80 79 77 115 95

September 522 69 68 59 55 80 88 103

Oktober 479 61 49 67 65 74 84 79

November 333 47 48 53 38 59 53 35

December 315 49 44 48 47 52 50 25

Skupaj 5.433 714 678 738 715 841 936 811

Dan v tednu (število)
Mesec
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Tabela 121: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po mesecih in dnevih v tednu v 

obdobju 2011-2017 v odstotkih 
 

 

Skupaj PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 100 14,3 10,4 14,0 15,3 16,3 16,6 13,0

Februar 100 13,4 12,6 13,4 16,8 18,1 13,4 12,2

Marec 100 12,4 15,3 13,5 11,2 17,4 18,2 12,1

April 100 14,4 16,3 10,3 13,9 13,7 18,0 13,4

Maj 100 10,9 11,4 15,5 14,1 13,6 18,9 15,5

Junij 100 11,9 10,9 13,1 12,2 17,9 18,0 15,9

Julij 100 12,6 11,1 14,5 13,6 14,7 15,3 18,2

Avgust 100 14,5 12,9 13,0 12,9 12,5 18,7 15,5

September 100 13,2 13,0 11,3 10,5 15,3 16,9 19,7

Oktober 100 12,7 10,2 14,0 13,6 15,4 17,5 16,5

November 100 14,1 14,4 15,9 11,4 17,7 15,9 10,5

December 100 15,6 14,0 15,2 14,9 16,5 15,9 7,9

Povprečje 100 13,1 12,5 13,6 13,2 15,5 17,2 14,9

Mesec
Dan v tednu (odstotek)

 

Po mesecih in urah 

 

 
 

 

• Na soboto se zgodi največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo (17,2 odstotka), 

sledita petek (15,5 odstotka) in nedelja (14,9 odstotka).  

• Več kot 50 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se v vseh mesecih 

zgodi popoldne med 12. in 20. uro. 

• Zjutraj od 4. do 8. ure so najbolj obremenjeni zimski in jesenski meseci. 
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Tabela 122: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po mesecih in urah  

v obdobju 2011-2017 

 

Skupaj
Od 24. 

do 4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. 

do 16. 

ure

Od 16. 

do 20. 

ure

Od 20. 

do 24. 

ure
Januar 307 12 54 50 82 75 34

Februar 238 17 29 44 59 61 28

Marec 340 13 42 72 78 97 38

April 417 17 23 85 121 118 53

Maj 594 14 53 135 147 167 78

Junij 687 28 62 148 163 189 97

Julij 587 19 40 132 140 172 84

Avgust 614 21 34 132 161 189 77

September 522 16 45 102 148 154 57

Oktober 479 31 56 73 131 152 36

November 333 16 42 64 99 76 36

December 315 14 46 61 74 91 29

Skupaj 5.433 218 526 1.098 1.403 1.541 647

Mesec

Ura (število)

 
 

Tabela 123: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po mesecih in urah  

v obdobju 2011-2017 v odstotkih 
 

Skupaj
Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 8. 

ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Januar 100 3,9 17,6 16,3 26,7 24,4 11,1

Februar 100 7,1 12,2 18,5 24,8 25,6 11,8

Marec 100 3,8 12,4 21,2 22,9 28,5 11,2

April 100 4,1 5,5 20,4 29,0 28,3 12,7

Maj 100 2,4 8,9 22,7 24,7 28,1 13,1

Junij 100 4,1 9,0 21,5 23,7 27,5 14,1

Julij 100 3,2 6,8 22,5 23,9 29,3 14,3

Avgust 100 3,4 5,5 21,5 26,2 30,8 12,5

September 100 3,1 8,6 19,5 28,4 29,5 10,9

Oktober 100 6,5 11,7 15,2 27,3 31,7 7,5

November 100 4,8 12,6 19,2 29,7 22,8 10,8

December 100 4,4 14,6 19,4 23,5 28,9 9,2

Skupaj 100 4,0 9,7 20,2 25,8 28,4 11,9

Mesec

Ura (odstotek)
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Po dnevih v tednu in urah 

 

Tabela 124: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po dnevih v tednu in urah v 

obdobju 2011-2017 

 

Skupaj

Od 24. 

do 4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. 

do 16. 

ure

Od 16. 

do 20. 

ure

Od 20. 

do 24. 

ure

Ponedeljek 714 25 73 146 199 203 68

Torek 678 17 68 139 168 203 83

Sreda 738 19 81 139 197 225 77

Četrtek 715 16 72 138 198 206 85

Petek 841 17 93 165 215 231 120

Sobota 936 47 74 219 231 235 130

Nedelja 811 77 65 152 195 238 84

Skupaj 5.433 218 526 1.098 1.403 1.541 647

Dan v tednu

Ura (število)

 
 

Tabela 125: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po dnevih v tednu in urah v 

obdobju 2011-2017 v odstotkih 
 

Skupaj

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Ponedeljek 100 3,5 10,2 20,4 27,9 28,4 9,5

Torek 100 2,5 10,0 20,5 24,8 29,9 12,2

Sreda 100 2,6 11,0 18,8 26,7 30,5 10,4

Četrtek 100 2,2 10,1 19,3 27,7 28,8 11,9

Petek 100 2,0 11,1 19,6 25,6 27,5 14,3

Sobota 100 5,0 7,9 23,4 24,7 25,1 13,9

Nedelja 100 9,5 8,0 18,7 24,0 29,3 10,4

Skupaj 100 4,0 9,7 20,2 25,8 28,4 11,9

Dan v 

tednu

Ura (odstotek)
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7.2. PROSTORSKE PORAZDELITVE PROMETNIH NESREČ S HUDO 

TELESNO POŠKODBO  

Po prometnih objektih 

 

Tabela 126: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po prometnih objektih13 

 

Leto Skupaj Cesta Križišče

Prehod za 

pešce

Kolesarska 

steza

Parkirni 

prostor

Krožno 

križišče Ostalo

2011 831 681 102 15 10 9 10 4

2012 774 631 86 16 18 14 7 2

2013 638 539 62 10 10 11 4 2

2014 756 621 81 17 17 12 7 1

2015 866 717 92 20 18 9 9 1

2016 785 657 64 19 15 21 5 4

Skupaj 4.650 3.846 487 97 88 76 42 14  

 

Po kategorijah cest/vrsti naselja in letih 

 

Tabela 127: Porazdelitve prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po kategorijah cest/vrsti naselja in 

letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 286 49 49 36 35 47 35 35

Glavna cesta I. reda 229 32 27 26 34 40 36 34

Glavna cesta II. reda 304 57 35 35 49 36 42 50

Regionalna cest I. reda 401 63 56 49 51 60 64 58

Regionalna cest II. reda 546 94 73 67 74 79 72 87

Regionalna cesta III. reda 312 34 53 49 40 44 42 50

Hitra cesta 32 5 7 0 5 5 5 5

Lokalna cesta 383 61 55 42 57 62 54 52

Naselje z uličnim sistemom 1.928 288 284 203 275 317 282 279

Turistična cesta 54 8 7 3 8 10 10 8

Naselje brez uličnega 958 139 127 125 126 164 139 138

Skupaj 5.433 830 773 635 754 864 781 796

Kategorija cest/vrsta 

naselja

Leto
Skupaj

 
 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
13 Evidenca o prometnih nesrečah za leto 2017 ni vsebovala tega podatka 
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Tabela 128: Struktura  prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po kategorijah cest/vrsti naselja po 

letih v okviru posameznega leta v obdobju 2011-2017 
 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 100 17,1 17,1 12,6 12,2 16,4 12,2 12,2

Glavna cesta I. reda 100 14,0 11,8 11,4 14,8 17,5 15,7 14,8

Glavna cesta II. reda 100 18,8 11,5 11,5 16,1 11,8 13,8 16,4

Regionalna cesta I. reda 100 15,7 14,0 12,2 12,7 15,0 16,0 14,5

Regionalna cesta II. reda 100 17,2 13,4 12,3 13,6 14,5 13,2 15,9

Regionalna cesta III. reda 100 10,9 17,0 15,7 12,8 14,1 13,5 16,0

Hitra cesta 100 15,6 21,9 0,0 15,6 15,6 15,6 15,6

Lokalna cesta 100 15,9 14,4 11,0 14,9 16,2 14,1 13,6

Naselje z uličnim sistemom 100 14,9 14,7 10,5 14,3 16,4 14,6 14,5

Turistična cesta 100 14,8 13,0 5,6 14,8 18,5 18,5 14,8

Naselje brez uličnega 100 14,5 13,3 13,0 13,2 17,1 14,5 14,4

Skupaj 100 15,3 14,2 11,7 13,9 15,9 14,4 14,7

Leto
Skupaj

Kategorija cest/vrsta 

naselja

 
 

Tabela 129: Struktura  prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po letih v obdobju 2011-2017 v 

okviru posamezne kategorije cest/vrsti naselja  

 

Kategorija cest/vrsta naselja Skupaj Leto       

         

  2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

Avtocesta 5,3 5,9 6,3 5,7 4,6 5,4 4,5 4,4 

Glavna cesta I. reda 4,2 3,9 3,5 4,1 4,5 4,6 4,6 4,3 

Glavna cesta II. reda 5,6 6,9 4,5 5,5 6,5 4,2 5,4 6,3 

Regionalna cesta I. reda 7,4 7,6 7,2 7,7 6,8 6,9 8,2 7,3 

Regionalna cesta II. reda 10,0 11,3 9,4 10,6 9,8 9,1 9,2 10,9 

Regionalna cesta III. reda 5,7 4,1 6,9 7,7 5,3 5,1 5,4 6,3 

Hitra cesta 0,6 0,6 0,9 0,0 0,7 0,6 0,6 0,6 

Lokalna cesta 7,0 7,3 7,1 6,6 7,6 7,2 6,9 6,5 

Naselje z uličnim sistemom 35,5 34,7 36,7 32,0 36,5 36,7 36,1 35,1 

Turistična cesta 1,0 1,0 0,9 0,5 1,1 1,2 1,3 1,0 

Naselje brez uličnega sistema 17,6 16,7 16,4 19,7 16,7 19,0 17,8 17,3 

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100,0 

 

Po letih in naselju/izven naselja 

 

• V naseljih se zgodi 60 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, izven 

naselij pa 40 odstotkov. Variiranja med leti niso pomembna.  
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Tabela 130: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po letih in kraju prometne 

nesreče: naselje/izven naselja 

 

Leto Skupaj V naselju Odstotek Izven naselja Odstotek

2011 830 478 57,6 352 42,4

2012 773 467 60,4 306 39,6

2013 635 358 56,4 277 43,6

2014 754 445 59,0 309 41,0

2015 864 546 63,2 318 36,8

2016 781 481 61,6 300 38,4

2017 796 459 57,7 337 42,3

Skupaj 5.433 3.234 59,5 2.199 40,5  
 

Po statističnih regijah in letih 

 

Tabela 131: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih regijah in letih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 316 5,8 44 49 20 50 60 46 47

Podravska 625 11,5 97 97 75 81 98 84 93

Koroška 163 3,0 26 21 7 22 31 25 31

Savinjska 861 15,8 118 122 115 113 145 132 116

Zasavska 72 1,3 12 12 6 6 10 12 14

Posavska 164 3,0 20 22 21 15 28 33 25

Jugovzhodna Slovenija 381 7,0 59 42 42 55 55 63 65

Osrednjeslovenska 1.293 23,8 221 184 142 172 229 169 176

Gorenjska 557 10,3 80 76 77 77 83 83 81

Primorsko-notranjska 167 3,1 31 32 23 18 17 22 24

Goriška 406 7,5 57 60 55 66 55 52 61

Obalno-kraška 428 7,9 65 56 52 79 53 60 63

Skupaj 5.433 100 830 773 635 754 864 781 796

Statistična regija kraja 

prometne nesreče

Leto
Skupaj Odst.

 
 

 

• 60 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se je v obdobju 2011-2017 

zgodilo na območju štirih statističnih regij. To so Osrednjeslovenska (24 odstotkov), 

Savinjska (16 odstotkov), Podravska (11,5 odstotka) in Gorenjska (10 odstotkov).  

• Pomembnega zmanjšanja števila prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo ni bilo na 

območju nobene regije. 

• Mesečne porazdelitve prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo so podobne v vseh 

regijah. V vseh se največ teh nesreč zgodi v poletnih mesecih. Odstopajo Pomurska, 

Podravska in Primorsko-notranjska regija z večjimi odstotki v septembru in Koroška, 

Posavska, Jugovzhodna Slovenija in Obalno-kraška regija v oktobru ter Zasavska regija v 

novembru. 
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Tabela 132: Deleži prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po letih v okviru posamezne statistične 

regije v obdobju 2011-2017 v odstotkih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 111 45 114 136 105 107

Podravska 100 100 77 84 101 87 96

Koroška 100 81 27 85 119 96 119

Savinjska 100 103 97 96 123 112 98

Zasavska 100 100 50 50 83 100 117

Posavska 100 110 105 75 140 165 125

Jugovzhodna Slovenija 100 71 71 93 93 107 110

Osrednjeslovenska 100 83 64 78 104 76 80

Gorenjska 100 95 96 96 104 104 101

Primorsko-notranjska 100 103 74 58 55 71 77

Goriška 100 105 96 116 96 91 107

Obalno-kraška 100 86 80 122 82 92 97

Skupaj 100 93 77 91 104 94 96

Statistična regija kraja 

prometne nesreče

Leto (indeks)

 
 

Po statističnih regijah in mesecih 
 

Tabela 133: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih regijah in mesecih 

v obdobju 2011-2017  

 

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Pomurska 316 16 9 18 24 38 45 35 30 39 26 23 13

Podravska 625 30 31 43 50 63 74 58 60 72 55 36 53

Koroška 163 9 10 7 15 13 20 16 20 11 17 13 12

Savinjska 861 37 28 59 75 103 114 91 108 75 71 56 44

Zasavska 72 4 7 7 3 8 8 5 9 7 6 8 0

Posavska 164 10 10 9 4 14 22 20 21 14 22 6 12

Jugovzhodna Slovenija 381 22 18 23 28 42 43 40 42 35 43 23 22

Osrednjeslovenska 1.293 88 60 89 95 140 162 129 124 124 118 90 74

Gorenjska 557 28 19 24 43 64 81 69 70 52 41 24 42

Primorsko-notranjska 167 9 5 12 17 22 22 20 15 17 9 11 8

Goriška 406 21 17 24 24 49 47 55 67 37 27 18 20

Obalno-kraška 428 33 24 25 39 38 49 49 48 39 44 25 15

Skupaj 5.433 307 238 340 417 594 687 587 614 522 479 333 315

Statistična regija
Mesec

Skupaj
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Tabela 134: Mesečni deleži vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo znotraj posamezne 

statistične enote v obdobju 2011-2017  
 

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Pomurska 100 5,1 2,8 5,7 7,6 12,0 14,2 11,1 9,5 12,3 8,2 7,3 4,1

Podravska 100 4,8 5,0 6,9 8,0 10,1 11,8 9,3 9,6 11,5 8,8 5,8 8,5

Koroška 100 5,5 6,1 4,3 9,2 8,0 12,3 9,8 12,3 6,7 10,4 8,0 7,4

Savinjska 100 4,3 3,3 6,9 8,7 12,0 13,2 10,6 12,5 8,7 8,2 6,5 5,1

Zasavska 100 5,6 9,7 9,7 4,2 11,1 11,1 6,9 12,5 9,7 8,3 11,1 0,0

Posavska 100 6,1 6,1 5,5 2,4 8,5 13,4 12,2 12,8 8,5 13,4 3,7 7,3

Jugovzhodna Slovenija 100 5,8 4,7 6,0 7,3 11,0 11,3 10,5 11,0 9,2 11,3 6,0 5,8

Osrednjeslovenska 100 6,8 4,6 6,9 7,3 10,8 12,5 10,0 9,6 9,6 9,1 7,0 5,7

Gorenjska 100 5,0 3,4 4,3 7,7 11,5 14,5 12,4 12,6 9,3 7,4 4,3 7,5

Primorsko-notranjska 100 5,4 3,0 7,2 10,2 13,2 13,2 12,0 9,0 10,2 5,4 6,6 4,8

Goriška 100 5,2 4,2 5,9 5,9 12,1 11,6 13,5 16,5 9,1 6,7 4,4 4,9

Obalno-kraška 100 7,7 5,6 5,8 9,1 8,9 11,4 11,4 11,2 9,1 10,3 5,8 3,5

Skupaj 100 5,7 4,4 6,3 7,7 10,9 12,6 10,8 11,3 9,6 8,8 6,1 5,8

Mesec (odstotek)
SkupajStatistična regija

 

Po statističnih regijah in dnevih 

 

Tabela 135: Porazdelitev vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 po 

statističnih enotah in dnevih v tednu 
 

Pon Tor Sre Čet Pet Sob Ned

Pomurska 316 41 34 39 40 65 50 47

Podravska 625 85 77 96 64 112 108 83

Koroška 163 19 18 22 26 24 31 23

Savinjska 861 127 97 102 117 130 153 135

Zasavska 72 3 11 16 9 11 12 10

Posavska 164 24 21 26 16 23 26 28

Jugovzhodna 381 38 54 53 50 68 69 49

Osrednjeslovenska 1.293 190 150 187 199 180 200 187

Gorenjska 557 70 81 77 67 79 99 84

Primorsko- 167 22 17 22 14 30 32 30

Goriška 406 44 53 48 58 59 68 76

Obalno-kraška 428 51 65 50 55 60 88 59

Skupaj 5.433 714 678 738 715 841 936 811

Statistična regija
Dan v tednu (število)

Skupaj
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Tabela 136: Deleži vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po dnevih v tednu znotraj 

posamezne statistične enote v obdobju 2011-2017  
 

Pon Tor Sre Čet Pet Sob Ned

Pomurska 100 13,0 10,8 12,3 12,7 20,6 15,8 14,9

Podravska 100 13,6 12,3 15,4 10,2 17,9 17,3 13,3

Koroška 100 11,7 11,0 13,5 16,0 14,7 19,0 14,1

Savinjska 100 14,8 11,3 11,8 13,6 15,1 17,8 15,7

Zasavska 100 4,2 15,3 22,2 12,5 15,3 16,7 13,9

Posavska 100 14,6 12,8 15,9 9,8 14,0 15,9 17,1

Jugovzhodna 100 10,0 14,2 13,9 13,1 17,8 18,1 12,9

Osrednjeslovenska 100 14,7 11,6 14,5 15,4 13,9 15,5 14,5

Gorenjska 100 12,6 14,5 13,8 12,0 14,2 17,8 15,1

Primorsko-notranjska 100 13,2 10,2 13,2 8,4 18,0 19,2 18,0

Goriška 100 10,8 13,1 11,8 14,3 14,5 16,7 18,7

Obalno-kraška 100 11,9 15,2 11,7 12,9 14,0 20,6 13,8

Skupaj 100 13,1 12,5 13,6 13,2 15,5 17,2 14,9

Dan v tednu (odstotek)
SkupajStatistična regija

 
 

Po upravnih enotah in letih 

 

Tabela 137: Upravne enote z največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

Polovico vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se je v obdobju 2011-2017 zgodilo 

na območju 12 upravnih enot, petina samo na območju upravnih enot Ljubljana in Maribor. 

 

Upravna enota Število Odstotek
Kumulativni 

odstotek

Ljubljana 836 15,4 15,4

Maribor 283 5,2 20,6

Celje 228 4,2 24,8

Koper 190 3,5 28,3

Kranj 180 3,3 31,6

Nova Gorica 180 3,3 34,9

Novo mesto 177 3,3 38,2

Žalec 176 3,2 41,4

Velenje 154 2,8 44,3

Radovljica 152 2,8 47,1

Murska Sobota 145 2,7 49,7

Domžale 133 2,4 52,2  
 

• Polovica vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se je v obdobju 2011-2017 

zgodila na območju 12 upravnih enot, od teh 36 odstotkov na območju Ljubljane in 

Maribora. 
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7.3. Prometne nesreče s hudo telesno poškodbo po vzrokih 

Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po letih, mesecih in vzrokih 

 

Glavni vzroki za 72 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo: 

- neprilagojena hitrost (33,7 odstotka),  

- neupoštevanje pravil o prednosti (20 odstotkov) in 

- nepravilna stran/smer vožnje (18,7 odstotka). 

 

Tabela 138: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po glavnih vzrokih 

 

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Neprav. 

pešca

Neprav. 

preh.

Premiki 

z 

vozilom

Neustr. 

varnost. 

razdalja

Neprav. 

na 

vozilu

Ostalo

2011 830 266 172 159 40 25 41 16 3 108

2012 773 267 147 152 21 26 40 10 0 110

2013 635 212 126 101 21 35 38 18 1 83

2014 754 243 141 154 26 25 46 18 0 101

2015 864 300 134 215 22 25 47 17 0 104

2016 781 272 145 146 33 28 36 22 1 98

2017 796 269 149 165 21 23 36 16 0 117

Skupaj 5.433 1.829 1.014 1.092 184 187 284 117 5 721

Skupaj

Glavni vzrok nesreče

Mesec

 
 

Tabela 139: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po glavnih vzrokih v odstotkih 

 

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Neprav. 

pešca

Neprav. 

preh.

Premiki z 

vozilom

Neustr. 

varnost. 

razdalja

2011 32,0 20,7 19,2 4,8 3,0 4,9 1,9

2012 34,5 19,0 19,7 2,7 3,4 5,2 1,3

2013 33,4 19,8 15,9 3,3 5,5 6,0 2,8

2014 32,2 18,7 20,4 3,4 3,3 6,1 2,4

2015 34,7 15,5 24,9 2,5 2,9 5,4 2,0

2016 34,8 18,6 18,7 4,2 3,6 4,6 2,8

2017 33,8 18,7 20,7 2,6 2,9 4,5 2,0

Skupaj 33,7 18,7 20,1 3,4 3,4 5,2 2,2

Glavni vzrok nesreče v odstotkih

Mesec

 
 

 

• Variiranja med meseci sicer so, a iz njih ni mogoče potegniti statističnih zakonitosti. 

Omeniti velja april z najmanjšim in avgust z največjim odstotkom prometnih nesreč s 

smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti.  
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Tabela 140: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po mesecih in glavnih vzrokih 

nesreče 

 

Nepril. 

hitrost

Neupoš

. pravil 

o 

predn.

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

preh.

Neprav. 

pešca

Neustr. 

varnost.

razdalja

Neprav. 

na 

vozilu 

in v 

tovoru

Neprav. 

na cesti
Ostalo

JAN 304 105 82 45 19 9 13 3 1 1 26

FEB 234 82 49 45 12 5 16 2 1 1 21

MAR 335 108 69 70 17 16 16 3 1 1 34

APR 408 129 79 82 29 17 16 7 1 0 48

MAJ 585 210 115 115 33 21 16 9 1 2 63

JUN 675 227 124 132 33 25 14 21 7 4 88

JUL 574 206 98 103 33 25 8 20 4 1 76

AVG 606 234 119 102 22 16 13 21 2 4 73

SEP 511 179 103 105 20 18 17 14 2 0 53

OKT 469 163 91 92 32 14 23 9 0 2 43

NOV 330 86 82 68 13 17 12 5 0 0 47

DEC 314 100 81 55 21 4 20 3 0 1 29

Skupaj 5.433 1.829 1.092 1.014 284 187 184 117 20 17 689

Mesec Skupaj

Glavni vzrok nesreče

 
 

Grafikon 84: Deleži prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, povzročenih zaradi neprilagojene 

hitrosti po mesecih v obdobju 2011-2017 (vse prometne nesreče s hudo telesno poškodbo v 

posameznem mesecu = 100 odstotkov) 
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Grafikon 85: Deleži prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, povzročenih zaradi nepravilne 

smeri/strani vožnje po mesecih v obdobju 2011-2017 (vse prometne nesreče s hudo telesno poškodbo v 

posameznem mesecu = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 86: Deleži prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, povzročenih zaradi neupoštevanja pravil 

o prednosti po mesecih v obdobju 2011-2017 (vse prometne nesreče s hudo telesno poškodbo v 

posameznem mesecu = 100 odstotkov) 
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Grafikon 87: Porazdelitev glavnih vzrokov po tipih prometnih nesreč 

 

Skupaj
Čelno 

trčenje

Bočno 

trčenje

Trčenje 

v 

objekt

Naletno 

trčenje

Prevrn. 

vozila

Povoz. 

pešca
Oplaz.

Trčenj

e v 

stoječe 

vozilo

Ostalo

JAN 307 57 57 31 8 36 81 9 4 24

FEB 238 23 50 31 3 35 60 7 5 24

MAR 340 44 72 33 14 57 52 12 10 46

APR 417 74 67 47 16 92 47 15 5 54

MAJ 594 108 93 62 21 121 57 26 9 97

JUN 687 125 91 77 33 154 54 31 6 116

JUL 587 102 96 52 32 140 25 22 12 106

AVG 614 108 105 61 36 134 35 19 14 102

SEP 522 99 77 52 30 99 64 19 9 73

OKT 479 73 94 61 21 81 77 17 7 48

NOV 333 51 65 37 11 41 78 9 5 36

DEC 315 45 54 34 9 40 94 8 3 28

Skupaj 5.433 909 921 578 234 1.030 724 194 89 754

Mesec

Tip nesreče

 
 

7.4. Vremenske in druge okoliščine prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo  

Vremenske okoliščine 

 

64 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 se je 

zgodilo v jasnem vremenu, 26 odstotkov v oblačnem vremenu, 7 odstotkov v dežju in 3 odstotki 

v vseh ostalih razmerah (megla, sneg, veter). Zanimiva je porazdelitev vzrokov prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v posameznih vremenskih 

situacijah. 60 odstotkov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se je zgodilo v jasnem 

vremenu, 26 odstotkov v oblačnem in 9 odstotkov v deževnem vremenu. Taki sta tudi 

porazdelitev neupoštevanja pravil o prednosti in nepravilna smer/stran vožnje. Vzroku 

nepravilnosti pešca pa pripada le dobrih 50 odstotkov jasnega, 35 odstotkov oblačnega in 9 

odstotkov deževnega vremena. 

 

• Primerjava dejanskih in pričakovanih frekvenc pri testu neodvisnosti kaže, da je dejanski 

odstotek žensk – povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, večji od 

pričakovanega v deževnem, oblačnem in snežnem, manjši pa v jasnem vremenu, obratno je 

pri moških povzročiteljih. Slabše vremenske okoliščine bolje obvladajo moški, toda več 

tvegajo v jasnem vremenu. 
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Stanje prometa, vrsta vozišča, stanje vozišča 

 

Pri večini, to je v povprečju pri 57 odstotkih vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo,  

je bila gostota prometa normalna, v 32 odstotkih je bil promet redek in v 8 odstotkih gost. 

Podatki nimajo uporabne vrednosti. 

 

Večina prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo na hrapavem asfaltu/betonu, v 

povprečju 55 odstotkov, 27 odstotkov na zglajenem asfaltu/betonu, 2,4 odstotka pa na 

makadamskem cestišču. 

 

Iz primerjave med stanjem površine vozišča v času nesreče in vrsto površine, lahko 

ugotovimo, da je delež prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na mokrem zglajenem 

asfaltu večji za 3 odstotke od deleža prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na mokrem 

hrapavem asfaltu.  

74 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo na cestišču s suho 

površino, 21 odstotkov pa na mokri površini, 3 odstotki pa na spolzki površini, le 1 odstotek 

nesreč se je zgodilo na sneženi in poledeneli cesti, od tega največ – 0,6 odstotka na nepluženi 

sneženi cesti. Najbolj "moker" mesec je v povprečju januar in najbolj spolzek mesec pa 

oktober.    

 

Tabela 141: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po mesecih in stanju površine vozišča v 

času nesreče 

 

 

Suho Mokro Spolzko

Januar 29,3 56,1 9,8

Februar 55,6 27,8 2,8

Marec 73,9 21,7 4,3

April 88,9 9,3 0,0

Maj 87,7 10,5 1,8

Junij 86,8 11,8 1,3

Julij 90,4 9,6 0,0

Avgust 90,7 6,7 1,3

September 78,7 17,3 2,7

Oktober 61,5 32,3 4,6

November 64,0 32,0 4,0

December 47,2 45,3 3,8

Povprečje 74,2 21,3 2,7

Mesec
Stanje površine cestišča v času prometne nesreče v odstotkih
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7.5. Osebe v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-

2017  

Osnovna statistika povzročiteljev in drugih udeležencev 

Po letih 

 

Tabela 142: Povzročitelji in drugi udeleženci v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017  

 

Leto

Vse udeležene 

osebe v 

prometnih 

nesrečah s hudo 

telesno poškodbo 

Povzročitelji 

prometnih 

nesreč s hudo 

telesno 

poškodbo 

Odstotek 

povzročiteljev 

med vsemi 

udeleženimi 

osebami

Drugi 

udeleženci 

prometnih 

nesreč s hudo 

telesno 

poškodbo 

Odstotek drugih 

udeležencev 

med vsemi 

udeleženimi 

osebami

2011 1.727 790 45,7 937 54,3

2012 1.516 732 48,3 784 51,7

2013 1.222 611 50,0 611 50,0

2014 1.463 709 48,5 754 51,5

2015 1.655 825 49,8 830 50,2

2016 1.532 760 49,6 772 50,4

2017 1.506 759 50,4 747 49,6

Skupaj 10.621 5.186 48,8 5.435 51,2  
 

Grafikon 88: Linijska diagrama povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

• Odstotka povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo sta 

enaka odstotkoma povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
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Tabela 143: Povprečno število oseb udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo 

v obdobju 2011-2017  
 

Leto
Število prometnih 

nesreč s hudo 

telesno poškodbo 

Število udeleženih 

oseb v prometnih 

nesrečah s hudo 

telesno poškodbo 

Povprečno število 

udeleženih oseb v 

prometni nesreči s 

hudo telesno 

poškodbo 

2011 830 1.727 2,1

2012 773 1.516 2,0

2013 635 1.222 1,9

2014 754 1.463 1,9

2015 864 1.655 1,9

2016 781 1.532 2,0

2017 796 1.506 1,9

Skupaj 5.433 10.621 2,0  

 

Od 10.569 udeleženih oseb v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo se 10.517 oseb 

pojavlja enkrat, 52 oseb pa dvakrat v obdobju 2011-2017. Od teh 65 oseb je 42 povzročiteljev 

in 10 drugih udeležencev. 

Po spolu 

 

Tabela 144: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

2011 790 615 77,8 175 22,2 937 552 58,9 385 41,1

2012 732 574 78,4 158 21,6 784 497 63,4 287 36,6

2013 611 486 79,5 125 20,5 611 370 60,6 241 39,4

2014 709 531 74,9 178 25,1 754 480 63,7 274 36,3

2015 825 636 77,1 189 22,9 830 500 60,2 330 39,8

2016 760 587 77,2 173 22,8 772 468 60,6 304 39,4

2017 759 585 77,1 174 22,9 747 467 62,5 280 37,5

Skupaj 5.186 4.014 77,4 1.172 22,6 5.435 3.334 61,3 2.101 38,7

Leto

Povzročitelji Drugi udeleženci

Skupaj

Moški Ženske

Skupaj

Moški Ženske

 

 

• Deleža povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se 

razlikujeta od deleža povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

Povprečni delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je enak 85,3 odstotka, 

povprečni delež prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pa 77,4 odstotka, povprečni 

delež povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom je enak 14,7 odstotka, 

povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pa 22,6 odstotka.  
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Grafikon 89: Odstotki povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  
 

 

 

Povzročitelji po državljanstvu 

Tabela 145: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po državljanstvu v obdobju 2011-

2017  

Državljanstvo Število Odstotek

Slovenija 4.692 90,5

Bosna in Hercegovina 76 1,5

Italija 63 1,2

Hrvaška 55 1,1

Avstrija 53 1,0

Nemčija 37 0,7

Kosovo 28 0,5

Romunija 27 0,5

Srbija 20 0,4

Madžarska 14 0,3

Makedonija 13 0,3

Češka republika 11 0,2

Poljska 10 0,2

Druge države (27) 87 1,7

Skupaj 5.186 100  
 

• 10 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je tujih 

državljanov. 
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Povzročitelji po statističnih regijah prebivališča in letih 

 

Tabela 146: Porazdelitev povzročiteljev po statističnih regijah prebivališča in letih v obdobju 2011-

2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 286 6,0 38 45 18 44 58 39 44

Podravska 581 12,3 90 92 71 81 85 81 81

Koroška 157 3,3 27 17 7 21 32 23 30

Savinjska 774 16,3 97 111 100 98 130 136 102

Zasavska 97 2,0 20 17 11 6 10 13 20

Posavska 156 3,3 23 20 19 14 25 33 22

Jugovzhodna Slovenija 335 7,1 51 40 36 48 49 52 59

Osrednjeslovenska 1.134 23,9 179 163 134 145 200 159 154

Gorenjska 489 10,3 74 62 65 73 76 71 68

Primorsko-notranjska 116 2,4 19 25 20 14 6 13 19

Goriška 321 6,8 43 50 51 52 41 38 46

Obalno-kraška 289 6,1 42 39 37 57 37 37 40

Skupaj 4.735 100,0 703 681 569 653 749 695 685

Statistična regija kraja 

prometne nesreče

Leto
Skupaj Odstotek

 
 

 

Tabela 147: Število povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na 100.000 prebivalcev 

po statistični regiji prebivališča 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 32 38 15 38 50 34 38

Podravska 28 28 22 25 26 25 25

Koroška 37 24 10 29 45 32 42

Savinjska 37 43 38 38 51 53 40

Zasavska 45 39 25 14 17 23 35

Posavska 33 28 27 20 33 44 29

Jugovzhodna Slovenija 36 28 25 34 34 36 41

Osrednjeslovenska 33 30 25 26 37 30 28

Gorenjska 36 30 32 36 37 35 33

Primorsko-notranjska 36 48 38 27 11 25 36

Goriška 36 42 43 44 35 32 39

Obalno-kraška 38 35 33 51 33 33 35

Statistična regija kraja 

prebivališča

Leto

 
 

 

 

Grafikon 90: Primerjalni diagram števila povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na 

100.000 prebivalcev med letoma 2011 in 2017 
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Tabela 148: Gibanje indeksov kvocientov med število povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo in številom prebivalcev po statističnih regijah prebivališča v obdobju 2011-2017  
 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 119 48 118 156 106 120

Podravska 100 102 79 90 95 90 90

Koroška 100 63 26 79 121 87 114

Savinjska 100 114 103 101 137 143 107

Zasavska 100 86 56 31 38 50 77

Posavska 100 87 82 61 101 133 89

Jugovzhodna Slovenija 100 78 71 94 96 102 116

Osrednjeslovenska 100 91 74 79 112 88 85

Gorenjska 100 84 88 99 103 96 92

Primorsko-notranjska 100 132 105 74 31 68 100

Goriška 100 116 119 122 96 89 108

Obalno-kraška 100 92 87 134 87 86 93

Statistična regija kraja 

prebivališča

Leto (indeks)

 
 

• Po povprečnem številu povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na 

100.000 prebivalcev v obdobju 2011-2017 je med statističnimi regijami pomembna razlika. 

Odstopata predvsem Podravska regija z najmanjšim koeficientom (26 povzročiteljev na 

100.000 prebivalcev) in Savinjska regija (43 povzročiteljev na 100.000 prebivalcev).  

 

 

 

Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih 

enotah kraja prebivališča in kraja prometne nezgode 
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Tabela 149: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo glede na 

prebivališča in kraj prometne nesreče v odstotkih 

 

Pom Pod Kor Sav Zas Spo Jug Osr Gor Not Gor Oba

Pomurska 91,3 4,5

Podravska 3,6 85,2 5,2

Koroška 5,1 80,3 10,2

Savinjska 3,4 86,8 3,4

Zasavska 17,5 55,7 23,7

Posavska 10,3 76,9 8,3

Jugovzhodna 

Slovenija

3,3 83,6 7,8

Osrednjeslovenska 3,4 84,1 4,9

Gorenjska 10,0 81,8

Primorsko-notranjska 12,1 74,1 8,6

Goriška 6,2 87,2

Obalno-kraška 92,4

Statistična regija 

prebivališča 

Statistična regija kraja prometne nesreče

 
 

• Večina povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo povzroči prometno 

nesrečo na območju statistične regije prebivališča, izjeme so Zasavska regija, Posavska in 

Primorsko-notranjska regija.  

V primerjavi z obdobjem 2004-2008 je pri vseh statističnih regijah nekoliko manjši odstotek 

povzročiteljev, ki so nesrečo povzročili v regiji prebivališča, a statistično razlika ni pomembna.  

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  

 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 

2011-2017 je bila 43,2 leti, standardni odklon pa 18,6 let. Gre za razpršeno populacijo, kar 

je razvidno tudi iz histograma. Polovica povzročiteljev je bila mlajših od 42 let, polovica pa 

starejših.  

• Najbolj pogosti povzročitelji so bili stari med 18 in 26 let. 

 

Pomembnih razlik med leti ni, z izjemo 2011, ko je bila povprečna starost za več kot 3 leta 

manjša od skupnega povprečja. Leta 2012 se je povprečna starost zvišala in enako velja za 

mediano. Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017 je manj kot leto večja od povprečne starosti vsega prebivalstva. 

Med povprečno starostjo povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo s 

prebivališčem v Sloveniji in povprečno starostjo povzročiteljev iz drugih držav ni razlike. 

 

 

 

 

 

 

Tabela 150: Povprečna vrednost, standardni odklon, mediana, minimum, maksimum starosti 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo s prebivališčem v Sloveniji v  

obdobju 2011-2017 
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Leto

Povprečna 

starost

Standardni 

odklon
Mediana Minimum Maksimum

2011 39,8 17,6 37,5 3 89

2012 42,3 18,5 41,0 5 90

2013 43,2 18,6 40,0 3 95

2014 45,1 18,5 45,0 9 87

2015 44,7 19,4 43,0 6 89

2016 44,0 18,7 43,0 5 92

2017 45,2 18,9 44,0 6 94  
 

Tabela 151: Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 

2011-2017  

Starost v letih Število Gostota razreda

Do 5 let 3

5 do 10 let 31 8

10 do 14 let 58 12

14 do 16 let 60 30

16 do 18 let 89 45

18 do 20 let 201 101

20 do 22 let 218 109

22 do 24 let 215 108

24 do 26 let 211 106

26 do 30 let 391 98

30 d0 40 let 910 91

40 do 50 let 837 84

50 do 60 let 849 85

60 do 70 let 555 56

70 do 79 let 390 39

80 do 85 let 114 23

Več ko 85 let 54 5  
 

• Razlike med deleži povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo so 

pri mlajših, od 5 do 14 let, in starejših, od 40 do 85 let, v obeh primerih je odstotek moških manjši 

od njihovega povprečja in odstotek žensk večji od njihovega povprečja. 

• Delež povzročiteljic v primerjavi s povzročitelji je največji v starosti 5 do 10 let (33,3 

odstotke) in v starosti 80 do 85 let (34,2 odstotka), najmanjši pa je v starosti od 14 do 

vključno 17 let (12,2 odstotka). 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela 152: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

spolu v obdobju 2011-2017 
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Starost Skupaj Moški Odstotek Ženske Odstotek

Do 5 let 3 2 - 1 -

5 do 10 let 31 21 67,7 10 32,3

10 do 14 let 58 46 79,3 12 20,7

14 do 16 let 60 52 86,7 8 13,3

16 do 18 let 89 79 88,8 10 11,2

18 do 20 let 201 162 80,6 39 19,4

20 do 22 let 218 182 83,5 36 16,5

22 do 24 let 215 165 76,7 50 23,3

24 do 26 let 211 173 82,0 38 18,0

26 do 30 let 391 316 80,8 75 19,2

30 do 40 let 910 736 80,9 174 19,1

40 do 50 let 837 630 75,3 207 24,7

50 do 60 let 849 630 74,2 219 25,8

60 do 70 let 555 418 75,3 137 24,7

70 do 79 let 390 283 72,6 107 27,4

80 do 85 let 114 75 65,8 39 34,2

85 in več let 54 44 81,5 10 18,5

Skupaj 5.186 4.014 77,4 1172 22,6  
 

Grafikon 91: Primerjalni palični diagram starosti spolov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 
Med starostno strukturo vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  in 

povzročiteljev s prebivališčem v Sloveniji ni pomembnih razlik. 

 

Grafikon 92: Histogram starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017  
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Primerjava starostne strukture povzročiteljev in povzročiteljic 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 

Moški Ženske
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Pomembne so razlike med obdobjema 2004-2008 in 2011-2016 oziroma 2012-2017: 

 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  v obdobju 

2004-2008 je znašala 37,2 leti, v obdobju 2011-2017 pa se je povečala za 6 let na 43,2 leti, 

med standardnima odklonoma pa ni razlike. 

• Število povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2012-2016 je 

za 40 odstotkov manjše od števila v obdobju 2004-2008. K temu zmanjšanju so prispevale 

vse starosti, posebej pa je treba poudariti naslednje starostne razrede: 16-17 let (več kot 

trikratno zmanjšanje), 20-21 let (2,6-krat zmanjšanje), 22-23 let (2,6-krat zmanjšanje).  

• Število povzročiteljev od 60 leta starosti naprej, pa se je povečalo, starostni razred 80-85 

za 180 odstotkov, nad 85 let pa celo za 300 odstotkov. 

• V obeh obdobjih sta najbolj obremenjeni leti 20 in 21 (največja gostota razreda) oziroma 

celo starostno obdobje 18-30 let. 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela 153: Primerjava starostne strukture povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v 

obdobjih 2004-2008 in 2012-201614 

 

                                                 
14 Zaradi primerjave podatkov s petletnim obdobjem 2004-2008 smo v zadnjem opazovanem obdobju upoštevali 

leta 2012-2016. 
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Starost Število 

2004-2008

Število 

2012-2016

Širina 

razreda

Gostota 

razreda 

2004-2008

Gostota 

razreda 

2012-2016

Od 0,1 do 4,9 let 10 2 5 2,0 0,4

Od 5,0 do 9,9 let 40 19 5 8,0 3,8

Od 10,0 do 13,9 let 67 41 4 16,8 10,3

Od 14,0 do 15,9 let 108 41 2 54,0 20,5

Od 16,0 do 17,9 let 171 53 2 85,5 26,5

Od 18,0 do 19,9 let 315 140 2 157,5 70,0

Od 20,0 do 21,9 let 396 147 2 198,0 73,5

Od 22,0 do 23,9 let 381 145 2 190,5 72,5

Od 24,0 do 25,9 let 326 144 2 163,0 72,0

Od 26,0 do 29,9 let 566 263 4 141,5 65,8

Od 30,0 do 39,9 let 992 649 10 99,2 64,9

Od 40,0 do 49,9 let 822 570 10 82,2 57,0

Od 50,0 do 59,9 let 645 594 10 64,5 59,4

Od 60,0 do 69,9 let 333 418 10 33,3 41,8

Od 70,0 do 79,9 let 229 285 10 22,9 28,5

Od 80,0 do 84,9 let 46 84 5 9,2 16,8

85 let in več 14 42 5 2,8 8,4

Skupaj 5.461 3.637  

Grafikon 93: Primerjalni diagram starostne strukture povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo med obdobjema 2004-2008 in 2012-2016 

 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti, nepravilne strani/smeri vožnje in neupoštevanje pravil o 

prednosti 

 

Grafikon 94: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017 
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Grafikon 95: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

nepravilne strani/smeri vožnje v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Grafikon 96: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti v obdobju 2011-2017 
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Grafikon 97: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v okviru spolov 

povzročiteljev v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

Tabela 154: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v 

prometu in spolu v obdobju 2011-2017  
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Število Odstotek
Kumulativni 

odstotek
Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega avtomobila 2.694 51,9 52,2 1.939 48,3 755 64,4

Kolesar 883 17,0 69,2 619 15,4 264 22,5

Voznik motornega kolesa 681 13,1 82,4 655 16,3 26 2,2

Voznik tovornega vozila 218 4,2 86,6 214 5,3 4 0,3

Pešec 200 3,9 90,4 113 2,8 87 7,4

Voznik kolesa z motorjem 174 3,4 93,8 165 4,1 9 0,8

Voznik mopeda 116 2,2 96,0 112 2,8 4 0,3

Voznik traktorja 64 1,2 97,2 61 1,5 3 0,3

Voznik štirikolesa 41 0,8 98,0 39 1,0 2 0,2

Voznik avtobusa 27 0,5 98,6 26 0,6 1 0,1

Voznik lahkega štirikolesnika 11 0,2 98,8 10 0,2 1 0,1

Potnik 7 0,1 98,9 4 0,1 3 0,3

Voznik trikolesa 7 0,1 99,0 5 0,1 2 0,2

Drugi znani udeleženci 24 0,5 99,5 18 0,4 6 0,5

Ostalo (podatek ni vpisan) 39 0,8 100 34 0,8 5 0,4

Skupaj 5.186 100 4.014 100 1.172 100

Vsi povzročitelji Moški Ženske
Vrsta udeležbe

 
 

Grafikon 98: Krožni diagram deležev (skupaj 95 odstotkov) povzročiteljev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

Tabela 155: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu in 

letih v obdobju 2011-2017  
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 2.694 430 384 303 358 428 408 383

Kolesar 883 92 127 116 129 153 134 132

Voznik motornega kolesa 681 110 90 73 92 104 99 113

Voznik tovornega vozila 218 35 24 35 33 34 21 36

Pešec 200 42 27 23 26 24 33 25

Voznik kolesa z motorjem 174 47 37 31 31 28 0 0

Voznik mopeda 116 3 11 7 12 15 32 36

Voznik traktorja 64 10 9 7 8 9 8 13

Voznik štirikolesa 41 8 3 5 4 8 8 5

Voznik avtobusa 27 5 1 1 5 7 5 3

Voznik lahkega štirikolesnika 11 2 0 4 3 1 0 1

Potnik 7 0 3 0 0 1 2 1

Voznik trikolesa 7 0 1 1 1 1 1 2

Drugi znani udeleženci 24 5 5 1 2 4 1 6

Ostalo (podatek ni znan) 39 1 10 4 5 8 8 3

Skupaj 5.186 790 732 611 709 825 760 759

Vrsta udeležbe
Leto

Skupaj

 

 

Tabela 156: Indeksi povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v okviru posamezne 

vrste udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 100 89 70 83 100 95 89

Kolesar 100 138 126 140 166 146 143

Voznik motornega kolesa 100 82 66 84 95 90 103

Voznik tovornega vozila 100 69 100 94 97 60 103

Pešec 100 64 55 62 57 79 60

Voznik kolesa z motorjem 100 79 66 66 60 0 0

Voznik mopeda 100 367 233 400 500 1.067 1.200

Voznik traktorja 100 90 70 80 90 80 130

Voznik štirikolesa 100 38 63 50 100 100 63

Voznik avtobusa 100 20 20 100 140 100 60

Vrsta udeležbe
Leto

 

Drugi udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

 

• Potniki so najbolj pogosti drugi udeleženci v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, tako, 

kot v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, s tem, da je odstotek potnikov v prometnih nesrečah s 

hudo telesno poškodbo za 7 odstotkov manjši. Delež žensk je za 16 odstotkov manjši. 

• Delež voznikov osebnih avtomobilov (moški in ženske) je enak v prometnih nesrečah s 

hudo telesno poškodbo in v prometnih nesrečah s smrtnim izidom. 

 

Tabela 157: Drugi udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

in spolu v obdobju 2011-2017  
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Število Odstotek
Kumulativni 

odstotek
Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega avtomobila 1.548 28,5 28,5 1.051 31,5 497 23,7

Potnik 1.702 31,3 59,8 794 23,8 908 43,2

Pešec 709 13,0 72,9 284 8,5 425 20,2

Kolesar 540 9,9 82,8 349 10,5 191 9,1

Voznik motornega kolesa 371 6,8 89,6 358 10,7 13 0,6

Voznik tovornega vozila 231 4,3 93,9 228 6,8 3 0,1

Voznik avtobusa 53 1,0 94,8 51 1,5 2 0,1

Voznik kolesa z motorjem 48 0,9 95,7 41 1,2 7 0,3

Drugi vozniki (moped, 

traktor, …) 87 1,6 97,3 79 2,4 8 0,4

Ostalo 146 2,7 100 99 3,0 47 2,2

Skupaj 5.435 100 3.334 100 2.101 100

Vsi drugi udeleženci Moški Ženske

Vrsta udeležbe

 
 

Grafikon 99: Deleži (skupaj 95 odstotkov) drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Tabela 158: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po vrsti 

udeležbe v prometu in letih  

 

Voznik osebnega 

avtomobila; 28,5

Potnik; 31,3

Pešec; 13,0

Kolesar; 9,9

Voznik motornega 

kolesa; 6,8

Voznik tovornega 

vozila; 4,3

Voznik avtobusa; 

1,0

Deleži drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Potnik 1.702 346 246 193 215 242 247 213

Voznik osebnega avtomobila 1.548 267 228 172 207 231 236 207

Pešec 709 102 88 83 104 108 112 112

Kolesar 540 72 94 49 88 99 67 71

Voznik motornega kolesa 371 60 54 37 48 66 54 52

Voznik tovornega vozila 231 35 31 31 36 34 27 37

Voznik avtobusa 53 8 9 10 10 6 5 5

Voznik kolesa z motorjem 48 17 8 7 10 6 0 0

Voznik mopeda 45 1 4 4 3 3 6 24

Voznik traktorja 22 2 3 2 3 4 4 4

Ostali drugi udeleženci 166 27 19 23 30 31 14 22

Skupaj 5.435 937 784 611 754 830 772 747

Vrsta udeležbe Skupaj
Leto

 

Tabela 159: Indeksi drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v okviru 

posamezne vrste udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Potnik 100 71 56 62 70 71 62

Voznik osebnega avtomobila 100 85 64 78 87 88 78

Pešec 100 86 81 102 106 110 110

Kolesar 100 131 68 122 138 93 99

Voznik motornega kolesa 100 90 62 80 110 90 87

Voznik tovornega vozila 100 89 89 103 97 77 106

Voznik avtobusa 100 113 125 125 75 63 63

Voznik kolesa z motorjem 100 47 41 59 35 0 0

Vrsta udeležbe
Leto (indeks)

 
 

Tabela 160: Deleži drugih udeležencev po vrsti udeležbe glede na vrsto udeležbe povzročitelja 

prometne nesreče s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

Sami udeleženi 

v prometni 

nesreči (vsi 

povzročitelji = 

100 

odstotkov)

Voznik 

osebnega 

avtomobila

Potnik Pešec Kolesar

Voznik 

motor. 

kolesa

Voznik 

tovorneg

a vozila

Drugo

Voznik oseb. avtomobila 25,8 22,3 38,7 15,6 6,9 7,3 3,8 5,4

Voznik motornega kolesa 22,1 54,9 25,5 1,8 2,4 5,2 5,5 4,7

Voznik tovornega vozila 1,6 25,8 20,4 16,7 8 6,9 15,6 6,6

Voznik kolesa z motorjem 6,0 51,3 15,8 3,9 6,6 2,6 3,9 15,9

Voznik mopeda 4,6 54,3 20,0 8,6 0,0 2,9 5,7 8,5

Kolesar 33,7 53,7 3,5 8,4 22,1 3,2 2,1 7,0

Povzročitelj

Odstotek  drugih udeležencev (vsi drugi drugi udeleženci = 100 odstotkov )

 



322 

 

• Odstotek voznikov osebnih avtomobilov, ki so bili sami udeleženi v prometni nesreč1 s 

hudo telesno poškodbo je za 6 odstotkov večji odstotka tisti voznikov osebnih 

avtomobilov, ki so bili sami udeleženi v prometni nesreči s smrtnim izidom. 

• Odstotek voznikov motornih koles, ki so bili sami udeleženi v prometni nesreči s hudo 

telesno poškodbo je za pol manjši od odstotka tisti voznikov motornih kolesa, ki so bili 

sami udeleženi v prometni nesreči s smrtnim izidom. 

 

Primerjava udeleženih voznikov osebnih avtomobilov (povzročiteljev in drugih 

udeležencev) v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo z evidenco vozniških 

dovoljenj B kategorije po starosti 

 

Grafikon 100: Primerjava deležev vseh udeleženih voznikov osebnih avtomobilov v prometnih 

nesrečah s hudo telesno poškodbo z deležem lastnikov vozniških dovoljenj B kategorije v letu 2016 

 

 
 

• Do 30 leta starosti je delež voznikov osebnih avtomobilov med vsemi udeleženimi v 

prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo (povzročitelji in drugi udeleženci) večji od 

deleža lastnikov te starosti med vsemi lastniki vozniških dovoljenj B kategorije.  

• Lastniki vozniških dovoljenj B kategorije stari 20 in 21 let predstavljajo 2,2 odstotka vseh 

lastnikov te kategorije, med udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pa je 

njihov delež enak 5,2 odstotka. 

• Na desni strani starostne porazdelitve pa je delež udeležencev nekoliko večji pri starosti 

od 80 do 85 let. 

• Razlike med deleži pa so v starosti do 30 let še večje pri povzročiteljih prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo (naslednji grafikon).  
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• Lastniki vozniških dovoljenj B kategorije stari 20 in 21 let predstavljajo 2,2 odstotka vseh 

lastnikov te kategorije, med povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pa je 

njihov delež enak 7,1 odstotek, torej več kot trikrat večji. 

• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, starih od 80 do 85 let, je  

od deleža vseh lastnikov vozniških dovoljenj B kategorije večji za 0,6 odstotka. 

 

 

Grafikon 101: Primerjava deležev udeleženih voznikov osebnih avtomobilov - povzročiteljev 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo z deležem lastnikov vozniških dovoljenj B kategorije v letu 

2016 

 

 
 

7.6. Večkratna udeležba povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo v prometnih nesrečah v opazovanem 

obdobju 2011-2017 

 

• 17,7 odstotka povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-

2017 je bilo več kot enkrat udeleženih v prometnih nesrečah, kot povzročitelj ali kot drugi 

udeleženec. 13,7 odstotka povzročiteljev je bilo udeleženih v dveh prometnih nesrečah, 2,8 

odstotka povzročiteljev trikrat, 0,8 odstotka štirikrat in 0,6 odstotka več kot štirikrat.  
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Tabela 161: Večkratna udeležba povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

Število udeležb (število pojavljanj) Število oseb Odstotek

1-krat 4.429 82,3

2-krat 737 13,7

3-krat 150 2,8

4-krat 41 0,8

5-krat 14 0,3

6-krat 6 0,1

7-krat 3

8-krat 1

9-krat 1

Skupaj 5.382 100

0,2

 
 

Povzročitelji, ki so bili udeleženi v dveh prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  
 

Tabela 162: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, ki so bili v obdobju 2011-2017 

dvakrat udeleženi v prometnih nesrečah, po vrsti udeležbe, vsaka oseba je v tabeli šteta dvakrat. 

 

Prometna 

nesreča s 

smrtnim 

izidom 

Prometna 

nesreča s 

hudo 

telesno 

poškodbo 

Prometna 

nesreča z 

lahko 

telesno 

poškodbo 

Prometna 

nesreča 

brez 

poškodbe 

Prometna 

nesreča s 

smrtnim 

izidom 

Prometna 

nesreča s 

hudo 

telesno 

poškodbo 

Prometna 

nesreča z 

lahko 

telesno 

poškodbo 

Prometna 

nesreča 

brez 

poškodbe 

Voznik osebnega 

avtomobila
0 361 119 214 2 5 65 158

Kolesar 0 87 21 6 0 5 16 6
Voznik motornega kolesa 1 100 14 5 1 3 5 4
Voznik tovornega vozila 0 49 9 32 0 2 1 15
Voznik kolesa z motorjem 0 19 5 5 0 2 5 1
Voznik mopeda 0 7 0 1 0 0 1 0
Voznik štirikolesa 0 10 1 0 0 0 0 0
Voznik avtobusa 0 7 2 2 0 1 1 4
Voznik traktorja 0 4 0 0 0 0 2 0
Pešec 0 6 1 0 0 0 6 1
Potnik 0 0 1 0 1 4 32 0

Vsi druge udeležbe 0 6 0 4 0 0 5 18

Skupaj 1 656 173 269 4 22 139 207

Povzročitelj Drug udeleženec

Vrsta udeležbe

 
 

V tabeli 156 je vsaka oseba šteta dvakrat, dejansko je bilo 737 različnih oseb. Teh 737 

različnih oseb je povzročilo eno prometno nesrečo s smrtnim izidom, 659 prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo, 173 prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo in 271 prometnih 

nesreč brez poškodbe. Dve od teh 737 oseb sta bili udeleženi (drugi udeleženec) v 4 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 22 v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo, 139 v 

prometni nesreči z lahko telesno poškodbo in 207 v prometni nesreči brez poškodbe.  
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Skoraj 20 odstotna dvakratna udeležba povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo v prometnih nesrečah v obdobju šestih let, je visoka.  

 

• Vsak peti povzročitelj prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je v šestletnem obdobju 

še enkrat povzročil prometno nesrečo ali je bil v njej udeležen. Vsak o teh povzročiteljev je 

povzročil 1,5 prometne nesreče in bil udeležen v 0,5 prometni nesreči.  

• 86 odstotkov dvakratnih povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, ki so 

bili v ponovitvi udeležbe povzročitelji ali drugi udeleženci, so bili moški, 14 odstotkov pa 

ženske.  

 

419 oseb od 737 (56,9 odstotka) je v prvem in v drugem pojavljanju povzročilo prometno 

nesrečo. 174 povzročiteljev od 419 (41,5 odstotka) je v prvem pojavljanju povzročilo 

prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, v drugem pa 221 povzročiteljev, eden  je 

povzročil prometno nesrečo s smrtnim izidom.  

 

Tabela 163: Kategorije prometnih nesreč dvakratnih povzročiteljev, ki so povzročili najmanj eno 

prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo  

 

Skupaj

Prometa 

nesreča s hudo 

telesno 

poškodbo 

Prometna 

nesreča z lažjo 

telesno 

poškodbo 

Prometna 

nesreča brez 

poškodbe 

S hudo telesno poškodbo  173 20 58 95

Z lažjo telesno poškodbo 94 77 7 10

Brez poškodbe 151 124 5 22

Skupaj 418 221 70 127

Druga pozročitev v obdobju 2011-2017     

Prometna nesrečaPrva pozročitev v obdobju 

2011-2017                                  

Prometna nesreča

 
 

V gornji tabeli ni šteta prometna nesreča s smrtnim izidom, ki jo je kot drugo povzročil eden 

od povzročiteljev. 

20 ali 4,8 povzročiteljev je v obeh primerih povzročilo prometno nesrečo s hudo telesno 

poškodbo, sicer pa so povzročitelji, ki so najprej povzročili prometno nesrečo s hudo telesno 

poškodbo, v drugo povzročili predvsem prometno nesrečo brez poškodbe ali z lahko telesno 

poškodbo. Verjetnost, da povzročitelj, ki je najprej povzročil prometno nesrečo z lažjo telesno 

poškodbo ali brez poškodbe v drugo povzroči prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo z 

verjetnostjo 0,82. 

 

• Povprečen čas med eno in drugo povzročitvijo je znašal 17 mesecev, s tem, da je 26,3 

odstotka od 737 povzročiteljev, povzročilo drugo prometno nesrečo v obdobju pol leta, 

45,6 odstotka pa v obdobju enega leta.  

 

En povzročitelj prometne nesreče s hudo telesno poškodbo je v drugo povzročil prometno 

nesrečo s smrtnim izidom.  



326 

 

Skupaj OA MK TV KO MO KM AV Drugo

Voznik osebnega avtomobila (OA) 269 215 18 10 14 2 4 0 6

Voznik motornega kolesa (MK) 44 26 10 5 1 1 0 1 0

Voznik tovornega vozila (TV) 34 9 5 17 1 0 2 0 0

Voznik avtobusa (AV) 4 0 0 0 0 0 0 4 0

Kolesar (KO) 42 16 3 0 19 1 2 0 1

Voznik mopeda (MO) 4 1 1 0 1 0 1 0 0

Voznik kolesa z motorjem (KM) 11 5 1 2 0 0 3 0 0
Drugo 5 5 0 0 1 0 2 0

Skupaj 413 277 38 34 37 4 14 5 7

Povzročitelj druge prometne nesrečePovzročitelj prve prometne 

nesreče s hudo telesno poškodbo

 
 

• 80 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, ki so povzročili prvo prometno nesrečo s hudo 

telesno poškodbo, so tudi drugo prometno nesrečo povzročili kot vozniki osebnih 

avtomobilov. 7 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov so drugo prometno nesrečo 

povzročili kot vozniki motornih koles, 5 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov so bili v 

drugo kolesarji, nekaj manj kot 4 odstotkov pa so bili v drugo vozniki tovornjakov. 

• 59 odstotkov voznikov motornih koles, ki so najprej povzročili prometno nesrečo s hudo 

telesno poškodbo, so drugo prometno nesrečo povzročili kot vozniki osebnih avtomobilov, 

23 odstotkov pa so bili tudi v drugo vozniki motornih vozil. 

 

7.7. Posledice prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo   

 

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po letih 

 

Delež hudo poškodovanih povzročiteljev je v povprečju za 7 odstotkov večji od deleža hudo 

poškodovanih ponesrečenih drugih udeležencev. Pomembnih variiranj med leti ni.  

 

Tabela 164: Število hudo poškodovanih povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesrečah s 

hudo telesno poškodbo  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 890 466 52,4 424 47,6

2012 828 443 53,5 385 46,5

2013 684 384 56,1 300 43,9

2014 800 416 52,0 384 48,0

2015 915 497 54,3 418 45,7

2016 828 449 54,2 379 45,8

2017 831 438 52,7 393 47,3

Skupaj 5.776 3.093 53,5 2.683 46,5

Hudo poškodovani 

povzročitelji

Hudo poškodovani drugi 

udeleženci
SkupajLeto
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 Iz tabele in naslednjega grafa je razvidno, da deleži hudo poškodovanih povzročiteljev 

variirajo v intervalu [52-56] odstotkov, deleži hudo poškodovanih udeležencev pa v intervalu 

[44-48] odstotkov.  

 

Grafikon 102: Deleži hudo poškodovanih povzročiteljev in udeležencev v prometnih nesrečah s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 
 

V letih 2011-2017 se je prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo hudo poškodovalo 53,7 

odstotka povzročiteljev in 46,3 odstotka drugih udeležencev. Enaka sta tudi odstotka za 

povzročitelje in druge udeležence brez poškodbe, povsem drugačna je statistika za lahke telesne 

poškodbe: 75 odstotkov udeležencev in 25 odstotkov povzročiteljev; 51 odstotkov drugih 

udeležencev in 49 odstotkov povzročiteljev pa ni dobilo telesnih poškodb.  

 

Tabela 165: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po posledicah v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

Huda telesna poškodba 5.776 3.093 53,5 2.683 46,5

Lahka telesna poškodba 1.838 472 25,7 1.366 74,3

Brez poškodbe 3.007 1.621 53,9 1.386 46,1

Skupaj 10.621 5.186 48,8 5.435 51,2

Posledica Skupaj
Povzročitelj Drug udeleženec
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Tabela 166: Struktura posledic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po povzročiteljih in drugih 

udeležencih v obdobju 2011-2017 (povzročitelj = 100 odstotkov, drug udeleženec = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Huda telesna poškodba 5.776 3.093 59,6 2.683 49,4

Lahka telesna poškodba 1.838 472 9,1 1.366 25,1

Brez poškodbe 3.007 1.621 31,3 1.386 25,5

Skupaj 10.621 5.186 100 5.435 100,0

Posledica Skupaj
Povzročitelj Drug udeleženec

 

 

Grafikon 103: Porazdelitev posledic pri povzročiteljih in drugih udeležencih prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po spolu 

 

 

• Odstotka hudo poškodovanih moških in žensk, udeleženih v prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo, sta blizu, razlikujeta se samo za 2 odstotni točki. 

• Odstotek žensk, ki utrpijo lažjo telesno poškodbo pa je pomembno večji, za 7 odstotkov. 

• Razlika med nepoškodovanimi udeleženci v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo 

pa znaša 9 odstotkov v prid moških. 

• Verjetnost, da bosta moški ali ženska, ki sta udeležena v prometni nesreči hudo 

poškodovana, je za oba enaka 0,5.  

• Verjetnost, da bo moški, ki je udeležen v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo lažje 

poškodovan je enaka 0,15, da bo lažje poškodovana ženska pa je enaka 0,22. 

• Verjetnost, da bo moški, ki je udeležen v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo 

nepoškodovan je enaka 0,31, da bo nepoškodovana ženska pa je enaka 0,22. 

• Tveganje za telesno poškodbo je za žensko večja. 
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Grafikon 104: Porazdelitev vseh udeleženih (povzročitelji in drugi udeleženci) v prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo po posledici in spolu (spol = 100 odstotkov) 

 

 
 

Grafikon 105: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

po posledici v obdobju 2011-2017 (spol = 100 odstotkov) 
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Grafikon 106: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

posledici v obdobju 2011-2017 (spol = 100 odstotkov) 
 

 
 

χ2 – test, s katerim preverimo domnevo o povezanosti dveh nominalnih spremenljivk kaže na 

zanesljivo povezanost med spolom in posledico, ki jo utrpi drugi udeleženec v prometni 

nesreči s hudo telesno poškodbo (χ 2 = 180, s. p.=2, P(H0)=0,00).  

 

• Odstotek žensk, ki utrpijo hude telesne poškodbe je za 10 odstotkov večji od odstotka 

moških, odstotek žensk brez poškodbe pa je kar dvakrat manjši od odstotka moških. 

Struktura posledic povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po statističnih regijah kraja nesreče  

 

Tabela 167: Struktura posledic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih regijah kraja 

nesreče 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 592 341 57,6 105 17,7 146 24,7

Podravska 1.227 671 54,7 221 18,0 335 27,3

Koroška 342 174 50,9 80 23,4 88 25,7

Savinjska 1.633 903 55,3 323 19,8 407 24,9

Zasavska 139 75 54,0 27 19,4 37 26,6

Posavska 324 183 56,5 53 16,4 88 27,2

Jugovzhodna 749 416 55,5 134 17,9 199 26,6

Osrednjeslovenska 2.622 1.363 52,0 412 15,7 847 32,3

Gorenjska 1.093 585 53,5 199 18,2 309 28,3

Primorsko-notranjska 355 185 52,1 84 23,7 86 24,2

Goriška 723 432 59,8 83 11,5 208 28,8

Obalno-kraška 822 448 54,5 117 14,2 257 31,3

Skupaj/povprečje 10.621 5.776 54,4 1.838 17,3 3.007 28,3

Statistična regija Skupaj

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe
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V naslednji tabeli so deleži posledic pri prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo. Razlike 

med regijami so, a niso statistično pomembne. Od povprečja hudo poškodovanih (54,4 

odstotka) odstopata navzgor le Goriška in Pomurska regija, navzdol pa Koroška regija.  

 

Struktura posledic povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po statističnih regijah kraja prebivališča 

 

Tabela 168: Struktura posledic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih regijah kraja 

prebivališča 

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 554 321 57,9 87 15,7 146 26,4

Podravska 1.199 640 53,4 226 18,8 333 27,8

Koroška 340 180 52,9 72 21,2 88 25,9

Savinjska 1.496 848 56,7 279 18,6 369 24,7

Zasavska 191 108 56,5 36 18,8 47 24,6

Posavska 307 169 55,0 51 16,6 87 28,3

Jugovzhodna Slovenija 700 379 54,1 126 18,0 195 27,9

Osrednjeslovenska 2.367 1.302 55,0 340 14,4 725 30,6

Gorenjska 991 541 54,6 148 14,9 302 30,5

Primorsko-notranjska 230 121 52,6 44 19,1 65 28,3

Goriška 622 344 55,3 79 12,7 199 32,0

Obalno-kraška 558 301 53,9 73 13,1 184 33,0

Skupaj/povprečje 9.555 5.254 55,0 1.561 16,3 2.740 28,7

Statistična regija Skupaj

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

• Moški so v obdobju 2011-2017 povzročili 76,7 odstotka vseh prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo, ženske pa 23,3 odstotka. Delež žensk se je v primerjavi z obdobjem 2004-

2009 povečal za 11 odstotkov in za toliko se je zmanjšal delež moških.  

 

Med statističnimi regijami so pomembne razlike. Od povprečja deleža žensk najbolj odstopa 

Posavska regija z 29,5 odstotka. Nad slovenskim povprečjem deleža žensk je tudi Koroška 

regija, medtem ko sta pod povprečjem Jugovzhodna Slovenija Pomurska regija.   

Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom so po spolu porazdeljeni takole: 61,2 

odstotka moški in 38,2 odstotka ženske. Od teh povprečij pomembno odstopa le Zasavska regija 

z najmanjšim deležem moških drugih udeležencev in največjim deležem žensk. 
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Tabela 169: Povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih 

regijah kraja prebivališča in spolu 

 

Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot.

Pomurska 286 215 75,2 71 24,8 268 159 59,3 109 40,7

Podravska 581 465 80,0 116 20,0 618 392 63,4 226 36,6

Koroška 157 112 71,3 45 28,7 183 105 57,4 78 42,6

Savinjska 774 597 77,1 177 22,9 722 429 59,4 293 40,6

Zasavska 97 73 75,3 24 24,7 94 51 54,3 43 45,7

Posavska 156 110 70,5 46 29,5 151 97 64,2 54 35,8

Jugovzhodna Slovenija 335 269 80,3 66 19,7 365 237 64,9 128 35,1

Osrednjeslovenska 1134 862 76,0 272 24,0 1233 729 59,1 504 40,9

Gorenjska 489 368 75,3 121 24,7 502 316 62,9 186 37,1

Primorsko-notranjska 116 91 78,4 25 21,6 114 67 58,8 47 41,2

Goriška 321 249 77,6 72 22,4 301 197 65,4 104 34,6

Obalno-kraška 289 222 76,8 67 23,2 269 173 64,3 96 35,7

Slovenija 4.735 3.633 76,7 1102 23,3 4.820 2.952 61,2 1.868 38,8

Statistična regija

Povzročitelji Udeleženci

Skupaj

Moški Ženske

Skupaj

Moški Ženske

 
 

Grafikon 107: Deleži povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

statistični regiji prebivališča 

 

 

Struktura posledic povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

statističnih regijah kraja prebivališča 

 

V obdobju 2011-2017 se je hudo poškodovalo 58,6 odstotkov vseh povzročiteljev prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo, lahke telesne poškodbe je dobilo 8,9 odstotka povzročiteljev, 

32,5 odstotka povzročiteljev pa je nesrečo preživelo brez telesnih poškodb. Iz teh podatkov 
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sledi zaključek, da so povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo večinoma hudo 

poškodovani ali pa izidejo brez poškodb, lahko poškodovanih je malo.  

Razlike med regijami niso velike, od povprečja še najbolj odstopa Notranjsko-kraška regija s 

65 odstotki hudo poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo.  

 

Tabela 170: Posledice povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih regijah 

prebivališča v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot.

Pomurska 286 173 60,5 24 8,4 89 31,1

Podravska 581 339 58,3 56 9,6 186 32,0

Koroška 157 94 59,9 18 11,5 45 28,7

Savinjska 774 478 61,8 82 10,6 214 27,6

Zasavska 97 51 52,6 14 14,4 32 33,0

Posavska 156 98 62,8 11 7,1 47 30,1

Jugovzhodna 335 206 61,5 28 8,4 101 30,1

Osrednjeslovenska 1134 676 59,6 92 8,1 366 32,3

Gorenjska 489 290 59,3 32 6,5 167 34,2

Primorsko-notranjska 116 76 65,5 12 10,3 28 24,1

Goriška 321 192 59,8 21 6,5 108 33,6

Obalno-kraška 289 152 52,6 22 7,6 115 39,8

Skupaj/povprečje 4.735 2.825 59,7 412 8,7 1.498 31,6

Statistična regija Skupaj

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

Tabela 171: Porazdelitev vseh udeleženih oseb (povzročitelji in drugi udeleženci), ki so utrpeli hude 

telesne poškodbe po statistični regiji kraja prebivališča in spolu (regija = 100 odstotkov) 

Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 321 216 67,3 105 32,7

Podravska 640 451 70,5 189 29,5

Koroška 180 111 61,7 69 38,3

Savinjska 848 595 70,2 253 29,8

Zasavska 108 67 62,0 41 38,0

Posavska 169 116 68,6 53 31,4

Jugovzhodna Slovenija 379 279 73,6 100 26,4

Osrednjeslovenska 1.302 839 64,4 463 35,6

Gorenjska 541 373 68,9 168 31,1

Primorsko-notranjska 121 83 68,6 38 31,4

Goriška 344 247 71,8 97 28,2

Obalno-kraška 301 226 75,1 75 24,9

Skupaj/povprečje 5.254 3.603 68,6 1.651 31,4

Statistična regija kraja 

prebivališča
Skupaj

Moški Ženske
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Tabela 172: Porazdelitev povzročiteljev, ki so utrpeli hude telesne poškodbe po statistični regiji kraja 

prebivališča in spolu (regija = 100 odstotkov) 
 

Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 173 133 76,9 40 23,1

Podravska 339 270 79,6 69 20,4

Koroška 94 67 71,3 27 28,7

Savinjska 478 385 80,5 93 19,5

Zasavska 51 38 74,5 13 25,5

Posavska 98 71 72,4 27 27,6

Jugovzhodna Slovenija 206 173 84,0 33 16,0

Osrednjeslovenska 676 522 77,2 154 22,8

Gorenjska 290 222 76,6 68 23,4

Primorsko-notranjska 76 58 76,3 18 23,7

Goriška 192 153 79,7 39 20,3

Obalno-kraška 152 130 85,5 22 14,5

Skupaj/povprečje 2.825 2.222 78,7 603 21,3

Statistična regija kraja 

prebivališča
Skupaj

Moški Ženske

 

Struktura posledic drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

statističnih regijah kraja prebivališča 

 

Od povprečja 50,4 odstotka hudo poškodovanih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo pomembno odstopata Primorsko-notranjska in Zasavska regija, prva z majhnim in 

druga z velikim odstotkom. V Primorsko-notranjski regiji se je od 114 drugih udeležencev hudo 

poškodovalo 45 udeležencev, kar znaša 39,5 odstotka, v Zasavski regiji pa se je od 94 drugih 

udeležencev hudo poškodovalo 57 udeležencev, kar znaša 60,6 odstotka. Odstopanja odstotkov 

drugih regij niso statistično pomembna.  

 

Tabela 173: Posledice drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih 

regijah kraja prebivališča v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot.

Pomurska 268 148 55,2 63 23,5 57 21,3

Podravska 618 301 48,7 170 27,5 147 23,8

Koroška 183 86 47,0 54 29,5 43 23,5

Savinjska 722 370 51,2 197 27,3 155 21,5

Zasavska 94 57 60,6 22 23,4 15 16,0

Posavska 151 71 47,0 40 26,5 40 26,5

Jugovzhodna 365 173 47,4 98 26,8 94 25,8

Osrednjeslovenska 1233 626 50,8 248 20,1 359 29,1

Gorenjska 502 251 50,0 116 23,1 135 26,9

Primorsko-notranjska 114 45 39,5 32 28,1 37 32,5

Goriška 301 152 50,5 58 19,3 91 30,2

Obalno-kraška 269 149 55,4 51 19,0 69 25,7

Skupaj/povprečje 4.820 2.429 50,4 1.149 23,8 1.242 25,8

Statistična regija Skupaj

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe
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8. PROMETNE NESREČE Z LAHKO TELESNO POŠKODBO 

 

8.1. Časovna porazdelitev 

 

Po letih 

 

Tabela 174: Gibanje prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo in lahko poškodovanih oseb  

v obdobju 2011-2017 
 

 

Leto

Število 

prometnih 

nesreč z lahko 

telesno 

Indeks, 

osnova 2011

Verižni 

indeks

Število lahko 

poškodovanih 

oseb

Indeks, 

osnova 2011

Verižni 

indeks

2011 6.258 100 - 8.754 100 -

2012 5.962 95,3 95,3 8.300 94,8 94,8

2013 5.772 92,2 96,8 8.034 91,8 96,8

2014 5.396 86,2 93,5 7.394 84,5 92,0

2015 5.593 89,4 103,7 7.778 88,9 105,2

2016 5.576 89,1 99,7 7.606 86,9 97,8

2017 5.274 84,3 94,6 7.050 80,5 92,7

Skupaj 39.831 47.866  
 

Grafikon 108: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo 
in lahko poškodovanih oseb v Sloveniji v obdobju 2010-2016 

 

 
 

Indeks 2017/2011 prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo znaša 80,5. Variiranja v zadnji 

štirih letih so majhna, v letu 2017 se je število teh nesreč, v primerjavi z letom 2016, 

zmanjšalo za 5,4 odstotka. 
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Po mesecih 

 

Tabela 175: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po mesecih v obdobju 2011-2017 

 

Mesec Število Odstotek

Januar 2.734 6,9

Februar 2.371 6,0

Marec 3.073 7,7

April 3.082 7,7

Maj 3.784 9,5

Junij 4.144 10,4

Julij 3.789 9,5

Avgust 3.848 9,7

September 3.742 9,4

Oktober 3.404 8,5

November 2.897 7,3

December 2.963 7,4

Skupaj 39.831 100  
 

 

Grafikon 109: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo  

v obdobju 2011-2017 
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Po mesecih in dnevih v tednu 

 

Grafikon 110: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po 

dnevih v tednu v obdobju 2011-2017 
 

 
 

Tabela 176: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po mesecih in dnevih v 
tednu v obdobju 2011-2017 

 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 2.734 413 396 419 408 499 355 244

Februar 2.371 321 332 386 346 418 313 255

Marec 3.073 476 452 419 493 527 392 314

April 3.082 403 475 458 450 507 429 360

Maj 3.784 519 594 564 554 620 518 415

Junij 4.144 572 574 630 599 704 592 473

Julij 3.789 539 573 534 528 609 493 513

Avgust 3.848 585 522 546 559 621 554 461

September 3.742 541 591 505 534 591 539 441

Oktober 3.404 518 522 514 521 548 456 325

November 2.897 422 430 450 424 505 401 265

December 2.963 450 439 422 433 499 430 290

Skupaj 39.831 5.203 5.064 5.082 5.141 5.857 4.529 3.681

Mesec Skupaj
Dan v tednu (število)
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Tabela 177: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po mesecih in dnevih v 
tednu v obdobju 2011-2017 v odstotkih 
 

PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 100 15,1 14,5 15,3 14,9 18,3 13,0 8,9

Februar 100 13,5 14,0 16,3 14,6 17,6 13,2 10,8

Marec 100 15,5 14,7 13,6 16,0 17,1 12,8 10,2

April 100 13,1 15,4 14,9 14,6 16,5 13,9 11,7

Maj 100 13,7 15,7 14,9 14,6 16,4 13,7 11,0

Junij 100 13,8 13,9 15,2 14,5 17,0 14,3 11,4

Julij 100 14,2 15,1 14,1 13,9 16,1 13,0 13,5

Avgust 100 15,2 13,6 14,2 14,5 16,1 14,4 12,0

September 100 14,5 15,8 13,5 14,3 15,8 14,4 11,8

Oktober 100 15,2 15,3 15,1 15,3 16,1 13,4 9,5

November 100 14,6 14,8 15,5 14,6 17,4 13,8 9,1

December 100 15,2 14,8 14,2 14,6 16,8 14,5 9,8

Povprečje 100 13,1 12,7 12,8 12,9 14,7 11,4 9,2

Mesec Skupaj
Dan v tednu (odstotek)

 
 

Po mesecih in urah 

 

Grafikon 111: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po 
urah v tednu v obdobju 2011-2017 
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Tabela 178: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po mesecih in urah v obdobju 

2011-2017 

 

Od 24. 

do 4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. 

do 16. 

ure

Od 16. 

do 20. 

ure

Od 20. 

do 24. 

ure

2.734 72 388 568 787 619 300

2.371 77 339 524 646 513 272

3.073 85 381 612 898 769 328

3.082 73 298 584 895 849 383

3.784 100 375 738 1.133 999 439

4.144 95 411 892 1.190 1.064 492

3.789 108 337 824 966 1.067 487

3.848 134 313 913 971 1.045 472

3.742 72 389 703 1.167 1.006 405

3.404 105 442 680 1.031 818 328

2.897 80 432 573 802 729 281

2.963 121 402 573 772 768 327

39.831 1.122 4.507 8.184 11.258 10.246 4.514

Skupaj

Ura (število)

 
 

Tabela 179: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po mesecih in urah v obdobju 

2011-2017 v odstotkih 
 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Januar 100 2,6 14,2 20,8 28,8 22,6 11,0

Februar 100 3,2 14,3 22,1 27,2 21,6 11,5

Marec 100 2,8 12,4 19,9 29,2 25,0 10,7

April 100 2,4 9,7 18,9 29,0 27,5 12,4

Maj 100 2,6 9,9 19,5 29,9 26,4 11,6

Junij 100 2,3 9,9 21,5 28,7 25,7 11,9

Julij 100 2,9 8,9 21,7 25,5 28,2 12,9

Avgust 100 3,5 8,1 23,7 25,2 27,2 12,3

September 100 1,9 10,4 18,8 31,2 26,9 10,8

Oktober 100 3,1 13,0 20,0 30,3 24,0 9,6

November 100 2,8 14,9 19,8 27,7 25,2 9,7

December 100 4,1 13,6 19,3 26,1 25,9 11,0

Skupaj 100 2,8 11,3 20,5 28,3 25,7 11,3

Skupaj

Ura (odstotek)

Mesec
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Po dnevih v tednu in urah 

 

Tabela 180: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po dnevih v tednu in urah v 

obdobju 2011-2017 

 

Od 24. 

do 4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. 

do 16. 

Od 16. 

do 20. 

Od 20. 

do 24. 

Ponedeljek 5.759 99 723 1.277 1.643 1.453 564

Torek 5.900 78 739 1.188 1.769 1.521 605

Sreda 5.847 110 730 1.217 1.714 1.488 588

Četrtek 5.849 88 732 1.184 1.708 1.514 623

Petek 6.648 130 747 1.346 1.945 1.662 818

Sobota 5.472 300 463 1.142 1.402 1.404 761

Nedelja 4.356 317 373 830 1.077 1.204 555

Skupaj 39.831 1.122 4.507 8.184 11.258 10.246 4.514

Dan v tednu Skupaj

Ura (število)

 
 

Tabela 181: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po dnevih v tednu in urah v 

obdobju 2011-2017 v odstotkih 

 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Ponedeljek 100 1,7 12,6 22,2 28,5 25,2 9,8

Torek 100 1,3 12,5 20,1 30,0 25,8 10,3

Sreda 100 1,9 12,5 20,8 29,3 25,4 10,1

Četrtek 100 1,5 12,5 20,2 29,2 25,9 10,7

Petek 100 2,0 11,2 20,2 29,3 25,0 12,3

Sobota 100 5,5 8,5 20,9 25,6 25,7 13,9

Nedelja 100 7,3 8,6 19,1 24,7 27,6 12,7

Skupaj

Ura (odstotek)
Dan v 

tednu

 
 

Porazdelitev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po dnevih in urah je podobna 

porazdelitvi vseh prometnih nesreč. Petina teh nesreč se zgodi dopoldan, 60 odstotkov 

popoldan, 10 odstotkov pa v večernih urah do polnoči. 
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Prostorske porazdelitve 

Po kategorijah cest/vrsti naselja in letih 

 

Tabela 182: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po kategorijah cest/vrsti 
naselja v obdobju 2011-2017  
 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 2.430 376 374 382 325 326 330 317

Glavna cesta I. reda 1.703 246 260 282 237 247 231 200

Glavna cesta II. reda 1.832 300 245 278 261 262 273 213

Regionalna cesta I. reda 2.202 343 321 327 270 338 317 286

Regionalna cesta II. reda 3.038 504 470 424 417 386 425 412

Regionalna cesta III. reda 1.980 300 357 264 272 264 272 251

Hitra cesta 333 52 51 54 46 51 41 38

Lokalna cesta 1.833 350 281 255 235 253 271 188

Naselje z uličnim sistemom 18.106 2.834 2.697 2.617 2.443 2.557 2.498 2.460

Turistična cesta 210 32 34 20 16 37 26 45

Naselje brez uličnega sistema 6.164 921 872 869 874 872 892 864

Skupaj 39.831 6.258 5.962 5.772 5.396 5.593 5.576 5.274

Kategorija cest/vrsta naselja Skupaj
Leto

 
 

Tabela 183: Deleži prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo  po kategorijah cest/vrsti naselja po 

letih v okviru posameznega leta v obdobju 2011-2017 v odstotkih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 100 15,5 15,4 15,7 13,4 13,4 13,6 13,0

Glavna cesta I. reda 100 14,4 15,3 16,6 13,9 14,5 13,6 11,7

Glavna cesta II. reda 100 16,4 13,4 15,2 14,2 14,3 14,9 11,6

Regionalna cesta I. reda 100 15,6 14,6 14,9 12,3 15,3 14,4 13,0

Regionalna cesta II. reda 100 16,6 15,5 14,0 13,7 12,7 14,0 13,6

Regionalna cesta III. reda 100 15,2 18,0 13,3 13,7 13,3 13,7 12,7

Hitra cesta 100 15,6 15,3 16,2 13,8 15,3 12,3 11,4

Lokalna cesta 100 19,1 15,3 13,9 12,8 13,8 14,8 10,3

Naselje z uličnim sistemom 100 15,7 14,9 14,5 13,5 14,1 13,8 13,6

Turistična cesta 100 15,2 16,2 9,5 7,6 17,6 12,4 21,4

Naselje brez uličnega sistema 100 14,9 14,1 14,1 14,2 14,1 14,5 14,0

Skupaj 100 15,7 15,0 14,5 13,5 14,0 14,0 13,2

Skupaj
Leto

Kategorija cest/vrsta naselja
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Tabela 184: Deleži  prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po letih v obdobju 2011-2017 v okviru 

posamezne kategorije cest/vrsti naselja v odstotkih 
 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 6,1 6,0 6,3 6,6 6,0 5,8 5,9 6,0

Glavna cesta I. reda 4,3 3,9 4,4 4,9 4,4 4,4 4,1 3,8

Glavna cesta II. reda 4,6 4,8 4,1 4,8 4,8 4,7 4,9 4,0

Regionalna cesta I. reda 5,5 5,5 5,4 5,7 5,0 6,0 5,7 5,4

Regionalna cesta II. reda 7,6 8,1 7,9 7,3 7,7 6,9 7,6 7,8

Regionalna cesta III. reda 5,0 4,8 6,0 4,6 5,0 4,7 4,9 4,8

Hitra cesta 0,8 0,8 0,9 0,9 0,9 0,9 0,7 0,7

Lokalna cesta 4,6 5,6 4,7 4,4 4,4 4,5 4,9 3,6

Naselje z uličnim sistemom 45,5 45,3 45,2 45,3 45,3 45,7 44,8 46,6

Turistična cesta 0,5 0,5 0,6 0,3 0,3 0,7 0,5 0,9

Naselje brez uličnega sistema 15,5 14,7 14,6 15,1 16,2 15,6 16,0 16,4

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100

Skupaj
Leto

Kategorija cest/vrsta naselja

 

Po letih in naselju/izven naselja 

 

Leto Skupaj V naselju Odstotek Izven naselja Odstotek

2011 6.258 4.131 66,0 2.127 34,0

2012 5.962 3.886 65,2 2.076 34,8

2013 5.772 3.785 65,6 1.987 34,4

2014 5.396 3.601 66,7 1.795 33,3

2015 5.593 3.754 67,1 1.839 32,9

2016 5.576 3.727 66,8 1.849 33,2

2017 5.274 3.615 68,5 1.659 31,5

Skupaj 34.557 22.884 66,2 11.673 33,8  
 

Po statističnih regijah 

 Po statističnih regijah in letih 

 

V Posavski regiji in Jugovzhodni Sloveniji se je število prometnih nesreč z lažjo telesno 

poškodbo malo povečalo v obdobju 2011-2017, v vseh drugih regijah se je zmanjšalo, največ v 

Zasavski (indeks 2017/2011 znaša 65) in Pomurski regiji (indeks 2017/2011 znaša 65). V teh 

dveh regijah se je največ zmanjšalo število teh nesreč tudi v letu 2017 glede na leto 2016, za 25 

odstotkov. 

 

 

 

 

 

 

 



343 

 

Tabela 185: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po statističnih regijah kraja 

nesreče in letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 1.919 353 277 251 259 256 294 229

Podravska 8.647 1.424 1.320 1.286 1.226 1.194 1.138 1.059

Koroška 1.225 187 193 172 146 202 155 170

Savinjska 6.737 949 1.020 987 932 970 959 920

Zasavska 542 92 103 69 80 68 75 55

Posavska 940 138 123 116 126 135 155 147

Jugovzhodna Slovenija 2.414 366 343 323 312 318 381 371

Osrednjeslovenska 9.946 1.611 1.533 1.447 1.314 1.367 1.372 1.302

Gorenjska 2.755 415 375 412 364 403 411 375

Primorsko-notranjska 876 154 131 137 100 113 112 129

Goriška 1.726 261 253 247 249 254 226 236

Obalno-kraška 2.104 308 291 325 288 313 298 281

Skupaj 39.831 6.258 5.962 5.772 5.396 5.593 5.576 5.274

Statistična regija kraja 

prometne nesreče
Skupaj

Leto

 
 

Tabela 186: Deleži prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po letih v okviru posamezne statistične 

regije v obdobju 2011-2017 v odstotkih 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 78 71 73 73 83 65

Podravska 100 93 90 86 84 80 74

Koroška 100 103 92 78 108 83 91

Savinjska 100 107 104 98 102 101 97

Zasavska 100 112 75 87 74 82 60

Posavska 100 89 84 91 98 112 107

Jugovzhodna Slovenija 100 94 88 85 87 104 101

Osrednjeslovenska 100 95 90 82 85 85 81

Gorenjska 100 90 99 88 97 99 90

Primorsko-notranjska 100 85 89 65 73 73 84

Goriška 100 97 95 95 97 87 90

Obalno-kraška 100 94 106 94 102 97 91

Skupaj 100 95 92 86 89 89 84

Statistična regija kraja 

prometne nesreče

Leto (indeks)

 
 

Po statističnih regijah in mesecih 

 

Pričakovano, se največ prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po vseh regijah zgodi v 

mesecih maj-september, z maksimumom junij-avgust, razlike med regijami so majhne, 

statistično nepomembne. Porazdelitve po vseh drugih mesecih pa so enakomerne.  

 

Tabela 187: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po statističnih regijah kraja 

nesreče in mesecih v obdobju 2011-2017  
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Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Pomurska 1.919 146 94 134 133 176 193 201 238 174 163 118 149

Podravska 8.647 657 550 714 671 807 866 764 772 783 773 643 647

Koroška 1.225 95 94 101 98 108 148 98 136 100 80 77 90

Savinjska 6.737 486 446 501 527 644 639 604 616 645 587 489 553

Zasavska 542 38 37 41 53 64 60 41 29 51 43 49 36

Posavska 940 55 47 66 76 95 99 97 89 84 100 65 67

Jugovzhodna 

Slovenija

2.414 168 159 163 185 212 249 236 217 247 198 189 191

Osrednjeslovenska 9.946 674 568 822 773 1.017 1.047 821 851 957 907 770 739

Gorenjska 2.755 149 129 202 200 247 297 309 340 263 221 204 194

Primorsko-notranjska 876 55 42 66 62 80 98 110 102 85 69 44 63

Goriška 1.726 111 100 128 116 150 206 219 192 159 115 123 107

Obalno-kraška 2.104 100 105 135 188 184 242 289 266 194 148 126 127

Skupaj 39.831 2.734 2.371 3.073 3.082 3.784 4.144 3.789 3.848 3.742 3.404 2.897 2.963

Statistična regija
Mesec

Skupaj

 
 

Tabela 188: Mesečni deleži prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo znotraj posamezne statistične 

regije v obdobju 2011-2017  

 

Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Avg Sep Okt Nov Dec

Pomurska 100 7,6 4,9 7,0 6,9 9,2 10,1 10,5 12,4 9,1 8,5 6,1 7,8

Podravska 100 7,6 6,4 8,3 7,8 9,3 10,0 8,8 8,9 9,1 8,9 7,4 7,5

Koroška 100 7,8 7,7 8,2 8,0 8,8 12,1 8,0 11,1 8,2 6,5 6,3 7,3

Savinjska 100 7,2 6,6 7,4 7,8 9,6 9,5 9,0 9,1 9,6 8,7 7,3 8,2

Zasavska 100 7,0 6,8 7,6 9,8 11,8 11,1 7,6 5,4 9,4 7,9 9,0 6,6

Posavska 100 5,9 5,0 7,0 8,1 10,1 10,5 10,3 9,5 8,9 10,6 6,9 7,1

Jugovzhodna 

Slovenija

100 7,0 6,6 6,8 7,7 8,8 10,3 9,8 9,0 10,2 8,2 7,8 7,9

Osrednjeslovenska 100 6,8 5,7 8,3 7,8 10,2 10,5 8,3 8,6 9,6 9,1 7,7 7,4

Gorenjska 100 5,4 4,7 7,3 7,3 9,0 10,8 11,2 12,3 9,5 8,0 7,4 7,0

Primorsko-notranjska 100 6,3 4,8 7,5 7,1 9,1 11,2 12,6 11,6 9,7 7,9 5,0 7,2

Goriška 100 6,4 5,8 7,4 6,7 8,7 11,9 12,7 11,1 9,2 6,7 7,1 6,2

Obalno-kraška 100 4,8 5,0 6,4 8,9 8,7 11,5 13,7 12,6 9,2 7,0 6,0 6,0

Skupaj 100 6,9 6,0 7,7 7,7 9,5 10,4 9,5 9,7 9,4 8,5 7,3 7,4

Mesec (odstotek)
SkupajStatistična regija
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Po statističnih regijah in dnevih v tednu 

 

Tabela 189: Porazdelitev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po statističnih regijah kraja 

nesreče in dnevih v tednu v obdobju 2011-2017  

Pon Tor Sre Čet Pet Sob Ned

Pomurska 1.919 260 295 257 251 336 290 230

Podravska 8.647 1.315 1.288 1.312 1.300 1.444 1.159 829

Koroška 1.225 189 176 190 162 213 172 123

Savinjska 6.737 993 1.010 986 1.001 1.080 907 760

Zasavska 542 81 84 90 82 83 69 53

Posavska 940 137 135 141 126 137 146 118

Jugovzhodna 2.414 357 335 344 324 399 362 293

Osrednjeslovenska 9.946 1.424 1.491 1.494 1.587 1.728 1.272 950

Gorenjska 2.755 390 413 408 392 448 396 308

Primorsko-notranjska 876 111 115 102 121 134 142 151

Goriška 1.726 244 257 236 223 294 249 223

Obalno-kraška 2.104 258 301 287 280 352 308 318

Skupaj 39.831 5.759 5.900 5.847 5.849 6.648 5.472 4.356

Statistična regija
Dan v tednu (število)

Skupaj

 
 

Tabela 190: Deleži prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po dnevih v tednu znotraj posamezne 

statistične regije v obdobju 2011-2017  

Pon Tor Sre Čet Pet Sob Ned

Pomurska 100 13,5 15,4 13,4 13,1 17,5 15,1 12,0

Podravska 100 15,2 14,9 15,2 15,0 16,7 13,4 9,6

Koroška 100 15,4 14,4 15,5 13,2 17,4 14,0 10,0

Savinjska 100 14,7 15,0 14,6 14,9 16,0 13,5 11,3

Zasavska 100 14,9 15,5 16,6 15,1 15,3 12,7 9,8

Posavska 100 14,6 14,4 15,0 13,4 14,6 15,5 12,6

Jugovzhodna 100 14,8 13,9 14,3 13,4 16,5 15,0 12,1

Osrednjeslovenska 100 14,3 15,0 15,0 16,0 17,4 12,8 9,6

Gorenjska 100 14,2 15,0 14,8 14,2 16,3 14,4 11,2

Primorsko-notranjska 100 12,7 13,1 11,6 13,8 15,3 16,2 17,2

Goriška 100 14,1 14,9 13,7 12,9 17,0 14,4 12,9

Obalno-kraška 100 12,3 14,3 13,6 13,3 16,7 14,6 15,1

Skupaj 100 14,5 14,8 14,7 14,7 16,7 13,7 10,9

SkupajStatistična regija
Dan v tednu (odstotek)

 

Po upravnih enotah 

 

Več kot polovica vseh prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 se je 

zgodilo na območju 8 upravnih enot (Ljubljana, Maribor, Celje, Ptuj, Kranj, Novo mesto, 

Žalec, Domžale),  75 odstotkov pa na območju 22 upravnih enot, več kot tretjina pa samo na 

območju upravnih enot Ljubljana, Maribor in Celje. 
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8.2. Osebe v prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo v obdobju 2011-

2017  

Povzročitelji in drugi udeleženci 

Po letih 

Tabela 191: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v obdobju 

2011-2017  

 

Leto

Vse udeležene 

osebe v 

prometnih 

nesrečah z lahko 

telesno poškodbo 

Povzročitelji 

prometnih 

nesreč z lahko 

telesno 

poškodbo 

Odstotek 

povzročiteljev 

med vsemi 

udeleženimi 

osebami

Drugi 

udeleženci 

prometnih 

nesreč z lahko 

telesno 

poškodbo 

Odstotek drugih 

udeležencev 

med vsemi 

udeleženimi 

osebami

2011 12.912 5.851 45,3 7.061 54,7

2012 12.382 5.539 44,7 6.843 55,3

2013 12.114 5.390 44,5 6.724 55,5

2014 11.002 4.940 44,9 6.062 55,1

2015 11.546 5.178 44,8 6.368 55,2

2016 11.358 5.206 45,8 6.152 54,2

2017 10.681 4.890 45,8 5.791 54,2

Skupaj 81.995 36.994 45,1 39.210 47,8  
 

Grafikon 112: Linijska diagrama prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo in vseh lahko 

poškodovanih oseb v teh nesrečah v obdobju 2011-2017  
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Tabela 192: Povprečno število oseb, udeleženih v prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017  
 

Leto
Število prometnih 

nesreč z lahko 

telesno poškodbo 

Število udeleženih 

oseb v prometnih 

nesrečah z lahko 

telesno poškodbo 

Povprečno število 

udeleženih oseb v 

prometni nesreči z 

lahko telesno poškodbo 

2011 6.258 12.912 2,1

2012 5.962 12.382 2,1

2013 5.772 12.114 2,1

2014 5.396 11.002 2,0

2015 5.593 11.546 2,1

2016 5.576 11.358 2,0

2017 5.274 10.681 2,0

Skupaj 34.557 71.314 2,1  
 

Tabela 193: Število pojavljanj oseb udeleženih v prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017  

 

Število pojavljanj udeležencev v 

prometnih nesrečah z lahko telesno 

poškodbo v obdobju 2011-2016 

Število oseb Odstotek

1-krat 75.418 96,0

2-krat 2.830 3,6

3-krat 227 0,3

4-krat 34 0,04

5-krat 11 0,01

6 in večkrat 6 0,01

Skupaj različnih oseb 78.526 100  
 

Tabela 194: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po spolu v 

obdobju 2011-2017  

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

2011 5.851 4.087 69,9 1.764 30,1 7.061 4.018 56,9 3.043 43,1

2012 5.539 3.831 69,2 1.708 30,8 6.842 3.958 57,8 2.884 42,2

2013 5.390 3.702 68,7 1.688 31,3 6.724 3.899 58,0 2.825 42,0

2014 4.940 3.364 68,1 1.576 31,9 6.062 3.433 56,6 2.629 43,4

2015 5.178 3.492 67,4 1.686 32,6 6.368 3.653 57,4 2.715 42,6

2016 5.206 3.593 69,0 1.613 31,0 6.152 3.426 55,7 2.726 44,3

2017 4.890 3.312 67,7 1.578 32,3 5.791 3.357 58,0 2.434 42,0

Skupaj 32.104 22.069 68,7 10.035 31,3 39.209 22.387 57,1 16.822 42,9

Leto

Povzročitelji Drugi udeleženci

Skupaj

Moški Ženske

Skupaj

Moški Ženske
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Povzročitelji 

Povzročitelji po državljanstvu 

Tabela 195: Povzročitelji prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po državljanstvu v obdobju 

2011-2017 

Državljanstvo Število Odstotek

Slovenija 34.169 92,4

Bosna in Hercegovina 612 1,7

Hrvaška 287 0,8

Italija 257 0,7

Avstrija 205 0,6

Srbija 164 0,4

Nemčija 162 0,4

Kosovo 142 0,4

Makedonija 139 0,4

Romunija 138 0,4

Druge države (55) 719 1,9

Skupaj 36.994 100  

Po statističnih regijah prebivališča in letih 
 

Tabela 196: Porazdelitev povzročiteljev po statističnih regijah prebivališča in letih v obdobju 2011-

2017  

 
 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 1.788 5,2 317 266 229 259 235 268 214

Podravska 7.456 21,5 1.222 1.153 1.091 1.052 1.033 986 919

Koroška 1.219 3,5 196 198 191 141 182 147 164

Savinjska 6.002 17,3 839 874 892 804 881 871 841

Zasavska 742 2,1 133 129 110 106 92 98 74

Posavska 928 2,7 143 136 120 120 124 149 136

Jugovzhodna Slovenija 2.377 6,9 364 334 315 309 339 376 340

Osrednjeslovenska 7.741 22,4 1.243 1.166 1.149 1.029 1.075 1.078 1.001

Gorenjska 2.683 7,7 432 402 382 352 381 397 337

Primorsko-notranjska 720 2,1 120 105 115 83 106 100 91

Goriška 1.471 4,2 237 224 205 215 202 192 196

Obalno-kraška 1.506 4,3 237 220 242 195 217 205 190

Skupaj 34.633 100,0 5.483 5.207 5.041 4.665 4.867 4.867 4.503

Statistična regija 

prebivališča
Skupaj Odstot.

Leto
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Tabela 197: Število povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo na 10.000 prebivalcev 

po statistični regiji prebivališča 

 

Statistična regija
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 27 22 19 22 20 23 19

Podravska 38 36 34 33 32 31 29

Koroška 27 27 27 20 26 21 23

Savinjska 32 34 34 31 35 34 33

Zasavska 30 29 25 25 16 17 13

Posavska 20 19 17 17 16 20 18

Jugovzhodna Slovenija 26 23 22 22 24 26 24

Osrednjeslovenska 23 22 21 19 20 20 19

Gorenjska 21 20 19 17 19 19 17

Primorsko-notranjska 23 20 22 16 20 19 17

Goriška 20 19 17 18 17 16 17

Obalno-kraška 21 20 22 17 19 18 17  
 

Tabela 198: Gibanje indeksov kvocientov med številom povzročiteljev prometnih nesreč z lahko 

telesno poškodbo in številom prebivalcev po statističnih regijah prebivališča v obdobju 2011-2017  

 

Statistična regija 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 84 73 83 76 87 70

Podravska 100 94 89 86 85 81 76

Koroška 100 101 98 73 95 77 86

Savinjska 100 104 106 96 107 106 102

Zasavska 100 98 84 82 53 57 43

Posavska 100 95 84 84 80 96 88

Jugovzhodna Slovenija 100 92 87 85 93 103 93

Osrednjeslovenska 100 93 91 81 86 86 80

Gorenjska 100 93 88 81 88 92 78

Primorsko-notranjska 100 87 96 69 88 83 76

Goriška 100 94 87 91 86 82 84

Obalno-kraška 100 92 101 81 90 85 78  
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Grafikon 113: Primerjalni diagram števila povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo 

na 100.000 prebivalcev po statističnih enotah med letoma 2011 in 2017 

 

 

Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po statističnih 

enotah kraja prebivališča in kraja prometne nezgode 

 

Tabela 199: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo glede na 

prebivališče in kraj prometne nesreče v odstotkih 

 

Pom Pod Kor Sav Zas Spo Jug Osr Gor Not Gor Oba

Pomurska 88,6 7,8 0,3 1,2 0,2 0,1 0,1 1,1 0,4 0,2 0,0 0,2

Podravska 2,4 89,4 1,5 4,4 0,2 0,2 0,2 1,0 0,3 0,0 0,2 0,2

Koroška 0,3 5,7 84,4 6,6 0,0 0,3 0,4 1,6 0,3 0,0 0,2 0,3

Savinjska 0,5 5,0 1,7 86,5 1,7 0,7 0,5 2,3 0,5 0,1 0,2 0,3

Zasavska 0,0 0,0 0,0 8,5 83,7 1,3 0,6 4,7 0,4 0,4 0,2 0,2

Posavska 0,4 1,4 0,0 6,6 2,0 79,9 6,3 1,8 0,9 0,2 0,1 0,4

Jugovzhodna Slovenija 0,1 0,6 0,2 1,2 0,4 4,3 85,3 6,1 1,0 0,3 0,3 0,2

Osrednjeslovenska 0,6 1,6 0,4 3,1 2,1 0,9 4,0 78,2 5,2 1,3 1,5 1,2

Gorenjska 0,4 0,3 0,1 0,8 0,2 0,3 0,5 9,9 85,7 0,3 1,0 0,3

Primorsko-notranjska 0,3 1,2 0,3 1,8 0,7 0,3 3,1 10,5 2,8 73,2 1,6 4,3

Goriška 0,1 1,0 0,1 0,9 0,1 0,0 0,4 4,8 2,5 0,9 86,3 3,0

Obalno-kraška 0,4 1,6 0,4 2,9 0,3 0,3 1,0 6,8 1,7 4,3 2,8 77,6

Statistična regija 

prebivališča 

Statistična regija kraja prometne nesreče

 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo  

 

Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v obdobju 2011-

2017 je bila 40 let, standardni odklon pa 17 let. Gre za razpršeno populacijo, kar je razvidno 

tudi iz histograma. Polovica povzročiteljev je bila mlajših od 37 let, polovica pa starejših. 
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Pomembnih razlik med leti ni, značilno je le zviševanje povprečne starosti in mediane od leta 

2011 naprej. Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017 je za eno leto manjša od povprečne starosti vsega prebivalstva. 

Najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo so stari med 20 in 26 

let (največja gostota razreda). 

Tabela 200: Povprečna vrednost, mediana, minimum, maksimum starosti vseh povzročiteljev 

prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 

 

Leto Povprečna Mediana Minimum Maksimum

2011 38,8 35,0 3 99

2012 39,2 36,0 2 91

2013 40,1 37,0 2 94

2014 40,5 38,0 3 94

2015 40,3 37,0 2 92

2016 40,5 37,0 1 92

2017 41,5 39,0 2 93  

 

Tabela 201: Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v obdobju 

2011-2017  

 

Starost v letih Število Gostota razreda

Do 5 let 31 8

5 do 10 let 169 34

10 do 14 let 255 64

14 do 16 let 304 152

16 do 18 let 553 277

18 do 20 let 1.553 777

20 do 22 let 2.004 1.002

22 do 24 let 1.957 979

24 do 26 let 1.967 984

26 do 30 let 3.611 903

30 do 40 let 7.829 783

40 do 50 let 6.028 603

50 do 60 let 5.176 518

60 do 70 let 3.043 304

70 do 79 let 1.805 181

80 do 85 let 479 80

Več ko 85 let 204 20  
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Tabela 202: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po 

spolu v obdobju 2011-2017 

 

Starost Skupaj Moški Odstotek Ženske Odstotek

Do 5 let 31 25 80,6 6 19,4

5 do 10 let 169 119 70,4 50 29,6

10 do 14 let 255 189 74,1 66 25,9

14 do 16 let 304 221 72,7 83 27,3

16 do 18 let 553 428 77,4 125 22,6

18 do 20 let 1.553 1.036 66,7 517 33,3

20 do 22 let 2.004 1.315 65,6 689 34,4

22 do 24 let 1.957 1.263 64,5 694 35,5

24 do 26 let 1.967 1.331 67,7 636 32,3

26 do 30 let 3.611 2.406 66,6 1.205 33,4

30 do 40 let 7.829 5.233 66,8 2.596 33,2

40 do 50 let 6.028 4.051 67,2 1.977 32,8

50 do 60 let 5.176 3.616 69,9 1.560 30,1

60 do 70 let 3.043 2.229 73,3 814 26,7

70 do 79 let 1.805 1.334 73,9 471 26,1

80 do 85 let 479 394 82,3 85 17,7  
 

 

Grafikon 114: Primerjalni palični diagram starosti spolov vseh povzročiteljev prometnih nesreč z 

lahko telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 115: Histogram starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v 

obdobju 2011-2017  

 
 

Povzročitelji prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 
 

Tabela 203: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe 

v prometu in spolu v obdobju 2011-2017  

Število Odstotek
Kumulativni 

odstotek
Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega 

avtomobila

27.612 74,6 74,6 17.692 69,7 9.920 85,4

Kolesar 3.597 9,7 84,3 2.581 10,2 1.016 8,7

Voznik motornega kolesa 1.482 4,0 88,3 1.383 5,4 99 0,9

Voznik tovornega vozila 1.844 5,0 93,3 1.793 7,1 51 0,4

Pešec 547 1,5 94,8 304 1,2 243 2,1

Voznik kolesa z motorjem 601 1,6 96,4 533 2,1 68 0,6

Voznik mopeda 494 1,3 97,8 430 1,7 64 0,6

Voznik traktorja 184 0,5 98,2 175 0,7 9 0,1

Voznik štirikolesa 61 0,2 98,4 59 0,2 2 0,0

Voznik avtobusa 139 0,4 98,8 133 0,5 6 0,1

Voznik lahkega štirik. 16 0,0 98,8 11 0,0 5 0,0

Potnik 74 0,2 99,0 33 0,1 41 0,4

Voznik trikolesa 14 0,0 99,1 14 0,1 0 0,0

Drugi znani povzročitelji 155 0,4 99,5 127 0,5 28 0,2

Ostalo (podatek ni znan) 174 0,5 100 113 0,4 61 0,5

Skupaj 36.994 100 25.381 100 11.613 100

Vsi povzročitelji Moški Ženske

Vrsta udeležbe
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Tabela 204: Povzročitelji prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu in 

letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 27.612 4.374 4.149 4.117 3.671 3.811 3.858 3.632

Kolesar 3.597 509 497 510 513 539 564 465

Voznik tovornega vozila 1.844 292 283 230 241 292 244 262

Voznik motornega kolesa 1.482 243 224 195 175 221 206 218

Voznik kolesa z motorjem 601 158 123 106 111 103 0 0

Pešec 547 97 95 64 76 60 81 74

Voznik mopeda 494 33 55 36 53 42 133 142

Voznik traktorja 184 24 26 36 22 27 31 18

Voznik avtobusa 139 23 20 19 15 22 20 20

Potnik 74 23 7 9 5 14 5 11

Voznik štirikolesa 61 12 13 13 5 7 6 5

Voznik specialnega vozila 40 10 3 8 6 5 6 2

Voznik kombiniranega vozila 39 8 2 7 4 7 8 3

Voznik delovnega stroja 31 6 3 8 3 3 3 5

Drugi znani udeleženci 75 11 11 11 8 10 9 15

Ostalo (podatek ni znan oz. 

ni vpisan)
174 28 28 21 32 15 32 18

Skupaj 36.994 5.851 5.539 5.390 4.940 5.178 5.206 4.890

Vrsta udeležbe Skupaj
Leto

 

 

Tabela 205: Indeksi povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v okviru posamezne 

vrste udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 100 94,9 94,1 83,9 87,1 88,2 83,0

Kolesar 100 97,6 100,2 100,8 105,9 110,8 91,4

Voznik tovornega vozila 100 96,9 78,8 82,5 100,0 83,6 89,7

Voznik motornega kolesa 100 92,2 80,2 72,0 90,9 84,8 89,7

Voznik kolesa z motorjem 100 77,8 67,1 70,3 65,2 0,0 0,0

Pešec 100 97,9 66,0 78,4 61,9 83,5 76,3

Voznik mopeda 100 166,7 109,1 160,6 127,3 403,0 430,3

Voznik traktorja 100 108,3 150,0 91,7 112,5 129,2 75,0

Voznik avtobusa 100 87,0 82,6 65,2 95,7 87,0 87,0

Potnik 100 30,4 39,1 21,7 60,9 21,7 47,8

Voznik štirikolesa 100 108,3 108,3 41,7 58,3 50,0 41,7

Voznik specialnega vozila 100 30,0 80,0 60,0 50,0 60,0 20,0

Voznik kombiniranega vozila 100 25,0 87,5 50,0 87,5 100,0 37,5

Voznik delovnega stroja 100 50,0 133,3 50,0 50,0 50,0 83,3

Drugi znani udeleženci 100 100,0 100,0 72,7 90,9 81,8 136,4

Ostalo (podatek ni znan oz. ni 

vpisan)
100 100,0 75,0 114,3 53,6 114,3 64,3

Vrsta udeležbe
Leto
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Drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

 

Tabela 206: Drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

in spolu v obdobju 2011-2017  

 

Vrsta udeležbe Število Odstotek
Kumulativni 

odstotek
Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega 

avtomobila

21.645 48,1 48,1 13.098 50,9 8.547 44,4

Potnik 12.241 27,2 75,3 5.130 19,9 7.111 36,9

Kolesar 3.388 7,5 82,8 2.190 8,5 1.198 6,2

Pešec 3.023 6,7 89,5 1.180 4,6 1.843 9,6

Voznik tovornega vozila 1.307 2,9 92,5 1.272 4,9 35 0,2

Voznik motornega kolesa 1.154 2,6 95,0 1.109 4,3 45 0,2

Voznik kolesa z motorjem 376 0,8 95,9 322 1,3 54 0,3

Voznik avtobusa 319 0,7 96,6 302 1,2 17 0,1

Voznik mopeda 268 0,6 97,2 240 0,9 28 0,1

Ostalo 1.279 2,8 100,0 901 3,5 378 2,0

Skupaj 45.000 100 25.744 100 19.256 100

Vsi drugi udeleženci Moški Ženske

 
 

Grafikon 116: Krožni diagram deležev (skupaj 98 odstotkov) drugih udeležencev prometnih nesreč z 

lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

 

 

Voznik osebnega 

avtomobila; 41,7

Potnik; 24,1

Kolesar; 

6,6

Pešec; 

5,8

Voznik 

tovornega 

vozila; 2,5

Voznik motornega 

kolesa; 2,1
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Tabela 207: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti 

udeležbe v prometu in letih  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 21.645 3.414 3.265 3.177 2.900 3.013 3.010 2.866

Potnik 12.241 1.966 1.915 1.943 1.613 1.786 1.614 1.404

Kolesar 3.388 490 533 521 486 465 462 431

Pešec 3.023 474 467 425 414 410 431 402

Voznik tovornega vozila 1.307 204 166 189 179 206 184 179

Voznik motornega kolesa 1.154 189 175 149 143 160 150 188

Voznik kolesa z motorjem 376 93 75 67 74 67 0 0

Voznik avtobusa 319 47 50 37 50 47 50 38

Voznik mopeda 268 9 29 24 31 18 59 98

Ostalo 1.279 175 167 192 172 196 192 185

Skupaj 45.000 7.061 6.842 6.724 6.062 6.368 6.152 5.791

Vrsta udeležbe Skupaj
Leto

 
 

Tabela 208: Indeksi drugih udeležencev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo v okviru 

posamezne vrste udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 
 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 100 95,6 93,1 84,9 88,3 88,2 83,9

Potnik 100 97 99 82 91 82 71

Kolesar 100 109 106 99 95 94 88

Pešec 100 99 90 87 86 91 85

Voznik tovornega vozila 100 81 93 88 101 90 88

Voznik motornega kolesa 100 93 79 76 85 79 99

Voznik kolesa z motorjem 100 81 72 80 72 0 0

Voznik avtobusa 100 106 79 106 100 106 81

Voznik mopeda 100 322 267 344 200 656 1089

Ostalo 100 95 110 98 112 110 106

Skupaj 100 97 95 86 90 87 82

Vrsta udeležbe
Leto
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Tabela 209: Deleži drugih udeležencev po vrsti udeležbe glede na vrsto udeležbe povzročitelja 

prometne nesreče z lahko telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

Odstotek 

povzročiteljev, 

ki so bili sami 

udeleženi v 

prometni 

nesreči (vsi 

povzročitelji = 

100 odstotkov)

Voznik 

oseb. 

avtom.

Potnik Pešec Kolesar

Voznik 

motor. 

kolesa

Voznik 

tovor. 

vozila

Drugo

Voznik osebnega avtomobila 53,8 49,0 30,7 6,0 5,2 2,1 2,8 4,2

Voznik motornega kolesa 9,5 59,5 21,4 1,0 2,6 6,4 4,3 4,8

Voznik tovornega vozila 2,0 52,8 23,8 5,4 4,4 1,8 7,4 4,4

Voznik mopeda 3,5 55,4 17,6 6,9 6,9 2,0 2,9 8,3

Kolesar 24,4 64,7 3,6 6,9 12,3 1,6 2,8 8,1

Povzročitelj

Odstotek  drugih udeležencev (vsi drugi drugi udeleženci = 100 odstotkov )

 
 

Posledice prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo   

 

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po letih 

 

Tabela 210: Število in deleži lahko poškodovanih povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih 
nesrečah z lahko telesno poškodbo  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 8.322 2.958 35,5 5.364 64,5

2012 7.966 2.839 35,6 5.127 64,4

2013 7.787 2.743 35,2 5.044 64,8

2014 7.060 2.489 35,3 4.571 64,7

2015 7.448 2.672 35,9 4.776 64,1

2016 7.264 2.739 37,7 4.525 62,3

2017 6.751 2.452 36,3 4.299 63,7

Skupaj 52.598 18.892 35,9 33.706 64,1

Povzročitelji
Leto Skupaj

Drugi udeleženci

 
  

Iz tabele in naslednjega grafa je razvidno, da deleži lahko poškodovanih povzročiteljev 

variirajo v intervalu [35-38] odstotkov, deleži hudo poškodovanih udeležencev pa v intervalu 

[62-65] odstotkov.  

V letih 2011-2016 se je v prometnih nesrečah z lahko telesno poškodbo lahko poškodovalo 35,9 

odstotka povzročiteljev in 64,1 odstotek drugih udeležencev. Enaka sta tudi odstotka za 

povzročitelje in druge udeležence brez poškodbe.  

 

Tabela 211: Struktura posledic prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po povzročiteljih in drugih 

udeležencih v obdobju 2011-2017  
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Število Odstotek Število Odstotek

Lahka telesna poškodba 52.598 18.892 35,9 33.706 64,1

Brez poškodbe 29.396 18.102 61,6 11.294 38,4

Skupaj 81.994 36.994 45,1 45.000 54,9

Posledica Skupaj
Povzročitelj Udeleženec

 

 

Grafikon 117: Porazdelitev posledic pri povzročiteljih in drugih udeležencih prometnih nesreč z lahko 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Posledice pri povzročiteljih in udeležencih po spolu 

 

Grafikon 118: Porazdelitev vseh udeleženih (povzročitelji in drugi udeleženci) v prometnih nesrečah z 

lahko telesno poškodbo po posledici in spolu 
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Grafikon 119: Porazdelitev povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo 

po posledici v obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

Grafikon 120: Porazdelitev drugih udeležencev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po 

posledici in spolu v obdobju 2011-2017  
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9. PROMETNE NESREČE BREZ POŠKODB 

 

9.1. Časovna porazdelitev 

 

Po letih 

 

Tabela 212: Gibanje prometnih nesreč brez poškodbe in udeleženih oseb brez poškodbe  
v obdobju 2011-2017 
 

Število 

prometnih 

nesreč brez 

poškodbe

Indeks, 

osnova 2011

Verižni 

indeks
Število oseb

Indeks, 

osnova 2011

Verižni 

indeks

2011 15.695 100 - 26.483 100 -

2012 15.152 96,5 96,5 25.284 95,5 95,5

2013 12.342 78,6 81,5 20.374 76,9 80,6

2014 11.958 76,2 96,9 19.961 75,4 98,0

2015 11.332 72,2 94,8 19.050 71,9 95,4

2016 11.406 72,7 100,7 19.202 72,5 100,8

2017 11.373 72,5 19.080 72,0 99,4

Skupaj 89.258 149.434

Prometne nesreče brez poškodbe Število udeleženih oseb

Leto

 
 

Grafikon 121: Linijska diagrama časovnih vrst prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo 
in lahko poškodovanih oseb v Sloveniji v obdobju 2010-2016 
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Po mesecih 

 

Tabela 213: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po mesecih v obdobju 2011-2017 
 

Mesec Število Odstotek

Januar 6.915 7,7

Februar 6.563 7,4

Marec 7.202 8,1

April 6.947 7,8

Maj 7.284 8,2

Junij 7.546 8,5

Julij 7.480 8,4

Avgust 7.643 8,6

September 7.861 8,8

Oktober 8.187 9,2

November 7.400 8,3

December 8.230 9,2

Skupaj 89.258 100  
 

 

Grafikon 122: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč brez poškodbe v obdobju 2011-

2017 
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Po mesecih in dnevih v tednu 

 

Grafikon 123: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč brez poškodbe po dnevih v 
tednu v obdobju 2011-2017 
 

 
 

Tabela 214: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po mesecih in dnevih v tednu v 
obdobju 2011-2017 v odstotkih 
 

Skupaj PON TOR SRE ČET PET SOB NED

Januar 100 14,7 14,7 14,5 15,1 17,9 12,6 10,6

Februar 100 15,3 14,0 14,6 14,5 17,4 14,2 10,0

Marec 100 14,7 14,4 13,8 16,5 18,0 13,8 8,7

April 100 13,1 15,7 15,2 15,1 17,3 13,4 10,3

Maj 100 13,8 15,2 14,9 16,1 17,1 13,3 9,5

Junij 100 14,4 13,7 14,9 15,5 17,3 13,8 10,4

Julij 100 14,5 14,6 14,8 14,7 16,3 13,8 11,3

Avgust 100 14,2 13,6 15,3 14,7 16,7 14,5 11,0

September 100 15,1 14,3 14,3 14,9 16,9 14,0 10,5

Oktober 100 14,1 14,7 15,4 15,4 16,5 14,0 9,9

November 100 14,6 14,8 14,9 14,9 17,1 13,6 10,1

December 100 13,8 14,2 13,6 16,1 16,4 15,5 10,4

Povprečje 87 13,1 12,5 12,9 13,4 15,1 11,6 8,5

Mesec
Dan v tednu (odstotek)
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Po mesecih in urah 

 

Grafikon 124: Polarni diagram mesečnih deležev prometnih nesreč brez poškodbe po urah v 
obdobju 2011-2017 
 

 
 

Tabela 215: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po mesecih in urah v obdobju 2011-2017 

 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Januar 6.915 312 833 1.537 1.885 1.554 794

Februar 6.563 301 791 1.561 1.710 1.392 808

Marec 7.202 284 846 1.650 1.989 1.616 817

April 6.947 313 686 1.559 1.945 1.505 939

Maj 7.284 367 753 1.688 2.003 1.550 923

Junij 7.546 363 757 1.717 2.024 1.749 936

Julij 7.480 349 790 1.791 1.874 1.656 1.020

Avgust 7.643 366 754 1.864 1.922 1.697 1.040

September 7.861 357 865 1.787 2.182 1.678 992

Oktober 8.187 405 977 1.818 2.243 1.814 930

November 7.400 320 873 1.688 1.847 1.849 823

December 8.230 507 943 1.760 2.014 2.017 989

Skupaj 89.258 4.244 9.868 20.420 23.638 20.077 11.011

Mesec Skupaj
Ura (število)
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Tabela 216: Tabela 217: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po mesecih in urah v obdobju 

2011-2017 v odstotkih 

 

Skupaj

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 8. 

ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Januar 100 4,5 12,0 22,2 27,3 22,5 11,5

Februar 100 4,6 12,1 23,8 26,1 21,2 12,3

Marec 100 3,9 11,7 22,9 27,6 22,4 11,3

April 100 4,5 9,9 22,4 28,0 21,7 13,5

Maj 100 5,0 10,3 23,2 27,5 21,3 12,7

Junij 100 4,8 10,0 22,8 26,8 23,2 12,4

Julij 100 4,7 10,6 23,9 25,1 22,1 13,6

Avgust 100 4,8 9,9 24,4 25,1 22,2 13,6

September 100 4,5 11,0 22,7 27,8 21,3 12,6

Oktober 100 4,9 11,9 22,2 27,4 22,2 11,4

November 100 4,3 11,8 22,8 25,0 25,0 11,1

December 100 6,2 11,5 21,4 24,5 24,5 12,0

Skupaj 100 4,8 11,1 22,9 26,5 22,5 12,3

Mesec
Ura (odstotek)

 

Po dnevih v tednu in urah 

 

Tabela 218: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po dnevih v tednu in urah  

v obdobju 2011-2017 

 

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 

8. ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Ponedeljek 12.801 426 1.562 3.163 3.397 2.876 1.377

Torek 12.916 345 1.466 3.052 3.679 2.983 1.391

Sreda 13.110 374 1.470 3.086 3.748 3.066 1.366

Četrtek 13.649 423 1.546 3.171 3.808 3.117 1.584

Petek 15.219 405 1.563 3.374 4.423 3.386 2.068

Sobota 12.422 1.062 1.274 2.836 2.755 2.595 1.900

Nedelja 9.141 1.209 987 1.738 1.828 2.054 1.325

Skupaj 89.258 4.244 9.868 20.420 23.638 20.077 11.011

Dan v tednu Skupaj
Ura (število)
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Tabela 219: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po dnevih v tednu in urah v obdobju 2011-

2017 v odstotkih 

 

Skupaj

Od 24. do 

4. ure

Od 4. do 8. 

ure

Od 8. do 

12. ure

Od 12. do 

16. ure

Od 16. do 

20. ure

Od 20. do 

24. ure

Ponedeljek 100 3,3 12,2 24,7 26,5 22,5 10,8

Torek 100 2,7 11,4 23,6 28,5 23,1 10,8

Sreda 100 2,9 11,2 23,5 28,6 23,4 10,4

Četrtek 100 3,1 11,3 23,2 27,9 22,8 11,6

Petek 100 2,7 10,3 22,2 29,1 22,2 13,6

Sobota 100 8,5 10,3 22,8 22,2 20,9 15,3

Nedelja 100 13,2 10,8 19,0 20,0 22,5 14,5

Dan v 

tednu

Ura (odstotek)

 
 

9.2. Prostorske porazdelitve 

Po kategorijah cest/vrsti naselja in letih 

 

Tabela 220: Porazdelitve prometnih nesreč brez poškodbe po kategorijah cest/vrsti naselja v obdobju 

2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 10.475 1.639 1.611 1.607 1.449 1.366 1.393 1.410

Glavna cesta I. reda 2.840 447 561 364 358 361 375 374

Glavna cesta II. reda 3.053 499 470 424 401 373 441 445

Regionalna cesta I. reda 3.688 671 688 438 462 467 450 512

Regionalna cesta II. reda 4.001 716 706 510 498 517 533 521

Regionalna cesta III. reda 3.040 533 620 396 381 368 369 373

Hitra cesta 1.262 200 197 180 184 137 196 168

Lokalna cesta 2.549 553 532 325 294 251 274 320

Naselje z uličnim sistemom 45.737 8.389 7.623 6.371 6.218 5.886 5.726 5.524

Turistična cesta 309 55 54 44 35 42 37 42

Naselje brez uličnega sistema 12.304 1.993 2.090 1.683 1.678 1.564 1.612 1.684

Skupaj 89.258 15.695 15.152 12.342 11.958 11.332 11.406 11.373

Kategorija cest/vrsta naselja Skupaj
Leto
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Tabela 221: Struktura  prometnih nesreč brez poškodbe po kategorijah cest/vrsti naselja po letih v 

okviru posameznega leta v obdobju 2011-2017 

 

Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 100 15,6 15,4 15,3 13,8 13,0 13,3 13,5

Glavna cesta I. reda 100 15,7 19,8 12,8 12,6 12,7 13,2 13,2

Glavna cesta II. reda 100 16,3 15,4 13,9 13,1 12,2 14,4 14,6

Regionalna cesta I. reda 100 18,2 18,7 11,9 12,5 12,7 12,2 13,9

Regionalna cesta II. reda 100 17,9 17,6 12,7 12,4 12,9 13,3 13,0

Regionalna cesta III. reda 100 17,5 20,4 13,0 12,5 12,1 12,1 12,3

Hitra cesta 100 15,8 15,6 14,3 14,6 10,9 15,5 13,3

Lokalna cesta 100 21,7 20,9 12,8 11,5 9,8 10,7 12,6

Naselje z uličnim sistemom 100 18,3 16,7 13,9 13,6 12,9 12,5 12,1

Turistična cesta 100 17,8 17,5 14,2 11,3 13,6 12,0 13,6

Naselje brez uličnega sistema 100 16,2 17,0 13,7 13,6 12,7 13,1 13,7

Skupaj 100 17,6 17,0 13,8 13,4 12,7 12,8 12,7

Kategorija cest/vrsta naselja
Leto

 
 

Tabela 222: Struktura  prometnih nesreč brez poškodbe po letih v obdobju 2011-2017 v okviru 

posamezne kategorije cest/vrsti naselja  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 11,7 10,4 10,6 13,0 12,1 12,1 12,2 12,4

Glavna cesta I. reda 3,2 2,8 3,7 2,9 3,0 3,2 3,3 3,3

Glavna cesta II. reda 3,4 3,2 3,1 3,4 3,4 3,3 3,9 3,9

Regionalna cesta I. reda 4,1 4,3 4,5 3,5 3,9 4,1 3,9 4,5

Regionalna cesta II. reda 4,5 4,6 4,7 4,1 4,2 4,6 4,7 4,6

Regionalna cesta III. reda 3,4 3,4 4,1 3,2 3,2 3,2 3,2 3,3

Hitra cesta 1,4 1,3 1,3 1,5 1,5 1,2 1,7 1,5

Lokalna cesta 2,9 3,5 3,5 2,6 2,5 2,2 2,4 2,8

Naselje z uličnim sistemom 51,2 53,5 50,3 51,6 52,0 51,9 50,2 48,6

Turistična cesta 0,3 0,4 0,4 0,4 0,3 0,4 0,3 0,4

Naselje brez uličnega sistema 13,8 12,7 13,8 13,6 14,0 13,8 14,1 14,8

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100

Kategorija cest/vrsta naselja
Skupaj

Leto
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Po letih in naselju/izven naselja 

 

Tabela 223: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po letih in kraju prometne nesreče: 

naselje/izven naselja 

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 15.695 11.032 70,3 4.663 29,7

2012 15.152 10.517 69,4 4.635 30,6

2013 12.342 8.523 69,1 3.819 30,9

2014 11.958 8.306 69,5 3.652 30,5

2015 11.332 7.872 69,5 3.460 30,5

2016 11.406 7.767 68,1 3.639 31,9

2017 11.373 7.681 67,5 3.692 32,5

Skupaj 89.258 61.698 69,1 27.560 30,9

V naselju Izven naselja
SkupajLeto

 
 

 

Po statističnih regijah upravnih enotah 

 

Po statističnih regijah in letih 

 

Tabela 224: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe po statističnih regijah in letih v obdobju 

2011-2017  

Skupaj Odstot. 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 5.500 6,2 1.283 1.304 766 595 499 501 552

Podravska 17.259 19,3 2.961 2.829 2.327 2.375 2.209 2.273 2.285

Koroška 2.391 2,7 381 437 328 323 313 286 323

Savinjska 10.745 12,0 1.677 1.871 1.604 1.410 1.421 1.346 1.416

Zasavska 991 1,1 176 204 119 103 120 139 130

Posavska 2.140 2,4 425 369 291 249 234 263 309

Jugovzhodna Slovenija 4.920 5,5 753 741 679 655 659 696 737

Osrednjeslovenska 24.692 27,7 4.320 3.959 3.651 3.459 3.152 3.191 2.960

Gorenjska 8.289 9,3 1.322 1.191 945 1.144 1.243 1.215 1.229

Primorsko-notranjska 1.806 2,0 360 319 241 219 192 235 240

Goriška 4.082 4,6 684 698 579 531 488 556 546

Obalno-kraška 6.443 7,2 1.353 1.230 812 895 802 705 646

Skupaj 89.258 100 15.695 15.152 12.342 11.958 11.332 11.406 11.373

Statistična regija kraja 

prometne nesreče

Leto
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Tabela 225: Deleži prometnih nesreč brez poškodbe po letih v okviru posamezne statistične regije v 

obdobju 2011-2017 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 102 60 46 39 39 43

Podravska 100 96 79 80 75 77 77

Koroška 100 115 86 85 82 75 85

Savinjska 100 112 96 84 85 80 84

Zasavska 100 116 68 59 68 79 74

Posavska 100 87 68 59 55 62 73

Jugovzhodna Slovenija 100 98 90 87 88 92 98

Osrednjeslovenska 100 92 85 80 73 74 69

Gorenjska 100 90 71 87 94 92 93

Primorsko-notranjska 100 89 67 61 53 65 67

Goriška 100 102 85 78 71 81 80

Obalno-kraška 100 91 60 66 59 52 48

Skupaj 100 97 79 76 72 73 72

Statistična regija kraja 

prometne nesreče

Leto (indeks/2011)

 
 

Po upravnih enotah 

 

Več kot polovica vseh prometnih nesreč brez poškodbe se je zgodila na območju 8 upravnih 

enot (Ljubljana, Maribor, Ptuj, Kranj, Koper, Celje, Murska Sobota, Novo mesto), 75 

odstotkov na območju 21 upravnih enot, več kot tretjina pa na območju le 3 upravnih enot. 

 

9.3. Osebe v prometnih nesrečah brez poškodbe v obdobju 2011-2017  

Povzročitelji in drugi udeleženci 

Po letih 

 

Tabela 226: Porazdelitev povzročiteljev in drugih udeležencev v prometnih nesrečah brez poškodbe v 

obdobju 2011-2017  

 

Leto

Vse udeležene 

osebe v 

prometnih 

nesrečah brez 

poškodbe 

Povzročitelji 

prometnih 

nesreč brez 

poškodboe

Odstotek 

povzročiteljev 

med vsemi 

udeleženimi 

osebami

Drugi 

udeleženci 

prometnih 

nesreč brez 

poškodbe

Odstotek 

drugih 

udeležencev 

med vsemi 

udeleženimi 

2011 26.483 12786 48,3 13697 51,7

2012 25.284 11988 47,4 13296 52,6

2013 20.374 9761 47,9 10613 52,1

2014 19.961 9618 48,2 10343 51,8

2015 19.050 9202 48,3 9848 51,7

2016 19.202 9460 49,3 9742 50,7

2017 19.080 9274 48,6 9806 51,4

Skupaj 149.434 72.089 48,2 77.345 51,8  
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Tabela 227: Povprečno število oseb, udeleženih v prometnih nesrečah brez poškodbe v obdobju 2011-

2017  
 

Leto
Število prometnih 

nesreč brez 

poškodbe 

Število udeleženih 

oseb v prometnih 

nesrečah brez 

poškodbe 

Povprečno število 

udeleženih oseb v 

prometni nesreči brez 

poškodbe 

2011 15.695 26.483 1,7

2012 15.152 25.284 1,7

2013 12.342 20.374 1,7

2014 11.958 19.961 1,7

2015 11.332 19.050 1,7

2016 11.406 19.202 1,7

Skupaj 11.373 19.080 1,7  
 

Tabela 228: Število pojavljanj oseb, udeleženih v prometnih nesrečah brez poškodbe v obdobju 2011-

2017  

 

Število pojavljanj udeležencev v 

prometnih nesrečah brez 

poškodbe v obdobju 2011-2016 

Število oseb Odstotek

1-krat 130.502 93,7

2-krat 7.796 5,6

3-krat 844 0,6

4-krat 128 0,1

5 in večkrat 53 0,0

139.323 100  
 

 

Tabela 229: Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč brez poškodbe po spolu v obdobju 

2011-2017  
 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

2011 12.786 9.504 74,3 3.282 25,7 13.697 9.333 68,1 4.364 31,9

2012 11.988 8.971 74,8 3.017 25,2 13.296 9.097 68,4 4.199 31,6

2013 9.761 7.395 75,8 2.366 24,2 10.613 7.248 68,3 3.365 31,7

2014 9.618 7.178 74,6 2.440 25,4 10.343 6.986 67,5 3.357 32,5

2015 9.202 6.892 74,9 2.310 25,1 9.848 6.682 67,9 3.166 32,1

2016 9.460 7.083 74,9 2.377 25,1 9.742 6.634 68,1 3.108 31,9

2017 9.274 7.041 75,9 2.233 24,1 9.806 6.718 68,5 3.088 31,5

Skupaj 72.089 54.064 75,0 18.025 25,0 77.345 45.980 59,4 24.647 31,9

Leto

Povzročitelji Drugi udeleženci

Skupaj

Moški Ženske

Skupaj

Moški Ženske
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Povzročitelji 

Povzročitelji po državljanstvu 

 

Tabela 230: Porazdelitev prometnih nesreč brez poškodbe v obdobju 2011-2017 po državljanstvu 

 

Državljanstvo Število Odstotek

Slovenija 61.476 85,3
Bosna in Hercegovina 2.008 2,8

Hrvaška 1.213 1,7

Romunija 1.004 1,4

Italija 834 1,2

Srbija 671 0,9

Avstrija 596 0,8

Madžarska 574 0,8

Nemčija 508 0,7

Makedonija 406 0,6

Poljska 362 0,5

Bolgarija 346 0,5

Kosovo 339 0,5

Druge države (76) 1752 2,4

Skupaj 72.089 100  

 

 

Po statističnih regijah prebivališča in letih 

 

Tabela 231: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe po statističnih regijah in letih 

v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 3.259 5,2 642 601 462 401 359 377 417

Podravska 12.109 19,3 2.071 1.945 1.580 1.693 1.595 1.652 1.573

Koroška 2.037 3,2 327 352 281 267 282 265 263

Savinjska 8.328 13,3 1.465 1.436 1.205 1.090 1.034 1.033 1.065

Zasavska 1.235 2,0 241 217 161 141 167 155 153

Posavska 1.836 2,9 335 344 235 224 214 240 244

Jugovzhodna Slovenija 3.825 6,1 654 586 514 508 512 524 527

Osrednjeslovenska 16.156 25,8 2.888 2.745 2.310 2.215 2.054 2.104 1.840

Gorenjska 5.918 9,4 1.032 890 685 799 863 833 816

Primorsko-notranjska 1.276 2,0 283 196 173 155 139 169 161

Goriška 2.985 4,8 464 454 409 453 385 424 396

Obalno-kraška 3.714 5,9 761 686 442 506 437 447 435

Skupaj 62.678 100,0 11.163 10.452 8.457 8.452 8.041 8.223 7.890

Statistična regija 

prebivališča
Skupaj Odstot.

Leto
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Tabela 232: Število povzročiteljev prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo na 100.000 prebivalcev 

po statistični regiji prebivališča 

 

Statistična regija
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 539 507 393 343 308 326 362

Podravska 641 602 490 524 495 514 489

Koroška 451 487 391 374 396 373 371

Savinjska 563 551 463 419 407 405 417

Zasavska 546 496 371 329 290 270 267

Posavska 478 490 335 320 283 317 324

Jugovzhodna Slovenija 459 411 360 357 360 367 369

Osrednjeslovenska 540 510 426 404 384 391 341

Gorenjska 507 436 336 392 423 409 401

Primorsko-notranjska 540 374 329 295 265 321 306

Goriška 389 381 344 383 326 360 336

Obalno-kraška 685 615 394 449 387 395 382  
 

 

Tabela 233: Gibanje indeksov kvocientov med število povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe 

in številom prebivalcev po statističnih regijah prebivališča v obdobju 2011-2017  
 

Statistična regija 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 94 73 64 57 60 67

Podravska 100 94 76 82 77 80 76

Koroška 100 108 87 83 88 83 82

Savinjska 100 98 82 74 72 72 74

Zasavska 100 91 68 60 53 49 49

Posavska 100 102 70 67 59 66 68

Jugovzhodna Slovenija 100 89 79 78 78 80 80

Osrednjeslovenska 100 95 79 75 71 72 63

Gorenjska 100 86 66 77 84 81 79

Primorsko-notranjska 100 69 61 55 49 60 57

Goriška 100 98 88 98 84 92 86

Obalno-kraška 100 90 58 66 56 58 56  
 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe 

 

Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-

2017 je bila 43 let, standardni odklon pa 17 let. Gre za razpršeno populacijo, kar je razvidno 

tudi iz histograma. Polovica povzročiteljev je bila mlajših od 41 let, polovica pa starejših. 

Pomembnih razlik med leti ni, značilno je le zviševanje povprečne starosti in mediane od leta 

2011 naprej. Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v 

2017 je enaka povprečni starosti vsega prebivalstva. 

Najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe so stari med 20 in 40 let. 
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Tabela 234: Povprečna vrednost, standardni odklon, mediana, minimum, maksimum starosti vseh 

povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe v obdobju 2011-2017 

 

Leto Povprečna Standardni Mediana Minimum Maksimu

2011 41,8 16,8 39,0 6 94

2012 42,7 17,0 40,0 5 96

2013 42,9 16,8 40,0 12 94

2014 43,2 17,0 41,0 6 95

2015 43,8 17,4 41,0 7 95

2016 44,0 17,5 42,0 6 95  
 

Tabela 235: Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe v obdobju 2011-201715 

 

Starost v letih Število Gostota razreda

5 do 10 let 23 5

10 do 14 let 38 8

14 do 16 let 96 48

16 do 18 let 269 135

18 do 20 let 2.320 1.160

20 do 22 let 3.293 1.647

22 do 24 let 3.387 1.694

24 do 26 let 3.381 1.691

26 do 30 let 6.591 1.648

30 d0 40 let 14.946 1.495

40 do 50 let 13.009 1.301

50 do 60 let 11.178 1.118

60 do 70 let 7.029 703

70 do 80 let 4.582 458

80 do vključno 85 let 1.313 219

Več ko 85 let 625 104  
 

  

                                                 
15 Širina starostnih razredov v tej tabeli je prilagojena širini starostnih razredov prebivalstva na spletu 

Statističnega urada  
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Grafikon 125: Histogram starosti povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe v obdobju 2011-

2017  

 

 
 

Povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe po vrsti udeležbe v prometu 
 

Tabela 236: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe po vrsti udeležbe v prometu 

in spolu v obdobju 2011-2017  

Število Odstot.
Kumulat. 

odstotek
Število Odstot. Število Odstot.

Voznik osebnega avtomobila 59.785 82,9 82,9 42.340 78,3 17.445 96,8

Voznik tovornega vozila 8.577 11,9 94,8 8.435 15,6 142 0,8

Voznik avtobusa 636 0,9 95,7 608 1,1 28 0,2

Kolesar 596 0,8 96,5 493 0,9 103 0,6

Voznik motornega kolesa 497 0,7 97,2 476 0,9 21 0,1

Voznik traktorja 430 0,6 97,8 427 0,8 3 0,0

Voznik kolesa z motorjem 193 0,3 98,1 185 0,3 8 0,0

Voznik kombiniranega vozila 139 0,2 98,3 132 0,2 7 0,0

Voznik delovnega stroja 118 0,2 98,4 117 0,2 1 0,0

Voznik mopeda 134 0,2 98,6 125 0,2 9 0,0

Ostalo 984 1,4 100 726 1,3 258 1,4

Skupaj 72.089 100 54.064 100 18.025 100

Vsi drugi povzročitelji Moški Ženske

Vrsta udeležbe

 
 

Tabela 237: Povzročitelji prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu in 

letih v obdobju 2011-2017  
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 59.785 10.646 10.031 8.062 7.964 7.607 7.917 7.558

Voznik tovornega vozila 8.577 1.477 1.378 1.239 1.085 1.114 1.079 1.205

Voznik avtobusa 636 114 81 85 103 75 79 99

Kolesar 596 95 93 72 107 90 72 67

Voznik motornega kolesa 497 90 81 67 56 52 71 80

Voznik traktorja 430 70 60 62 60 56 58 64

Voznik kolesa z motorjem 193 59 45 31 35 23 0 0

Voznik kombiniranega vozila 139 33 20 21 21 14 15 15

Voznik delovnega stroja 118 23 24 12 25 11 9 14

Voznik mopeda 134 15 16 7 12 19 21 44

Ostalo 984 164 159 103 150 141 139 128

Skupaj 72.089 12.786 11.988 9.761 9.618 9.202 9.460 9.274

Vrsta udeležbe Skupaj
Leto

 
 

 

 

Grafikon 126: Krožni diagram deležev povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe po vrsti 

udeležbe v obdobju 2011-2017  
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Tabela 238: Indeksi povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe v okviru posamezne vrste 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017 z osnovo 2011 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Voznik osebnega avtomobila 100 94 76 75 71 74 71

Voznik tovornega vozila 100 93 84 73 75 73 82

Voznik avtobusa 100 71 75 90 66 69 87

Kolesar 100 98 76 113 95 76 71

Voznik motornega kolesa 100 90 74 62 58 79 89

Voznik traktorja 100 86 89 86 80 83 91

Voznik kolesa z motorjem 100 76 53 59 39 0 0

Voznik kombiniranega vozila 100 61 64 64 42 45 45

Voznik delovnega stroja 100 104 52 109 48 39 61

Voznik mopeda 100 107 47 80 127 140 293

Ostalo 100 98 63 92 87 85 79

Skupaj 100 94 76 75 72 74 73

Vrsta udeležbe
Leto

 

 

Drugi udeleženci prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu 

 

Tabela 239: Drugi udeleženci prometnih  nesreč brez poškodbe po vrsti udeležbe v prometu in spolu v 

obdobju 2011-2017  

 

Vrsta udeležbe Število Odstotek
Kumulativni 

odstotek

Voznik osebnega avtomobila 60.425 78,5 78,5

Voznik tovornega vozila 5.582 7,3 85,8

Voznik avtobusa 894 1,2 86,9

Kolesar 482 0,6 87,5

Voznik motornega kolesa 439 0,6 88,6

Potnik 407 0,5 88,1

Drugo (podatek ni znan) 8.716 11,3 100

Skupaj 76.945 100  
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Grafikon 127: Deleži  treh najbolj pogostih drugih udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe 

(skupa 87 odstotkov) v obdobju 2011-2017 
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10. DEJAVNIK TVEGANJA: ALKOHOL V OBDOBJU 2011-2017 

 

10.1. Statistika alkotestov in strokovnih pregledov na alkohol  

Vsi alkotesti (redna kontrola prometa, kršitelji cestno-prometnih predpisov, udeleženci 

prometnih nesreč) v obdobju 2001-201616 

 

Statistični podatki Generalne policijske uprave  o številu opravljenih alkotestov in številom 

pozitivnih rezultatov kažejo, da je prišlo leta 2009 do preloma.17  

 

Grafikon 128: Gibanje števila vseh (stolpci) in odstotkov pozitivnih alkotestov (krivulja) v obdobju 

2001-2016 po letih 

 

0

50.000

100.000

150.000

200.000

250.000

300.000

350.000

400.000

450.000

500.000

0,0

2,0

4,0

6,0

8,0

10,0

12,0

14,0

16,0

18,0

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Vsi alkotesti Odstotek pozitivnih alkotestov

 
 

V primerjavi z letom 2008 se je število pozitivnih alkotestov zmanjšalo za več kot polovico, 

odstotek je iz 9,5 padel na 4,5, v primerjavi z letom 2001 pa se je odstotek pozitivnih 

alkotestov zmanjšal za skoraj štirikrat. Od leta 2009 dalje, do konca opazovanega obdobja 

2016 se delež pozitivnih alkotestov ni bistveno spreminjal, leta 2016 je znašal 3,7 odstotka. 

Povprečje 2009-2016 znaša 4 odstotke. 

Vsi alkotesti (redna kontrola prometa, kršitelji cestno-prometnih predpisov, udeleženci 

prometnih nesreč) v obdobju 2011-2017 

 

Število pozitivnih alkotestov se je v obdobju 2011-2017 zmanjševalo, indeks 2016/2011 je 

enak 62 in je manjši od indeksa vseh opravljenih alkotestov, ki znaša 75,7. Toda delež 

pozitivnih alkotestov se v obdobju 2011-2017 ni pomembno zmanjšal. Med 100 opravljenih 

alkotestov so pozitivni od 3 do 4. To velja za populacijo vseh opravljenih alkotestov.  

 

                                                 
16 Policija v letu 2017 ni več objavljala mesečnih statističnih podatkov, iz katerih je bilo razvidno število vseh 

opravljenih alkotestov. Razloga za to ne poznamo. 
17 Podatki na spletu: https://www.policija.si/index.php/sl/statistika/prometna-varnost 
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Tabela 240: Vsi opravljeni in pozitivni alkotesti v obdobju 2011-2017  

 

Leto

Vsi alkotesti 
Vsi pozitivni 

alkotesti

Odstotek 

pozitivnih 

alkotestov

2011 387.998 17.570 4,5

2012 330.316 12.919 3,9

2013 379.387 14.232 3,8

2014 384.198 13.883 3,6

2015 322.854 11.651 3,6

2016 293.818 10.866 3,7  

Alkotesti opravljeni pri povzročiteljih in drugih udeležencih prometnih nesreč v 

obdobju 2011-2017  

 

Število 

(skupaj)

Vsi 

pozitivni

Odstotek 

pozitivnih
Število

Odstotek 

pozitivnih
Število

Odstotek 

pozitivnih

2011 27.724 1.739 6,3 14.930 10,6 12.794 1,2

2012 27.083 1.726 6,4 14.195 11,1 12.888 1,1

2013 23.238 1.612 6,9 12.380 11,7 10.858 1,5

2014 22.501 1.480 6,6 11.923 11,3 10.578 1,2

2015 22.329 1.518 6,8 11.920 11,5 10.409 1,4

2016 22.632 1.835 8,1 12.015 13,9 10.617 1,5

2017 21.937 1.503 6,9 11.589 11,8 10.348 1,3

Skupaj 167.444 11.413 6,8 88.952 11,7 78.492 1,3

Vsi alkotesti 
Alkotesti 

povzročiteljev

Alkotesti drugih 

udeležencev 

Leto

 
 

• Statistično pomembna je razlika med povzročitelji in drugimi udeleženci glede na rezultat 

alkotestov. Odstotek pozitivnih alkotestov drugih udeležencev je bil desetkrat manjši od 

odstotka povzročiteljev (upoštevani vsi povzročitelji in vsi drugi udeleženci, pri katerih je 

bil opravljen alkotest).  

 

Alkotesti odrejeni povzročiteljem in drugim udeležencem prometnih nesreč po mesecih 

in dnevih v tednu  

 

Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov je prikazana s polarnim grafikonom. 

Mesečno povprečje odrejenih alkotestov v obdobju 2011-2017 znaša 13.900, povprečje 

pozitivnih pa 950 ali 6,8 odstotka. 

Iz polarnega diagrama je razvidno, da je variiranje po mesecih zelo majhno, statistični 

nepomembno, izjema je le december (7,9 odstotka), ki za dober odstotek odstopa od povprečja. 
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Zanimiv je polarni grafikon, ki kaže porazdelitev pozitivnih alkotestov po dnevih v tednu v 

obdobju 2011-2017. Povprečje 7,2 odstotka ne predstavlja dejanske porazdelitve. Dnevi od 

ponedeljka do petka imajo povprečje 5,3 odstotka, sobota  in nedelja pa kar 12 odstotka.  

 

• Deleži pozitivnih alkotestov začnejo naraščati že v petek, da dosežejo maksimum v nedeljo: 

13 odstotkov (sobota: 10,9 odstotka). Ob tem pa je treba še poudariti, da je bilo ob sobotah 

in nedeljah odrejenih najmanj alkotestov; največ jih je bilo ob petkih. 
 

Grafikon 129: Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov, odrejenih udeležencem prometnih nesreč 

v obdobju 2011-2017 po mesecih 

 

 
 

Grafikon 130: Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov, odrejenih udeležencem prometnih nesreč 

v obdobju 2011-2017 po dnevih v tednu 
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Alkotesti odrejeni povzročiteljem prometnih nesreč po mesecih in dnevih v tednu  

 

Grafikon 131: Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov, odrejenih povzročiteljem prometnih 

nesreč v obdobju 2011-2017 po mesecih 
 

 
 

Odstotki pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč po mesecih in dnevih v tednu 

se seveda razlikujejo od odstotkov vseh udeleženih oseb (povzročiteljev in drugih 

udeležencev), vrednosti so višje. Mesečno povprečje znaša 11,7 odstotka, le december 

nekoliko odstopa (13,8 odstotka).  

 

• Pri alkotestih povzročiteljev prometnih nesreč so velike razlike med dnevi v tednu; 

maksimum ima nedelja: 20,6 odstotka, sledi pa sobota z 18 odstotki. Odstotki dejansko 

naraščajo od četrtka naprej, ponedeljek, torek in sreda pa so blizu skupaj.  

 

Grafikon 132: Porazdelitev odstotkov pozitivnih alkotestov, odrejenih povzročiteljem prometnih 

nesreč v obdobju 2011-2017 po dnevih v tednu 
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Alkotesti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč po rezultatu alkotesta, 

spolu, starosti 

 

Tabela 241: Povzročitelji in drugi udeleženci po rezultatih alkotesta 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Negativen 77.604 88,2 77.177 98,7

Pozitiven 10.386 11,8 1027 1,3

Skupaj 87.990 100 78.204 100

Povzročitelji Drugi udeleženci
Rezultat 

alkotesta

 
 

• Povprečna koncentracija alkohola povzročiteljev v obdobju 2011-2017 je znašala 0,61 mg/l, 

drugih udeležencev pa 0,31 mg/l.  

• Odstotek pozitivnih alkotestov pri moških, je pričakovano, več kot trikrat večji kot pri 

ženskah.  

Povzročitelji so zavrnili 691 alkotestov (0,8 odstotka), drugi udeleženci le 21. 

 

Tabela 242: Statistika alkotestov po spolu vseh udeležencev vseh prometnih nesreč v obdobju 2011-

2017  

Spol

Število odrejenih 

alkotestov

Število pozitivnih 

alkotestov

Odstotek 

pozitivnih 

alkotestov

Moški 119.023 10.196 8,6

Ženski 47.877 1.217 2,5  
 

Tabela 243: Odrejeni in pozitivni alkotesti vseh udeležencev prometnih nesreč po starosti v obdobju 

2011-2017  

 

Starost
Število odrejenih 

alkotestov

Število pozitivnih 

alkotestov

Odstotek 

pozitivnih 

alkotestov
10 do 14 let 87 1 1,1

14 do 16 let 367 10 2,7

16 do 18 let 988 78 7,9

18 do 20 let 4.876 268 5,5

20 do 22 let 6.915 521 7,5

22 do 24 let 7.496 590 7,9

24 do 26 let 7.817 589 7,5

26 do 30 let 15.882 1.184 7,5

30 d0 40 let 38.546 2.551 6,6

40 do 50 let 32.159 2.192 6,8

50 do 60 let 26.160 1.936 7,4

60 do 70 let 14.727 1.072 7,3

70 do 79 let 8.030 374 4,7

80 do 85 let 2.032 40 2,0

Več ko 85 let 807 6 0,7

Skupaj 166.889 11.412 6,8  
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Grafikon 133: Grafična ponazoritev odstotkov pozitivnih alkotestov po starosti udeležencev 

 

 
 

Alkotesti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč po vrsti udeležbe v 

prometu in rezultatu alkotesta 

 

 
Tabela 244: Porazdelitev odrejenih in pozitivnih alkotestov po vrsti udeležbe v prometu 

 

Udeležba v prometu

Število 

odrejenih 

alkotestov

Število 

alkotestov z 

več kot 0,24 

mg/l

Odstotek 

alkotestov z 

več kot 0,24 

mg/l

Število 

alkotestov z 

več kot 0,50 

mg/l

Odstotek 

alkotestov z 

več kot 0,50 

mg/l

Voznik osebnega avtomobila 134.413 8.964 6,7 6.346 4,7

Voznik tovornega avtomobila 14.928 306 2,0 207 1,4

Voznik motornega kolesa 3.623 198 5,5 129 3,6

Voznik avtobusa 1.805 4 0,2 0 0,0

Voznik kombiniranega vozila 247 10 4,0 6 2,4

Voznik kolesa z motorjem 1.069 156 14,6 126 11,8

Voznik štirikolesnika 110 24 21,8 18 16,4

Voznik lahkega štirikolesnika 52 8 15,4 8 15,4

Voznik mopeda 828 143 17,3 107 12,9

Voznik trikolesa 39 24 61,5 3 7,7

Voznik traktorja 818 77 9,4 50 6,1

Kolesar 6.416 811 12,6 622 9,7

Pešec 1.557 129 8,3 876 56,3

Potnik 265 102 38,5 60 22,6  
  

2,2

3,7

12,2

7,7

11,2
12,1 12,3

13,0
12,5 12,8 12,8

11,9

6,5

2,1

0,9

0,0

2,0

4,0

6,0

8,0

10,0

12,0

14,0

10 do

14 let

14 do

16 let

16 do

18 let

18 do

20 let

20 do

22 let

22 do

24 let

24 do

26 let

26 do

30 let

30 d0

40 let

40 do

50 let

50 do

60 let

60 do

70 let

70 do

79 let

80 do

85 let

Več

ko 85

let

Odstotek pozitivnih alkotestov udeležencev prometnih nesreč 

po starosti



383 

 

Alkotesti povzročiteljev po statističnih regijah  

 

V naslednji tabeli so koeficienti števila alkotestov, katerih vrednost je bila večja od nič, na 

število vseh opravljenih alkotestov v posamezni kategoriji povzročiteljev. V tabeli ni 

koeficientov za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom, ker je večina preverjanj na 

alkohol izvedenih s strokovnimi pregledi in je število alkotestov majhno. 

 

Tabela 245: Število pozitivnih alkotestov v obdobju 2011-2017 na 10 povzročiteljev prometne nesreče, 

pri katerih je bil alkotest opravljen (upoštevana so vsa pojavljanja osebe). 

 

Pomurska 2,6 2,1 2,0

Podravska 2,7 1,4 1,5

Koroška 1,2 1,0 1,5

Savinjska 1,7 1,1 1,4

Zasavska 1,3 0,8 1,2

Posavska 2,0 1,6 1,5

Jugovzhodna Slovenija 1,6 1,4 1,7

Osrednjeslovenska 1,4 1,2 1,4

Gorenjska 1,9 1,4 1,5

Primorsko-notranjska 2,7 1,7 1,7

Goriška 1,8 1,4 1,5

Obalno-kraška 2,1 1,5 1,8

Statistična regija 

prebivališča

Na 10 povzročiteljev 

prometne nesreče s 

hujšo telesno 

poškodbo 

Na 10 povzročiteljev 

prometne nesreče z 

lažjo telesno 

poškodbo 

Na 10 povzročiteljev 

prometne nesreče 

brez poškodbe 

 

 

Med regijami ni večjih razlik. Relativno veliki, glede na druge regije, so kvocienti v Pomurski, 

Posavski, Primorsko-notranjski in Obalno-kraški regiji. Primerjava med obdobjema 2004-2008 

in 2011-2016 kaže na trikrat do štirikrat manjše kvociente v zadnjem obdobju. (Brvar, 2010, 

str. 485). Edini podatek, ki je enak v obeh obdobjih, je število pozitivnih alkotestov na število 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v Primorsko-notranjski regiji. 

 

Alkotesti vseh povzročiteljev po starosti 

 

Vsi povzročitelji prometnih nesreč se med 16 in 70 let ne razlikujejo po odstotkih pozitivnih 

alkotestov, izjema je le starost 18 in 19 let z nižjim odstotkom. 

 

  



384 

 

Tabela 246: Odrejeni in pozitivni alkotesti vseh povzročiteljev prometnih nesreč po starosti v obdobju 

2011-2017  
 

Starost
Število odrejenih 

alkotestov

Število pozitivnih 

alkotestov

Odstotek 

pozitivnih 

alkotestov

10 do 14 let 45 1 2,2

14 do 16 let 243 9 3,7

16 do 18 let 598 73 12,2

18 do 20 let 3211 247 7,7

20 do 22 let 4435 496 11,2

22 do 24 let 4491 543 12,1

24 do 26 let 4486 553 12,3

26 do 30 let 8422 1097 13,0

30 d0 40 let 18616 2318 12,5

40 do 50 let 15544 1984 12,8

50 do 60 let 13397 1715 12,8

60 do 70 let 8170 974 11,9

70 do 79 let 5193 338 6,5

80 do 85 let 1463 31 2,1

Več ko 85 let 634 6 0,9

Skupaj 88.948 10.385 11,7  

Alkotesti vseh udeležencev in posebej povzročiteljev prometnih nesreč po številu udeležb 

(pojavljanj) v obdobju 2011-2017  

 

• Odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l (miligram alkohola na liter izdihanega zraka) se 

povečuje s številom udeležb oseb pri prometnih nesrečah. Osebe, ki so bile v obdobju 

2011-2017 samo enkrat udeležene v prometni nesreči, imajo najnižji odstotek alkotestov z 

več kot 0,00 mg/l, najnižji odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l. 

 

Tabela 247: Vsi različni udeleženci, ki so jim bili odrejeni alkotesti, po številu udeležb v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017 in po rezultatih alkotestov 

 

Število vseh 

različnih 

udeležencev 

prometnih 

nesreč

Število 

udeležb v 

obdobju        

2011-2017

Število 

odrejenih 

alkotestov

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,00 mg/l 

(število vseh 

odrejenih 

alkotestov   

=100 odstotkov)

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,24 mg/l 

(število vseh 

odrejenih 

alkotestov       

=100 odstotkov)

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,24 mg/l 

(število vseh 

alkotestov z več 

kot 0,00 mg/l 

=100 odstotkov)

202.555 enkrat 138.693 5,9 4,4 74,6

16.171 dvakrat 22.281 7,8 9,8 76,2

2.243 trikrat 4.619 9,1 7,1 77,7

601 več kot trikrat 1.851 9,5 7,6 80,6  
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Tabela 248: Vsi različni povzročitelji, ki so jim bili odrejeni alkotesti, po številu udeležb v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017 in po rezultatih alkotestov 

 

Število vseh 

različnih 

povzročiteljev 

prometnih 

nesreč

Število udeležb 

v obdobju        

2011-2017

Število 

odrejenih 

alkotestov

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,00 mg/l 

(število vseh 

odrejenih 

alkotestov   =100 

odstotkov)

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,24 mg/l 

(število vseh 

odrejenih 

alkotestov       

=100 odstotkov)

Odstotek 

alkotestov z več 

kot 0,24 mg/l 

(število vseh 

alkotestov z več 

kot 0,00 mg/l =100 

odstotkov)

101.820 enkrat 79.161 13,5 11,9 80,2

5.510 dvakrat 16.645 18,1 14,9 81,6

586 trikrat 1.241 18,3 19,5 85,5

149 več kot trikrat 441 22,2 19,5 87,8  
 

Iz gornje tabele je razvidno, da se povprečna vrednost alkotestov povečuje s številom 

povzročitev prometnih nesreč.  

 

Grafikon 134: Povprečni odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l pri povzročiteljih prometnih nesreč 

glede na število povzročitev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 (število vseh odrejenih alkotestov 

= 100 odstotkov) 
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Grafikon 135: Povprečni odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l pri povzročiteljih prometnih nesreč 

glede na število povzročitev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 (število alkotestov z več kot 0,00 

mg/ = 100 odstotkov) 

 

 
 

Med povzročitelji, ki so povzročili 2 prometni nesreči v obdobju 2011-2017 in ki so imeli več 

kot 0,24 mg/l alkohola, je bilo 83,5 odstotka voznikov osebnih avtomobilov, 6,4 odstotka 

kolesarjev, 3,7 odstotka voznikov tovornih vozil. Vozniki osebnih avtomobilov so povzročili 5 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, 53 prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, 377 

prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 767 prometnih nesrečah brez poškodbe. Kolesarji 

so povzročili 6 prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in 56 prometnih nesreč z lažjo telesno 

poškodbo. 

 

Med povzročitelji, ki so povzročili 3 prometni nesreče v obdobju 2011-2017 in ki so imeli več 

kot 0,24 mg/l alkohola, je bilo 84,5 odstotka voznikov osebnih avtomobilov, 9,3 odstotka 

kolesarjev deleži drugi povzročiteljev pa so bili manjši. Voznik osebnega avtomobila je 

povzročil eno prometno nesrečo s smrtnim izidom, 5 prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo, 43 prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 113 prometnih nesrečah brez 

poškodbe. Kolesarji so povzročili eno prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo in 12 

prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. 

 

Med povzročitelji, ki so povzročili več kot tri prometne nesreče v obdobju 2011-2017 in ki so 

imeli več kot 0,24 mg/l alkohola, je bilo 87,2 odstotka voznikov osebnih avtomobilov, 5,8 

odstotka kolesarjev deleži drugi povzročiteljev pa so bili manjši. Voznik osebnega avtomobila 

je povzročil eno prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, 17 prometnih nesreč z lahko 

telesno poškodbo in 57 prometnih nesrečah brez poškodbe. Kolesarji so povzročili  eno 

prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo in 4 prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo. 
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Na verjetnosti, da povzročitelji, ki so v opazovanem obdobju povzročili eno, dve tri ali več 

prometnih nesreč, povzročijo prometno nesrečo določene kategorije, količina alkohola v krvi 

nima pomembnega vpliva. Nekoliko večje so le verjetnosti za povzročitev prometne nesreče s 

smrtnim izidom in prometne nesreče s hudo telesno poškodbo pri povzročiteljih, pri katerih je 

alkotest pokazal vrednost med 0,39 in 0,50 mg alkohola na liter krvi. 

Vsi strokovni pregledi na alkohol (redna kontrola prometa, kršitelji cestno-prometnih 

predpisov, udeleženci prometnih nesreč) v obdobju 2001-201618 

 

Število strokovnih pregledov na alkohol se je začelo zmanjševati že leta 2004 in v letu 2015 

doseglo najmanjšo vrednost, več kot petkrat manjšo v primerjavi z letom 2001. V prometu je 

torej vedno manj udeležencev pod vplivom alkohola, vendar pa se delež tistih, ki se temu ne 

odrečejo ne zmanjšuje, maksimum je dosegel leta 2010, od leta 2013 pa do leta 2016 pa se 

giblje v intervalu [39,9-44,1] odstotka. 

,  

Grafikon 136: Gibanje števila vseh (stolpci) in odstotkov pozitivnih strokovnih pregledov na alkohol 

(krivulja) v obdobju 2001-2016 po letih 
 

 
 

 

 

• Število pozitivnih strokovnih pregledov se je v obdobju 2011-2016 zmanjševalo, indeks 

2016/2011 je enak 60 in je manjši od indeksa vseh opravljenih strokovnih pregledov, ki 

znaša 65. Toda delež pozitivnih strokovnih pregledov se v obdobju 2011-2016 ni 

pomembno zmanjšal. Med 100 opravljenimi strokovnimi pregledi je v povprečju 

pozitivnih kar 43. To velja za populacijo vseh udeležencev vseh prometnih nesreč.  

                                                 
18 Policija za leto 2017 ni objavila podatkov o številu vseh strokovnih pregledov na alkohol 
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Zavrnjeni alkotesti in strokovni pregledi v obdobju 2007-201619 

 

Tabela 249: Statistika zavrnjenih alkotestov in strokovnih pregledov na alkohol v obdobju 2007-2016 

 

Število Odstotek Število Odstotek

2007 2.239 0,54 744 31,0

2008 1.314 0,29 403 18,2

2009 722 0,16 315 21,8

2010 678 0,17 295 13,6

2011 536 0,14 235 12,3

2012 427 0,13 221 13,1

2013 392 0,10 153 11,0

2014 389 0,10 109 9,1

2015 351 0,11 140 11,9

2016 320 0,11 159 12,7

Alkotest Strokovni pregled na alkohol
Leto

 

 

10.2. Vpliv količine alkohola v izdihanem zraku/krvi povzročiteljev na 

kategorijo prometne nesreče in verjetnosti kršiteljev z določeno količino 

alkohola, da povzročijo prometno nesrečo  

 

Grafikon 137: Odstotki prometnih nesreč, ki so jih povzročili trezni povzročitelji (vse prometne 

nesreče = 100 odstotkov) 
 

 
 

 

 

 

 

                                                 
19 Generalna policijska uprava je prvič objavila na spletu statistiko zavrnjenih alkotestov in strokovnih pregledov 

leta 2007. 
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Grafikon 138: Odstotki prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji z določeno količino 

alkohola v izdihanem zraku/krvi 

 

 
 

Iz gornjega grafikona je razvidno, da količina alkohola v izdihanem zraku/krvi nima 

pomembnega vpliva na težo prometne nesreče. Ni pomembnih razlik med odstotki posameznih 

kategorij prometnih nesreč glede na količino alkohola.  

Primerjava z grafikonom, ki ponazarja odstotke posameznih kategorij prometnih nesreč, ki so 

jih povzročili trezni povzročitelji, pa kaže pomembni razliki med deleži prometnih nesreč z 

lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč s smrtnim izidom, medtem, ko so deleži prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo in prometnih nesrečah brez poškodbe podobni pri treznih in 

alkoholiziranih povzročiteljih.  

 

• Povzročitelji posameznih skupin količine alkohola povzročijo približno dvakrat več 

prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo kot trezni povzročitelji in od tri do šestkrat več 

prometnih nesreč s smrtnim izidom.  

• Statistika pripisuje največji odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročiteljem, ki 

imajo najmanjšo količino alkohola v zraku/krvi; odstotek je šestkrat večji od odstotka 

treznih povzročiteljev. Odstotek povzročiteljev z največjo ugotovljeno količino alkohola je 

štirikrat večji od odstotka treznih povzročiteljev. 

 

• Verjetnost, da slučajno izbran trezen udeleženec prometa povzroči prometno nesrečo s 

smrtnim izidom, je zelo majhna. Če upoštevamo prebivalce Slovenije v starosti od 16 do 90 

let, s predpostavko, da je lahko vsak izmed njih udeležen v prometu, potem se verjetnost v 

obdobju 2011-2016 giblje od 4 do 6 tisočink odstotka, oziroma, na 100.000 prebivalcev se 

pojavi od 4 do 6 treznih povzročiteljev prometnih nesreč smrtnim izidom.  

• Če primerjamo kršitelje cestno-prometnih predpisov, ki so imeli v izdihanem zraku/krvi 

določeno količino alkohola v krvi, pa se potrdi že zgornja ugotovitev, da obstaja največja 
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statistična verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom pri kršiteljih z 

najmanjšo količino alkohola v izdihanem zraku/krvi (0,01-24 mg/ ali 0,01-0,50 g/kg).  

 

 
 

10.3. Alkoholiziranost povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč 

s smrtnim izidom 

 

Tabela 250: Preizkus alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 z alkotestom 

 

Število

Odstot. 

(vse 

udelež. 

osebe: 

1.936 = 

100 odst.)

Odstot. 

pozitiv. 

(608=100 

odstot.) Število

Odstot. 

(vsi 

povzroč. 

814= 100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(270=100 

odstot.) Število

Odstot. 

(vsi drugi 

udelež. 

1.122= 

100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(338=100 

odstot.)

Alkotest 608 31,4 10,7 270 41,5 14,8 338 30,1 7,4

Vse udeležene osebe Povzročitelji Drugi udeleženci

Alkotest, 

strokovni 

pregled krvi

 
 

Grafikon 139: Število vseh in pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

po letih 
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Tabela 251: Ugotavljanje alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 s strokovnim pregledom krvi 

 

Število 

strok. 

pregl.

Odstot. 

(vse 

udelež. 

osebe: 

1.936 = 

100 odst.)

Odstot. 

pozitiv. 

(875=100 

odstot.)

Število 

strok. 

pregl.

Odstot. 

(vsi 

povzroč. 

814= 100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(629=100 

odstot.)

Število 

strok. 

pregl.

Odstot. 

(vsi drugi 

udelež. 

1.122= 

100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(246=100 

odstot.)

Strokovni pregled 875 41,2 31,3 629 72,3 35,5 246 21,9 20,7

Vse udeležene osebe Povzročitelji Drugi udeleženci

Strokovni pregled 

krvi

 
 

Med obdobjem 2004-2008 in 2011-2017 je pomembna velika razlika v prid drugemu obdobju. 

V obdobju 2004-2008 je bilo pozitivnih 62,7 odstotka vseh strokovnih pregledov povzročiteljev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, v obdobju 2011-2017 pa se je odstotek skoraj prepolovil – 

35,5 odstotka. Seveda je treba pri tem zmanjšanju upoštevati zmanjšanje števila prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, večje število strokovnih pregledov krvi bi lahko povečalo odstotek 

pozitivnih. 

Podatki v tabeli 250 so izračunani na podlagi podatkov o pozitivnih rezultatih strokovnih 

pregledov (pregled je pozitiven, ni pozitiven, rezultat še ni znan), statistika, izračunana na 

podlagi podatkov o količini izmerjenega alkohola v krvi, pa je naslednja:  

35 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je imelo v krvi več kot 0,00 

g/kg, 27 odstotkov pa več kot 0,50 g/kg.  

 

Grafikon 140: Število vseh in odstotek pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom po letih 

 

 
 

• Kar 191 voznikov osebnih avtomobilov od 500 (38,2 odstotka), ki so povzročili prometno 

nesrečo s smrtnim izidom, je imelo v krvi alkohol, od tega 150 (30 odstotkov) več kot 0,50 

g/kg in 113 (22,6 odstotka) več kot 1,10 g/kg. 

 

102
98

83 80
87

98

78

26,5

40,8 39,8

28,8

37,9 38,8 37,2

0

20

40

60

80

100

120

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Strokovni pregled

Število vseh Odstotek pozitivnih



392 

 

Tabela 252: Alkoholiziranost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe v 

prometu v obdobju 2011-2017  

 

Skupaj 0,01-0,50 0,51-0,80 0,81-1,10
Več kot 

1,10

Voznik osebnega avtomobila 191 41 13 24 113

Voznik motornega kolesa 44 19 2 2 21

Kolesar 20 6 0 1 13

Pešec 9 0 0 0 9

Voznik traktorja 7 2 1 1 3

Voznik tovornega vozila 6 2 1 0 3

Voznik kolesa z motorjem 5 1 1 2 1

Voznik mopeda 2 0 0 1 1

Voznik lahkega štirikolesnika 2 0 0 0 2

Voznik štirikolesa 1 0 0 0 1

Drugo 1 1 0 0 0

Skupaj 288 72 18 31 167

Vrsta udeležbe v prometu

Količina alkohola v krvi, g/kg

 
 

Tabela 253: Povprečna količina alkohola v g/kg, ugotovljena s strokovnimi pregledi   

 

Leto
Srednja 

vrednost
Mediana Minimum Maksimum

2011 1,04 1,03 ,02 2,44

2012 1,25 1,31 ,03 3,30

2013 1,48 1,59 ,02 3,36

2014 1,10 1,18 ,02 2,22

2015 1,33 1,38 ,02 2,91

2016 1,23 1,29 ,01 2,89

2017 1,03 1,19 ,02 2,54  
 

• Povprečna vrednost količine alkohola v krvi v obdobju 2011-2017 je enaka povprečni 

vrednosti v obdobju 2004-2008. 25 odstotkov povzročiteljev je imelo v krvi alkohol, toda 

manj kot 0,50 g/kg, povzročili pa so prometno nesrečo s smrtnim izidom, v obdobju 2004-

2008 je bil ta odstotek 27,5. 

 

Tabela 254: Alkoholizirani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu v obdobju 2011-

2017  

0,01-0,50 0,51-0,80 0,81-1,10
Več kot 

1,10

Moški 258 61 15 29 153

Ženska 30 11 3 2 14

Skupaj 288 72 18 31 167

Spol povzročitelja

Količina alkohola v krvi, g/kg

Skupaj
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• Med alkoholiziranimi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom je odstotek žensk 

majhen – 10,4, vendar pa je 14 žensk od 18 imelo v krvi več kot 1,1 g/kg alkohola. 

 

Grafikon 141: Porazdelitev alkoholiziranih voznikov osebnih avtomobilov, ki so v obdobju 2011-2017 

povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom, po mesecih  

 

 
 

 

141 (94 odstotkov) alkoholiziranih voznikov osebnih avtomobilov, ki so povzročili prometno 

nesrečo s smrtnim izidom je bilo iz Slovenije, 9 pa iz drugih držav (Bosna in Hercegovina, 

Hrvaška, Ukrajina, Romunija, Slovaška, Avstrija, Francija).  

 

Tabela 255: Odstotki alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po regijah 

prebivališča v obdobju 2011-2017  

 

Statistična regija
Število vseh 

povzročiteljev 
Število alkoholiziranih 

povzročiteljev

Odstotek 

alkoholiziranih 

povzročiteljev

Pomurska 36 19 52,8

Podravska 117 53 45,3

Koroška 27 7 25,9

Savinjska 101 41 40,6

Zasavska 18 4 22,2

Posavska 29 13 44,8

Jugovzhodna Slovenija 50 16 32,0

Osrednjeslovenska 144 42 29,2

Gorenjska 82 21 25,6

Primorsko-notranjska 31 13 41,9

Goriška 53 21 39,6

Obalno-kraška 35 16 45,7  
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Grafikon 142: Odstotki alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po regiji 

prebivališča 

 

 
 

Gornji podatki zahtevajo naslednje pojasnilo: odstotek 52,8 v Pomurski regiji je visok, njegova 

vrednost pa je relativna, ker je 19 povzročiteljev, pri katerih je bil strokovni pregled pozitiven, 

majhno število in enako velja za vse regije s številom povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom manjšim od 100. 

  

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po rezultatih 

strokovnih pregledov krvi 

 

• Iz tabele in grafikona je razvidno, da je z vidika alkoholiziranosti najbolj tvegana starost 22 

in 23 let, s pripombo, da izračun odstotka temelji na majhnih številkah. Ne glede na zadnjo 

opombo, pa je poudariti, da je tudi povprečna količina alkohola te starosti največja med 

vsemi starostnimi skupinami in da je vseh 12 povzročiteljev imelo visoko koncentracijo 

alkohola v krvi, maksimum za obe starosti (22, 23 let) je znašal 2,55 g/kg, minimum pa 0,91 

(22 let) in 0,69 (23 let). 

 

Maksimalne vrednosti (prvi deset) ugotovljenega alkohola v krvi povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, pa so imeli povzročitelji naslednjih starosti: 25 let: 3,36 g/kg, 57 let: 

3,30 g/kg, 40 let: 3,15 g/kg, 39 let: 2,91 g/kg, 49 let: 2,91 g/kg, 69 let: 2,89 g/kg, 23 let: 2,68 

g/kg, 32 let: 2,68 g/kg, 44  let: 2,53 g/kg, 51 let: 2,51 g/kg. Te podatke navajamo zato, da lahko 

zaključimo, da se visoke koncentracije alkohola ugotavljajo pri vseh starostih povzročiteljev. 
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Tabela 256: Statistika strokovnih pregledov na alkohol povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v obdobju 2011-2017  

 

Starost

Število vseh 

povzročiteljev z 

znanim podatkom o 

rezultatu 

strokovnega 

pregleda

Število 

povzročiteljev pri 

katerih je bil 

strokovni pregled 

krvi pozitiven 

Odstotek 

povzročiteljev pri 

katerih je bil 

strokovni pregled 

krvi pozitiven 

Povprečna 

količina 

alkohola v krvi

16 do 18 let 8 1 1 ,08

18 do 20 let 19 4 21,1 ,22

20 do 22 let 42 16 38,1 ,32

22 do 24 let 24 12 50,0 ,63

24 do 26 let 30 12 40,0 ,47

26 do 30 let 48 19 39,6 ,52

30 d0 40 let 120 50 41,7 ,52

40 do 50 let 111 41 36,9 ,54

50 do 60 let 82 32 39,0 ,44

60 do 70 let 68 24 35,3 ,42

70 do 79 let 49 9 18,4 ,19

80 do 85 let 19 2 10,5 ,13

Več ko 85 let 8 1 1 ,02  
 

Posledice za alkoholizirane in nealkoholizirane povzročitelje in druge udeležence 

prometnih nesreč s smrtnim izidom  

 

Naslednja primerjava je narejena na podlagi ugotovljene alkoholiziranosti s strokovnimi 

pregledi krvi. 

 

• Razlika med treznimi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in povzročitelji z več kot 

1,10 g/kg alkohola v krvi je velika. Odstotek smrtno ponesrečenih treznih povzročiteljev znaša 52 

odstotkov, povzročiteljev z več kot 1,10 g/kg alkohola pa 83 odstotkov. 

• Velik odstotek smrtno ponesrečenih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je 

tudi v skupini do 0,51 g/kg alkohola (67 odstotkov). 

• Skupini s količino alkohola od 0,51 do 0,80 g/kg in 0,81 do 1,10 g/kg sta podobni po 

porazdelitvi posledic; odstotka najhujših posledic za povzročitelje sta manjša od skupine, 

ki ima manj alkohola v krvi, kar pomeni, da sta obe skupini bolj  "nevarni" za druge 

udeležence v prometu. 
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Grafikon 143: Deleži posledic za nealkoholizirane in alkoholizirane povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom  

 

 
 

Grafikon 144: Deleži posledic za nealkoholizirane in alkoholizirane povzročitelje prometnih nesreč s 

smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 145: Deleži posledic za nealkoholizirane in alkoholizirane druge udeležence prometnih 

nesreč s smrtnim izidom 
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• Med drugimi smrtno ponesrečenimi udeleženci, ki so imeli več kot 0,50 g/kg alkohola v 

krvi je bilo 38 odstotkov potnikov, 26 odstotkov pešcev in 22 odstotkov voznikov osebnih 

avtomobilov, 3 vozniki motornih koles, po 1 kolesar in voznik tovornega vozila, za dva 

udeleženca ni podatka o vrsti udeležbe. 

 

 

10.4. Alkoholiziranost povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč 

s hudo telesno poškodbo 

 

Ugotavljanje alkoholiziranosti z alkotestom 

 

Z alkotestom je bilo preizkušenih 68,5 odstotkov vseh povzročiteljev in 47,9 odstotka drugih 

udeležencev. Odstotki so razumljivo večji od odstotkov povzročiteljev in drugih udeležencev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom.  

 

Za 14,3 odstotka preizkušenih povzročiteljev je bil alkotest pozitiven, in za 3,1 odstotek 

drugih udeležencev. Odstotek pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo je enak odstotku pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom, odstotek pozitivnih alkotestov drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo pa je polovico nižji od odstotka drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom. 
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Tabela 257: Preizkus alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 z alkotestom 

 

Število

Odstot. 

(vse 

udelež. 

osebe: 

10.621 = 

100 odst.)

Odstot. 

pozitiv. 

(6.158=

100 

odstot.) Število

Odstot. 

(vsi 

povzroč. 

5.186= 100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(3.552=

100 

odstot.) Število

Odstot. 

(vsi drugi 

udelež. 

5.435= 

100 

odstot.)

Odstot. 

pozitiv. 

(2.606=

100 

odstot.)

Alkotest 6.158 58,0 9,6 270 68,5 14,3 338 47,9 3,1

Alkotest, 

strokovni 

pregled 

krvi

Vse udeležene osebe Povzročitelji Drugi udeleženci

 
 

 

Povprečen odstotek z alkotestom preizkušenih povzročiteljev prometnih nesreč znaša 68,1, 

največji je v zadnjih dveh letih: 71,5 odstotka. Od povprečnega odstotka pozitivnih alkotestov 

(14,8 odstotka) pa odstopa leto 2016 z 18 odstotki; leto 2017: 12 odstotkov.  

 

636 ali 12,3 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je  imelo po 

meritvah z alkotesti v krvi več kot 0,00 mg/l. 431 povzročiteljev je imelo v krvi več kot 0,24 

mg alkohola na liter krvi, kar pomeni 9,4 odstotka vseh povzročiteljev oziroma 76,9 odstotka 

povzročiteljev, ki so imeli v krvi več kot 0,00 mg/l. 

 

Grafikon 146: Število vseh in pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po letih 
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Tabela 258: Povzročitelji prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v prometu in 

količini alkohola v litru izdihanega zraka.  

 

0,00 0,01-0,24 0,25-0,38 0,39-0,52

Več kot 

0,52

Voznik osebnega avtomobila 2.694 2.336 80 44 44 190

Voznik avtobusa 27 27 0 0 0 0

Voznik motornega kolesa 681 620 20 9 5 27

Voznik kolesa z motorjem 174 136 12 3 3 20

Voznik mopeda 116 90 5 5 1 15

Voznik tovornega vozila 218 206 7 1 0 4

Voznik štirikolesa 41 30 2 1 2 6

Voznik lahkega štirtikolesnika 11 9 0 0 0 2

Voznik traktorja 64 54 4 2 0 4

Kolesar 883 783 11 10 14 65

Pešec 200 191 3 2 1 3

Drugo 77 68 3 1 0 5

Skupaj 5.186 4.550 147 78 70 341

Vrsta udeležbe v prometu Skupaj
Količina alkohola v izdihanem zraku, mg/l

 
 

Tabela 259: Deleži  povzročiteljev prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo po vrsti udeležbe v 

prometu in količini alkohola v litru izdihanega zraka (posamezna udeležba=100 odstotkov) 

 

Skupaj 0,00 0,01-0,24 0,25-0,38 0,39-0,52

Več kot 

0,52

Voznik osebnega avtomobila 100 86,7 3,0 1,6 1,6 7,1

Voznik avtobusa 100 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Voznik motornega kolesa 100 91,0 2,9 1,3 0,7 4,0
Voznik kolesa z motorjem 100 78,2 6,9 1,7 1,7 11,5

Voznik mopeda 100 77,6 4,3 4,3 0,9 12,9

Voznik tovornega vozila 100 94,5 3,2 0,5 0,0 1,8

Voznik štirikolesa 100 73,2 4,9 2,4 4,9 14,6

Voznik lahkega štirikolesnika 100 81,8 0,0 0,0 0,0 18,2

Voznik traktorja 100 84,4 6,3 3,1 0,0 6,3

Kolesar 100 88,7 1,2 1,1 1,6 7,4

Pešec 100 95,5 1,5 1,0 0,5 1,5

Drugo 100 88,3 3,9 1,3 0,0 6,5

Skupaj 100 87,7 2,8 1,5 1,3 6,6

Vrsta udeležbe v prometu

Količina alkohola v krvi, mg/l
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Grafikon 147: Odstotki količine alkohola večje od 0,24 mg na liter izdihanega zraka pri povzročiteljih 

prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo glede na vrsto udeležbe; upoštevani so vsi povzročitelji 

prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo (posamezna vrsta udeležbe=100 odstotkov) 

 

 
 

 

• Med povzročitelji, pri katerih je bila izmerjena največja količina alkohola, več kot 0,52 

miligramov na liter izdihanega zraka, so v večini vozniki osebnih avtomobilov z 55,7 

odstotka, sledijo kolesarji – 19,1 odstotka, vozniki motornih koles – 7,9 odstotka, vozniki 

koles z motorjem – 5,9 odstotka, preostali odstotki pa pripadajo drugim udeležencem. Če 

pa upoštevamo količino alkohola nad 0,24 mg/l, pa znaša delež voznikov osebnih 

avtomobilov 57 odstotkov, kolesarjev 18,2 odstotka, voznikov motornih koles 8,4 odstotka 

itd.  

 

Tabela 260: Povprečna količina alkohola v izdihanem zraku po letih, upoštevni povzročitelji s količino 

alkohola, večjo od 0,24 miligrama v litru izdihanega zraka 

 

Srednja 

vrednost
Mediana Minimum Maksimum

2011 ,45 ,44 ,02 1,36

2012 ,60 ,61 ,03 1,46

2013 ,58 ,61 ,01 1,83
2014 ,55 ,57 ,02 1,34
2015 ,55 ,60 ,01 1,53

2016 ,51 ,52 ,01 1,25

2017 ,52 ,55 ,01 1,58

Leto

Količina alkohola v izdihanem zraku, mg/l
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Ugotavljanje alkoholiziranosti s strokovnimi pregledi krvi 

 

Statistika strokovnih pregledov krvi samo potrjuje vse dosedanje izračune, to je "stabilno" 

alkoholiziranost udeležencev prometnih nezgod, predvsem povzročiteljev.  

 

Tabela 261: Ugotavljanje alkoholiziranosti povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 s strokovnim pregledom krvi 
 

 

Število

Odstotek 

(vse 

udeležene 

osebe: 

10.621 = 

100 

odstotkov)

Odstotek 

pozitivnih 

(1.749=100 

odstotkov) Število 

Odstotek (vsi 

povzročitelji: 

5.186 = 

odstotkov)

Odstotek 

pozitivnih 

(1.517=10

0 

odstotkov) Število 

Odstotek 

(vsi drugi 

udeleženci 

5.435 = 

100 

odstotkov)

Odstotek 

pozitivnih 

(513=100 

odstotkov)

2.030 19,1 36,6 1.517 29,3 43,3 513 9,4 18,1

Vse udeležene osebe Povzročitelji Drugi udeleženci

Strokovni 

pregled 

krvi

 
 

 

Podatki v gornji tabeli so izračunani na podlagi podatkov o pozitivnih rezultatih strokovnih 

pregledov (pregled je pozitiven, ni pozitiven, rezultat še ni znan), statistika izračunana na 

podlagi podatkov o količini izmerjenega alkohola v krvi pa je naslednja:  

 

445 voznikov osebnih avtomobilov od 2.694 (16,5 odstotka), ki so povzročili prometno nesrečo 

s hudo telesno poškodbo, je imelo v krvi alkohol, od tega 368 (13,7 odstotka od 2.694; 82,7 

odstotka od 445) več kot 0,50 g/kg in 251 (9,3 odstotka od 2.694; 56,4 odstotka od 445) več 

kot 1,10 g/kg. 

 

Grafikon 148: Število vseh in odstotek pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev prometnih 

nezgod s hudo telesno poškodbo po letih 
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Tabela 262: Alkoholiziranost povzročiteljev prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo po vrsti 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017, ugotovljena na podlagi pregleda krvi na strokovnem 

pregledu 

 

0,00 0,01-0,50 0,51-0,80 0,81-1,10

Več kot 

1,10

Voznik osebnega avtomobila 2.694 2.249 77 62 58 248

Voznik avtobusa 27 27 0 0 0 0

Voznik motornega kolesa 681 594 19 8 13 47

Voznik kolesa z motorjem 174 129 7 3 2 33

Voznik mopeda 116 88 5 3 4 16

Voznik tovornega vozila 218 209 5 1 0 3

Voznik štirikolesa 41 27 3 2 2 7

Voznik lahkega štirikolesnika 11 8 1 0 1 1

Voznik traktorja 64 48 1 3 3 9

Kolesar 883 805 11 9 4 54

Pešec 200 178 2 2 1 17

Drugo 77 69 1 1 1 5

Skupaj 5.186 4.431 132 94 89 440

Vrsta udeležbe v prometu
Količina alkohola v krvi, g/kg

Skupaj

 
 

Grafikon 149: Odstotki količine alkohola večje od 0,50 g na kilogram krvi pri povzročiteljih 

prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo glede na vrsto udeležbe; upoštevani so vsi povzročitelji 

prometnih nezgod s hudo telesno poškodbo (posamezna vrsta udeležbe=100 odstotkov) 
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Tabela 263: Povprečna količina alkohola v g/kg, ugotovljena s strokovnimi pregledi, upoštevani 

povzročitelji s količino alkohola v krvi, večjo od 0,00 g na kilogram krvi 

 

Srednja 

vrednost
Mediana Minimum Maksimum

2011 1,17 1,25 ,01 2,67

2012 1,20 1,23 ,01 2,85

2013 1,17 1,27 ,02 2,91
2014 1,21 1,15 ,03 2,67
2015 1,25 1,26 ,05 2,54

2016 1,16 1,18 ,02 3,31

2017 1,24 1,33 ,02 2,88

Leto

Količina alkohola v krvi, g/kg

 
 

• Povprečna vrednost količine alkohola v krvi v obdobju 2011-2017 je enak povprečni 

vrednosti v obdobju 2004-2008.  

 

455 (94,8 odstotka) alkoholiziranih voznikov osebnih avtomobilov (alkotest večji od 0,24 ali 

strokovni pregled večji od 0,50), ki so povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo je 

bilo iz Slovenije, 25 pa iz drugih držav (Bosna in Hercegovina: 7, Hrvaška: 5, Srbija: 3, 

Avstrija: 3, idr.). 

Ocena deleža alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

na podlagi alkotestov in strokovnih pregledov 

 

Po analizi podatkov o alkotestih  in strokovnih pregledih je bilo v obdobju 2011-2017: 

- 636 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,00 mg/l 

- 489 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,24 mg/l 

- 755 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,00 g/kg 

- 623 povzročiteljev s količino alkohola večjo od 0,50 g/kg. 

 

• Med temi povzročitelji (skupaj 1.391) je 257 takih, ki so bili preizkušeni z alkotestom in 

pregledi s strokovnim pregledom krvi, To pomeni, da je bilo med 5.186 povzročitelji 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo dejansko alkoholiziranih 1.134 ali 21,9 odstotka, 

če upoštevamo tudi vse alkoteste in strokovne preglede večje od 0,00.  

 

Če pa upoštevamo samo od spodnje meje navzgor nedovoljene količine, pa moramo od skupnih 

1.134 odšteti 257 podvojenih meritev (alkoteste in strokovne preglede) in dobimo rezultat 16,9 

odstotka alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo.  
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Alkoholizirani povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po spolu 

 

Tabela 264: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  po spolu in količini alkohola v 

izdihanem zraku v obdobju 2011-2017  

 

0.00 0,01-0,24 0,25-0,38 0,39-0,52

Več kot 

0,52

Moški 4.014 3.438 132 72 60 312

Ženska 1.172 1.112 15 6 10 29

Skupaj 5.186 4.550 147 78 70 341

Spol povzročitelja

Količina alkohola v izdihanem zraku, mg/l

Skupaj

 
 

Tabela 265: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  po spolu in količini alkohola v 

izdihanem zraku v obdobju 2011-2017, v odstotkih (spol povzročitelja=100 odstotkov) 

 

Skupaj 0.00 0,01-0,24 0,25-0,38 0,39-0,52

Več kot 

0,52

Moški 100 85,7 3,3 1,8 1,5 7,8

Ženska 100 94,9 1,3 0,5 0,9 2,5
Skupaj 100 87,7 2,8 1,5 1,3 6,6

Spol povzročitelja

Količina alkohola v izdihanem zraku, mg/l (spol = 100 odstotkov)

 
 

Tabela 266: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  po spolu in količini alkohola v 

krvi v obdobju 2011-2017 

 

0,00 0,01-0,50 0,51-0,80 0,81-1,10

Več kot 

1,10

Moški 4.014 3.313 123 85 80 413

Ženska 1.172 1.118 9 9 9 27

Skupaj 5.186 4.431 132 94 89 440

Spol povzročitelja Skupaj

Količina alkohola v krvi, g/kg

 
 

Tabela 267: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  po spolu in količini alkohola v 

krvi v obdobju 2011-2017, v odstotkih (spol povzročitelja=100 odstotkov) 

 

Skupaj 0,00 0,01-0,50 0,51-0,80 0,81-1,10

Več kot 

1,10

Moški 100 82,5 3,1 2,1 2,0 10,3

Ženska 100 95,4 0,8 0,8 0,8 2,3

Skupaj 100 85,4 2,5 1,8 1,7 8,5

Spol povzročitelja

Količina alkohola v krvi, g/kg

 
 

Med alkoholiziranimi povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je odstotek žensk 

majhen. Rezultati alkotestov kažejo 3,9 odstotka povzročiteljic, ki so imele več kot 0,24 mg 

alkohola na liter izdihanega zraka in 11,1 odstotek povzročiteljev.  
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Alkoholiziranost ugotovljena na strokovnih pregledih je pri ženskah 3,9 odstotna, pri moških 

pa 14,4 odstotna.  

 

Grafikon 150: Porazdelitev alkoholiziranih povzročiteljev (alkotest večji od 0,24 ali strokovni pregled 

večji od 0,50), ki so v obdobju 2011-2017 povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, po 

mesecih  

 

 
 

 

Grafikon 151: Porazdelitev alkoholiziranih povzročiteljev (alkotest večji od 0,24 ali strokovni pregled 

večji od 0,50), ki so v obdobju 2011-2017 povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, po 

dnevih v tednu 
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Tabela 268: Odstotki alkoholiziranih povzročiteljev (alkotest večji od 0,24 ali strokovni pregled večji 

od 0,50) prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po regijah prebivališča v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 152: Primerjava alkoholiziranih povzročiteljev (alkotest večji od 0,24 ali strokovni pregled 

večji od 0,50) prometnih nesreč s smrtnim izidom in povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo po statističnih regijah prebivališča 
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Iz gornjega grafikona je razvidno, da so razlike med statističnimi regijami večje v odnosu do 

deležev alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in nekoliko manjše 

v odnosu do povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

 

Odstotki alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom so v vseh regijah 

večji od odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, a upoštevati 

moramo, da so absolutna števila prvih majhna, in da vsak primer vpliva na velikost odstotka. 

Vsekakor pa izstopa Primorsko-notranjska regija z velikima odstotkoma alkoholiziranih 

povzročiteljev obeh kategorij prometnih nesreč. V pozitivni smeri izstopata Gorenjska in 

Koroška regija z relativno majhnima odstotkoma in majhno razliko med njima. 

Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po 

rezultatih alkotestov in strokovnih pregledov 

 

Tabela 269: Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po rezultatih 

alkotestov 

 

Starost

Število vseh 

povzročiteljev z 

znanim 

podatkom o 

rezultatu 

alkotesta

Število 

povzročiteljev 

pri katerih je bil 

alkotest 

pozitiven (večji 

od 0,24 mg/l)

Odstotek 

povzročiteljev 

pri katerih je bil 

alkotest 

pozitiven 

Povprečna 

količina alkohola 

v litru izdihanega 

zraka z 

upoštevanjem 

rezultatov večjih 

od 0,24 mg/l

Povprečna 

količina alkohola 

v litru izdihanega 

zraka z 

upoštevanjem 

vseh rezultatov 

večjih od 0,00 

mg/l

16 do 18 let 44 7 15,9 ,53 ,44

18 do 20 let 131 12 9,2 ,52 ,45

20 do 22 let 148 24 16,2 ,55 ,48

22 do 24 let 144 23 16,0 ,61 ,53

24 do 26 let 148 31 20,9 ,67 ,56

26 do 30 let 257 50 19,5 ,61 ,54

30 do 40 let 647 97 15,0 ,68 ,55

40 do 50 let 574 90 15,7 ,70 ,60

50 do 60 let 623 93 14,9 ,77 ,59

60 do 70 let 388 46 11,9 ,64 ,45

70 do 79 let 276 14 5,1 ,48 ,34

80 do 85 let 81 2 0 ,56 ,39

85 in več let 34 ,09  
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Grafikon 153: Odstotki pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nezgod s hudo telesno 

poškodbo po starosti in prikaz povprečnih vrednosti alkohola v izdihanem zraku 

 

 
 

Tabela 270: Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po rezultatih 

strokovnih pregledov krvi na alkohol 

 

Starost

Število vseh 

povzročiteljev z 

znanim 

podatkom o 

rezultatu 

strokovnega 

pregleda

Število 

povzročiteljev pri 

katerih je bil 

strokovni pregled 

pozitiven (večji 

od 0,50 g/kg)

Odstotek 

povzročiteljev 

pri katerih je bil 

strokovni 

pregled 

pozitiven 

Povprečna 

količina alkohola 

v kilogramu krvi 

z upoštevanjem 

rezultatov večjih 

od 0,50 g/kg

Povprečna 

količina alkohola 

v kilogramu krvi z 

upoštevanjem 

vseh rezultatov 

večjih od 0,00 

g/kg

14 do 16 let 49 1 2,0 ,57 ,26

16 do 18 let 63 6 9,5 ,76 ,46

18 do 20 let 127 16 12,6 1,22 1,07

20 do 22 let 139 38 27,3 1,14 ,96

22 do 24 let 140 42 30,0 1,30 1,22

24 do 26 let 138 40 29,0 1,33 1,21

26 do 30 let 236 74 31,4 1,26 1,09

30 d0 40 let 634 142 22,4 1,42 1,24

40 do 50 let 588 115 19,6 1,59 1,34

50 do 60 let 625 88 14,1 1,49 1,28

60 do 70 let 414 42 10,1 1,71 1,28

70 do 79 let 295 16 5,4 1,18 ,90

80 do 85 let 91 3 3,3 1,12 1,12

Več ko 85 let 39 0
0,0

0,00 ,36
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Grafikon 154: Odstotki pozitivnih strokovnih pregledov krvi povzročiteljev prometnih nezgod s hudo 

telesno poškodbo po letih in prikaz povprečnih vrednosti alkohola v krvi 

 

 

 

• Iz tabel in grafikonov je razvidno, da je največji odstotek alkoholiziranih povzročiteljev 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v starosti 24 in 25 let, tako po meritvah z alkotesti 

kot strokovnimi pregledi krvi. Tudi povprečna vrednost količine alkohola v izdihanem 

zraku je pri povzročiteljih te starosti velika, največje povprečne vrednosti pa so imele 

starostne skupine med 30 in 60 let. Podobno velja za rezultate strokovnih pregledov, s tem, 

da so imeli tudi povzročitelji stari med 60 in 70 let visoko koncentracijo alkohola v krvi. 

 

Posledice za alkoholizirane in nealkoholizirane povzročitelje in druge udeležence 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo   

 

Naslednja primerjava je narejena na podlagi ugotovljene alkoholiziranosti (alkotest večji od 0 

ali strokovni pregled večji od 0). 
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Grafikon 155: Deleži posledic za nealkoholizirane in alkoholizirane povzročiteljev prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo (alkoholizirani povzročitelji=100 odstotkov, trezni povzročitelji=100 odstotkov) 
  

 
 

Grafikon 156: Deleži posledic za nealkoholizirane in alkoholizirane druge udeležence prometnih 

nesreč s smrtnim izidom 

 

 
 

• Med alkoholiziranimi drugimi udeleženci, ki so utrpeli hude telesne poškodbe je bilo 25 

odstotkov pešcev, 30 odstotkov potnikov, 18 odstotkov kolesarjev, 11 odstotkov voznikov 

osebnih avtomobilov, 12 odstotkov voznikov motornih koles, 2 odstotka voznikov koles z 

motorjem. 
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Primerjava med številom povzročiteljev prometnih nesreč in številom kršiteljev na 

podlagi enake količine alkohola v zraku/krvi 

 

Grafikon 157: Število alkoholiziranih povzročiteljev na 100 kršiteljev z enako količino alkohola 

 

 
 

Primerjava vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo z vidika treznih in 

alkoholiziranih povzročiteljev  

 

Grafikon 158: Struktura vzrokov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, ki so jih povzročili trezni 

in alkoholizirani povzročitelji  
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Grafikon 159: Z odstotki izražena verjetnost, da se voznik osebnega avtomobila brez ali z zaužitim 

alkoholom smrtno ponesreči ali hudo poškoduje zaradi neprilagojene hitrosti  

 

 
 

Grafikon 160: Deleži smrtno ponesrečenih in hudo telesno poškodovanih po glavnih vzrokih 

prometnih nesreč in količini alkohola v izdihanem zraku/krvi v obdobju 2011-2017 (skupina količine 

alkohola = 100 odstotkov, prikazani niso vsi vzroki) 
 

 
 

Trendne črte so dodane samo zato, ker nazorno prikazujejo linearno naraščanje oziroma padanje 

odstotkov z večanjem količine alkohola. 
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• Večja količina alkohola povzroči pri vozniku, večjo verjetnost neprilagojene hitrosti 

vozila in večjo verjetnost vožnje v nepravilno stran/smer vožnje, zmanjšuje pa izsiljevanje 

prednosti. 

 

• Verjetnost, da se trezen voznik osebnega avtomobila zaradi neprilagojene hitrosti smrtno 

ponesreči ali se hudo poškoduje je enaka 0,018 ali 1,8 odstotka, verjetnost voznika, ki ima 

v sebi  več kot 0,52 mg/l oziroma 1,10 g/kg alkohola, pa je enaka 0,074 ali 7,4 odstotka, 

torej štririkrat večja. 

  



414 

 

11. DEJAVNIK TVEGANJA: DROGA V OBDOBJU 2011-2017  

 

11.1. Statistika odrejenih pregledov na droge 

 

Med posameznimi leti ni večjih razlik med opravljenimi pregledi na drogo. Od povprečja 331 

pregledov na leto odstopa le leto 214 z najmanjšim številom, začetek in konec obdobja pa sta 

skoraj enaka.  

 

Grafikon 161: Opravljeni pregledi na drogo v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 162: Porazdelitev rezultatov opravljenih pregledov na drogo v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 163: Gibanje odstotkov pozitivnih in negativnih pregledov na drogo v obdobju 2011-2017 

(upoštevani so samo pregledi z znanim rezultatom, 76 zavrnjenih ni upoštevano) 

 

 
 

Leta 2016 in 2017 je policija opravila največ pregledov na drogo; leta 2016 je bil odstotek  

pozitivnih največji, od povprečja 29 odstotkov je odstopal za 7 odstotkov, že naslednje leto pa 

se je delež pozitivnih zmanjšal na 27 odstotkov. Udeleženci v prometu so povprečju zavrnili po 

14 pregledov na drogo, največ leta 2016. 

Zanesljivost statističnih ugotovitev v zvezi z opravljenimi pregledi na drogo nekoliko 

zmanjšuje število opravljenih pregledov, za katere pa rezultat ni znan oziroma ni vpisan v 

evidenci. Takih primerov je bilo v obdobju 2011-2017 357 ali povprečno 51 na leto.  V analizi 

jih ne upoštevamo v skupnem številu, ki je sicer osnova za izračun raznih deležev, prav tako ne 

zavrnjenih pregledov. 

 

Pregledi na drogo, odrejeni povzročiteljem in drugim udeležencem prometnih nesreč po 

mesecih in dnevih v tednu  

 

Mesečno povprečje odrejenih pregledov na drogo (upoštevani vsi opravljeni pregledi) v 

obdobju 2011-2017 znaša 195, povprečje pozitivnih pa 45 ali 23,7 odstotka.  

Porazdelitev odstotkov pozitivnih pregledov na drogo je prikazana s polarnim grafikonom 

(upoštevani samo opravljeni pregledi z znanim rezultatom pregleda: pozitivni in negativni). 

Grafikon kaže največji odstotek pozitivnih pregledov v mesecu novembru, vendar je tako 

visok odstotek tudi rezultat manjšega števila opravljenih pregledov v novembru.  
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Grafikon 164: Porazdelitev odstotkov pozitivnih pregledov na drogo udeležencev vseh prometnih 

nesreč v obdobju 2011-2017 po mesecih 

 

 
 

Naslednji polarni grafikon, kaže porazdelitev pozitivnih alkotestov po dnevih v tednu v obdobju 

2011-2017. Povprečje je 23,2 odstotka, nekoliko od tega odstopa sredina tedna, od srede do 

petka. 

 

Grafikon 165: Porazdelitev odstotkov pozitivnih pregledov na drogo udeležencev vseh prometnih 

nesreč v obdobju 2011-2017 po dnevih v tednu 
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Tabela 271: Statistika pregledov na drogo po spolu udeležencev (povzročitelji, drugi udeleženci) vseh 

prometnih nesreč v obdobju 2011-2017  

 

Spol

Število pregledov 

na drogo

Število pozitivnih 

pregledov

Odstotek 

pozitivnih 

pregledov

Moški 1973 495 25,1

Ženski 367 85 23,2  
Med odstotki pozitivnih pregledov ni pomembne razlike med moškimi in ženskami. 

 

Udeležence prometnih nesreč (povzročitelji in drugi udeleženci) lahko glede na pozitiven 

rezultat pregledov na drogo razdelimo v nekaj skupin (grafikon). 

 

Grafikon 166: Odstotki udeležencev prometnih nesreč s pozitivnimi pregledi na drogo po starosti 

 

 
 
 

• Velik je odstotek pozitivnih pregledov na drogo za udeležence prometnih nesreč s 

starostjo med 30 in 40 let (32 odstotkov). Tudi odstotek starosti 20-30 let je velik (27 

odstotkov) in odstotek starosti nad 85 let (28 odstotkov), povečuje pa se že od 60 leta 

naprej. 

• Med udeleženci v prometu z največjim odstotkom pozitivnih pregledov na drogo so 

mopedisti, s pripombo, da gre za majhno število, sledijo pešci, vozniki osebnih 

avtomobilov, vozniki koles z motorjem idr. 
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Tabela 272: Odrejeni in pozitivni pregledi na drogo udeležencev vseh  prometnih nesreč po starosti v 

obdobju 2011-2017  

 

Starost
Število odrejenih 

pregledov

Število pozitivnih 

pregledov

Odstotek pozitivnih 

pregledov

14 do 16 let 7 1 14,3

16 do 18 let 39 5 12,8

18 do 20 let 135 20 14,8

20 do 22 let 162 33 20,4

22 do 24 let 142 32 22,5

24 do 26 let 143 28 19,6

26 do 30 let 279 75 26,9

30 d0 40 let 581 184 31,7

40 do 50 let 323 56 17,3

50 do 60 let 218 39 17,9

60 do 70 let 165 34 20,6

70 do 79 let 92 24 26,1

80 do 85 let 36 8 22,2

Več ko 85 let 18 5 27,8

Skupaj/povprečje 2.340 544 23,2  

Pregledi na drogo povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč po vrsti 

udeležbe v prometu in rezultatu 

 

Grafikon 167: Prikaz števila vseh pregledov na drogo in odstotek pozitivnih udeležencev vseh 

prometnih nesreč po vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017  
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Pregledi na drogo povzročiteljev prometnih nesreč po statističnih regijah  

 

Med regijami so razlike pri povzročiteljih prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, 

prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesrečah brez poškodbe. Razlik pri 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom ne moremo vrednotiti, ker so števila opravljenih 

pregledov po statističnih regijah majhne, vsak pregled že vpliva na koeficient. Relativno veliki, 

glede na druge regije, so kvocienti na 100 povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo v Notranjsko-kraški, Obalno-kraški, Goriški in tudi v Podravski regiji. Koeficienti, 

izračunani za povzročitelje prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, so majhni, faktor je 

1.000, izstopajo pa Obalno-kraška, Goriška in Gorenjska regija.  

 

Tabela 273: Število pozitivnih pregledov na drogo v obdobju 2011-2017 na število povzročiteljev 

prometnih nesreč, pri katerih je bil pregled opravljen 

 

Pomurska 0,8 1,7 5,6 1,8

Podravska 0,9 4,1 2,8 0,8

Koroška 1,1 1,9 4,1 2,9

Savinjska 0,4 3,1 2,5 2,0

Zasavska 1,1 3,1 6,7 2,4

Posavska 2,1 2,6 2,2 2,2

Jugovzhodna Slovenija 1,6 1,5 1,7 0,8

Osrednjeslovenska 0,3 1,8 5,8 1,1

Gorenjska 0,1 2,0 10,1 2,4

Primorsko-notranjska 1,6 6,0 5,6 4,7

Goriška 0,8 3,7 13,6 3,7

Obalno-kraška 0,3 5,5 15,9 3,2

Statistična regija 

prebivališča

Na 100 

povzročiteljev 

prometne nesreče 

s hujšo telesno 

poškodbo 

Na 1.000 

povzročiteljev 

prometne nesreče 

z lažjo telesno 

poškodbo 

Na 1.000 

povzročiteljev 

prometne nesreče 

brez poškodbe 

Na 10 

povzročiteljev 

prometne nesreče 

s smrtnim izidom

 

 

Posledice za povzročitelje in druge udeležence prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo s pozitivnim pregledom na drogo 

 

Med 53 povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim pregledom na drogo je 

bilo 39 ali 74 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 5 voznikov motornih koles in štirje 

kolesarji. 
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Grafikon 168: Posledice za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim pregledom 

na drogo 

 

 
 

Od 13 drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim pregledom na drogo 

v obdobju 2011-2017, se jih je 9 smrtno ponesrečilo, trije so dobili telesne poškodbe.  

Med 137 povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo s pozitivnim pregledom, na 

drogo je bilo 82 (59,9 odstotka) voznikov osebnih avtomobilov, 18 (13,1 odstotek) voznikov 

motornih koles, po 9 kolesarjev in pešcev, 6 voznikov koles z motorjem.  

 

Grafikon 169: Posledice za povzročitelje prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo s pozitivnim 

pregledom na drogo 
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12. Uporaba varnostnega pasu in varnostne čelade 

 

12.1. Vse prometne nesreče 

 

Povprečna uporaba varnostnega pasu in čelade v obdobju 2011-2017 je 90,1 odstotek.  

 

Grafikon 170: Odstotki uporabe (znane) varnostnega pasu in čelade v vseh prometnih nesrečah v 

obdobju 2011-2017  

 

 
 

Tabela 274: Uporaba varnostnega pasu in varnostne čelade po vrsti udeležbe v prometu v vseh 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

Da Ne Ni znano

Voznik osebnega avtomobila 88,0 2,6 9,4

Potnik 80,3 7,8 12,0

Voznik motornega kolesa 93,0 4,0 3,0

Voznik kolesa z motorjem 71,8 21,4 6,8

Voznik mopeda 70,7 23,1 6,1

Voznik štirikolesa 70,6 23,3 6,1

Voznik lahkega štirikolesnika 76,3 17,1 6,6

Kolesar 33,0 53,2 13,8

Voznik trikolesa 66,7 15,7 17,6

Voznik avtobusa 83,6 6,4 9,9

Voznik tovornega vozila 90,3 1,7 8,0

Voznik kombiniranega vozila 88,5 3,2 8,3

Voznik delovnega stroja 39,0 18,8 42,2

Voznik specialnega vozila 86,8 4,2 9,0

Voznik traktorja 62,4 15,2 22,5

Pešec 5,6 45,1 49,3

Uporaba/neuporaba varnostnega pasu ali čelade v odstotkih
Vrsta udeležbe v prometu
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Podatki kažejo za 2,3 odstotka pogostejšo uporabo varnostnega pasu in čelade pri moških. 

Ženske so pas in čelado uporabile v 78,8 odstotka, moški pa v 81,1 odstotek. 

 

12.2. Uporaba varnostnega pasu in čelade udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom in hudo telesno poškodbo 

 

Uporaba po letih 

 

Grafikon 171: Odstotki uporabe (znane) varnostnega pasu in čelade v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom pri voznikih osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Delež uporabe varnostnega pasu oziroma čelade se v posameznih letih v obdobju 2011-2017 

ni pomembno spreminjal, izjema je leto 2013 z najmanjšim odstotkom uporabe. Leta 2104 se 

je odstotek uporabe povečal kar za 16 odstotkov. 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo povprečno privezanih oziroma je uporabljalo čelade 81 odstotkov 

voznikov osebnih avtomobilov, voznikov motornih koles in potnikov. 
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Tabela 275: Uporaba varnostnega pasu pri osebah udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno 

poškodbo po vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017  

 

Da Ne Ni znano

Voznik osebnega avtomobila 89,2 4,5 6,2

Potnik 69,9 19,8 10,3

Voznik motornega kolesa 93,9 4,9 1,1

Voznik kolesa z motorjem 62,6 33,8 3,6

Voznik mopeda 68,9 28,0 3,1

Voznik štirikolesa 72,7 27,3 0,0

Voznik lahkega štirikolesnika 50,0 50,0 0,0

Kolesar 33,6 55,4 11,0

Voznik trikolesa 62,5 12,5 25,0

Voznik avtobusa 78,8 13,8 7,5

Voznik tovornega vozila 88,2 4,6 6,8

Voznik kombiniranega vozila 66,7 16,7 16,7

Voznik delovnega stroja 46,2 38,5 15,4

Voznik specialnega vozila 100,0 0,0 0,0

Voznik traktorja 68,6 17,4 14,0

Pešec 1,8 45,5 40,7

Uporaba/neuporaba varnostnega pasu ali čelade v odstotkih
Vrsta udeležbe v prometu

 
 

Grafikon 172: Odstotki uporabe varnostnega pasu in čelade v prometnih nesrečah s hudo telesno 

poškodbo  pri voznikih osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov v obdobju 2011-2017  
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Uporaba glede na posledice, spol, starost 

 

• χ2 – test, s katerim preverimo domnevo o povezanosti dveh nominalnih spremenljivk kaže 

na zanesljivo povezanost med uporabo/neuporabo varnostnega pasu oziroma čelade in 

posledico, ki jo utrpi oseba v prometni nesreči s smrtnim izidom (χ 2 = 261, s. p.=3, 

P(H0)=0,00).  

 

Izračun teoretičnih frekvenc (če povezanosti ni) kaže naslednje:  

- če varnostni pas oziroma čelada ne bi vplivala na posledico prometne nesreče, bi moralo 

število 332 smrtno ponesrečenih oseb, ki niso bile privezane, nadomestiti število 194, ali: 

namesto dejansko privezanih 423, bi jih moralo biti privezanih 561; 

- če varnostni pas oziroma čelada ne bi vplivala na posledico prometne nesreče, bi moralo 

število 28 nepoškodovanih oseb, ki niso bile privezane, nadomestiti število 117, ali: 

namesto dejansko privezanih 427, bi jih moralo biti privezanih le 338.  

 

Grafikon 173: Primerjava odstotkov uporabe varnostnega pasu oziroma čelade glede na posledice 

prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 174: Primerjava odstotkov uporabe varnostnega pasu oziroma čelade glede na posledice  

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo pri voznikih osebnih avtomobilov, potnikih in voznikih 

motornih koles v obdobju 2011-2017  
 

 
 

χ2 – test, s katerim preverimo domnevo o povezanosti dveh nominalnih spremenljivk kaže na 

zanesljivo povezanost med uporabo/neuporabo varnostnega pasu oziroma čelade in posledico, 

ki jo utrpi oseba v prometni nesreči s hudo telesno poškodbo  (χ 2 = 343, s. p.=4, P(H0)=0,00). 

Izračun teoretičnih frekvenc (če povezanosti ni) kaže naslednje:  

 

- če varnostni pas oziroma čelada ne bi vplivala na posledico prometne nesreče, bi moralo 

število 466 hudo poškodovanih oseb, ki niso bile privezane, nadomestiti število 285, ali: 

namesto dejansko privezanih 2.407, bi jih moralo biti privezanih 2.596; 

- če varnostni pas oziroma čelada ne bi vplivala na posledico prometne nesreče, bi moralo 

število 18 nepoškodovanih oseb, ki niso bile privezane, nadomestiti število 215, ali: 

namesto dejansko privezanih 2.180, bi jih moralo biti privezanih le 1.961. 
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Grafikon 175: Primerjava posledic uporabe varnostnega pasu oziroma čelade med vozniki/voznicami 

osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov/potnic, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom (uporaba/neuporaba varnostnega pasu/čelade = 100 odstotkov) 

 

 
 

Med starostjo voznikov osebnih avtomobilov, potnikov ter voznikov motornih koles, 

udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, in uporabo varnostnega pasu oziroma 

čelade ni povezanosti so sicer razlike, a statistično niso pomembne. Nekaj odstotkov 

nepovezanih oseb oziroma oseb brez čelade je enakomerno razporejenih na vse starostne 

razrede. Velja pa opozoriti na podatek, da kar 7 otrok od 19 do 10. leta starosti ni bilo 

privezanih; 9 je bilo privezanih, za tri pa ni znano. Od sedmih neprivezanih sta dva umrla, dva 

sta bila hudo poškodovana, trije pa lažje. 

 

Med starostjo voznikov osebnih avtomobilov, potnikov ter voznikov motornih koles, 

udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, in uporabo varnostnega pasu 

oziroma čelade obstaja statistično pomembna povezanost (χ 2 = 272, s. p.=16, P(H0)=0,00). 

Največji odstotek neprivezanih oziroma brez čelade beleži razred od 15 do 18 let: 33 odstotkov, 

sledijo starosti od 10-14 let: 23 odstotkov, 18-22 let: 16 odstotkov. Od starosti 30 let navzgor 

deleži neprivezanih padajo oziroma so pod 10 odstotki do starosti 85 let. V starosti nad 85 let 

se deleže neprivezanih poveča na 16 odstotkov. 
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Grafikon 176: Primerjava posledic uporabe varnostnega pasu oziroma čelade med vozniki/voznicami 

osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov/potnic, udeleženih prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo (uporaba/neuporaba varnostnega pasu/čelade = 100 odstotkov) 

 

 

 

 

Grafikon 177: Uporaba/neuporaba varnostnega pasu oziroma čelade po starosti voznikov osebnih 

avtomobilov, voznikov motornih vozil in potnikov udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno 

poškodbo v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 178: Uporaba/neuporaba varnostnega pasu/čelade po starostnih skupinah udeležencev 

prometnih nesreč  

 

 

Uporaba glede na rezultate alkotesta in strokovnega pregleda 

 

Med uporabo/neuporabo varnostnega pasu/čelade in rezultatom alkotesta pri udeležencih 

prometnih nesreč s smrtnim izidom ni povezanosti. Obstaja pa povezanost med rezultatom 

strokovnega pregleda krvi in uporabo varnostnega pasu oziroma čelade: χ 2 = 49,6, s. p.=1, 

P(H0)=0,00. Število neprivezanih oseb oziroma oseb brez čelade in s pozitivnim pregledom krvi 

je 122, z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 80, ali: število privezanih oseb 

oziroma oseb s čelado in s pozitivnim pregledom krvi je 123, z zavrnitvijo domneve o 

povezanosti, pa bi jih bilo 165. 

Število neprivezanih oseb oziroma oseb brez čelade in z negativnim pregledom krvi je 108, z 

zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 150, ali: število privezanih oseb oziroma oseb 

s čelado in z negativnim pregledom krvi je 349, z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih 

bilo 307. Povedano v odstotkih: polovica alkoholiziranih oseb je bilo privezanih, polovica pa 

ne, in: 76 odstotkov treznih oseb je bilo privezanih, 24 odstotkov pa ne. 

 

V analizi podatkov o prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo so upoštevani vozniki 

osebnih avtomobilov, vozniki motornih koles in potniki. 

Obstaja pa povezanost med rezultatom alkotesta in uporabo varnostnega pasu oziroma čelade: 

χ 2 = 205,8, s. p.=1, P(H0)=0,00. Število neprivezanih oseb oziroma oseb brez čelade in s 

pozitivnim alkotestom je 60, z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih bilo le 13, ali: 

število privezanih oseb oziroma oseb s čelado in s pozitivnim alkotestom je 284, z zavrnitvijo 

domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 332. 
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Povedano v odstotkih: 83 odstotkov alkoholiziranih voznikov in potnikov z upoštevanjem 

rezultatov alkotestov je bilo privezanih, 17 odstotkov pa ne, in: 98 odstotkov treznih oseb je 

bilo privezanih, 2 odstotka pa ne. 

Obstaja tudi povezanost med rezultatom strokovnega pregleda krvi in uporabo varnostnega 

pasu oziroma čelade: χ 2 = 101, s. p.=1, P(H0)=0,00. Število neprivezanih oseb oziroma oseb 

brez čelade in s pozitivnim pregledom krvi je 163, z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi 

jih bilo 95, ali: število privezanih oseb oziroma oseb s čelado in s pozitivnim pregledom krvi je 

324, z zavrnitvijo domneve o povezanosti, pa bi jih bilo 392. 

Povedano v odstotkih: 66 odstotkov alkoholiziranih voznikov in potnikov z upoštevanjem 

rezultatov strokovnih pregledov krvi je bilo privezanih, 346 odstotkov pa ne, in: 90 odstotkov 

treznih oseb je bilo privezanih, 10 odstotkov pa ne. 

 

Grafikon 179: Deleži posledic uporabe/neuporabe varnostnega pasu/čelade pri voznikih/voznicami 

osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov/potnic, udeleženih v prometnih nesrečah s hudo 

telesno poškodbo (uporaba varnostnega pasu/čelade = 100 odstotkov; neuporaba varnostnega 

pasu/čelade = 100 odstotkov) 
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12.3. Uporaba po statističnih regijah kraja prebivališča 

 

Grafikon 180: Porazdelitev deležev voznikov osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov, ki so 

v času prometne nesreče s smrtnim izidom uporabljali varnostni pas oziroma čelado po statističnih 

regijah prebivališča v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Med Goriško regijo z največjim odstotkom privezanih oziroma s čelado in Posavsko regijo z 

najmanjšim odstotkom, je 18 odstotkov razlike.  

Primerjava uporabe varnostnega pasu oziroma čelade po mesecih za voznike osebnih 

avtomobilov, motornih koles in potnikov, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 

kaže statistično pomembno razliko: χ 2 = 37,9, s. p.=11, P(H0)=0,00. Predvsem izstopajo meseci 

oktober, november in december z najmanjšim deležem uporabe varnostnega pasu/čelade 

(povprečje teh treh mesecev je 72,3 odstotka, povprečje od januarja do septembra pa 83,5 

odstotka). 

 

Med dnevi v tednu odstopa od povprečja samo nedelja z večjim odstotkom voznikov osebnih 

avtomobilov, motornih koles in potnikov, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 

ki niso uporabljali varnostnega pasu oziroma čelade, v primerjavi z odstotki drugih dni. 
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Grafikon 181: Porazdelitev deležev voznikov osebnih avtomobilov, motornih koles in potnikov, ki so 

v času prometne nesreče s hudo telesno poškodbo uporabljali varnostni pas oziroma čelado po 

statističnih regijah prebivališča v obdobju 2011-2017  
 

 

 

Med Koroško regijo z največjim odstotkom privezanih oziroma s čelado Primorsko-notranjsko 

regijo z najmanjšim odstotkom, je 21 odstotkov razlike, med drugimi regijami ni pomembne 

razlike. 

 

Statistični izračun zmanjšanja števila smrtno ponesrečenih z uporabo varnostnega pasu 

oziroma čelade 

 

Tabela 276: Uporaba varnostnega pasu oziroma čelade pri smrtno ponesrečenih voznikih osebnih 

avtomobilov, potnikih, voznikih motornih koles in pri kolesarjih v obdobju 2011-2017  

 

Skupaj Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega avtomobila 294 167 56,8 102 34,7 25 8,5

Potnik 137 70 51,1 56 40,9 11 8,0

Voznik motornega kolesa 151 140 92,7 10 6,6 1 0,7

Kolesar 93 22 23,7 63 67,7 8 8,6

Da Ne Se ne veVrsta udeležbe v prometu

Uporaba varnostnega pasu oziroma čelade
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Grafikon 182: Prikaz posledic za privezane in neprivezane voznike osebnih avtomobilov udeleženih v 

prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 (uporaba varnostnega pasu/čelade = 100 

odstotkov; neuporaba varnostnega pasu/čelade = 100 odstotkov; upoštevanih ni 25 smrtno ponesrečenih 

voznikov osebnih avtomobilov, za katere se ni vedelo, ali so uporabljali varnostni pas) 
 

 
 

Grafikon 183: Deleži posledic, ki so jih utrpeli vozniki osebnih avtomobilov, pripeti z varnostnim 

pasom v prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 184: Deleži posledic, ki so jih utrpeli vozniki osebnih avtomobilov, ki niso bili pripeti z 

varnostnim pasom v prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  
 

 
 

• Razmerje med vozniki osebnih avtomobilov, ki so bili privezani, in tistimi, ki niso bili 

privezani kaže, da bi v obdobju 2011-2017 ohranili najmanj 70 življenj voznikov osebnih 

avtomobilov, če bi bili privezani, torej povprečno najmanj 10 življenj na leto.  

• Statistična verjetnost, da se voznik osebnega avtomobila, ki uporablja varnostni pas in je 

udeležen v prometni nesreči, smrtno ponesreči je enaka 0,001 ali 0,1 odstotek, če pa 

varnostnega pasu oziroma čelade ne uporablja, pa je verjetnost 0,023 ali 2,3 odstotka  

oziroma je tveganje za najhujšo posledico 23-krat večje. Izračun je narejen na podlagi 

sedemletnih podatkov, pri tem niso bili upoštevani primeri, za katere se ne ve, ali je bil 

varnostni pas uporabljen ali ne. 
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Grafikon 185: Prikaz posledic glede na uporabo varnostnega pasu/čelade za potnike udeležene v 

prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017 (uporaba varnostnega pasu/čelade = 100 

odstotkov; neuporaba varnostnega pasu/čelade = 100 odstotkov; upoštevanih ni 11 smrtno ponesrečenih 

potnikov, za katere se ni vedelo, ali so uporabljali varnostni pas) 
 

 
 

Med 257 potniki, udeleženimi v prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so uporabljali varnostni 

pas/čelado se jih je smrtno ponesrečilo 70 ali 27,2 odstotka, med 102 potniki, ki niso uporabljali 

varnostnega pasu/čelade, pa se jih je smrtno ponesrečilo 56 ali 54,9 odstotka.  

 

Grafikon 186: Deleži posledic, ki so jih potniki, pripeti z varnostnim pasom ali z varnostno čelado, v 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  
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• Če odstotek smrtno ponesrečenih potnikov z uporabo pasu/čelade uporabimo tudi med 

tistimi, ki pasu/čelade niso uporabljali, statistično to pomeni, da bi lahko ohranili 30 življenj 

potnikov v obdobju 2011-2017, torej najmanj 4 na leto. 

 

Grafikon 187: Deleži posledic, ki so jih utrpeli potniki, ki niso bili pripeti z varnostnim pasom v 

prometnih nesrečah s smrtnim izidom v obdobju 2011-2017  

 

 
 

• Če odstotek smrtno ponesrečenih potnikov z uporabo pasu/čelade uporabimo tudi med 

tistimi, ki pasu/čelade niso uporabljali, statistično to pomeni, da bi lahko ohranili 30 življenj 

potnikov v obdobju 2011-2017, torej najmanj 4 na leto. 

• Statistična verjetnost, da se slučajno izbrani potnik, ki uporablja varnostni pas oziroma 

čelado in je udeležen v prometni nesreči, smrtno ponesreči, je enaka 0,006 ali 0,6 odstotka, 

če pa varnostnega pasu oziroma čelade ne uporablja, pa je verjetnost 0,048 ali 4,8 odstotka 

oziroma je tveganje za najhujšo posledico 8-krat večje. Izračun je narejen na podlagi 

sedemletnih podatkov, pri tem niso bili upoštevani primeri, za katere se ne ve, ali je bil 

varnostni pas uporabljen ali ne. 

 

Večina udeleženih voznikov motornih koles v prometnih nesrečah s smrtnim izidom je imela 

čelade. Od 166 udeleženih motoristov v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, se jih je 150 

smrtno ponesrečilo. Od tega jih je 140 (93,3 odstotka) v času prometne nesreče uporabljalo 

čelado, 10 (6,7 odstotka) pa ne. Ker je uporabljalo čelade 156 motoristov od 166, od tega pa se 

jih je 140 smrtno ponesrečilo, statistika ne more potrditi, da je tveganje za najhujšo posledico z 

uporabo čelade manjše. 

 

Od 88 udeleženih kolesarjev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom se jih je 85 smrtno 

ponesrečilo. Od tega jih je le 22 (25,9 odstotka) v času prometne nesreče uporabljalo čelado, 
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63 (74,1 odstotek) pa ne. Ker je uporabljalo čelade le 24 kolesarjev (od tega se jih je 22 smrtno 

ponesrečilo), statistika ne more potrditi, da čelada zmanjšuje tveganje za najhujšo posledico. 

Statistični izračun zmanjšanja števila hudo poškodovanih z uporabo varnostnega pasu 

oziroma čelade 

 

Tabela 277: Uporaba varnostnega pasu oziroma čelade pri voznikih osebnih avtomobilov, potnikih, 

voznikih motornih koles in pri kolesarjih, udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo  v 

obdobju 2011-2017  

 

Skupaj Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega avtomobila 4.242 3.785 89,2 265 6,2 192 4,5

Potnik 1.709 1.195 69,9 338 19,8 176 10,3

Voznik motornega kolesa 1.052 988 93,9 52 4,9 12 1,1

Kolesar 1.423 478 33,6 788 55,4 157 11,0

Vrsta udeležbe v prometu

Uporaba varnostnega pasu oziroma čelade

Da Ne Se ne ve

 
 

Grafikon 188: Prikaz posledic za privezane in neprivezane voznike osebnih avtomobilov v prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo obdobju 2011-2017 (upoštevani so vozniki, za katere je znan podatek 

o uporabi varnostnega pasu) 
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Grafikon 189: Deleži posledic, ki so jih utrpeli vozniki osebnih avtomobilov, pripeti z varnostnim 

pasom, v prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 190: Deleži posledic, ki so jih utrpeli vozniki osebnih avtomobilov, ki niso bili pripeti z 

varnostnim pasom v prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 191: Prikaz posledic za privezane in neprivezane potnike v obdobju 2011-2017 (upoštevani 

so potniki, za katere je znan podatek o uporabi varnostnega pasu oziroma čelade) 

 

 
 

Grafikon 192: Deleži posledic, ki so jih utrpeli potniki, ki so uporabljali varnostni pas/čelado, v 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 193: Deleži posledic, ki so jih utrpeli potniki, ki so uporabljali varnostni pas/čelado, v 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  v obdobju 2011-2017 

 

 
 

S pomočjo χ 2 testa (primerjav dejanskih in pričakovanih frekvenc) smo izračunali razmerje 

med lahko in hudo poškodovanih voznikov osebnih avtomobilov in potnikov, ki so bili 

privezani oziroma so uporabljali čelade (potniki na motornih kolesih), in tistimi, ki niso bili 

privezani oziroma niso uporabljali čelade.  

 

• Izračun kaže, da bi bilo v obdobju 2011-2017 najmanj 150 voznikov osebnih avtomobilov 

in 50 potnikov manj hudo poškodovanih, če bi bili privezani oziroma bi uporabljali čelado, 

torej povprečno najmanj 28 manj hudo poškodovanih na leto. 

• Statistična verjetnost, da se voznik osebnega avtomobila, ki uporablja varnostni pas in je 

udeležen v prometni nesreči, hudo telesno poškoduje je enaka 0,007, če pa varnostnega pasu 

ne uporablja, pa je verjetnost 0,049 oziroma je tveganje za hudo telesno poškodbo posledico 

7-krat večje. Izračun je narejen na podlagi sedemletnih podatkov, pri tem niso bili 

upoštevani primeri, za katere se ne ve, ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

• Statistična verjetnost, da se potnik, ki uporablja varnostni pas/čelado in je udeležen v 

prometni nesreči, hudo telesno poškoduje je enaka 0,049, če pa varnostnega pasu ne 

uporablja, pa je verjetnost 0,191 oziroma je tveganje za hudo telesno poškodbo posledico 

4-krat večje. Izračun je narejen na podlagi sedemletnih podatkov, pri tem niso bili 

upoštevani primeri, za katere se ne ve, ali je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 
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13.  DEJAVNIK TVEGANJA: HITROST 

 

Hitrost je srž varnosti cestnega prometa. Dejansko je hitrost vpletena v vse nesreče: ni hitrosti, 

ni nesreč. V Evropi je hitrost bistveni vzrok za približno 30 % vseh prometnih nesreč s 

smrtnim izidom. V Sloveniji je ta odstotek večji, za obdobje 2011-2017 znaša 38,4 odstotka, v 

obdobju 2004-2009 pa 44,3 odstotka. 

 

13.1. Statistični položaj vzroka neprilagojene hitrosti med vsemi vzroki vseh 

prometnih nesreč  

 

Hitrost je z vidika varnosti cestnega prometa je zelo pomemben dejavnik tveganja. V 

opazovanem obdobju 2011-2017 se je delež neprilagojene hitrosti med vsemi vzroki vseh 

prometnih nesreč celo povečal. Leta 2011 se je zgodilo 16,1 odstotek vseh prometnih nesreč 

zaradi neprilagojene hitrosti, v letu 2017 pa 17,3 odstotka.  

Zaradi neprilagojene hitrosti se je v obdobju 2011-2017 smrtno ponesrečilo umrlo 37,5 

odstotka, v obdobju 2001-2008 pa 43,5 odstotka oseb.  

Zaradi neprilagojene hitrosti se je v obdobju 2011-2017 hudo poškodovalo 34,3 odstotka, v 

obdobju 2001-2008 pa 38,6 odstotka vseh hudo poškodovanih oseb. 

 

Tabela 278: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč po letih 

 

Vzrok prometne nesreče Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Premiki z vozilom 33.210 6.065 5.412 4.678 4.501 4.311 4.095 4.148

Neprilagojena hitrost 23.563 3.691 3.615 3.485 3.242 3.130 3.362 3.038

Nepravilna stran/smer vožnje 21.303 3.249 3.142 2.989 2.973 3.002 3.073 2.875

Neupoštevanje pravil o prednosti 19.307 3.297 2.960 2.692 2.581 2.668 2.608 2.501

Neustrezna varnostna razdalja 15.145 2.709 2.543 2.064 1.997 1.973 1.932 1.927

Nepravilno prehitevanje 3.226 539 519 434 442 412 423 457

Nepravilnost pešca 810 143 117 101 111 98 130 110

Nepravilnosti v tovoru 675 100 83 91 102 105 103 91

Nepravilnosti na cesti 398 73 72 59 55 54 36 49

Nepravilnosti na vozilu 289 47 41 44 34 35 44 44

Ostalo 17.412 3.000 3.506 2.231 2.169 2.115 2.086 2.305

Skupaj 135.338 22.913 22.010 18.868 18.207 17.903 17.892 17.545  
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Tabela 279: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč po letih v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

Vzrok prometne nesreče Povpr. 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Premiki z vozilom 24,5 26,5 24,6 24,8 24,7 24,1 22,9 23,6

Neprilagojena hitrost 17,4 16,1 16,4 18,5 17,8 17,5 18,8 17,3

Nepravilna stran/smer vožnje 15,7 14,2 14,3 15,8 16,3 16,8 17,2 16,4

Neupoštevanje pravil o prednosti 14,3 14,4 13,4 14,3 14,2 14,9 14,6 14,3

Neustrezna varnostna razdalja 11,2 11,8 11,6 10,9 11,0 11,0 10,8 11,0

Nepravilno prehitevanje 2,4 2,4 2,4 2,3 2,4 2,3 2,4 2,6

Nepravilnost pešca 0,6 0,6 0,5 0,5 0,6 0,5 0,7 0,6

Nepravilnosti v tovoru 0,5 0,4 0,4 0,5 0,6 0,6 0,6 0,5

Nepravilnosti na cesti 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2 0,3

Nepravilnosti na vozilu 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3

Ostalo 12,9 13,1 15,9 11,8 11,9 11,8 11,7 13,1

Skupaj 100 100 100 100 100 100 100 100  
 

Tabela 280: Gibanje posameznih vrst vzrokov vseh prometnih nesreč po letih; prikaz z indeksi z 

osnovo 2011 

 

Vzrok prometne nesreče 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Premiki z vozilom 100 89 77 74 71 68 68

Neprilagojena hitrost 100 98 94 88 85 91 82

Nepravilna stran/smer vožnje 100 97 92 92 92 95 88

Neupoštevanje pravil o prednosti 100 90 82 78 81 79 76

Neustrezna varnostna razdalja 100 94 76 74 73 71 71

Nepravilno prehitevanje 100 96 81 82 76 78 85

Nepravilnost pešca 100 82 71 78 69 91 77

Nepravilnosti v tovoru 100 83 91 102 105 103 91

Nepravilnosti na cesti 100 99 81 75 74 49 67

Nepravilnosti na vozilu 100 87 94 72 74 94 94

Ostalo 100 117 74 72 71 70 77

Skupaj 100 96 82 79 78 78 77  
 

13.2. Kategorije prometnih nesreč in posledice zaradi neprilagojene hitrosti 

 

Tabela 281: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji nesreče in letih 

 

Leto Skupaj
S smrtnim 

izidom

S hudo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

Povprečno 

na dan

2011 3.691 49 266 1.491 1.885 10

2012 3.615 52 267 1.410 1.886 10

2013 3.485 46 212 1.413 1.814 10

2014 3.242 32 243 1.242 1.725 9

2015 3.130 42 301 1.281 1.506 9

2016 3.362 41 273 1.360 1.688 9

2017 3.038 46 269 1.176 1.547 8

Skupaj 23.563 308 1.831 9.373 12.051  
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Tabela 282: Porazdelitev posledic prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po letih 

 

Leto Skupaj Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lahka 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

2011 6.184 56 303 2.223 3.602

2012 5.908 53 296 2.027 3.532

2013 5.734 49 245 1.980 3.460

2014 5.122 34 270 1.716 3.102

2015 5.065 49 326 1.778 2.912

2016 5.397 42 299 1.910 3.146

2017 4.750 46 284 1.603 2.817

Skupaj 38.160 329 2.023 13.237 22.571  
 

Grafikon 194: Gibanje odstotkov prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti, po 

letih 

 

 

 

13.3. Primerjava prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov, posebej 

za leto za leto 2017 

 

Zaradi večje nazornosti sta časovni vrsti prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov po 

mesecih v obdobju 2011-2017 prikazani z logaritemsko skalo (osnova 10). Nihanja časovne 

vrste cestno-prometnih prekrškov so velika zaradi policijskih stavk, evidentirani podatki v 

času teh ne odražajo dejanskega dela policije. Dva minimuma sta izrazita, je pa več manjših. 

Najbolj realna slika policijske dejavnosti na področju prometne varnosti se kaže v letu 2017, 

zato je v nadaljevanju narejena primerjava med nesrečami in prekrški za to leto. 
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Grafikon 195: Z logaritemsko skalo prikazani gibanji časovnih vrst prometnih nesreč in cestno-

prometnih prekrškov po mesecih v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Tabela 283: Porazdelitev prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti 

v letu 2017 

 

Mesec
Število prometnih nesreč 

zaradi neprilagojene hitrosti

Število prekrškov zaradi 

neprilagojene hitrosti

Januar 329 6.772
Februar 180 9.391
Marec 175 11.501
April 198 10.172
Maj 256 10.139
Junij 245 9.576
Julij 282 9.674
Avgust 272 10.449
September 329 8.552
Oktober 223 8.545
November 261 7.174
December 288 4.677
Skupaj 3.038 106.622  
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Grafikon 196: Gibanje števila prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov zaradi neprilagojene 

hitrosti  

 

 
 

 

Grafikon 197: Porazdelitev prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov po mesecih v letu 2017 

 

 
 

• Korelacija med številom prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov zaradi 

neprilagojene hitrosti po mesecih v letu 2017 je zmerna negativna (r = -0,56), kar je 

razvidno tudi iz grafikona. Od februarja in marca se je število cestno-prometnih 

prekrškov povečalo, število prometnih nesreč pa zmanjšalo, od septembra do decembra 

se je število cestno-prometnih prekrškov zmanjševalo, število prometnih nesreč pa se je 

novembra in decembra povečalo.  
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Grafikon 198: Gibanje prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov v naseljih po mesecih  v 

obdobju 2011-2017 (84 mesecev) 

 

 

 

Relativnim minimumom cestno-prometnih prekrškov so nasproti relativni maksimumi 

prometnih nesreč. 

 

13.4. Krajevna in časovna porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

in prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti 

Prometne nesreče s smrtnim izidom in s prometne nesreče s hudo telesno poškodbo po 

statističnih regijah 

 

V obdobju 2011-2017 se je zgodilo povprečno 38,4 odstotka vseh prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zaradi neprilagojene hitrosti. Največji delež beleži leto 2017 (45,5 odstotka) in 

najmanjši v letu 2016 (32,8 odstotka).  

Števila prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih regijah 

kraja prometne nesreče in porazdeljena po letih so majhna, zato ni prikaza po odstotkih. 

Opozoriti velja pa na večja števila prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah. 

Največ prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti se je zgodilo: 

- v Pomurski regiji na regionalnih cestah II. reda in na lokalnih cestah, 

- v Podravski regiji v naseljih brez uličnega sistema, 

- v Koroški regiji na glavnih cestah I. reda in v naseljih z uličnim sistemom, 

- v Savinjski regiji na regionalnih cestah II. reda in v naseljih brez uličnega sistema, 

- v Zasavski regiji na regionalnih cestah I. reda, 

- v Posavski regiji na regionalnih cestah II. reda in v naseljih brez uličnega sistema, 

- v Jugovzhodni Sloveniji na regionalnih cestah I. reda in v naseljih brez uličnega sistema, 

- v Osrednjeslovenski regiji na avtocestah in v naseljih brez uličnega sistema, 

- v Gorenjski regiji na regionalnih cestah II. reda in v naseljih brez uličnega sistema, 
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- v Primorsko-notranjski regiji na glavnih cestah I. reda in na regionalnih cestah III. reda, 

- v Goriški regiji na glavnih cestah II. reda in na regionalnih cestah I. reda, 

- v Obalno-kraški regiji na avtocestah in na lokalnih cestah. 

 

Grafikon 199: Porazdelitev vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah kraja 

prometne nesreče in deležev zaradi neprilagojene hitrosti  

 

 
 

V obdobju 2011-2017 se je zgodilo 107 ali 34,7 odstotka prometnih nesreč zaradi neprilagojene 

hitrosti s smrtnim izidom v naseljih in 201 ali 65,3 odstotka izven naselij. 

 

V obdobju 2011-2017 se je zgodilo povprečno 33,6 odstotka vseh prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti, delež je za 5 odstotkov manjši od povprečnega 

deleža prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
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Tabela 284: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 

statističnih regijah in letih 

 

Skupaj Odstot. 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 96 5,2 9 18 9 15 14 15 16

Podravska 204 11,1 26 34 31 23 26 36 28

Koroška 61 3,3 14 9 3 6 11 6 12

Savinjska 332 18,1 40 52 43 45 61 52 39

Zasavska 26 1,4 5 3 3 3 4 6 2

Posavska 57 3,1 10 6 8 3 13 9 8

Jugovzhodna Slovenija 149 8,1 23 16 16 21 22 25 26

Osrednjeslovenska 412 22,5 66 56 47 51 80 59 53

Gorenjska 177 9,7 24 20 19 24 32 27 31

Primorsko-notranjska 62 3,4 14 12 8 7 6 5 10

Goriška 123 6,7 18 21 14 21 14 12 23

Obalno-kraška 132 7,2 17 20 11 24 18 21 21

Skupaj 1.831 100 266 267 212 243 301 273 269

Statistična regija kraja 

prometne nesreče

Leto

 

 

Tabela 285: Gibanje indeksov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 

po statističnih regijah in letih z osnovo v letu 2011   

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Pomurska 100 200 100 167 156 167 178

Podravska 100 131 119 88 100 138 108

Koroška 100 64 21 43 79 43 86

Savinjska 100 130 108 113 153 130 98

Zasavska 100 60 60 60 80 120 40

Posavska 100 60 80 30 130 90 80

Jugovzhodna Slovenija 100 70 70 91 96 109 113

Osrednjeslovenska 100 85 71 77 121 89 80

Gorenjska 100 83 79 100 133 113 129

Primorsko-notranjska 100 86 57 50 43 36 71

Goriška 100 117 78 117 78 67 128

Obalno-kraška 100 118 65 141 106 124 124

Skupaj 100 100 80 91 113 103 101

Leto (indeks/2011)Statistična regija kraja 

prometne nesreče
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Grafikon 200: Potek indeksa 2017/2011 prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017 po statističnih regijah  

 

 
 

Grafikon 201: Potek indeksa 2017/2016 prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017 po statističnih regijah  
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Grafikon 202: Porazdelitev vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo po statističnih regijah 

kraja prometne nesreče in deležev zaradi neprilagojene hitrosti  

 

 
 

Časovna porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom in s prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo po statističnih regijah 

 

Grafikon 203: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 

mesecih v obdobju 2011-2017 
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Grafikon 204: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 

mesecih v letu 2017 
 

 
 

Grafikon 205: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 

mesecih v obdobju 2011-2017 
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Grafikon 206: Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po mesecih v obdobju 2011-2017  
 

 
 

Grafikon 207: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po dnevih 

v tednu v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 208: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po dnevih 

v tednu v letu 2017 

 

 
 

Sobota in nedelja sta najbolj obremenjena dneva po številu prometnih nesreč s smrtnim izidom 

zaradi neprilagojene hitrosti. Pogled na statistične regije kraja prometne nesreče pove, da se je 

na območju Jugovzhodne Slovenije in Primorsko-notranjske regije zgodilo kar po 68 odstotkov 

vseh prometnih nesreč s smrtnim zaradi neprilagojene hitrosti izidom na soboto ali nedeljo. 

Sledita Goriška in Obalno-kraška regija s 53 odstotki.  

 

Grafikon 209: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 

dnevih v tednu v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 210: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 

dnevih v tednu v letu 2017 
 

 
 

Grafikon 211: Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti  po dnevih v tednu v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 212: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 

dnevnem času v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 213: Porazdelitev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 

dnevnem času v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 214: Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po dnevnem času v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 215: Porazdelitev tipov prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v 

obdobju 2011-2017  
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Grafikon 216: Porazdelitev tipov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Dobra polovica (53 odstotkov) vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti se je v obdobju 2011-2017 zgodila pri jasnem, 31 odstotkov pri oblačnem vremenu, 12 

odstotkov v deževju in 2 odstotka v snegu. 

60 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti se je 

v obdobju 2011-2017 zgodila pri jasnem, 26 odstotkov pri oblačnem vremenu, 9 odstotkov v 

dežju in 3 odstotki v snegu. 

 

Povzročitelji in drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti (udeležba v prometu, spol, 

starost, alkohol) 

 

• 68 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti je bilo v obdobju 2011-2017 voznikov osebnih vozil, 20,5 odstotka voznikov 

motornih koles, 4,5 odstotka voznikov tovornjakov in 4,1 odstotka kolesarjev, drugih 

povzročiteljev je bilo manj kot 10 skupaj.  
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Grafikon 217: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po vrsti 

udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017  

 

 

 

• 47 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti je bilo v obdobju 2011-2017 voznikov osebnih vozil, 24 odstotkov voznikov 

motornih koles, 19 odstotkov kolesarjev, 4 odstotki voznikov koles z motorjem, 3 odstotki 

voznikov tovornjakov, 3 odstotki voznikov mopedov.  

 

Grafikon 218: Povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 

vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017  
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• Potniki so bili najbolj pogosti drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017, njihov delež znaša 43,7 odstotka, sledijo 

vozniki osebnih avtomobilov s 27,5 odstotka, pešci z 9,8 odstotka, vozniki tovornih vozil 

s 7,3 odstotka in ostali drugi udeleženci s 11,7 odstotka. 

 

Grafikon 219: Drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 

vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Potniki so bili najbolj pogosti drugi udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017, njihov delež znaša 49 odstotkov, sledijo 

vozniki osebnih avtomobilov s 27,4 odstotka, pešci z 8,2 odstotka, vozniki tovornih vozil s 

5,7 odstotka, kolesarji s 2,8 odstotka in ostali drugi udeleženci s 5,9 odstotka. 

 

Grafikon 220: Drugi udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  zaradi neprilagojene 

hitrosti po vrsti udeležbe v prometu v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 221: Deleži povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti, po spolu v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Razmerje med odstotki povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zaradi neprilagojene hitrosti po spolu je približno enako razmerju med odstotki vseh 

povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

 

Grafikon 222: Deleži povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

zaradi neprilagojene hitrosti, po spolu v obdobju 2011-2017  
 

 
 

Delež moških povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti (83,4 odstotka) je večji, kot je njihov delež med moškimi povzročitelji vseh prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo (77,4 odstotka), delež povzročiteljic prometnih nesreč s hudo 



460 

 

telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti (16,6 odstotka) pa je manjši od deleža 

povzročiteljic vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo (22,6 odstotka). 

 

Grafikon 223: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Grafikon 224: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  in 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 

2011-2017 
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• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti (40 let) je 4,5 let nižja od povprečne starosti povzročiteljev vseh prometnih nesreč 

s smrtnim izidom (44,5 let). 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti (39,6 leta) je 4 let nižja od povprečne starosti povzročiteljev vseh 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo (43,9 let). 

 

Delež prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti je pri alkoholiziranih 

voznikih osebnih avtomobilov (pozitiven strokovni pregled krvi) večji, kot pri treznih 

(negativen strokovni pregled krvi). Med vsemi vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki 

so jih povzročili trezni vozniki osebnih avtomobilov, znaša delež neprilagojene hitrosti 39,8 

odstotka, delež pri alkoholiziranih voznikih pa 51,6 odstotka. 

 

Delež prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti je pri 

alkoholiziranih voznikih osebnih avtomobilov (pozitiven alkotest) večji, kot pri treznih 

(negativen alkotest). Med vsemi vzroki prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, ki so jih 

povzročili trezni vozniki osebnih avtomobilov, znaša delež neprilagojene hitrosti 31 odstotkov, 

delež pri alkoholiziranih voznikih pa kar 46,9 odstotka. 

 

Uporaba potenčnega modela za oceno spremembe števila prometnih nesreč glede na 

spremembo povprečne hitrosti  

 

Vpliv hitrosti vozil na morebitno prometno nesrečo je kompleksen pojav sestavljen iz več, 

pogosto zelo težko izmerljivih faktorjev. Vedno pa drži, da je hitrost med najpomembnejšimi  

faktorji tveganja v prometu (Aarts, 2006, s. 218). 

 

Povečanje ali zmanjšanje hitrosti ima večji vpliv na prometne nesreče s hudimi oziroma 

težjimi posledicami. Šved Göran Nilsson je na osnovi fizikalnih zakonov kinetične energije 

med drugimi izpeljal potenčni model (angl. power model), katerega bistveni del so naslednje 

formule (Nilsson, 2004): 

 

2

po

po pred

pred

v
N N

v

 
=  

 
 

 

 

kjer je: 

 

Npo     število prometnih nesreč s telesno poškodbo po spremembi hitrosti, 

Npred število prometnih nesreč s telesno poškodbo pred spremembo hitrosti, 

vpo       povprečna hitrost po spremembi, 

vpred   povprečna hitrost pred spremembo. 
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4

po

po pred

pred

v
N N

v

 
=  

 
 

 

 

kjer je: 

 

Npo     število prometnih nesreč s smrtnim izidom po spremembi hitrosti, 

Npred število prometnih nesreč s smrtnim izidom pred spremembo hitrosti, 

vpo       povprečna hitrost po spremembi, 

vpred   povprečna hitrost pred spremembo. 

 

 

 

Uporabili smo formuli za izračun povprečne spremembe hitrosti med leti 2015 in 2016 ter 2016 

in 2017.20 

 

Prometne nesreče s telesno poškodbo: 

 

N2015 = 6.459 

N2016 = 6.361 

 

Po prvi formuli dobimo razmerje hitrosti: 

 

𝑣2016

𝑣2015
= √

𝑁2016

𝑁2015
=  √0,98 = 0,99 

 

Iz razmerja vseh prometnih nesreč s telesno poškodbo leta 2016 in 2015 bi sklepali, da se je 

povprečna hitrost leta 2016 v primerjavi z letom 2015 zmanjšala za približno 1 odstotek. 

 

Izračunajmo še spremembo hitrosti, če v gornji formuli upoštevamo le prometne nesreče zaradi 

neprilagojene hitrosti. 

 

N2015 = 3.130 

N2016 = 3.362 

 

 

𝑣2016

𝑣2015
= √

𝑁2016

𝑁2015
=  √1,07 = 1,04 

 

                                                 
20 Praviloma bi morali računati spremembo števila prometnih nesreč na podlagi znane spremembe hitrosti. Ker 

tega podatka nimamo, smo računali spremembo hitrosti na podlagi znane spremembe števila prometnih nesreč 

(obratna pot). 
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Iz razmerja prometnih nesreč s telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti leta 2016 in 2015 

pa bi sklepali, da se je povprečna hitrost leta 2016 v primerjavi z letom 2015 povečala za 

približno 4 odstotke. 

 

Dobljeni rezultat preverimo še s primerjavo prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

 

N2015 =112 

N2016 = 125 

 

 

𝑣2016

𝑣2015
= 4√

𝑁2016

𝑁2015
=  4√1,12 = 1,03 

 

S primerjavo prometnih nesreč s smrtnim izidom smo dobili povečanje hitrosti za 3 odstotke.  

 

Vzemimo, da se bo v letu 2018 hitrost zmanjšala za 5 odstotkov. Koliko prometnih nesreč s 

smrtnim izidom lahko pričakujemo, če upoštevamo Nilssonovo pravilo? 

 
𝑣2018

𝑣2017
= 0,95 

 

( )=  =
4

2018 101 0,95 82N  

 

Vzemimo, da se bo v letu 2018 hitrost zmanjšala samo za 1 odstotek. Koliko prometnih nesreč 

s smrtnim izidom lahko pričakujemo, če upoštevamo Nilssonovo pravilo? 

 
𝑣2018

𝑣2017
= 0,99 

 

( )=  =
4

2018 101 0,99 97N  

Če upoštevamo Nilssonovo pravilo in predpostavimo 5 odstotkov zmanjšanje povprečne 

hitrosti v letu 2018 v primerjavi z letom 2017, potem bi se število prometnih nesreč s smrtnim 

izidom približalo številki 82, če pa predpostavimo zmanjšanje samo za 1 odstotek, bi se število 

prometnih nesreč s smrtnim izidom približalo številki 97. 

 

Poudariti velja, da so Nilssonovo pravilo empirično preizkusili v raznih državah (Nilsson, 2004, 

s. 61). 
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14.  RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: MOTORISTI 

 

14.1. Osnovna statistika voznikov motornih koles (motoristov), udeleženih v 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 

 

Število udeleženih motoristov v posameznih kategorijah prometnih nesreč 

 

Število motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah (povzročitelji in drugi udeleženci) se je v 

obdobju 2011-2017 sicer zmanjševalo, toda najmanj udeležba v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom in v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo. 

 

Tabela 286: Udeležba motoristov v posameznih kategorijah prometnih nesreč 

 

Leto

Skupaj Smrtna

S hudo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

2011 802 29 170 432 171

2012 704 20 144 399 141

2013 593 18 110 344 121

2014 597 17 140 318 122

2015 683 31 170 381 101

2016 662 23 153 356 130

Skupaj 4.041 138 887 2.230 786  
 

Grafikon 225: Gibanje števila motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  
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Variiranje števila motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v 

prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo, je grafično prikazano na naslednjem grafikonu. 

Od leta 2011 do 2014 se je število zmanjševalo, nato leta 2015 doseglo maksimum in se leta 

2017 zopet zmanjšalo na raven šestletnega povprečja (23 motoristov, udeleženih v prometnih 

nesrečah s smrtnim izidom in 148 udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo). 

 

Grafikon 226: Gibanje stalnega indeksa števila udeleženih motoristov v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom in v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 

 

Državljanstvo 

 

Večina, 85,8 odstotka motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, je 

imelo slovensko državljanstvo. Italijanskih motoristov je bilo 3,8 odstotka, avstrijskih 3,6 

odstotka, nemških 2,8 odstotka in hrvaških 0,8 odstotka. Ostala državljanstva so zastopana z 

manj kot 0,5 odstotka. 
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Statistične regije prebivališča in kraja prometne nesreče 

 
Tabela 287: Porazdelitev motoristov po statističnih regijah prebivališča in posledicah v obdobju 2011-

2017 (statistična regija = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 215 10 4,7 49 22,8 105 48,8 51 23,7 100

Podravska 639 19 3,0 91 14,2 389 60,9 140 21,9 100

Koroška 138 4 2,9 31 22,5 66 47,8 37 26,8 100

Savinjska 667 15 2,2 143 21,4 378 56,7 131 19,6 100

Zasavska 123 3 2,4 29 23,6 65 52,8 26 21,1 100

Posavska 129 8 6,2 30 23,3 72 55,8 19 14,7 100

Jugovzhodna 

Slovenija

216 7 3,2 46 21,3 120 55,6 43 19,9 100

Osrednjeslovenska 891 27 3,0 201 22,6 444 49,8 219 24,6 100

Gorenjska 385 12 3,1 82 21,3 197 51,2 94 24,4 100

Primorsko-notranjska 99 6 6,1 14 14,1 56 56,6 23 23,2 100

Goriška 215 9 4,2 54 25,1 114 53,0 38 17,7 100

Obalno-kraška 343 12 3,5 55 16,0 185 53,9 91 26,5 100

Skupaj/povprečje 4.060 132 3,3 825 20,3 2.191 54,0 912 22,5 100

Skupaj 

odst.
Statistična regija Skupaj

Smrt Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

Delež smrtno ponesrečenih motoristov se je v obdobju 2011-2017 v primerjavi z obdobjem 

2004-2008 zmanjšal iz 3,7 odstotka na 3,2 odstotka, delež hudo poškodovanih se je povečal za 

0,2 odstotka, delež lažje poškodovanih se je povečal za 2,7 odstotka, delež brez poškodbe pa se 

je zmanjšal za 1,8 odstotka. Pomembnih razlik med obdobjema ni. Seveda je razlika v skupnem 

številu udeleženih motoristov  kar pa, kot kaže statistika, ne vpliva na strukturo obeh populacij. 

Vrstni red z največjimi števili smrtno ponesrečenih motoristov je v obeh obdobjih enak: 

Osrednjeslovenska, Podravska in Savinjska regija. 

 

Po deležu hudo telesno poškodbo motoristov je v obeh obdobjih na prvem mestu Goriška regija; 

obdobje 2004-2008: 27,7 odstotka, obdobje 2011-2017: 25,1 odstotek.  

 

Podravska regija pa ima v obeh obdobjih najmanjši delež hudo poškodovanih. 

 

Večjih razlik med statističnimi regijami prebivališča motoristov, udeleženih v prometnih 

nesrečah, glede na posledice, ni, Opozoriti velja na Podravsko regijo z najmanjšim odstotkom 

hudo poškodovanih motoristov in največjim odstotkom lažje poškodovanih. Tudi Koroška 

regija je med bolj "varnimi"; ima največji odstotek nepoškodovanih, in relativno velik odstotek 

lažje poškodovanih motoristov. Odstotkov smrtno ponesrečenih motoristov ne primerjamo, ker 

so, na srečo, absolutna števila majhna.  
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Tabela 288: Porazdelitev vseh motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah glede na statistično regijo 

prebivališča in statistično regijo kraja prometne nesreče v obdobju 2011-2017, v odstotkih 

 

Pom. Pod. Kor. Sav. Zas. Spo. Jug. Osr. Gor. Not. Gor. Oba.

Pomurska 92,1 7,1

Podravska 3,3 83,1 2,8 5,5

Koroška 5,8 69,6 13,8 6,5

Savinjska 3,3 2,4 81,4 5,1

Zasavska 20,3 54,5 17,9

Posavska 7,0 72,1 13,2 5,4

Jugovzhodna 

Slovenija 4,6 77,8 9,3 3,2

Osrednjeslov. 3,6 75,0 4,6 6,2 3,3 4,5

Gorenjska 11,5 70,4 4,0 4,7 6,2

Primorsko-

notranjska 9,1 68,7 3,0 16,2

Goriška 5,6 2,8 3,.3 79,5 7,4

Obalno-kraška 2,6 2,0 92,4

Statistična regija kraja prometne nesreče s smrtnim izidomStatistična 

regija 

prebivališča 

 
 

 
Tabela 289: Porazdelitev motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven naselja in letih 

v obdobju 2011-2017  

 

Skupaj Število Odstotek Število Odstotek

2011 802 438 54,6 364 45,4

2012 704 367 52,1 337 47,9

2013 593 326 55,0 267 45,0

2014 597 334 55,9 263 44,1

2015 683 347 50,8 336 49,2

2016 662 377 56,9 285 43,1

2017 750 406 54,1 344 45,9

Skupaj 4.791 2.595 54,2 2.196 45,8

Leto
Naselje Izven naselja
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Tabela 290: Porazdelitev motoristov udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah cest/vrsti naselij 

in letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 139 32 15 14 15 19 18 26

Glavna cesta I. reda 270 42 50 31 34 46 30 37

Glavna cesta II. reda 298 43 36 35 40 40 54 50

Regionalna cesta I. reda 496 77 81 66 58 80 57 77

Regionalna cesta II. reda 683 120 97 80 83 94 88 121

Regionalna cesta III. reda 290 36 52 38 39 46 43 36

Hitra cesta 21 4 4 2 0 5 4 2

Lokalna cesta 228 43 37 31 27 35 31 24

Naselje z uličnim sistemom 1.510 255 223 194 179 208 210 241

Turistična cesta 65 12 11 4 11 7 9 11

Naselje brez uličnega 791 138 98 98 111 103 118 125

Skupaj 4.791 802 704 593 597 683 662 750

Kategorija cest/vrsta naselja Leto
Leto

 
 

Tabela 291: Porazdelitev motoristov po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 139 6 29 58 46

Glavna cesta I. reda 270 15 52 141 62

Glavna cesta II. reda 298 14 77 152 55

Regionalna cesta I. reda 496 25 134 230 107

Regionalna cesta II. reda 683 38 175 346 124

Regionalna cesta III. reda 290 9 68 156 57

Hitra cesta 21 1 8 8 4

Lokalna cesta 228 7 48 135 38

Naselje z uličnim sistemom 1.510 16 209 817 468

Turistična cesta 65 2 18 28 17

Naselje brez uličnega sistema 791 18 144 454 175

Skupaj 4.791 151 962 2.525 1.153

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče
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Tabela 292: Porazdelitev motoristov po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 100 4,3 20,9 41,7 33,1

Glavna cesta I. reda 100 5,6 19,3 52,2 23,0

Glavna cesta II. reda 100 4,7 25,8 51,0 18,5

Regionalna cesta I. reda 100 5,0 27,0 46,4 21,6

Regionalna cesta II. reda 100 5,6 25,6 50,7 18,2

Regionalna cesta III. reda 100 3,1 23,4 53,8 19,7

Hitra cesta 100 4,8 38,1 38,1 19,0

Lokalna cesta 100 3,1 21,1 59,2 16,7

Naselje z uličnim sistemom 100 1,1 13,8 54,1 31,0

Turistična cesta 100 3,1 27,7 43,1 26,2

Naselje brez uličnega sistema 100 2,3 18,2 57,4 22,1

Skupaj 100 3,2 20,1 52,7 24,1

Posledica prometne nesreče

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

 
 

Tabela 293: Porazdelitev motoristov po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih (posledica = 100 odstotkov) 

 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 2,9 4,0 3,0 2,3 4,0

Glavna cesta I. reda 5,6 9,9 5,4 5,6 5,4

Glavna cesta II. reda 6,2 9,3 8,0 6,0 4,8

Regionalna cesta I. reda 10,4 16,6 13,9 9,1 9,3

Regionalna cesta II. reda 14,3 25,2 18,2 13,7 10,8

Regionalna cesta III. reda 6,1 6,0 7,1 6,2 4,9

Hitra cesta 0,4 0,7 0,8 0,3 0,3

Lokalna cesta 4,8 4,6 5,0 5,3 3,3

Naselje z uličnim sistemom 31,5 10,6 21,7 32,4 40,6

Turistična cesta 1,4 1,3 1,9 1,1 1,5

Naselje brez uličnega sistema 16,5 11,9 15,0 18,0 15,2

Skupaj 100 100 100 100 100

Posledica prometne nesreče

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj
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Povzročitelji in drugi udeleženci 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo med motoristi povprečno 58 odstotkov povzročiteljev in 42 

odstotkov drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  

 

 
Tabela 294: Porazdelitev motoristov povzročiteljev in drugih udeležencev po letih v obdobju 2011-

2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 802 462 57,6 340 42,4

2012 704 407 57,8 297 42,2

2013 593 345 58,2 248 41,8

2014 597 334 55,9 263 44,1

2015 683 394 57,7 289 42,3

2016 662 394 59,5 268 40,5

2017 750 430 57,3 320 42,7

Skupaj 4.791 2.766 57,7 2.025 42,3

Leto Skupaj
Povzročitelji Drugi udeleženci

 
 

 

14.2. Motoristi povzročitelji prometnih nesreč 

 

Posledice, spol, starost 

 

Med 4.791 motoristi, udeleženi v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 je bilo 2.766 ali 

57,7 odstotka povzročiteljev. Povzročili so 2.766 prometnih nesreč, od tega 106 s smrtnim 

izidom, 681 s hudo telesno poškodbo, 1.482 z lahko telesno poškodbo in 497 prometnih nesreč 

brez poškodbe.  

2.691 povzročiteljev od 2.766 povzročiteljev je v obdobju 2011-2017 povzročilo po eno 

prometno nesrečo, 72 povzročiteljev po dve in 3 motoristi po tri prometne nesreče.  

99 motoristov povzročiteljev prometnih nesreč se je smrtno ponesrečilo (3,6 odstotka), 630 

(22,8 odstotka) se jih je hudo poškodovalo, 1.42 (51,4 odstotka) je dobilo lažje poškodbe in 615 

(22,2 odstotka) ni dobilo poškodb. 

 

Tabela 295: Porazdelitev motoristov povzročiteljev prometnih nesreč po spolu in posledici 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrt 99 97 3,7 2 1,4

Huda telesna poškodba 630 607 23,2 23 15,5

Lahka telesna 1.422 1.326 50,6 96 64,9

Brez poškodbe 615 588 22,5 27 18,2

Skupaj 2.766 2.618 100,0 148 100,0

Posledica Skupaj
Moški Ženske
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Med motoristi povzročitelji prometnih nesreč je bilo v obdobju 2011-2017 94,6 odstotka 

moških in 5,4 odstotka žensk. Umrli sta 2 povzročiteljici, statistično pomembne pa so tudi 

razlike med hudo in lažje poškodovanimi povzročitelji oziroma povzročiteljicami (χ 2 = 12,4 s. 

p.=3, P(H0)=0,00). Delež lažje poškodovanih povzročiteljic med vsemi povzročiteljicami znaša 

65 odstotkov, delež lažje poškodovanih povzročiteljev pa 51 odstotkov, delež hudo 

poškodovanih povzročiteljic znaša 15,5 odstotka, delež hudo poškodovanih povzročiteljev pa 

23,2 odstotka.  

Povprečna starost motoristov povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 je znašala 

38,3 leta. Iz naslednjega grafikona je razvidno, da med povzročitelji izstopajo motoristi stari 17 

in 18 let (skupaj 6 odstotkov), sicer pa razlike med posameznimi leti vse do starosti 55 let, niso 

velike. To potrjuje tudi standardni odklon (14,3 leta). 

 

Grafikon 227: Histogram starosti motoristov povzročiteljev prometnih nezgod 
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Grafikon 228: Histogram motoristov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2017  

 

 
 

Povprečna starost motoristov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je zelo blizu 

povprečne starosti vseh motoristov povzročiteljev prometnih nesreč. Zanimiva je oblika 

histograma, ki ga starost 41-44 let »deli« na dva podobna dela. Največ povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom je bilo starih med 30 in 34 let ter med 50 in 52 let, največ, 6 prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, pa so povzročili motoristi stari 20 let. 

 

Vzroki prometnih nesreč 

 
Tabela 296: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi v obdobju 2011-

2017  

 

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neustr. 

varnost.

razdalja

Neprav. 

prehit.

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

na 

vozilu

Neprav. 

na cesti
Ostalo

462 210 83 47 46 23 13 1 1 38

407 183 62 50 40 16 20 2 0 34

345 151 65 37 36 14 13 0 0 29

334 152 61 38 29 15 12 0 2 25

394 211 68 30 29 20 9 0 1 26

394 207 57 35 33 12 14 3 0 33

430 207 82 42 37 11 10 0 0 41

2.766 1.321 478 279 250 111 91 6 4 226

Skupaj

Glavni vzrok nesreče
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Grafikon 229: Grafični prikaz porazdelitve vzrokov prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi v 

obdobju 2011-2017  

 

 
 

Tabela 297: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi v obdobju 2011-

2017, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

Skupaj
Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neustr. 

varnost.

razdalja

Neprav. 

prehit.

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

na 

vozilu

Neprav. 

na cesti
Ostalo

2011 100 45,5 18,0 10,2 10,0 5,0 2,8 0,2 0,2 8,2

2012 100 45,0 15,2 12,3 9,8 3,9 4,9 0,5 0,0 8,4

2013 100 43,8 18,8 10,7 10,4 4,1 3,8 0,0 0,0 8,4

2014 100 45,5 18,3 11,4 8,7 4,5 3,6 0,0 0,6 7,5

2015 100 53,6 17,3 7,6 7,4 5,1 2,3 0,0 0,3 6,6

2016 100 52,5 14,5 8,9 8,4 3,0 3,6 0,8 0,0 8,4

2017 100 48,1 19,1 9,8 8,6 2,6 2,3 0,0 0,0 9,5

Skupaj 100 47,8 17,3 10,1 9,0 4,0 3,3 0,2 0,1 8,2

Leto

Glavni vzrok nesreče

 
 

106 (3,8 odstotka) motoristov je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom, od tega 71 

(63,2 odstotka od 106) zaradi neprilagojene hitrosti (obdobje 2004-2008: 75,7 odstotka), 16 

(15,1 odstotek od 106) zaradi nepravilne strani/smeri vožnje (obdobje 2004-2008: 7,6 

odstotka), 9 (8,5 odstotka) zaradi nepravilnega prehitevanja (obdobje 2004-2008: 6,9 odstotka). 

 

681 (24,6 odstotka) motoristov je povzročilo prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo, od 

tega 416 (61,1 odstotek od 681) zaradi neprilagojene hitrosti, 99 (14,5 odstotka od 681) zaradi 

nepravilne strani/smeri vožnje 61 (9 odstotkov od 681) zaradi nepravilnega prehitevanja, 36 
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(5,3 odstotka od 681) zaradi neustrezne varnostne razdalje, 24 (3,5 odstotka od 681) zaradi 

neupoštevanja pravil o prednosti. 

Vozniški staž 

 

Tabela 298: Vozniški staž motoristov povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

Do 1 meseca 118 2,5 1 1

2-3 mesece 92 1,9 3 2,8

4-6 mesecev 76 1,6 2 1,9

7-12 mesecev 272 5,7 7 6,6

Na 1 do 2 leti 389 8,1 10 9,4

Nad 2 do 5 let 653 13,6 7 6,6

Nad 5 do 10 let 638 13,3 17 16,0

Nad 10 do 20 let 666 13,9 13 12,3

Nad 20 do 30 let 496 10,4 17 16,0

Nad 30 do 50 let 623 13,0 17 16,0

Več kot 50 let 40 0,8 1 1

Ni znano 728 15,2 11 10,4

Skupaj 4.791 100 106 100

Voznški staž Vsi udeleženi motoristi

Povzročitelji prometnih 

nesreč s smrtnim izidom 

 
 

Za 728 motoristov povzročiteljev prometnih nesreč ni podatka o vozniškem stažu. Ali gre v 

vseh primerih za povzročitelja brez vozniškega dovoljenja, ali gre tudi nevpisane podatke o 

obstoječem vozniškem dovoljenju, ni bilo mogoče ugotoviti.  

 

Grafikon 230: Struktura motoristov povzročiteljev prometnih nesreč po vozniškem stažu v času 

povzročitve prometne nesreče v obdobju 2011-2017  

 

 



475 

 

20 odstotkov vseh udeleženih motoristov je imelo vozniški staž krajši od enega leta, njihov 

delež med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom pa znaša 12 odstotkov. 

Po gostoti posameznega starostnega razreda (preračunana na mesec), je imelo bilo največ 

udeleženih motoristov vozniški staž manj kot mesec dni (118 motoristov). Takoj sledi vozniški 

staž od dveh do treh mesecev (46 motoristov na posamezen mesec). Na 3. mestu je vozniški 

staž od 7 do 12 mesecev (45 na posamezen mesec) in na 4. vozniški staž od enega do dveh let 

(32 motoristov na posamezen mesec). 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 2.033 motoristov-povzročiteljev (73,5 odstotka) preizkusili z alkotestom in 184 ali 

9,1 odstotek je bilo pozitivnih.  

Odstotek pozitivnih alkotestov pri motoristih povzročiteljih prometne nesreče s hudo telesno 

poškodbo je znašal 10,1 odstotek od 426 alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri motoristih povzročiteljih prometne nesreče z lahko telesno 

poškodbo je znašal 8,1 odstotka od 1.184 alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri motoristih povzročiteljih prometne nesreče brez poškodbe je 

znašal 10,8 odstotka od 415 alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 458 motoristov povzročiteljev. Pozitivnih je bilo 

156 ali 34,1 odstotek. 

 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri motoristih povzročiteljih prometnih nesreč s 

smrtnim izidom je znašal 29 odstotkov od 93 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri motoristih povzročiteljih prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo je znašal 30,6 odstotka od 245 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri motoristih povzročiteljih prometnih nesreč z 

lahko telesno poškodbo je znašal 46 odstotkov odstotka od 113 pregledov. 

 

Pri 190 motoristih povzročiteljih je bil opravljen pregled na drogo oziroma so ga policisti 

odredili. Štirje motoristi so pregled zavrnili, za 32 pregledov rezultat ni vpisan, med ostalimi 

154 motoristi pa je bilo 29 ali 18,3 odstotka pozitivnih na drogo. 

Od 50 pregledov na drogo pri povzročiteljih prometnih nesreč s smrtnim izidom je bilo 5 

pozitivnih. 

Odstotek pozitivnih pregledov na drogo pri motoristih povzročiteljih prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo je znašal 21,2 odstotka od 85 pregledov. 

Od 50 pregledov na drogo pri povzročiteljih prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo je bilo 

6 pozitivnih. 

 

Drugi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi 

 

Med drugimi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročili motoristi, so bili v 63,5 

odstotka vozniki osebnih avtomobilov, v 17,8 odstotka potniki (tudi sopotniki motoristov), v 
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4,7 odstotka vozniki tovornih vozil, v 5,8 odstotka drugi motoristi, odstotki udeležbe ostalih 

drugih udeležencev pa so bili manjši od 2 odstotkov. 

 

14.3. Motoristi drugi udeleženci prometnih nesreč 

Posledice, spol, starost 

 

Med 4.791 motoristi, udeleženi v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 je bilo 2.776 ali 

57,7 odstotka povzročiteljev in 2.025 42,3 odstotka drugih udeležencev.   

 

52 motoristov drugih udeležencev prometnih nesreč se je smrtno ponesrečilo (2,6 odstotka), 

332 (16,4 odstotka) se jih je hudo poškodovalo, 1.103 (54,5 odstotka) je dobilo lažje poškodbe 

in 538 (26,6 odstotka) ni dobilo poškodb. V primerjavi z motoristi povzročitelji prometnih 

nesreč je odstotek smrtno ponesrečenih manjši za odstotek,  6 odstotkov drugih udeležencev se 

je manj hudo poškodovalo,  3 odstotki manj lažje poškodovalo, odstotek brez poškodb je za 4 

odstotke večji. 

 

Tabela 299: Porazdelitev motoristov drugih udeležencev prometnih nesreč po spolu in posledici 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrt 52 51 2,6 1 1

Huda telesna poškodba 332 320 16,6 12 13,0

Lahka telesna 1.103 1.059 54,8 44 47,8

Brez poškodbe 538 503 26,0 35 38,0

Skupaj 2.025 1.933 100,0 92 100,0

Posledica Skupaj
Moški Ženske

 
 

Med motoristi drugih udeležencev prometnih nesreč je bilo v obdobju 2011-2017 95,5 odstotka 

moških in 4,5 odstotka žensk. Umrla je ena druga udeleženka, statistično pomembne razlike ni. 

Razlika je pri lažjih poškodbah, delež lažje poškodovanih drugih udeleženk med vsemi drugimi 

udeleženkami znaša 47,8 odstotka, delež lažje poškodovanih drugih udeležencev pa 54,8 

odstotka, je pa brez poškodb za 12 odstotkov večji pri drugih udeleženkah.  

41 od 52 motoristov drugih udeležencev je umrlo v prometnih nesrečah, ki so jih povzročili 

vozniki osebnih avtomobilov, 4 so povzročili vozniki tovornjakov. 

 

Povprečna starost motoristov drugih udeležencev prometnih nesreč v obdobju 2011-2017 je 

znašala 39,8 let. Razlike med posameznimi leti od 17 let starosti pa vse do starosti 55 let, niso 

velike. To potrjuje tudi standardni odklon (14,0 let). 
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Grafikon 231: Histogram starosti motoristov drugih udeležencev prometnih nezgod 

 

 
 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov drugih udeležencev je za 2,5 let večja in 

znaša 42,2 leti. V starosti od 43 do 52 let se je smrtno ponesrečilo 13 motoristov drugih 

udeležencev, kar je 25 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih motoristov drugih udeležencev. 

 

Vzroki prometnih nesreč 

 
Tabela 300: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi motoristi kot drugi 

udeleženci v obdobju 2011-2017  

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neustr. 

var. 

razd.

Neprav. 

prehit.

Nepril. 

hitrost

Nepra

v. 

pešca

Ostalo

2011 340 149 55 31 16 10 15 3 61

2012 297 125 45 16 19 17 10 2 63

2013 248 119 33 23 19 10 8 1 35

2014 263 107 39 22 13 15 13 0 54

2015 289 133 40 21 13 18 16 2 46

2016 268 120 40 17 13 13 17 2 46

2017 320 144 51 18 25 12 4 2 64

Skupaj 2.025 897 303 148 118 95 83 12 369

Leto Skupaj

Glavni vzrok nesreče
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Grafikon 232: Grafični prikaz porazdelitve vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi 

motoristi kot drugi udeleženci v obdobju 2011-2017  

 

 

 

Tabela 301: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi motoristi kot drugi 

udeleženci v obdobju 2011-2017  

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neustr. 

var. 

razd.

Neprav. 

prehit.

Nepril. 

hitrost

Nepra

v. 

pešca

Ostalo

2011 100 43,8 16,2 9,1 4,7 2,9 4,4 0,9 17,9

2012 100 42,1 15,2 5,4 6,4 5,7 3,4 0,7 21,2

2013 100 48,0 13,3 9,3 7,7 4,0 3,2 0,4 14,1

2014 100 40,7 14,8 8,4 4,9 5,7 4,9 0,0 20,5

2015 100 46,0 13,8 7,3 4,5 6,2 5,5 0,7 15,9

2016 100 44,8 14,9 6,3 4,9 4,9 6,3 0,7 17,2

2017 100 45,0 15,9 5,6 7,8 3,8 1,3 0,6 20,0

Skupaj 700 44,3 15,0 7,3 5,8 4,7 4,1 0,6 18,2

Leto Skupaj

Glavni vzrok nesreče

 

 

29 (55,8 odstotka) motoristov drugih udeležencev se je smrtno ponesrečilo, ker povzročitelji 

niso upoštevali pravil o prednosti. Na drugem mestu sta nepravilno prehitevanje (usodno za 5 

motoristov) in nepravilna stran/smer vožnje (usodno za 5 motoristov), sledita pa vzroka 

neprilagojena hitrost in premiki z vozilom. 
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Alkohol, droga 

 

Policisti so 1.584 od 2.025 (78 odstotkov) motoristov drugih udeležencev preizkusili z 

alkotestom in 24 ali 1,5 odstotka je bilo pozitivnih.  

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 163 motoristov (8 odstotkov) drugih udeležencev. 

Pozitivnih je bilo 18 ali 11 odstotkov. 

Pri 74 motoristih (3,7 odstotka) drugih udeležencev je bil opravljen pregled na drogo, 10 je bilo 

pozitivnih. 

 

14.4. Smrtno ponesrečeni in hudo poškodovani motoristi v obdobju 2011-

2017 (2011-2017) 

 

Časovna vrsta 2001-2017 

 

Tabela 302: Časovna vrsta 2001-2017 smrtno ponesrečenih motoristov  

 

Leto

Število smrtno ponesrečenih 

motoristov Indeks z osnovo 2001

2001 32 100

2002 18 56,3

2003 21 65,6

2004 19 59,4

2005 33 103,1

2006 32 100,0

2007 39 121,9

2008 38 118,8

2009 28 87,5

2010 17 53,1

2011 28 87,5

2012 18 56,3

2013 18 56,3

2014 15 46,9

2015 25 78,1

2016 22 68,8

2017 25 78,1

Skupaj 428  
 

Primerjava indeksov 2017/2001 vseh smrtno ponesrečenih oseb (37,4 in smrtno ponesrečenih 

motoristov  (78,1), potrjuje motoriste kot ranljivo skupino udeležencev v prometu. 
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Grafikon 233: Gibanje števila smrtno ponesrečenih motoristov in indeksa z osnovo 2001 v obdobju 

2001-2016 

 

 
 

Delež smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami in 

delež hudo poškodovanih motoristov med vsemi hudo poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 234: Odstotki smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Povprečen odstotek hudo poškodovanih motoristov med vsemi hudo poškodovanimi udeleženci 

v obdobju 2011-2017 je za odstotek manjši. 
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Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Za motoriste so bili v obdobju 2011-2017 sta bila najbolj usodna meseca julij in avgust, skupaj 

34 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih motoristov, visok odstotek pa imajo tudi april, maj in 

junij. Delež smrtno ponesrečenih motoristov od aprila do vključno avgusta znaša 74 odstotkov.  

ulij in avgust, skupaj 63,5 odstotka vseh smrtno ponesrečenih motoristov. Porazdelitev po 

mesecih v obdobju 2011-2017 je podobna porazdelitvi v obdobju 2004-2008. 

 
Tabela 303: Porazdelitev hudo poškodovanih motoristov po letih 

 

 
 

Ob sobotah in nedeljah se je smrtno ponesrečilo kar 42 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih 

motoristov (obdobje 2004-2008: 45,5 odstotka). 

 
Grafikon 235: Število in odstotki (vsi dnevi = 100 odstotkov) smrtno ponesrečenih motoristov po 

dnevih v tednu v obdobju 2011-2017  
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Tudi porazdelitev hudo poškodovanih motoristov v obdobju 2011-2017 je podobna porazdelitvi 

smrtno ponesrečenih motoristov. Ob sobotah in nedeljah se je hudo poškodovalo 42 odstotkov 

vseh hudo poškodovanih motoristov. Velik odstotek beleži tudi petek: 15,6. 

 

40 odstotkov smrtno ponesrečenih motoristov se je ponesrečilo med 16. in 19. uro. Na drugem  

mestu je čas med 12. in 15. uro, 30 odstotkov.  

 

Enak vrstni red najbolj obremenjenega dnevnega časa je tudi pri hudo poškodovanih motoristih. 

Delež intervala med 16. in 20. uro znaša 36 odstotkov, največ na petek, soboto in nedeljo; delež 

intervala med 12. in 15. uro znaša 30 odstotkov – petek, sobota, nedelja. 

 
Tabela 304: Porazdelitev števila smrtno ponesrečenih motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah 

glede na statistično regijo prebivališča in statistično regijo kraja prometne nesreče v obdobju 2011-

2017 

 

Pom. Pod. Kor. Sav. Zas. Pos. Jug. Osr. Gor. Not. Gor. Oba.

Pomurska 8 2

Podravska 16 2 1

Koroška 3 1

Savinjska 2 1 10 1 1

Zasavska 1 1 1

Posavska 2 3

Jugovzhodna 

Slovenija 2 5

Osrednjeslov. 1 1 19 2 3 1

Gorenjska 2 10

Primorsko-

notranjska 4 1 1

Goriška 8 1

Obalno-kraška

2 10

Statistična regija kraja prometne nesreče s smrtnim izidomStatistična 

regija 

prebivališča 

 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih motoristov 

 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih je 40,9 let in je za 1,8 let večja od povprečne starosti 

vseh motoristov (39,1 leto), udeleženih v prometnih nesrečah. Povprečna starost hudo 

poškodovanih motoristov je enaka povprečni starosti smrtno ponesrečenih motoristov. in tudi 

tistih brez poškodbe. Povprečna starost motoristov, ki so utrpeli lažje telesne poškodbe je za 2 

leti manjša in znaša 38,3 leta. Povprečna starost motoristov brez poškodbe je enaka povprečni 

starosti hudo poškodovanih. 
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15. RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: PEŠCI 

 

15.1. Osnovna statistika pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2017 (2001-2017) 

 

Število udeleženih pešcev v posameznih kategorijah prometnih nesreč 

 

Variiranje števila pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah (povzročitelji in drugi udeleženci) 

je bilo v obdobju 2011-2017 statistično nepomembno.  

 

Tabela 305: Porazdelitev pešcev udeleženih v prometnih nesrečah po letih in klasifikaciji prometne 

nesreče  

 

Smrtna

S hudo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

2011 779 23 144 571 41

2012 723 19 115 562 27

2013 642 20 106 489 27

2014 677 14 130 490 43

2015 659 16 132 470 41

2016 710 22 145 512 31

2017 654 11 137 476 30

Skupaj 4.844 125 909 3.570 240

Leto Skupaj

Klasifikacija prometne nesreče

 
 

Grafikon 236: Gibanje števila pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Variiranje števila pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v prometnih 

nesrečah s hudo telesno poškodbo, je grafično prikazano na grafikonu 37. Od leta 2011 do 2014 
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se je število zmanjševalo, nato pa se do leta 2016 povečalo na raven iz leta 2015 in se leta 2017 

število prometnih nesreč s smrtnim izidom prepolovilo. 

 

Grafikon 237: Gibanje stalnega indeksa števila pešcev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v 

prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Tabela 306: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih pešcev v obdobju 2001-2017 

 

Leto

Število smrtno 

ponesrečenih pešcev

Indeks z osnovo 

2001

Odstotek smrtno 

ponesrečenih pešcev med 

vsemi smrtno 

ponesrečenimi udeleženci 

prometnih nesreč

2001 42 100 15,1

2002 33 78,6 13,8

2003 40 95,2 16,5

2004 28 66,7 11,2

2005 27 64,3 10,4

2006 32 76,2 12,2

2007 33 78,6 11,2

2008 39 92,9 18,1

2009 24 57,1 14,0

2010 26 61,9 18,8

2011 21 50,0 14,9

2012 19 45,2 14,6

2013 20 47,6 16,0

2014 14 33,3 13,0

2015 16 38,1 13,3

2016 22 52,4 16,9

Skupaj 436 14,1  
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Indeks števila smrtno ponesrečenih pešcev 2001/2017 znaša 23,8 torej več kot 75 odstotkov 

manj najbolj tragičnih posledic. Delež smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno 

ponesrečenimi udeleženci prometnih nesreč se je v 17 letih spreminjal. Absolutni minimum 

pripada zadnjemu letu 2017, ko je bil odstotek prvič manjši od 10. Absolutni maksimum ima 

leto 2010 z 18,8 odstotki. 

 

 
 

Grafikon 238: Gibanje odstotkov smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi 

udeleženci prometnih nesreč v obdobju 2001-2017 
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Državljanstvo 

 

Večina, 92,4 odstotka pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, je imelo 

slovensko državljanstvo. Razlika med 4.474 in 4.406 pešci (tabela s statističnimi regijami 

prebivalstva) je posledica neznanega oziroma nevpisanega podatka o statistični regiji 

prebivališča za 68 pešcev. 

Pešcev iz Bosne in Hercegovine je bilo 2,6 odstotka, iz Kosova 1 odstotek, ostala pa so 

zastopana z manj kot 1 odstotek. 

 

Tabela 307: Porazdelitev pešcev po državljanstvu in posledicah v obdobju 2011-2017 (država = 100 

odstotkov) 
 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Slovenija 4.474 111 2,5 788 17,6 3273 73,2 302 6,8 100

Bosna in Hercegovina 126 3 2,4 13 10,3 102 81,0 8 6,3 100

Kosovo 49 0 0,0 13 26,5 35 71,4 1 2,0 100

Makedonija 36 0 0,0 5 13,9 28 77,8 3 8,3 100

Hrvaška 23 2 8,7 4 17,4 17 73,9 0 0,0 100

Srbija 23 0 0,0 5 21,7 16 69,6 2 8,7 100

Bolgarija 15 1 6,7 2 13,3 11 73,3 1 6,7 100

Poljska 6 2 33,3 0 0,0 4 66,7 0 0,0 100

Madžarska 6 1 16,7 0 0,0 4 66,7 1 16,7 100

Francija 6 1 16,7 2 33,3 2 33,3 1 16,7 100

Italija 12 0 0,0 2 16,7 7 58,3 3 25,0 100

Nemčija 7 0 0,0 2 28,6 4 57,1 1 14,3 100

Ruska federacija 9 0 0,0 3 33,3 4 44,4 2 22,2 100

Druge države 47 1 2,1 11 23,4 29 61,7 6 12,8 100

Skupaj 4.839 122 2,5 850 17,6 3.536 73,1 331 6,8 100

Skupaj 

odst.

Državljanstvo 

(država)

Skupaj

Smrt

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



487 

 

Statistične regije prebivališča in kraja prometne nesreče 

 
Tabela 308: Porazdelitev pešcev po statističnih regijah prebivališča in posledicah v obdobju 2011-

2017 (statistična regija = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 158 5 3,2 39 24,7 109 69,0 5 3,2 100

Podravska 877 17 1,9 104 11,9 705 80,4 51 5,8 100

Koroška 158 3 1,9 30 19,0 116 73,4 9 5,7 100

Savinjska 612 11 1,8 109 17,8 459 75,0 33 5,4 100

Zasavska 115 1 0,9 17 14,8 90 78,3 7 6,1 100

Posavska 104 6 5,8 26 25,0 68 65,4 4 3,8 100

Jugovzhodna 

Slovenija

287 7 2,4 52 18,1 208 72,5 20 7,0 100

Osrednjeslovenska 1301 36 2,8 249 19,1 923 70,9 93 7,1 100

Gorenjska 440 18 4,1 79 18,0 301 68,4 42 9,5 100

Primorsko-notranjska 98 0 0,0 20 20,4 76 77,6 2 2,0 100

Goriška 213 5 2,3 46 21,6 153 71,8 9 4,2 100

Obalno-kraška 246 3 1,2 45 18,3 171 69,5 27 11,0 100

Skupaj/povprečje 4.609 112 2,4 816 17,7 3.379 73,3 302 6,6 100

Skupaj 

odst.
Statistična regija Skupaj

Smrt Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

Delež smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi pešci, udeleženimi v prometnih nesrečah se je v 

obdobju 2011-2017 v primerjavi z obdobjem 2004-2008 zmanjšal iz 3,8 odstotka na 2,5 

odstotka. 

 

Tabela 309: Porazdelitev vseh pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah glede na statistično regijo 

prebivališča in statistično regijo kraja prometne nesreče v obdobju 2011-2017, v odstotkih 

 

Pom. Pod. Kor. Sav. Zas. Spo. Jug. Osr. Gor. Not. Gor. Oba.

Pomurska 86,7 9,5 2,5

Podravska 95,0 2,4

Koroška 7,6 88,0 2,5

Savinjska 3,3 89,9 4,7

Zasavska 2,6 3,5 87,8 5,2

Posavska 2,9 79,8 7,7 5,8

Jugovzhodna 

Slovenija 87,5 8,7

Osrednjeslov. 94,2

Gorenjska 8,4 89,8

Primorsko-

notranjska 12,2 76,5 2,0 7,1

Goriška 7,0 88,3 2,8

Obalno-kraška 3,3 93,5

Statistična regija kraja prometne nesreče s smrtnim izidomStatistična 

regija 

prebivališča 
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Vrstni red z največjimi števili smrtno ponesrečenih pešcev je v obeh obdobjih enak: 

Osrednjeslovenska, Podravska in Gorenjska regija.  

Med pešci s hudo telesno poškodbo je po odstotkih v obeh obdobjih na prvem mestu Posavska  

regija; obdobje 2004-2008: 27,6 odstotka, obdobje 2011-2016: 25 odstotkov.  

Podravska regija pa ima v obeh obdobjih najmanjši delež hudo poškodovanih pešcev. 

 

Med statističnimi regijami kraja prometne nesreče je na prvem mestu Osrednjeslovenska regija, 

ker so v njej z določenimi deleži od 2 do 12 odstotkov zastopane vse druge regije kraja 

prebivališča. Osrednja regija z glavnim mestom, ki ima svoje značilno prometno ureditev, 

očitno predstavlja določeno tveganje za pešce iz vseh drugih regij. Podobno, čeprav v manjšem 

deležu takšna ugotovitev velja za Podravsko regijo z drugim največjim upravnim središčem v 

državi. Na območju Ljubljane je bilo udeleženih kar 21 odstotkov pešcev od vseh pešcev, ki so 

bili udeleženi v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017. Na območju Maribora 12 odstotkov, 

na območju Celja 4 odstotki, druga mesta pa beležijo manjše odstotke.  

 

Tabela 310: Porazdelitev pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven naselja in letih v 

obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 779 696 89,3 83 10,7

2012 723 644 89,1 79 10,9

2013 642 574 89,4 68 10,6

2014 677 635 93,8 42 6,2

2015 659 611 92,7 48 7,3

2016 710 640 90,1 70 9,9

2017 654 588 89,9 66 10,1

Skupaj 4.844 4.388 90,6 456 9,4

Naselje Izven naselja
Leto Skupaj

 
 

Tabela 311: Porazdelitev pešcev udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah cest/vrsti naselij in 

letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 38 6 7 8 1 2 9 5

Glavna cesta I. reda 75 11 12 16 7 7 11 11

Glavna cesta II. reda 80 11 10 11 7 14 14 13

Regionalna cesta I. reda 128 29 25 12 14 11 19 18

Regionalna cesta II. reda 172 37 17 17 18 23 26 34

Regionalna cesta III. reda 92 18 15 17 12 9 12 9

Hitra cesta 5 2 0 0 0 3 0 0

Lokalna cesta 118 19 25 7 19 14 19 15

Naselje z uličnim sistemom 3.700 567 549 504 525 512 538 505

Turistična cesta 5 0 1 0 1 0 2 1

Naselje brez uličnega 431 79 62 50 73 64 60 43

Skupaj 4.844 779 723 642 677 659 710 654

Kategorija cest/vrsta naselja Skupaj
Leto
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Tabela 312: Porazdelitev pešcev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 38 17 7 12 2

Glavna cesta I. reda 75 3 16 50 6

Glavna cesta II. reda 80 4 18 51 7

Regionalna cesta I. reda 128 9 23 83 13

Regionalna cesta II. reda 172 15 43 99 15

Regionalna cesta III. reda 92 7 18 59 8

Hitra cesta 5 1 0 3 1

Lokalna cesta 118 3 32 76 7

Naselje z uličnim sistemom 3.700 51 607 2.805 237

Turistična cesta 5 0 2 3 0

Naselje brez uličnega sistema 431 12 86 298 35

Skupaj 4.844 122 852 3.539 331

SkupajKategorija ceste/vrsta naselja

Posledica prometne nesreče

 
 

Tabela 313: Porazdelitev pešcev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 

 

Posledica prometne nesreče

Skupaj Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 100 44,7 18,4 31,6 5,3

Glavna cesta I. reda 100 4,0 21,3 66,7 8,0

Glavna cesta II. reda 100 5,0 22,5 63,8 8,8

Regionalna cesta I. reda 100 7,0 18,0 64,8 10,2

Regionalna cesta II. reda 100 8,7 25,0 57,6 8,7

Regionalna cesta III. reda 100 7,6 19,6 64,1 8,7

Hitra cesta 5 1 0 3 1

Lokalna cesta 100 2,5 27,1 64,4 5,9

Naselje z uličnim sistemom 100 1,4 16,4 75,8 6,4

Turistična cesta 5 0 2 3 0

Naselje brez uličnega sistema 100 2,8 20,0 69,1 8,1

Skupaj 100 2,5 17,6 73,1 6,8

Kategorija ceste/vrsta naselja
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Tabela 314: Porazdelitev pešcev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih (posledica = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 0,8 13,9 0,8 0,3 0,6

Glavna cesta I. reda 1,5 2,5 1,9 1,4 1,8

Glavna cesta II. reda 1,7 3,3 2,1 1,4 2,1

Regionalna cesta I. reda 2,6 7,4 2,7 2,3 3,9

Regionalna cesta II. reda 3,6 12,3 5,0 2,8 4,5

Regionalna cesta III. reda 1,9 5,7 2,1 1,7 2,4

Hitra cesta 0,1 1 0 3 1

Lokalna cesta 2,4 2,5 3,8 2,1 2,1

Naselje z uličnim sistemom 76,4 41,8 71,2 79,3 71,6

Turistična cesta 0,1 0 2 3 0

Naselje brez uličnega sistema 8,9 9,8 10,1 8,4 10,6

Skupaj 100 100 100 100 100

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče

 
 

Povzročitelji in drugi udeleženci 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo med pešci povprečno 58 odstotkov povzročiteljev in 42 

odstotkov drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  

 
Tabela 315: Porazdelitev pešcev povzročiteljev in drugih udeležencev po letih v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 779 161 20,7 618 79,3

2012 723 136 18,8 587 81,2

2013 642 100 15,6 542 84,4

2014 677 118 17,4 559 82,6

2015 659 100 15,2 559 84,8

2016 710 139 19,6 571 80,4

2017 654 110 16,8 544 83,2

Skupaj 4.844 864 17,8 3.980 82,2

Leto Skupaj
Povzročitelji Drugi udeleženci

 
 

Med 4.844 pešci, udeleženi v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 je bilo 864 ali 17,8 

odstotka povzročiteljev. Povzročili so 864 prometnih nesreč. V teh nesrečah je bilo udeleženih 

1.4708 oseb. 33 (3,8 odstotka) pešcev-povzročiteljev se je smrtno ponesrečilo, 192 (22,2 

odstotka) je bilo hudo poškodovanih, 524 (60,6 odstotek) je dobilo lahke telesne poškodbe, 115 

(13,3 odstotka) povzročiteljev pa ni bilo poškodovanih. 
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Med drugimi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročili pešci, je bilo največ voznikov 

osebnih avtomobilov: 73 odstotkov, 9,4 odstotka kolesarjev, 3,5 odstotka voznikov avtobusov 

in 3,2 odstotka voznikov tovornjakov, deleži drugih udeležencev so bili manjši od dveh 

odstotkov. 

Posledice, spol, starost 

 

122 pešcev povzročiteljev prometnih nesreč se je smrtno ponesrečilo (2,5 odstotka), 852 (17,6 

odstotka) se jih je hudo poškodovalo, 3.539 (73,1 odstotek) je dobilo lažje poškodbe in 331 (6,8 

odstotka) ni dobilo poškodb. 

 

Tabela 316: Porazdelitev pešcev po spolu in posledici (spol = 100 odstotkov) 

 

Posledica Skupaj Moški  Ženske  

  Število Odstotek Število Odstotek 

Smrt 122 74 3,5 48 1,8 

Huda telesna poškodba 852 366 17,4 486 17,7 

Lahka telesna poškodba 3.539 1.471 69,9 2.068 75,4 

Brez poškodbe 331 192 9,1 139 5,1 

Skupaj 4.844 2.103 100,0 2.741 100,0 

 

 

Med pešci, udeleženimi v prometnih nesrečah, je bilo v obdobju 2011-2017 43,4 odstotka 

moških in 56,6 odstotka žensk. Smrtno se je ponesrečilo 74 ali 3,5 odstotka moških in 48 ali 

1,8 odstotka žensk. Razlike med spoloma in posledicami so statistično pomembne (χ 2 = 48,4 

s. p.=3, P(H0)=0,00). Delež hudo poškodovanih je enak pri obeh spolih, delež lažje 

poškodovanih je večji pri ženskah, delež brez poškodb pa je večji pri moških. 

Povprečna starost vseh pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, je 

znašala 44 let. Iz naslednjega grafikona je razvidno, da je populacija pešcev razdeljena na tri 

dele, kar pomeni, da je povprečna starost slab predstavnik, to potrjuje tudi velik standardni 

odklon. Mladi ljudje do 25 leta so najbolj številčni pešci, udeleženi v prometnih nesrečah, nato 

je starost do 45 manj zastopana, od 45 do 80 leta pa je pogostost podobna in relativno visoka. 

Če gledamo posamezna leta, je bilo največ pešcev starih med 15, 16 in 17 let, skupaj 7,2  

odstotka, kar 11 odstotkov je bilo starih med 16 in 19 let. 

Starost smrtno ponesrečenih pešcev kaže drugačno porazdelitev. 35 odstotkov je bilo starih do 

50 let, 65 odstotkov pa nad 50 let. 34 odstotkov smrtno ponesrečenih pešcev je bilo starih več 

kot 70 let. 
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Grafikon 239: Histogram starosti pešcev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih pešcev je za 13 odstotkov večja od povprečne starosti 

vseh udeleženih pešcev v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017. 

 
Grafikon 240: Histogram starosti smrtno ponesrečenih pešcev v obdobju 2011-2017  
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Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi pešci 

 
Tabela 317: Porazdelitev deležev vzrokov prometnih nesreč z udeleženimi pešci 

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

pešca

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

prehit.
Ostalo

2011 779 224 161 136 47 84 6 121

2012 723 197 141 112 52 76 2 143

2013 642 196 125 96 34 74 6 111

2014 677 202 129 104 47 62 6 127

2015 659 218 143 91 41 53 3 110

2016 710 234 127 127 55 46 7 114

2017 654 232 107 101 33 61 3 117

Skupaj 4.844 1.503 933 767 309 456 33 843

Glavni vzrok nesreče

Leto Skupaj

 
 

Grafikon 241: Grafični prikaz porazdelitve vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi pešci 

v obdobju 2011-2017 
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Tabela 318: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi pešci v obdobju 2011-

2017, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

pešca

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

prehit.
Ostalo

100 28,8 20,7 17,5 6,0 10,8 0,8 15,5

100 27,2 19,5 15,5 7,2 10,5 0,3 19,8

100 30,5 19,5 15,0 5,3 11,5 0,9 17,3

100 29,8 19,1 15,4 6,9 9,2 0,9 18,8

100 33,1 21,7 13,8 6,2 8,0 0,5 16,7

100 33,0 17,9 17,9 7,7 6,5 1,0 16,1

100 35,5 16,4 15,4 5,0 9,3 0,5 17,9

100 31,0 19,3 15,8 6,4 9,4 0,7 17,4

Glavni vzrok nesreče

Skupaj

 
 

Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so se pešci smrtno ponesrečili, je nekoliko 

drugačna. Na prvem mestu (27,9 odstotka) je neprilagojena hitrost, sledi  nepravilnost pešca, 

(26,2 odstotka), neupoštevanje pravil o prednosti (21,3 odstotka), premiki z vozilom (9,8 

odstotka), nepravilna stran/smer vožnje (8,2 odstotka) in drugi vzroki – ostalo (6,5 odstotka).  

 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 1.557 ali 32,1 odstotek preizkusili z alkotestom in 132 ali 8,5 odstotka je bilo 

pozitivnih.  

Odstotek pozitivnih alkotestov pri pešcih s hudo telesno poškodbo je znašal 10 odstotkov od 

269 alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri pešcih z lahko telesno poškodbo je znašal 7,7 odstotka od 

1.176 alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri pešcih brez poškodbe je znašal 15,2 odstotka od 99 

alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 307 pešcev. Pozitivnih je bilo 92 ali 30 odstotkov.   

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri smrtno ponesrečenih pešcih je znašal 36,4 

odstotka od 55 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri pešcih s hudo telesno poškodbo je znašal 25 

odstotkov od 164 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri pešcih z lahko telesno poškodbo je znašal 40 

odstotkov od 68 pregledov. 

Pri 36 pešcih s hudo telesno poškodbo je bil opravljen pregled na drogo oziroma so ga policisti 

odredili. 14 pregledov je bilo pozitivnih. 
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15.2. Smrtno ponesrečeni in hudo poškodovani pešci v obdobju 2011-2017 

Delež smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami in delež 

hudo pešcev med vsemi hudo poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 242: Odstotki smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Grafikon 243: Odstotki hudo poškodovanih pešcev med hudo poškodovanimi osebami v obdobju 

2011-2017 z vrisanim povprečjem 
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Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Za pešce so bili v obdobju 2011-2017 najbolj usodni meseci januar, februar, marec, maj, 

oktober, november in december, najbolj varni pa poletni meseci. Tudi porazdelitev hudo 

poškodovanih pešcev po mesecih je podobna, izstopa pa december z največjim številom. 

 
Grafikon 244: Število smrtno ponesrečenih pešcev po mesecih v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 245: Število hudo poškodovanih pešcev po mesecih v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Med dnevi v tednu ni pomembnih razlik. Najmanj nesreč z udeleženimi pešci se, pričakovano, 

zgodi ob nedeljah. 
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16. RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: KOLESARJI 

 

16.1. Osnovna statistika kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v 

obdobju 2011-2017 (2001-2017) 

Kolesarji udeleženi v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 (2001-2017) 

 

Variiranje števila kolesarjev (povzročitelji in drugi udeleženci) je bilo v obdobju 2011-2017 

statistično nepomembno.  

 

Tabela 319: Porazdelitev posledic kolesarjev v prometnih nesrečah po letih v obdobju 2011-2017  

 

Skupaj Smrtna

S hudo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

2011 1.355 15 164 999 177

2012 1.441 12 221 1.030 178

2013 1.339 16 165 1.031 127

2014 1.399 13 217 999 170

2015 1.432 15 252 1.004 161

2016 1.385 14 201 1.026 144

2017 1.231 11 203 896 121

Skupaj 8.351 96 1.423 6.985 1.078

Klasifikacija prometne nesreče

Leto

 
 

Grafikon 246: Gibanje posledic kolesarjev v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Zelo majhne razlike med leti po posameznih kategorijah prometnih nesreč so zanimive. 

Največje variiranje je pri prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo. Pozitivno je to, da se 
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glede na širjenje kolesarstva v Sloveniji (splošne medijske ocene) število prometnih nesreč ne 

povečuje. 

 

Grafikon 247: Gibanje stalnega indeksa števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih kolesarjev 

v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Pri indeksu prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki variira v intervalu med 90 in 103 je treba 

upoštevati, da gre za zelo majhna absolutna števila. 

 

Tabela 320: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih kolesarjev v obdobju 2001-2016 

 

Leto

Število smrtno 

ponesrečenih kolesarjev

Indeks z osnovo 

2001

Odstotek smrtno ponesrečenih 

kolesarjev med vsemi smrtno 

ponesrečenimi udeleženci 

prometnih nesreč

2001 17 100 6,1

2002 18 106 7,5

2003 14 82 5,8

2004 21 124 8,4

2005 18 106 6,9

2006 14 82 5,3

2007 17 100 5,8

2008 16 94 7,4

2009 18 106 10,5

2010 16 94 11,6

2011 14 82 9,9

2012 12 71 9,2

2013 16 94 12,8

2014 13 76 12,0

2015 14 82 11,7

2016 13 76 10,0

2017 11 65 10,6  
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Indeks števila smrtno ponesrečenih kolesarjev 2001/2017 znaša 65, kar je najmanjši indeks v 

obdobju 2001-2017. Delež smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi 

udeleženci prometnih nezgod se je v 16 letih spreminjal. Do leta 2008 je bil manjši od 8 

odstotkov, leta 2009 je prvič presegel 10 odstotkov, se leta 2013 povečal na skoraj 13 odstotkov 

in se leta 2017 zmanjšal na 10,6 odstotka. 

 

Grafikon 248: Gibanje števila smrtno ponesrečenih kolesarjev z vrisano krivuljo stalnega indeksa z 

osnovo 2001 

 

 
 

Povprečen delež smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

Evropski uniji je leta 2016 znašal 8 odstotkov, v Sloveniji pa približno 10 odstotkov (EC, 2017, 

str. 2).  

 

Državljanstvo 

 

Večina, 92,9 odstotka kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, je 

imelo slovensko državljanstvo, 1,4 odstotka je bilo državljanov Bosne in Hercegovine, 0,8 

odstotka državljanov Italije, kolesarji drugih držav pa so bili udeleženi z manjšimi odstotki.  
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Statistične regije prebivališča in kraja prometne nesreče 

 

Tabela 321: Porazdelitev kolesarjev po statističnih regijah prebivališča in posledicah v obdobju 2011-

2017 (statistična regija = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 573 2 0,3 84 14,7 425 74,2 62 10,8 100

Podravska 1.748 14 0,8 148 8,5 1.347 77,1 239 13,7 100

Koroška 201 2 1,0 29 14,4 156 77,6 14 7,0 100

Savinjska 1.180 11 0,9 190 16,1 845 71,6 134 11,4 100

Zasavska 76 1 1,3 12 15,8 53 69,7 10 13,2 100

Posavska 163 6 3,7 18 11,0 122 74,8 17 10,4 100

Jugovzhodna 

Slovenija

407 2 0,5 69 17,0 280 68,8 56 13,8 100

Osrednjeslovenska 2.725 22 0,8 372 13,7 1.847 67,8 484 17,8 100

Gorenjska 898 14 1,6 158 17,6 604 67,3 122 13,6 100

Primorsko-notranjska 123 3 2,4 10 8,1 92 74,8 18 14,6 100

Goriška 410 8 2,0 71 17,3 281 68,5 50 12,2 100

Obalno-kraška 527 5 0,9 57 10,8 322 61,1 143 27,1 100

Skupaj/povprečje 9.031 90 1,0 1.218 13,5 6.374 70,6 1.349 14,9 100

Skupaj 

odst.
Statistična regija Skupaj

Smrt Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

Največ smrtno ponesrečenih kolesarjev je bilo iz Osrednjeslovenske, Gorenjske in Podravske 

regije. Med kolesarji s hudo telesno poškodbo so po odstotkih na prvih treh mestih Gorenjska 

regija, Jugovzhodna Slovenija in Goriška regija;  

Primorsko-notranjska regija pa ima najmanjši delež hudo poškodovanih kolesarjev. 

 

Tabela 322: Porazdelitev vseh kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah glede na statistično regijo 

prebivališča in statistično regijo kraja prometne nesreče v obdobju 2011-2017, v odstotkih 

 

Pom. Pod. Kor. Sav. Zas. Pos. Jug. Osr. Gor. Not. Gor. Oba.

Pomurska 92,1 4,2 2,6

Podravska 94,7

Koroška 5,5 87,1 4,5

Savinjska 2,9 90,4 3,6

Zasavska 6,6 63,2 19,7 2,6 3,9

Posavska 80,4 6,4 6,1

Jugovzhodna 

Slovenija 1,1 2,9 79,4 12,8 2,5

Osrednjeslov. 92,7 2,8

Gorenjska 8,9 87,3

Primorsko-

notranjska 1,1 20,3 74,8 2,4

Goriška 1,3 10,0 87,1

Obalno-kraška 1,1 3,8 92,6

Statistična regija kraja prometne nesreče s smrtnim izidomStatistična 

regija 

prebivališča 

 



501 

 

Med statističnimi regijami kraja prometne nesreče je na prvem mestu Osrednjeslovenska regija, 

ker so v njej z določenimi deleži od 2 do 21 odstotkov zastopane vse regije kraja prebivališča. 

Osrednja regija je očitno privlačna za kolesarje iz vseh drugih regij. Skoraj 50 odstotkov vseh 

prometnih nesreč z udeleženimi kolesarji se je zgodilo v mestih, od tega 22 odstotkov na 

območju Ljubljane, na območju Maribora 11 odstotkov, Celja 4 odstotke itd. Od 2.090 

prometnih nesreč na območju Ljubljane, se jih je največ zgodilo na Celovški cesti (10 

odstotkov), na Dunajski cesti (6 odstotkov) in na Zaloški cesti (4 odstotke). 

6 kolesarjev se je smrtno ponesrečila na območju druge regije, vsi ostali  smrtno ponesrečeni 

kolesarji pa so se ponesrečili na območju statistične regije prebivališča. 

 

Tabela 323: Porazdelitev kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven naselja in letih 

v obdobju 2011-2017  

 

Skupaj Število Odstotek Število Odstotek

2011 1.355 1.151 84,9 204 15,1

2012 1.441 1.202 83,4 239 16,6

2013 1.339 1.144 85,4 195 14,6

2014 1.399 1.195 85,4 204 14,6

2015 1.432 1.225 85,5 207 14,5

2016 1.385 1.171 84,5 214 15,5

2017 1.231 1.038 84,3 193 15,7

Skupaj 9.582 8.126 84,8 1.456 15,2

Leto
Naselje Izven naselja

 
 

• 85 odstotkov kolesarjev se je ponesrečilo v naselju, 15 odstotkov pa izven naselja. 

• 53 odstotkov smrtno ponesrečenih kolesarjev se je ponesrečilo v naselju, 40 odstotkov pa 

izven naselja. 

 

Tabela 324: Porazdelitev kolesarjev udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah cest/vrsti 

naselij in letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 3 0 0 0 1 0 2 1

Glavna cesta I. reda 92 13 13 18 15 12 21 15

Glavna cesta II. reda 139 21 25 22 29 23 19 14

Regionalna cesta I. reda 300 57 59 38 41 52 53 37

Regionalna cesta II. reda 435 79 79 65 63 78 71 62

Regionalna cesta III. reda 275 42 61 46 48 38 40 46

Hitra cesta 5 0 0 1 1 2 1 0

Lokalna cesta 486 73 88 75 84 79 87 69

Naselje z uličnim sistemom 5.329 852 922 847 909 921 878 752

Turistična cesta 50 11 9 5 7 12 6 14

Naselje brez uličnega 

sistema

1.237 207 185 222 201 215 207 221

Skupaj 8.351 1.355 1.441 1.339 1.399 1.432 1.385 1.231

Kategorija cest/vrsta naselja Skupaj
Leto
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Tabela 325: Porazdelitev pešcev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 4 0 1 3 0

Glavna cesta I. reda 107 4 12 79 12

Glavna cesta II. reda 153 1 30 105 17

Regionalna cesta I. reda 337 14 66 230 27

Regionalna cesta II. reda 497 13 78 355 51

Regionalna cesta III. reda 321 4 65 222 30

Hitra cesta 5 0 0 4 1

Lokalna cesta 555 8 115 385 47

Naselje z uličnim sistemom 6.081 30 661 4.285 1.105

Turistična cesta 64 0 18 36 10

Naselje brez uličnega sistema 1.458 19 241 1.028 170

Skupaj 9.582 93 1.287 6.732 1.470

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče

 
 

Tabela 326: Porazdelitev kolesarjev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 100 0,0 1 3 0,0

Glavna cesta I. reda 100 3,7 11,2 73,8 11,2

Glavna cesta II. reda 100 0,7 19,6 68,6 11,1

Regionalna cesta I. reda 100 4,2 19,6 68,2 8,0

Regionalna cesta II. reda 100 2,6 15,7 71,4 10,3

Regionalna cesta III. reda 100 1,2 20,2 69,2 9,3

Hitra cesta 100 0,0 0,0 80,0 20,0

Lokalna cesta 100 1,4 20,7 69,4 8,5

Naselje z uličnim sistemom 100 0,5 10,9 70,5 18,2

Turistična cesta 100 0,0 28,1 56,3 15,6

Naselje brez uličnega sistema 100 0,0 0,0 0,0 0,0

Skupaj 100 1,0 13,4 70,3 15,3

Posledica prometne nesreče

SkupajKategorija ceste/vrsta naselja
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Tabela 327: Porazdelitev kolesarjev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih (posledica = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0

Glavna cesta I. reda 1,1 4,3 0,9 1,2 0,8

Glavna cesta II. reda 1,6 1,1 2,3 1,6 1,2

Regionalna cesta I. reda 3,5 15,1 5,1 3,4 1,8

Regionalna cesta II. reda 5,2 14,0 6,1 5,3 3,5

Regionalna cesta III. reda 3,4 4,3 5,1 3,3 2,0

Hitra cesta 0,1 0,0 0,0 0,1 0,1

Lokalna cesta 5,8 8,6 8,9 5,7 3,2

Naselje z uličnim sistemom 63,5 32,3 51,4 63,7 75,2

Turistična cesta 0,7 0,0 1,4 0,5 0,7

Naselje brez uličnega sistema 15,2 20,4 18,7 15,3 11,6

Skupaj 100 100 100 100 100

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče

 
 

Največ kolesarjev (30) se je smrtno ponesrečilo v naseljih z uličnim sistemom. 21 kolesarjev je 

povzročilo prometno nesrečo, največ (11) zaradi neupoštevanja pravil o prednosti, 9 kolesarjev 

pa se je smrtno ponesrečilo v prometnih nesrečah, ki so jih povzročili drugi. 

Povzročitelji in drugi udeleženci 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo med kolesarji povprečno 53,4 odstotka povzročiteljev in 46,6 

odstotka drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  

 
Tabela 328: Porazdelitev kolesarjev povzročiteljev in drugih udeležencev po letih  

v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 1.355 705 52,0 650 48,0

2012 1.441 725 50,3 716 49,7

2013 1.339 707 52,8 632 47,2

2014 1.399 759 54,3 640 45,7

2015 1.432 789 55,1 643 44,9

2016 1.385 778 56,2 607 43,8

2017 1.231 668 54,3 563 45,7

Skupaj 9.582 5.131 53,5 4.451 46,5

Leto Skupaj
Povzročitelji Drugi udeleženci

 
 

• Med 9.582 kolesarji, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 je bilo 

5.131 ali 53,5 odstotka povzročiteljev. Povzročili so prav toliko prometnih nesreč.  
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Med drugimi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročili kolesarji, je bilo največ voznikov 

osebnih avtomobilov: 66,8 odstotka, sledijo kolesarji (11,9 odstotka), pešci (5,7 odstotka).  

Deleži drugih udeležencev so bili manjši. 

 

Posledice, spol, starost 

 

• 55 (1,1 odstotka) kolesarjev-povzročiteljev se je smrtno ponesrečilo, 818 (15,9 

odstotka) je bilo hudo poškodovanih, 3.429 (66,8 odstotka) je dobilo lahke telesne 

poškodbe, 829 (16,2 odstotka) povzročiteljev pa ni bilo poškodovanih. 

 

Tabela 329: Porazdelitev pešcev po spolu in posledici (spol = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrt 55 49 1,3 6 0,4

Huda telesna poškodba 818 568 15,2 250 18,0

Lahka telesna 3.429 2451 65,5 978 70,4

Brez poškodbe 829 674 18,0 155 11,2

Skupaj 5.131 3.742 100 1389 100

Posledica Skupaj
Moški Ženske

 
 

Med kolesarji, udeleženimi v prometnih nesrečah, je bilo v obdobju 2011-2017 69,7 odstotka 

moških in 30,3 odstotka žensk. Smrtno se je ponesrečilo 75 ali 1,1 odstotka moških in 18 ali 

0,6 odstotka žensk. Razlike me spoloma in posledicami so statistično pomembne (χ 2 = 78,9 s. 

p.=3, P(H0)=0,00). Delež hudo poškodovanih (12,8 odstotka) je za 2 odstotka večji pri ženskah 

(14,8 odstotka) delež lažje poškodovanih pa za 6 odstotkov, delež brez poškodb pa je pri 

ženskah za 7odstotkov manjši kot pri moških. Če so kolesarke udeležene v prometnih nesrečah 

oziroma jih povzročijo, je verjetnost za poškodbe večja, kot pri kolesarjih povzročiteljih. 

 

Povprečna starost vseh kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, je 

znašala 42,7 let, najmlajši kolesar je bil star 3 leta, najstarejši 95 let.  

 

Delež kolesarjev do 14. leta starosti znaša 7 odstotkov kolesarjev, največ kolesarjev pa je bilo 

starih od 14 do 18 let, skupaj 11 odstotkov. Nato sledi starostno obdobje od 19. do 30. leta, 

skupaj samo 13 odstotkov, od 31. do 60. leta je delež te starosti relativno velik, skupaj 46 

odstotkov, nato odstotki padajo.  

Zakaj takšna porazdelitev? Mladi med 15. in 20. letom so »hitri«, manj izkušeni, nato pride 

obdobje izkušenosti, verjetno pa je tudi zaradi zaposlenosti te starosti, manj prostega časa. Po 

60. letu mnogi vzamejo kolesarstvo za tehniko »pomlajevanja«, vitalnost pa ni več optimalna.  

 

Starost smrtno ponesrečenih pešcev kaže drugačno porazdelitev. Več kot 30 odstotkov smrtno 

ponesrečenih kolesarjev je bilo starih od 60 do 80 let. 
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Grafikon 249: Histogram starosti kolesarjev, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Povprečna starost smrtno ponesrečenih kolesarjev je za 12 let večja od povprečne starosti vseh 

udeleženih kolesarjev v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017. 

 
Grafikon 250: Histogram starosti smrtno ponesrečenih kolesarjev v obdobju 2011-2017  
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Porazdeljenost smrtno ponesrečenih kolesarjev od 46 do 85. leta je relativno enakomerna in 

pogostejša, kot starost do 45. leta. 

 

Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi kolesarji 

 
Tabela 330: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč z udeležbo kolesarjev po letih v obdobju 2011-

2017  

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

prehit.

Neustr. 

var. 

razdalja 

Neprav. 

pešca 
Ostalo

2011 1.355 357 200 234 131 53 31 12 337

2012 1.441 386 233 255 97 61 26 13 370

2013 1.339 382 259 223 94 47 25 9 300

2014 1.399 347 281 229 100 58 44 10 330

2015 1.432 356 316 242 86 50 25 16 341

2016 1.385 348 295 245 82 61 41 13 300

2017 1.231 318 250 200 78 63 29 12 281

Skupaj 9.582 2.494 1.834 1.628 668 393 221 85 2.259

Glavni vzrok nesreče

SkupajLeto

 
 

Grafikon 251: Grafični prikaz porazdelitve štirih najbolj pogostih vzrokov prometnih nesreč, v katerih 

so bili udeleženi kolesarji v obdobju 2011-2017 
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Tabela 331: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bili udeleženi kolesarji v obdobju 

2011-2017, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

prehit.

Neustr. 

var. 

razdalja 

Neprav. 

pešca 
Ostalo

2011 100 26,3 14,8 17,3 9,7 3,9 2,3 0,9 24,9

2012 100 26,8 16,2 17,7 6,7 4,2 1,8 0,9 25,7

2013 100 28,5 19,3 16,7 7,0 3,5 1,9 0,7 22,4

2014 100 24,8 20,1 16,4 7,1 4,1 3,1 0,7 23,6

2015 100 24,9 22,1 16,9 6,0 3,5 1,7 1,1 23,8

2016 100 25,1 21,3 17,7 5,9 4,4 3,0 0,9 21,7

2017 100 25,8 20,3 16,2 6,3 5,1 2,4 1,0 22,8

Skupaj 100 26,0 19,1 17,0 7,0 4,1 2,3 0,9 23,6

Leto Skupaj

Glavni vzrok nesreče

 
 

 

• Vzrok 31 odstotkov smrtno ponesrečenih kolesarjev je bilo neupoštevanje pravil o 

prednosti, 23 odstotkov neprilagojena hitrost, 22 odstotkov nepravilna stran/smer vožnje, 8 

odstotkov nepravilno prehitevanje, 5 odstotkov premiki z vozilom.  

 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 6.407 ali 66,7 odstotka vseh udeleženih kolesarjev preizkusili z alkotestom in 808 

ali 12,6 odstotka je bilo pozitivnih, 62 jih je alkotest zavrnilo. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri vseh kolesarjih s hudo telesno poškodbo je znašal 11,2 

odstotka od 887 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 16,5 odstotka od 545 odrejenih 

alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri vseh kolesarjih z lahko telesno poškodbo je znašal 12,6 

odstotka od 4.699 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 21,7 odstotka od 2.411 odrejenih 

alkotestov. 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri vseh kolesarjih brez poškodbe je znašal 14,6 odstotka od 817 

odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 23 odstotkov od 456 odrejenih alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 669 ali 7 odstotkov vseh udeleženih kolesarjev. 

24 kolesarjev je pregled zavrnilo, za 77 pregledov rezultat ni vpisan, med ostalimi 592 ( v 

nadaljevanju je to osnova za izračun odstotkov) pa je bilo 261 ali 44,1 odstotek pozitivnih.   

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri smrtno ponesrečenih kolesarjih je znašal 30,8 

odstotka od 52 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri kolesarjih s hudo telesno poškodbo je znašal 

32,2 odstotka od 237 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri kolesarjih z lahko telesno poškodbo je znašal 

55,9 odstotka od 286 pregledov. 
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Policisti so opravili 143 (1,5 odstotka vseh udeleženih kolesarjev) pregledov na drogo. Za 21 

pregledov rezultat ni vpisan, pri smrtno ponesrečenih kolesarjih so bili 4 od 19 pozitivni, pri 

kolesarjih s hudo telesno poškodbo je bilo pozitivnih 12 od 48 (25 odstotkov), pri kolesarjih z 

lahko telesno poškodbo pa je bilo pozitivnih 15 od 50 pregledov (30 odstotkov). 

 

16.2. Smrtno ponesrečeni in hudo poškodovani kolesarji v obdobju 2011-

2017 

Delež smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami in 

delež hudo poškodovanih kolesarjev med vsemi hudo poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 252: Odstotki smrtno ponesrečenih kolesarjev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami v 

obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 

 
 

Grafikon 253: Odstotki hudo poškodovanih kolesarjev med hudo poškodovanimi osebami v obdobju 

2011-2017 z vrisanim povprečjem 
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Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Za kolesarje so bili v obdobju 2011-2017 najbolj usodni poletni meseci junij, julij in avgust. 

Tudi porazdelitev hudo poškodovanih kolesarjev po mesecih je podobna. 

 
Grafikon 254: Število smrtno ponesrečenih kolesarjev po mesecih v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 255: Število hudo poškodovanih kolesarjev po mesecih v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 256: Število lahko poškodovanih kolesarjev po mesecih v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Med dnevi v tednu ni pomembnih razlik, če upoštevamo vse kolesarje udeležene v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017; najmanj prometnih nesreč se je zgodilo na nedeljo, a razlika do 

drugih dni v tednu ni statistično pomembna. 

Drugačna pa je porazdelitev smrtno ponesrečenih kolesarjev.  

 
Grafikon 257: Porazdelitev smrtno ponesrečenih kolesarjev po dnevih v tednu v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Popoldanski čas od 12 do 20. ure čas je s 60 odstotki najbolj pogost čas udeležbe kolesarjev v 

prometnih nesrečah. V tem času se je smrtno ponesrečilo 57 odstotkov smrtno ponesrečenih 

kolesarjev. 
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17. RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: OSEBE MLAJŠE OD 15 

LET 

 

17.1. Osnovna statistika oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017 (2001-2017) 

 

Osebe mlajše od 15 let udeležene v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 

 (2001-2017) 

 

Mladi do 15 let so bili v obdobju v obdobju 2011-2017 udeleženi v 3.605 prometnih nesrečah, 

v kar 65 prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v 382 prometnih nesrečah s hudo telesno 

poškodbo.  

 

Tabela 332: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po kategorijah prometnih nesreč in letih v obdobju 

2011-2017  

Smrtna

S hudo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

2011 594 9 67 473 45

2012 544 6 63 432 43

2013 468 11 49 383 25

2014 483 14 42 396 31

2015 510 6 49 428 27

2016 548 10 69 441 28

2017 458 9 43 384 22

Skupaj 3.605 65 382 2.937 221

Leto Skupaj

Prometna nesreča

 
 

Variiranje števila posledic oseb mlajših od 15 let (povzročitelji in drugi udeleženci) je bilo v 

obdobju 2011-2017 statistično nepomembno.  

 

Tabela 333: Porazdelitev posledic oseb mlajših od 15 let v prometnih nesrečah po letih v obdobju 

2011-2017  

Smrtna

S hudo 

telesno 

poškodbo

Z lahko 

telesno 

poškodbo

Brez 

poškodbe

2011 594 6 39 476 73

2012 544 3 38 440 63

2013 468 3 26 393 46

2014 483 2 28 395 58

2015 510 3 25 431 51

2016 548 3 38 454 53

2017 458 3 26 389 40

Skupaj 3.605 23 220 2.978 384

Leto Skupaj

Posledica prometne nesreče 
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Grafikon 258: Gibanje posledic oseb mlajših od 15 let v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 259: Gibanje posledic oseb mlajših od 15 let v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 260: Gibanje stalnega indeksa števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb 

mlajših od 15 let v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Pri indeksu smrtno ponesrečenih oseb, ki variira v intervalu med 50 in 56 je treba upoštevati, 

da gre za zelo majhna absolutna števila. 

 

• Delež smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

udeleženci prometnih nezgod je leta 2011 znašal 4,3 odstotka, leta 2017 pa 2,9 odstotka, 

sedemletno povprečje je 2,6 odstotka.  

 

V sedmih letih se je smrtno ponesrečilo 23 oseb mlajših od 15 let, zelo pomemben pa je podatek, 

da so bile osebe mlajše od 15 let udeležene v kar 65 prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 

vsaka udeležba v najhujši nesreči pa pomeni zelo visoko tveganje za najhujšo posledico. 

 

• Med 19 smrtno ponesrečenimi osebami, mlajšimi od 15 let so: 14 potnikov, 4 pešci, 4 

kolesarji, za eno osebo ni vpisana vrsta udeležbe. 

 

Državljanstvo 

 

88,9 odstotka oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017, 

je imelo slovensko državljanstvo, 1,7 odstotka je bilo državljanov Bosne in Hercegovine, 1,4  

odstotka državljanov Kosova, 1,2  odstotka državljanov Nemčije, osebe drugih držav (27 

držav) pa so bili udeleženi z deli odstotka. 

Med 23 smrtno ponesrečenimi osebami mlajšimi od 15 let je bilo 16 slovenskih državljanov, 3 

romunski državljan, 2 albanska državljana, in po eden hrvaški in češki državljan. 
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Statistične regije prebivališča in kraja prometne nesreče 

 
Tabela 334: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po statističnih regijah prebivališča in posledicah v 

obdobju 2011-2017 (statistična regija = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek Število Odstotek

Pomurska 185 1 0,5 11 5,9 163 88,1 10 5,4 100

Podravska 659 4 0,6 19 2,9 565 85,7 71 10,8 100

Koroška 130 0 0,0 6 4,6 118 90,8 6 4,6 100

Savinjska 529 2 0,4 25 4,7 456 86,2 46 8,7 100

Zasavska 56 0 0,0 3 5,4 43 76,8 10 17,9 100

Posavska 67 0 0,0 7 10,4 57 85,1 3 4,5 100

Jugovzhodna 

Slovenija

264 1 0,4 17 6,4 229 86,7 17 6,4 100

Osrednjeslovenska 758 4 0,5 58 7,7 598 78,9 98 12,9 100

Gorenjska 240 2 0,8 19 7,9 181 75,4 38 15,8 100

Primorsko-notranjska 89 1 1,1 5 5,6 78 87,6 5 5,6 100

Goriška 143 0 0,0 19 13,3 114 79,7 10 7,0 100

Obalno-kraška 141 1 0,7 10 7,1 107 75,9 23 16,3 100

Skupaj/povprečje 3.261 16 0,5 199 6,1 2.709 83,1 337 10,3 100

Skupaj 

odst.
Statistična regija Skupaj

Smrt Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

 

Tabela 335: Porazdelitev vseh oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah glede na 

statistično regijo prebivališča in statistično regijo kraja prometne nesreče v obdobju 2011-2017, v 

odstotkih 

 

 Pom. Pod. Kor. Sav. Zas. Spo. Jug. Osr. Gor. Not. Gor. Oba.

Pomurska 89,2 9,2

Podravska 91,8 2,7

Koroška 6,2 84,6 5,4 2,3

Savinjska 3,6 89,8 2,8

Zasavska 71,4 25,0

Posavska 88,1 7,5 3,0

Jugovzhodna 

Slovenija 87,5 9,1

Osrednjeslov. 88,4 4,5 1,3

Gorenjska 6,7 89,2

Primorsko-

notranjska 7,9 82,0 2,2 6,7

Goriška 4,9 2,8 85,3 2,1

Obalno-kraška 5,7 92,9

Statistična 

regija 

prebivališča Statistična regija kraja prometne nesreče s smrtnim izidom

 
 

Največ smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let je bilo iz Podravske regije in 

Osrednjeslovenske regije.  
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• Nobene smrtno ponesrečen osebe mlajše od 15 let ni bilo v zadnjih sedmih letih iz Koroške, 

Zasavske, Posavske in Goriške regije. 

 

Med osebami mlajšimi od 15 let s hudo telesno poškodbo sta po odstotkih na prvih dve mestih 

Goriška regija in Posavska regija, ki pomembno odstopata od povprečja oziroma od drugih 

regij.   

 

Med statističnimi regijami kraja prometne nesreče je na prvem mestu Osrednjeslovenska regija, 

ker so v njej z določenimi deleži od 1 do 25 odstotkov zastopane še nekatere druge regije kraja 

prebivališča.  

Četrtina vseh prometnih nesreč z udeleženimi osebami mlajšimi od 15 let se je zgodilo v mestih: 

Ljubljana, Maribor, Celje,Velenje, Kranj in Koper. Deleži drugih krajev so manjši od enega 

odstotka.   

 

Tabela 336: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven 

naselja in letih v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 594 408 68,7 186 31,3

2012 544 362 66,5 182 33,5

2013 468 298 63,7 170 36,3

2014 483 356 73,7 127 26,3

2015 510 344 67,5 166 32,5

2016 548 363 66,2 185 33,8

2017 458 341 74,5 117 25,5

Skupaj 3.605 2.472 68,6 1.133 31,4

Leto
Naselje Izven naselja

Skupaj

 
 

16 oseb mlajših od 15 let, se je smrtno ponesrečilo izven naselja, 7 pa v naselju. 

 

Tabela 337: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah po 

kategorijah cest/vrsti naselij in letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 287 39 44 36 43 45 42 38

Glavna cesta I. reda 166 31 24 20 21 24 27 19

Glavna cesta II. reda 146 27 21 22 16 22 27 11

Regionalna cesta I. reda 158 22 26 21 18 26 33 12

Regionalna cesta II. reda 242 40 37 40 27 41 38 19

Regionalna cesta III. reda 140 19 27 20 10 21 24 19

Hitra cesta 18 1 0 3 4 5 4 1

Lokalna cesta 165 47 21 26 12 24 19 16

Naselje z uličnim sistemom 1.695 270 262 206 250 232 230 245

Turistična cesta 16 4 2 0 2 2 3 3

Naselje brez uličnega sistema 572 94 80 74 80 68 101 75

Skupaj 3.605 594 544 468 483 510 548 458

Kategorija cest/vrsta naselja Skupaj
Leto
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Tabela 338: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po kategorijah cest/naselij in posledicah 

prometnih nesreč v obdobju 2011-2017, v odstotkih (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 

 

Skupaj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 100 13,6 15,3 12,5 15,0 15,7 14,6 13,2

Glavna cesta I. reda 100 18,7 14,5 12,0 12,7 14,5 16,3 11,4

Glavna cesta II. reda 100 18,5 14,4 15,1 11,0 15,1 18,5 7,5

Regionalna cesta I. reda 100 13,9 16,5 13,3 11,4 16,5 20,9 7,6

Regionalna cesta II. reda 100 16,5 15,3 16,5 11,2 16,9 15,7 7,9

Regionalna cesta III. reda 100 13,6 19,3 14,3 7,1 15,0 17,1 13,6

Hitra cesta 100 5,6 0,0 16,7 22,2 27,8 22,2 5,6

Lokalna cesta 100 28,5 12,7 15,8 7,3 14,5 11,5 9,7

Naselje z uličnim sistemom 100 15,9 15,5 12,2 14,7 13,7 13,6 14,5

Turistična cesta 100 25,0 12,5 0,0 12,5 12,5 18,8 18,8

Naselje brez uličnega sistema 100 16,4 14,0 12,9 14,0 11,9 17,7 13,1

Skupaj 100 16,5 15,1 13,0 13,4 14,1 15,2 12,7

Leto

Kategorija cest/vrsta naselja

 
 

Tabela 339: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po kategorijah cest/naselij in posledicah 

prometnih nesreč 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 287 7 10 245 25

Glavna cesta I. reda 166 2 3 140 21

Glavna cesta II. reda 146 1 4 127 14

Regionalna cesta I. reda 158 0 15 134 9

Regionalna cesta II. reda 242 1 12 209 20

Regionalna cesta III. reda 140 3 12 116 9

Hitra cesta 18 1 0 15 2

Lokalna cesta 165 2 15 136 12

Naselje z uličnim sistemom 1.695 3 98 1.381 213

Turistična cesta 16 0 2 12 2

Naselje brez uličnega sistema 572 3 49 463 57

Skupaj 3.605 23 220 2.978 384

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče
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Tabela 340: Porazdelitev kolesarjev po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih nesreč, v 

odstotkih (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 100 2,4 3,5 85,4 8,7

Glavna cesta I. reda 100 1,2 1,8 84,3 12,7

Glavna cesta II. reda 100 0,7 2,7 87,0 9,6

Regionalna cesta I. reda 100 0,0 9,5 84,8 5,7

Regionalna cesta II. reda 100 0,4 5,0 86,4 8,3

Regionalna cesta III. reda 100 2,1 8,6 82,9 6,4

Hitra cesta 100 5,6 0,0 83,3 11,1

Lokalna cesta 100 1,2 9,1 82,4 7,3

Naselje z uličnim sistemom 100 0,2 5,8 81,5 12,6

Turistična cesta 100 0,0 12,5 75,0 12,5

Naselje brez uličnega sistema 100 0,0 0,0 0,0 0,0

Skupaj 100 0,6 6,1 82,6 10,7

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče

 
 

 
Tabela 341: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih 

nesreč, v odstotkih (posledica = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 8,0 30,4 4,5 8,2 6,5

Glavna cesta I. reda 4,6 8,7 1,4 4,7 5,5

Glavna cesta II. reda 4,0 4,3 1,8 4,3 3,6

Regionalna cesta I. reda 4,4 0,0 6,8 4,5 2,3

Regionalna cesta II. reda 6,7 4,3 5,5 7,0 5,2

Regionalna cesta III. reda 3,9 13,0 5,5 3,9 2,3

Hitra cesta 0,5 4,3 0,0 0,5 0,5

Lokalna cesta 4,6 8,7 6,8 4,6 3,1

Naselje z uličnim sistemom 47,0 13,0 44,5 46,4 55,5

Turistična cesta 0,4 0,0 0,9 0,4 0,5

Naselje brez uličnega sistema 15,9 13,0 22,3 15,5 14,8

Skupaj 100 100 100 100 100

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče

 
 

Povzročitelji in drugi udeleženci 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo med osebami mlajšimi od 15 let povprečno 21,7 odstotka 

povzročiteljev in 78,3 odstotka drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  
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Tabela 342: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let povzročiteljev in drugih udeležencev po letih v 

obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 594 125 21,0 469 79,0

2012 544 133 24,4 411 75,6

2013 468 92 19,7 376 80,3

2014 483 111 23,0 372 77,0

2015 510 104 20,4 406 79,6

2016 548 125 22,8 423 77,2

2017 458 104 22,7 354 77,3

Skupaj 3.605 794 22,0 2.811 78,0

Leto Skupaj
Povzročitelji Drugi udeleženci

 
 

Tabela 343: Prometne nesreče, ki so jih povzročile oziroma so bili v njih udeležene osebe mlajše od 15 

let  

 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrtna 65 4 0,5 61 2,2

S hudo telesno poškodbo 382 115 14,5 267 9,5

Z lahko telesno poškodbo 2.937 580 73,0 2.357 83,8

Brez poškodbe 221 95 12,0 126 4,5

Skupaj 3.605 794 100,0 2.811 100,0

Kategorija prometne nesreče Skupaj
Povzročitelji Udeleženci

 
 

Grafikon 261: Osebe mlajše od 15 let, povzročitelji prometne nesreče, po udeležbi v prometu v 

obdobju 2011-2017  
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• Med 3.605 osebami mlajšimi od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-

2017 je bilo 794 ali 22 odstotkov povzročiteljev. Povzročili so prav toliko prometnih nesreč.  

 

4 osebe mlajše od 15 let – povzročiteljice, so se smrtno ponesrečile: 2 pešca in 2 kolesarja.  

102 (12,8 odstotka) oseb mlajših od 15 let - povzročiteljev je bilo hudo poškodovanih, 559 (70,4 

odstotka) je dobilo lahke telesne poškodbe, 129 (16,2 odstotka) povzročiteljev pa ni bilo 

poškodovanih. 

 

Tabela 344: Porazdelitev vseh oseb mlajših od 15 let po vrsti udeležbe v prometu in glede na to 

ali so bili povzročitelji ali drugi udeleženci  

 

Število Odstotek Število Odstotek

Kolesar 710 455 64,1 255 35,9

Pešec 671 224 33,4 447 66,6

Voznik kolesa z motorjem 28 25 89,3 3 10,7

Voznik mopeda 44 26 59,1 18 40,9

Voznik osebnega avtomobila 21 12 57,1 9 42,9

Potnik 2.032 10 0,5 2.022 99,5

Voznik motornega kolesa 12 7 58,3 5 41,7

Voznik štirikolesa 4 4 100,0 0 0,0

Voznik traktorja 2 2 100,0 0 0,0

Voznik lahkega štirikolesnika 2 1 50,0 1 50,0

Ostalo (podatek ni znan oz. ni 79 28 35,4 51 64,6

Skupaj 3.605 794 22,0 2.811 78,0

Povzročitelji Drugi udeleženci

Vrsta udeležbe Skupaj

 
 

V 794 prometnih nesrečah, ki so jih povzročile osebe mlajše od 15 let, je bilo poleg njih 

udeleženih še 726 drugih udeležencev, med njimi je bilo 58 povzročiteljev (sopovzročitelji): 28 

je voznikov osebnih avtomobilov, večina pa so v tej statistiki zajeti kot povzročitelji skrbniki 

mladoletnika in nekaj odgovornih oseb. Med drugimi udeleženci je bilo največ, 60,3 odstotka, 

voznikov osebnih avtomobilov, 7 odstotkov kolesarjev, 12,9 odstotka skrbnikov mladoletnika, 

deleži ostalih drugih udeležencev pa so manjši.  

 

Posledice, spol, starost 

 

23 oseb mlajših od 15 let se je smrtno ponesrečilo (0,6 odstotka), 220 (6,1 odstotka) se jih je 

hudo poškodovalo, 2.987 (82,6 odstotka) je dobilo lažje poškodbe in 384 (10,7 odstotka) ni 

dobilo poškodb. 
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Tabela 345: Porazdelitev pešcev po spolu in posledici (spol = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrt 23 12 0,6 11 0,7

Huda telesna poškodba 220 147 7,1 73 4,8

Lahka telesna 2.978 1.675 80,7 1.303 85,2

Brez poškodbe 384 241 11,6 143 9,3

Skupaj 3.605 2.075 100 1.530 100

Posledica Skupaj
Moški Ženske

 
 

Med osebami, mlajšimi od 15 let, udeleženimi v prometnih nesrečah, je bilo v obdobju 2011-

2017 57,6 odstotka moških in 42,4 odstotka žensk. Smrtno se je ponesrečilo 12 ali 0,6 odstotka 

moških in 11 ali 0,7 odstotka žensk. Delež hudo poškodovanih je za 2 odstotka manjši pri 

ženskah, delež lažje poškodovanih pa za 5 odstotkov večji pri ženskah, delež brez poškodb pa 

za 2 odstotka manjši.  

 

• Povprečna starost vseh oseb mlajših od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2017, je znašala 8,5 let, najmlajši še ni bil star leto dni, najstarejši pa 14 let.  

 

Tabela 346: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po letih starosti in posledicah prometnih nesreč 

 

Smrt
Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Do 1 leta 81 1 2 59 19

1 151 1 3 123 24

2 157 3 1 140 13

3 181 1 8 158 14

4 203 3 6 172 22

5 208 3 8 180 17

6 197 2 14 162 19

7 237 3 17 200 17

8 228 2 16 190 20

9 259 0 18 213 28

10 253 0 18 213 22

11 286 0 17 239 30

12 328 3 31 264 30

13 370 0 26 303 41

14 466 1 35 362 68

Skupaj 3.605 23 220 2.978 384

Posledica

Število
Starost 

(leta)

 
 

19 od 23 smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let je bilo starih manj kot 10 let. 
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Tabela 347: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po letih starosti in posledicah prometnih nesreč v 

obdobju 2011-2017 v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Do 1 leta 100 1 2,5 72,8 23,5

1 100 1 2,0 81,5 15,9

2 100 3 0,6 89,2 8,3

3 100 1 4,4 87,3 7,7

4 100 3 3,0 84,7 10,8

5 100 3 3,8 86,5 8,2

6 100 2 7,1 82,2 9,6

7 100 3 7,2 84,4 7,2

8 100 2 7,0 83,3 8,8

9 100 0 6,9 82,2 10,8

10 100 0 7,1 84,2 8,7

11 100 0 5,9 83,6 10,5

12 100 3 9,5 80,5 9,1

13 100 0 7,0 81,9 11,1

14 100 1 7,5 77,7 14,6

Skupaj 100 23 6,1 82,6 10,7

Starost 

(leta)
Skupaj

Posledica

 
 
Grafikon 262: Grafični prikaz porazdelitve oseb mlajših od 15 let, udeleženih v prometnih nesrečah v 

obdobju 2011-2017 po starosti 
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Uporaba varnostnega pasu in čelade 

 

Med 23 smrtno ponesrečenimi osebami mlajšimi od 15 let je bilo 14 potnikov, 4 kolesarji, 4 

pešci, za eno osebo podatek o udeležbi ni vpisan ("drugo"). 7 potnikov od 14 je uporabljalo 

varnostni pas oziroma čelado, 7 pa ne. Od štirih smrtno ponesrečenih kolesarjev sta imela dva 

čelado, dva pa ne.  

 

Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bili udeležene osebe mlajše od 15 let 

 
Tabela 348: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč z udeležbo oseb mlajših od 15 let po letih v 

obdobju 2011-2017  

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neustr. 

var. 

razdalja 

Neprav. 

pešca 

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

prehit.
Drugo

2011 594 128 126 93 71 44 52 11 69

2012 544 139 88 84 62 38 43 13 77

2013 468 135 101 65 46 25 27 6 63

2014 483 134 84 60 61 32 37 1 74

2015 510 140 107 73 61 37 18 10 64

2016 548 126 115 103 71 34 24 12 63

2017 458 115 97 47 65 29 35 8 62

Skupaj 3.605 917 718 525 437 239 236 61 472

Leto Skupaj

Glavni vzrok nesreče

 
 

Grafikon 263: Grafični prikaz porazdelitve štirih najbolj pogostih vzrokov prometnih nesreč, v katerih 

so bil udeležene osebe mlajše od 15 let v obdobju 2011-2017 
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Tabela 349: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bile udeležene osebe mlajše od 15 let  

v obdobju 2011-2017, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Nepril. 

hitrost

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Neustr. 

var. 

razdalja 

Neprav. 

pešca 

Premiki 

z 

vozilom

Neprav. 

prehit.
Ostalo

2011 100 21,5 21,2 15,7 12,0 7,4 8,8 1,9 11,6

2012 100 25,6 16,2 15,4 11,4 7,0 7,9 2,4 14,2

2013 100 28,8 21,6 13,9 9,8 5,3 5,8 1,3 13,5

2014 100 27,7 17,4 12,4 12,6 6,6 7,7 0,2 15,3

2015 100 27,5 21,0 14,3 12,0 7,3 3,5 2,0 12,5

2016 100 23,0 21,0 18,8 13,0 6,2 4,4 2,2 11,5

2017 100 25,1 21,2 10,3 14,2 6,3 7,6 1,7 13,5

Skupaj 100 25,4 19,9 14,6 12,1 6,6 6,5 1,7 13,1

Leto Skupaj

Glavni vzrok nesreče

 
 

 

Od 23 smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let so bili 4 povzročitelji – 2 kolesarja in 2 pešca. 

Kolesarja nista upoštevala pravil o prednosti. 7 od 14 smrtno ponesrečenih potnikov so bili  

udeleženi v prometnih nesrečah zaradi neprilagojene hitrosti, 3 v prometnih nesrečah zaradi 

nepravilne strani/smeri vožnje. 

 

Alkohol, droga 

 

Policisti so 206 ali 5,7 odstotka oseb mlajših od 15 let preizkusili z alkotestom in 3 so bili 

pozitivni. 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 5 osebam in le eden je bil pozitiven.  

Policisti so opravili 3 preglede na drogo in nobeden ni bil pozitiven. 
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17.2. Smrtno ponesrečene in hudo poškodovane osebe mlajše od 15 let v 

obdobju 2011-2017 

Delež smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami in delež hudo poškodovanih kolesarjev med vsemi hudo poškodovanimi 

osebami 

 

Grafikon 264: Odstotki smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami v obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Grafikon 265: Odstotki hudo poškodovanih oseb mlajših od 15 let med hudo poškodovanimi osebami 

v obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 
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Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Aprila se je smrtno ponesrečilo 6 od 23 oseb mlajših od 15 let, 5 avgusta in 4 julija. 

V mesecih od maja do oktobra se je poškodovalo največ oseb mlajših od 15 let. 

 
 

Grafikon 266: Število hudo poškodovanih oseb mlajših od 15 let po mesecih v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 267: Število lahko poškodovanih oseb mlajših od 15 let po mesecih v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Med dnevi v tednu ni pomembnih razlik.  
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Grafikon 268: Porazdelitev hudo poškodovanih oseb mlajših od 15 let po dnevih v tednu v obdobju 

2011-2017  

 

 
 

9 od 23 smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let se je ponesrečilo v soboto in nedeljo. 

 

Popoldanski čas od 12. do 19. ure čas je s 66 odstotki najbolj pogost čas udeležbe oseb mlajših 

od 15 let v prometnih nesrečah.  
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18. RANLJIVA SKUPNA UDELEŽENCEV: OSEBE STARE 65 IN 

VEČ LET 

 

18.1. Osnovna statistika oseb starih 65 in več let, udeleženih v prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017 

 

Osebe stare 65 in več let udeležene v prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  

 

Variiranje števila oseb starih 65 in več let (povzročitelji in drugi udeleženci) je bilo v obdobju 

2011-2017 statistično nepomembno.  

 

Tabela 350: Porazdelitev posledic oseb starih 65 in več let v prometnih nesrečah po letih v obdobju 

2011-2017  

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lahka 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

2011 3.650 23 137 664 2826

2012 3.620 26 154 623 2817

2013 3.261 28 128 636 2469

2014 3.442 26 176 662 2578

2015 3.623 30 211 696 2686

2016 3.610 24 171 708 2707

2017 3.903 21 204 714 2964

Skupaj 25.109 178 1.181 4.703 19.047

Leto Skupaj

Posledica prometne nesreče

 
 

Grafikon 269: Gibanje števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb starih 65 in več let v 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017  
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Grafikon 270: Gibanje števila lahko poškodovanih in nepoškodovanih oseb starih 65 in več let v 

prometnih nesrečah v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Razlike med leti po posameznih posledicah prometnih nesreč so statistično nepomembne. 

Največje variiranje je pri prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo.  

 

Grafikon 271: Gibanje stalnega indeksa števila smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb starih 

65 in več let v obdobju 2011-2017  
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Tabela 351: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let v obdobju 2004-201721 

 

Leto

Število smrtno 

ponesrečenih oseb starih 

64 in več let

Indeks z osnovo 

2004

Odstotek smrtno ponesrečenih oseb 

starih 64 in več let med vsemi 

smrtno ponesrečenimi udeleženci 

prometnih nesreč

2004 51 100,0 20,5

2005 43 84,3 16,5

2006 35 68,6 13,3

2007 52 102,0 17,7

2008 36 70,6 16,7

2009 39 76,5 22,8

2010 32 62,7 23,2

2011 26 51,0 18,4

2012 26 51,0 20,0

2013 28 54,9 22,4

2014 27 52,9 25,0

2015 31 60,8 25,8

2016 29 56,9 22,3

2017 22 43,1 21,2

Skupaj 426  
 

Grafikon 272: Gibanje števila smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let z vrisano krivuljo stalnega 

indeksa z osnovo 2004 

 

 
 

                                                 
21 Časovna vrsta zajem starost od vključno 64 leta naprej zato, ker so tako urejeni podatki do leta 2010  
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Indeks števila smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let 2004/2017 znaša 43,1 in je 

najmanjši v obdobju 2004-2017. Delež smrtno ponesrečenih oseb starih 64 in več let med vsemi 

smrtno ponesrečenimi udeleženci prometnih nezgod se v 13 letih se je spreminjal. Povprečje je 

20,4 odstotka. 

 

Povprečen delež smrtno ponesrečenih oseb starih 65 in več let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami v Evropski uniji je leta 2014 znašal 25 odstotkov, v Sloveniji pa 24,1 odstotka (EC, 

2017, str. 10).  

 

Državljanstvo 

 

Večina, 93,7 odstotka oseb starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2017, je imelo slovensko državljanstvo, 1,5 odstotka je bilo državljanov Italije, 1,1 

odstotka državljanov Avstrije, 1 odstotek državljani Nemčije, 0,9 odstotka državljani 

Hrvaške, osebe stare 65 in več let drugih držav pa so bili udeležene z manjšimi deli odstotka.  

 

Statistične regije prebivališča in kraja prometne nesreče 

 
Tabela 352: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po statističnih regijah prebivališča in posledicah v 

obdobju 2011-2017 (statistična regija = 100 odstotkov) 

 

Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot. Število Odstot.

Pomurska 1.078 5 0,5 68 6,3 219 20,3 786 72,9 100

Podravska 4.694 24 0,5 149 3,2 984 21,0 3.537 75,4 100

Koroška 765 5 0,7 37 4,8 165 21,6 558 72,9 100

Savinjska 3.028 25 0,8 162 5,4 609 20,1 2.232 73,7 100

Zasavska 409 4 1,0 19 4,6 71 17,4 315 77,0 100

Posavska 609 8 1,3 32 5,3 114 18,7 455 74,7 100

Jugovzhodna Slovenija 1.265 4 0,3 68 5,4 236 18,7 957 75,7 100

Osrednjeslovenska 6.133 39 0,6 320 5,2 1.156 18,8 4.618 75,3 100

Gorenjska 2.287 24 1,0 116 5,1 354 15,5 1.793 78,4 100

Primorsko-notranjska 420 5 1,2 22 5,2 100 23,8 293 69,8 100

Goriška 1.226 15 1,2 63 5,1 230 18,8 918 74,9 100

Obalno-kraška 1.384 7 0,5 63 4,6 189 13,7 1.125 81,3 100

Skupaj/povprečje 23.298 165 0,7 1.119 4,8 4.427 19,0 17.587 75,5 100

Skupaj 

odst.
Statistična regija Skupaj

Smrt Huda telesna 

poškodba

Lahka telesna 

poškodba Brez poškodbe

 
 

 

Največ smrtno ponesrečenih oseb starih 65 in več let je bilo iz Osrednjeslovenske, Gorenjske, 

Savinjske in Podravske regije.  

Med osebami starih 65 in več let s hudo telesno poškodbo izstopa Pomurska regija z največjim 

odstotkom. 
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Tabela 353: Porazdelitev vseh oseb starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah glede na 

statistično regijo prebivališča in statistično regijo kraja prometne nesreče v obdobju 2011-2017, v 

odstotkih 

 

Pom. Pod. Kor. Sav. Zas. Pos. Jug. Osr. Gor. Pri. Goriš. Oba.

Pomurska 92,1 4,7 1,6

Podravska 93,1 2,9 1,0

Koroška 5,2 85,2 6,4 1,4

Savinjska 3,5 89,9 3,1

Zasavska 11,0 77,0 7,6

Posavska 3,9 85,7 4,9 2,8

Jugovzhodna 

Slovenija 86,3 8,9

Osrednjeslov. 2,0 88,5 3,1

Gorenjska 1,5 9,2 85,1

Primorsko-

notranjska 11,4 81,4 4,3

Goriška 1,0 4,5 89,5 2,0

Obalno-kraška 4,4 2,2 89,4

Statistična 

regija 

prebivališča 

Statistična regija kraja prometne nesreče s smrtnim izidom

 
 

 

Med statističnimi regijami kraja prometne nesreče je na prvem mestu Osrednjeslovenska regija, 

ker so v njej z določenimi deleži od 1 do 12 odstotkov zastopane vse regije kraja prebivališča, 

razne Podravske. V Osrednjo regijo prihajajo osebe stare 65 in več let iz vseh drugih regij.  

 

31 odstotkov vseh prometnih nesreč z udeleženimi osebami starih 65 in več let se je zgodilo v 

mestih, od tega 14 odstotkov na območju Ljubljane in 9 odstotkov na območju Maribora. Od 

3.055 prometnih nesreč na območju Ljubljane, se jih je največ zgodilo na Celovški cesti (9 

odstotkov) in na Zaloški cesti (4 odstotke). 

16 oseb starih 65 in več let se je smrtno ponesrečila na območju druge regije, vsi ostale pa na 

območju statistične regije prebivališča. 

 

Tabela 354: Porazdelitev oseb starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah po naselju/izven 

naselja in letih v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 3.650 2.735 74,9 915 25,1

2012 3.620 2.729 75,4 891 24,6

2013 3.261 2.451 75,2 810 24,8

2014 3.442 2.608 75,8 834 24,2

2015 3.623 2.700 74,5 923 25,5

2016 3.610 2.681 74,3 929 25,7

2017 3.903 2.957 75,8 946 24,2

Skupaj 25.109 15.904 63,3 6.248 24,9

Leto
Naselje Izven naselja

Skupaj
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75 odstotkov oseb starih 65 in več let je bilo udeleženih v prometnih nesrečah v naselju, 

smrtno pa se jih je ponesrečilo v naselju 50 odstotkov in izven naselja 50 odstotkov. 

 

Tabela 355: Porazdelitev oseb starih 65 in več let udeleženih v prometnih nesrečah po kategorijah 

cest/vrsti naselij in letih v obdobju 2011-2017  

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Avtocesta 1.498 220 201 192 215 230 223 217

Glavna cesta I. reda 870 126 128 99 114 147 123 133

Glavna cesta II. reda 856 132 116 107 115 135 135 116

Regionalna cesta I. reda 1.157 172 186 152 158 157 152 180

Regionalna cesta II. reda 1.328 194 172 174 161 223 186 218

Regionalna cesta III. reda 756 91 129 109 96 95 125 111

Hitra cesta 178 22 31 32 28 20 23 22

Lokalna cesta 650 93 93 87 82 81 109 105

Naselje z uličnim sistemom 14.428 2.141 2.073 1.856 1.997 2.061 2.056 2.244

Turistična cesta 85 12 14 9 10 7 14 19

Naselje brez uličnega sistema 3.303 447 477 444 466 467 464 538

Skupaj 25.109 3.650 3.620 3.261 3.442 3.623 3.610 3.903

Kategorija cest/vrsta naselja
Leto

Skupaj

 
 

Tabela 356: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih 

nesreč 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 1.498 16 36 244 1.202

Glavna cesta I. reda 870 13 50 207 600

Glavna cesta II. reda 856 17 38 210 591

Regionalna cesta I. reda 1.157 12 69 262 814

Regionalna cesta II. reda 1.328 18 92 340 878

Regionalna cesta III. reda 756 9 40 167 540

Hitra cesta 178 1 6 29 142

Lokalna cesta 650 9 64 194 383

Naselje z uličnim sistemom 14.428 49 599 2.375 11.405

Turistična cesta 85 2 6 19 58

Naselje brez uličnega sistema 3.303 32 181 656 2.434

Skupaj 25.109 178 1.181 4.703 19.047

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče
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Tabela 357: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih 

nesreč, v odstotkih (kategorija ceste/naselja = 100 odstotkov) 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 100 1,1 2,4 16,3 80,2

Glavna cesta I. reda 100 1,5 5,7 23,8 69,0

Glavna cesta II. reda 100 2,0 4,4 24,5 69,0

Regionalna cesta I. reda 100 1,0 6,0 22,6 70,4

Regionalna cesta II. reda 100 1,4 6,9 25,6 66,1

Regionalna cesta III. reda 100 1,2 5,3 22,1 71,4

Hitra cesta 100 0,6 3,4 16,3 79,8

Lokalna cesta 100 1,4 9,8 29,8 58,9

Naselje z uličnim sistemom 100 0,3 4,2 16,5 79,0

Turistična cesta 100 2,4 7,1 22,4 68,2

Naselje brez uličnega sistema 100 1,0 5,5 19,9 73,7

Skupaj 100 0,7 4,7 18,7 75,9

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče

 
 

Tabela 358: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po kategorijah cest/naselij in posledicah prometnih 

nesreč, v odstotkih (posledica = 100 odstotkov) 

 

 

Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lažja 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Avtocesta 6,0 9,0 3,0 5,2 6,3

Glavna cesta I. reda 3,5 7,3 4,2 4,4 3,2

Glavna cesta II. reda 3,4 9,6 3,2 4,5 3,1

Regionalna cesta I. reda 4,6 6,7 5,8 5,6 4,3

Regionalna cesta II. reda 5,3 10,1 7,8 7,2 4,6

Regionalna cesta III. reda 3,0 5,1 3,4 3,6 2,8

Hitra cesta 0,7 0,6 0,5 0,6 0,7

Lokalna cesta 2,6 5,1 5,4 4,1 2,0

Naselje z uličnim sistemom 57,5 27,5 50,7 50,5 59,9

Turistična cesta 0,3 1,1 0,5 0,4 0,3

Naselje brez uličnega sistema 13,2 18,0 15,3 13,9 12,8

Skupaj 100 100 100 100 100

Kategorija ceste/vrsta naselja Skupaj

Posledica prometne nesreče
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Povzročitelji in drugi udeleženci 

 

V obdobju 2011-2017 je bilo med osebami starih 65 in več let povprečno 57 odstotkov 

povzročiteljev in 43 odstotkov drugih udeležencev. Variiranja med leti so majhna.  

 
Tabela 359: Porazdelitev oseb starih 65 in več let,  povzročiteljev in drugih udeležencev po letih  

v obdobju 2011-2017  

 

Število Odstotek Število Odstotek

2011 3.650 2.072 56,8 1.578 43,2

2012 3.620 2.095 57,9 1.525 42,1

2013 3.261 1.851 56,8 1.410 43,2

2014 3.442 1.881 54,6 1.561 45,4

2015 3.623 2.052 56,6 1.571 43,4

2016 3.610 2.052 56,8 1.558 43,2

2017 3.903 2.186 56,0 1.717 44,0

Skupaj 25.109 14.189 56,5 10.920 43,5

Leto Skupaj
Povzročitelji Drugi udeleženci

 
 

Med 25.109 osebami starih 65 in več let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2011-

2017 je bilo 14.189 ali 56,5 odstotka povzročiteljev in 10.920 ali 43,5 odstotka drugih 

udeležencev. Povzročitelji so povzročili 14.189 prometnih nesreč in skupaj z njimi je bilo v teh 

nesrečah udeleženih 23.624 oseb. 

 

Tabela 360: Porazdelitev oseb starih 65 in več let po vrsti udeležbe v prometu in povzročitvi oziroma 

drugi udeležbi 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Voznik osebnega avtomobila 18.949 12.435 65,6 6.514 34,4

Kolesar 1.448 740 51,1 708 48,9

Pešec 1.266 173 13,7 1.093 86,3

Potnik 1.131 13 1,1 1.118 98,9

Voznik tovornega vozila 367 262 71,4 105 28,6

Voznik motornega kolesa 107 93 86,9 82 76,6

Voznik traktorja 186 133 71,5 53 28,5

Voznik kolesa z motorjem 117 67 57,3 50 42,7

Voznik mopeda 107 68 63,6 39 36,4

Voznik avtobusa 30 15 50,0 15 50,0

Voznik kombiniranega vozila 19 14 73,7 5 26,3

Voznik  štirikolesnika 19 15 78,9 4 21,1

Voznik  trikolesa 20 15 75,0 5 25,0

Ostalo (tudi podatek ni znan oz. ni vpisan) 1.275 146 11,5 1.129 88,5

Skupaj 25.109 14.189 56,5 10.920 43,5

Skupaj

Povzročitelji Drugi udeleženci

Vrsta udeležbe
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Grafikon 273: Deleži oseb starih 65 in več let - povzročiteljev prometnih nesreč po vrsti udeležbe v 

prometu v obdobju 2011-2017  

 

 
 

Grafikon 274: Prometne nesreče, ki so jih povzročile osebe stare 65 in več let, števila in odstotki  

 

 
 

 

76 (58,9 odstotka) prometnih nesreč s smrtnim izidom so povzročili vozniki osebnih 

avtomobilov, 23 (17,8 odstotka) kolesarji, 11 (8,5 odstotka) pešci, po 4 (3,1 odstotka) vozniki 
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koles z motorjem, vozniki motornih koles in vozniki traktorjev, 3 vozniki tovornih vozil, 2 

voznika mopeda, 1 voznik štirikolesa, za 1 prometno nesrečo smrtnim izidom ni podatka o vrsti 

udeležbe povzročitelja.  

 

Grafikon 275: Posledice za osebe stare 65 in več let - povzročitelje prometnih nesreč  

 

 
 

 

90 (1 odstotek) oseb starih 65 in več let - povzročiteljev se je smrtno ponesrečilo, 525 (4 

odstotki) je bilo hudo poškodovanih, 1.737 (12 odstotkov) je dobilo lahke telesne poškodbe, 

11.837 (83 odstotkov) pa ni bilo poškodovanih. 

 

Med drugimi udeleženci prometnih nesreč, ki so jih povzročile osebe stare 65 ali več let , je 

bilo največ voznikov osebnih avtomobilov: 8.735, (66,5 odstotka), sledijo potniki: 1.134, (8,6 

odstotka), vozniki tovornih vozil: 684 (5,2 odstotka), pešci: 516 (3,9 odstotka), kolesarji: 486, 

(3,7 odstotka), vozniki motornih koles: 246, (1,9 odstotka), vozniki avtobusov: 132, (1 

odstotek), posamezen delež drugih udeležencev pa je bil manjši od 1 odstotka. Za 1.008 (7,7 

odstotka) drugih udeležencev pa vrsta udeležbe ni vpisana ("ostalo") 
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Grafikon 276: Posledice drugih udeležencev prometnih nesreč, ki so jih povzročile osebe stare 65 ali 

več let  

 
 

Med 45 smrtno ponesrečenimi osebami je 17 potnikov, 9 pešcev, 9 kolesarjev, 8 voznikov 

motornih koles in 2 voznika osebnih avtomobilov.  

 

Me 17 smrtno ponesrečenimi potniki so bili kar trije mlajši od 5 let in 12 potnikov starih 69 ali 

več let. Med 9 smrtno ponesrečenimi pešci jih je bilo 6 starih 65 ali več let. 

 

Med hudo poškodovanimi drugimi udeleženci je 34 odstotkov pešcev, 26 odstotkov potnikov, 

16 odstotkov voznikov motornih koles, 13 odstotkov kolesarjev, 6,5 odstotka voznikov osebnih 

avtomobilov, 2 odstotka voznikov koles z motorjem, delež drugih udeležencev pa je manjši. 

 

Spol, starost 

 

Tabela 361: Porazdelitev oseb starih 65 ali več let po spolu in posledici (spol = 100 odstotkov) 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Smrt 178 119 0,7 59 0,8

Huda telesna poškodba 1.181 613 3,4 568 7,9

Lahka telesna 4.703 2.565 14,3 2.138 29,8

Brez poškodbe 19.047 14.634 81,6 4.413 61,5

Skupaj 25.109 17.931 100 7.178 100

Posledica Skupaj
Moški Ženske

 
 

Med osebami starih 65 ali več let, udeleženimi v prometnih nesrečah, je bilo v obdobju 2011-

2017 71,4 odstotka moških in 28,6 odstotka žensk. Smrtno se je ponesrečilo 119 ali 0,7 odstotka 
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moških in 59 ali 0,8 odstotka žensk. Razlike med spoloma in posledicami so statistično 

pomembne (χ 2 = 988 s. p.=3, P(H0)=0,00).  

 

• Verjetnost, da se ženska stara 65 ali več let smrtno ponesreči, če je udeležena v prometni 

nesreči se zelo malo razlikuje od verjetnosti za moškega. Je pa pomembna razlika med 

verjetnostnima za hudo telesno poškodbo, za moške je verjetnost enaka 0,03 ali 3 odstotke, 

za žensko pa 0,08 ali 8 odstotkov. Tudi verjetnosti za lahko telesno poškodbo se razlikujeta; 

za moškega je enaka 0,14, za žensko pa kar 0,30, zato pa je verjetnost, da se moški ne 

poškoduje enaka 0,82 za žensko pa le 0,61. Vsaka 13. ženska, stara 65 ali več let in je 

udeležena v prometni nesreči se hudo poškoduje in vsak tretja dobi lahke telesne poškodbe. 

• Povprečna starost vseh oseb starih 65 ali več let, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2017, je znašala 73,2 leti, najmlajši oseba je bila stara 65 let, najstarejša pa 96 let. 

Populacija je homogena, koeficient variacije znaša 8,7 odstotka. 

 

Grafikon 277: Histogram starosti oseb starih 65 ali več let, udeleženih v prometnih nesrečah v 

obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

• Starost smrtno ponesrečenih oseb, starih 65 let ali več let, kaže drugačno porazdelitev. 50 

odstotkov (51,7 odstotka) oseb je bilo starih med 71 in 80 let, 26 odstotkov pa med 81 in 96 

let. Kar 67 (37,7 odstotka od 178) smrtno ponesrečenih oseb je bilo starih od 71 do 76 let. 
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Povprečna starost smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let je za 2 leti večja od 

povprečne starosti vseh udeleženih oseb starih 65 let ali več let v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2017. 

 
Grafikon 278: Histogram starosti smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let  

v obdobju 2011-2017  

 

 

Vzroki prometnih nesreč, v katerih so bile udeležene osebe stare 65 let ali več let  

 
Tabela 362: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč z udeležbo oseb starih 65 let ali več let po letih v 

obdobju 2011-2017  

 

Premiki 

z 

vozilom

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Nepril. 

hitrost

Neustr. 

varnost.

razdalja

Neprav. 

prehit.

Neprav. 

pešca 
Ostalo

2011 3.650 1.091 894 452 328 388 93 38 366

2012 3.620 1.082 766 474 366 362 86 29 455

2013 3.261 987 778 422 338 306 84 29 317

2014 3.442 1.011 808 499 305 333 103 33 350

2015 3.623 1.053 821 503 375 343 91 26 411

2016 3.610 1.041 828 505 383 335 92 36 390

2017 3.903 1.104 912 549 364 358 121 30 465

Skupaj 25.109 7.369 5.807 3.404 2.459 2.425 670 221 2.754

Leto Skupaj

Glavni vzrok nesreče
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Grafikon 279: Grafični prikaz porazdelitve petih najbolj pogostih vzrokov prometnih nesreč, v katerih 

so bili udeležene osebe stare 65 let ali več let v obdobju 2011-2017 

 

 
 

Tabela 363: Porazdelitev vzrokov prometnih nesreč, v katerih so bile udeležene osebe stare 65 let ali 

več let v obdobju 2011-2017, v odstotkih (leto = 100 odstotkov) 

 

Premiki 

z 

vozilom

Neupoš. 

pravil o 

predn.

Neprav. 

stran/ 

smer 

vožnje

Nepril. 

hitrost

Neustr. 

varnost.

razdalja

Neprav. 

prehit.

Neprav. 

pešca 
Ostalo

2011 100 29,9 24,5 12,4 9,0 10,6 2,5 1,0 10,0

2012 100 29,9 21,2 13,1 10,1 10,0 2,4 0,8 12,6

2013 100 30,3 23,9 12,9 10,4 9,4 2,6 0,9 9,7

2014 100 29,4 23,5 14,5 8,9 9,7 3,0 1,0 10,2

2015 100 29,1 22,7 13,9 10,4 9,5 2,5 0,7 11,3

2016 100 28,8 22,9 14,0 10,6 9,3 2,5 1,0 10,8

2017 100 28,3 23,4 14,1 9,3 9,2 3,1 0,8 11,9

Skupaj 100 29,3 23,1 13,6 9,8 9,7 2,7 0,9 11,0

Leto Skupaj

Glavni vzrok nesreče

 
 

Vzrok 76 odstotkom smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let je bila nepravilna 

stran/smer vožnje, 25 odstotkom neupoštevanje pravil o prednosti, 24 odstotkom   neprilagojena 

hitrost, 8 odstotkom premiki z vozilom, 6 odstotkom nepravilnosti pešca, 2 odstotkom 

nepravilno prehitevanje, 1 odstotku neustrezna varnostna razdalja in  7 odstotkom drugi vzroki 

("ostalo"). 

Največ oseb starih 65 let ali več let, ki so se smrtno ponesrečile zaradi neupoštevanja pravil o 

prednosti, je bilo starih med 65 in 77 let (60 odstotkov). Podobno velja za vzrok nepravilna 

stran/smer vožnje, s tem, da tem letom dodamo še starost 80 in 86 let. 
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Alkohol, droga 

 

Policisti so 16.907 ali 67,3 odstotka oseb starih 65 let ali več let preizkusili z alkotestom in 692 

ali 4,9 odstotka je bilo pozitivnih, 55 jih je alkotest zavrnilo. 

 

56 odstotkov oseb, pri katerih je bil alkotest pozitiven, je bilo starih med 65 in 70 let. 

 

Grafikon 280: Histogram starosti oseb starih 65 let ali več let v obdobju 2011-2017 udeleženih v 

prometnih nesrečah s pozitivnim rezultatom alkotesta  

 

 
 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri osebah, starih 65 let ali več let s hudo telesno poškodbo, je 

znašal 2,6 odstotka od 553 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 7,8 odstotka od 307 

odrejenih alkotestov. 

 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri osebah starih 65 let ali več let z lahko telesno poškodbo je 

znašal 3,9 odstotka od 2.676 odrejenih alkotestov, pri povzročiteljih pa 11,4 odstotka od 1.382 

odrejenih alkotestov. 

 

Odstotek pozitivnih alkotestov pri osebah starih 65 let ali več let  brez poškodbe, je znašal 4,5 

odstotka od 13.615 odrejenih alkotestov. 

 

Strokovni pregled na alkohol je bil odrejen za 752 ali 3 odstotke oseb, starih 65 let ali več let. 

17 oseb je pregled zavrnilo, med ostalimi 571, pa je bilo 169 ali 29,6 odstotka pozitivnih.   
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Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri smrtno ponesrečenih osebah starih 65 ali več  

let, je znašal 24 odstotkov od 104 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri osebah starih 65 ali več let s hudo telesno 

poškodbo je znašal 17,9 odstotka od 240 pregledov. 

Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov krvi pri osebah starih 65 ali več let z lahko telesno 

poškodbo je znašal 33,9 odstotka od 180 pregledov. 

 

Policisti so opravili 200 (0,8 odstotka vseh udeleženih oseb starih 65 let ali več let) pregledov 

na drogo. Pri smrtno ponesrečenih osebah jih je bilo 9 od 36 pozitivnih (25 odstotkov), pri 

osebah s hudo telesno poškodbo je bilo pozitivnih 14 od 48 (29,2 odstotka), pri osebah z lahko 

telesno poškodbo je bilo pozitivnih 12 od 39 pregledov (30,8 odstotka), pri osebah brez 

poškodbe pa 17 od 45 pregledov (37,7 odstotka). 

 

18.2. Smrtno ponesrečene in hudo poškodovane osebe stare 65 let ali več let  

v obdobju 2011-2017 

 

Delež smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let med vsemi smrtno ponesrečenimi 

osebami in delež hudo poškodovanih oseb starih 65 let ali več let med vsemi hudo 

poškodovanimi osebami 

 

Grafikon 281: Odstotki smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let med vsemi smrtno 

ponesrečenimi osebami v obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 
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Grafikon 282: Odstotki hudo poškodovanih oseb starih 65 let ali več let med hudo poškodovanimi 

osebami v obdobju 2011-2017 z vrisanim povprečjem 

 

 
 

Porazdelitev posledic po mesecih, dnevih v tednu in dnevnem času 

 

Najmanj smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let je bilo v februarju, največ pa oktobru, 

sicer variiranja niso velika, kot je razvidno iz naslednjega grafikona.  Največ hudo 

poškodovanih pa je bilo v maju in juniju. 

 
Grafikon 283: Število smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let po mesecih v 

 obdobju 2011-2017  
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Grafikon 284: Število hudo poškodovanih oseb starih 65 let ali več let po mesecih  

v obdobju 2011-2017  

 

 
 
Grafikon 285: Število lahko poškodovanih oseb starih 65 let ali več let po mesecih v 

obdobju 2011-2017 

 

 
 

 

 

Če upoštevamo vse osebe, stare 65 let ali več let  udeležene v prometnih nesrečah v obdobju 

2011-2017, ni med dnevi v tednu pomembnih razlik, izjema je nedelja z najmanj udeleženimi 

osebami v prometnih nesrečah. To velja tudi za smrtno ponesrečene osebe. 
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Grafikon 286: Porazdelitev smrtno ponesrečenih oseb starih 65 let ali več let po dnevih v tednu v 

obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

34 odstotka oseb starih 65 let ali več let se je smrtno ponesrečilo v dopoldanskih urah, med 8. 

in 12. uro, 52 odstotkov pa med 12. in 20. uro. 
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19.  DEJAVNIK TVEGANJA "MOBILNI TELEFON" 

 

Število prekrškov zaradi uporabe mobilnega telefona med vožnjo se je zelo povečalo leta 2017, 

indeks 2017/2011 znaša 158. Podatki iz leta 2017 so tudi najbolj verodostojni v primerjavi s 

preteklim obdobjem, predvsem iz časa policijskih stavk, ko je policija predvsem opozarjala in 

manj kaznovala.  

 

Grafikon 287: Število prekrškov zaradi uporabe mobilnega telefona med vožnjo 

 

 
 

Zgolj zaradi nazornega prikaza gibanja časovnih vrst vseh prometnih nesreč in vseh cestno-

prometnih prekrškov v zvezi z mobitelom, sta na  naslednjem grafikonu prikazani krivulji v 

logaritmičnem merilu. Krivulji potekata dokaj neodvisno, izrazita sta le relativna minimuma 

števila cestno-prometnih prekrškov v času policijskih stavk. 

 

• Med časovno vrsto vseh prometnih nesreč in cestno-prometnih prekrškov zaradi uporabe 

mobilnega telefona obstaja neznatna negativna korelacija (r = -0,2, P(H0)=0,07). 

Povečanje števila zaznanih prekrškov zelo malo vpliva, a vendar vpliva, na zmanjšanje 

vseh prometnih nesreč (upoštevana je celotna populacija prometnih nesreč). 

• Tudi med časovno vrsto vseh smrtno ponesrečenih oseb in cestno-prometnih prekrškov 

zaradi uporabe mobilnega telefona obstaja neznatna negativna korelacija (r = -0,2, 

P(H0)=0,08). Povečanje števila zaznanih prekrškov zelo malo vpliva, a vendar vpliva, na 

zmanjšanje števila najhujših posledic. 

• Tudi med časovno vrsto vseh hudo poškodovanih oseb in cestno-prometnih prekrškov 

zaradi uporabe mobilnega telefona obstaja neznatna negativna korelacija (r = -0,2, 

P(H0)=0,06). Povečanje števila zaznanih prekrškov zelo malo vpliva, a vendar vpliva, na 

zmanjšanje števila hudo poškodovanih oseb. 
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• Statistično največji vpliv pa ima število zaznanih cestno-prometnih prekrškov zaradi 

uporabe mobilnega telefona med vožnjo na število lahko poškodovanih oseb. Med 

časovnima vrstama obstaja nizka do zmerna negativna korelacija (r = - 0,37, P(H0)=0,00). 

Tudi ta korelacija ne kaže na večji vpliv zaznanih cestno-prometnih prekrškov zaradi 

uporabe mobilnega telefona med vožnjo na število lahko poškodovanih, izračun kaže, da 

povečanje števila prekrškov za 500, zmanjša število lahko poškodovanih za 20.  

 

 

Grafikon 288: Gibanje vseh prometnih nesreč in prekrškov zaradi uporabe mobilnega telefona med 

vožnjo po mesecih v obdobju 2011-2017 (84 mesecev; logaritmično merilo) 
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20. ANALIZA NEKATERIH PREVENTIVNIH AKCIJ 

 

Pomembno: akcije, ki trajajo manj ko 10 dni, praviloma ne prispevajo k večji varnosti 

cestnega prometa. 

 

20.1. Hitrost 

Preventivna akcija 22. april – 1. maj 2011 

 

Temeljni cilji akcije:  

· zmanjšati število prometnih nesreč, ki se zgodijo zaradi neprimerne oziroma neprilagojene 

hitrosti; 

· v prometnih nesrečah, ki se zgodijo zaradi neprimerne oziroma neprilagojene hitrosti, 

zmanjšati število mrtvih za najmanj 3; 

· v prometnih nesrečah, ki se zgodijo zaradi neprimerne oziroma neprilagojene hitrosti, 

zmanjšati število hudo telesno poškodovanih za najmanj 15; 

· v prometnih nesrečah, ki se zgodijo zaradi neprimerne oziroma neprilagojene hitrosti, 

zmanjšati število lahko telesno poškodovanih za najmanj 120; 

· za 1 odstotek zmanjšati posledice v prometnih nesrečah, ki se zaradi neprimerne oziroma 

neprilagojene hitrosti zgodijo v naseljih.22 

 

1. cilj: zmanjšati število prometnih nesreč, ki se zgodijo zaradi neprimerne oziroma 

neprilagojene hitrosti: ni uresničen, če upoštevamo samo prometne nesreče zaradi 

neprilagojene hitrosti, je pa uresničen, če upoštevamo vse prometne nesreče. 

 

Tabela 364: Porazdelitev vseh prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2011-2016  

 

Leto Skupaj Smrt

Huda 

telesna 

poškodba

Lahka 

telesna 

poškodba

Brez 

poškodbe

Povprečno na 

dan

2011 3.691 49 266 1.491 1.885 10

2012 3.615 52 267 1.410 1.886 10

2013 3.485 46 212 1.413 1.814 10

2014 3.242 32 243 1.242 1.725 9

2015 3.130 42 301 1.281 1.506 9

2016 3.362 41 273 1.360 1.688 9  
 

Glede na letno povprečje (2011) števila prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti, ki znaša 

10, se število teh nesreč v času akcije ni zmanjšalo, je enako letnemu povprečju: 9 prometnih 

nesreč. 

Akcija je trajala 10 dni, zato je narejena primerjava po 10 dnevnih intervalih, in sicer: 2.4-11.4, 

12.4-21.4 in 22.4-1.5. V primerjavi s prvima intervaloma, se je število prometnih nesreč zaradi 

neprilagojene hitrosti v času akcije malo povečalo: obdobje 2.4-11.4: 90 nesreč, 12.4-21.4: 88 

                                                 
22 Vir: https://www.avp-rs.si/preventivna-akcija-hitrost/ 
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nesreč in 22.4-1.5: 93 nesreč. Zanimivo je, da sta se 28. 4. zgodili samo 2 prometni nesreči 

zaradi neprilagojene hitrosti. Morda so tisti dan mediji posvetili več pozornosti tej akcij.  

 

Toda: v obdobju akcije pa se je zmanjšalo število vseh prometnih nesreč: obdobje 2.4-11.4: 565 

nesreč (9,9 odstotka zaradi neprilagojene hitrosti), 12.4-21.4: 639 nesreč (13,8 odstotka zaradi 

neprilagojene hitrosti), in 22.4-1.5: 458 nesreč (20,7 odstotka zaradi neprilagojene hitrosti). 

Lahko sklepamo, da akcija ni uspela v zmanjšanju števila prometnih nesreč zaradi neprilagojene 

hitrosti, je pa vplivala na splošno varnost v prometu in posledično na zmanjšanje vseh 

prometnih nesreč. 

Število prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti se ni zmanjšalo, niti ne pomembno 

povečalo, se je pa delež teh nesreč med vsemi prometnimi nesrečami v tem času zelo povečal, 

na 20,7 odstotka, v primerjavi s predhodnim desetdnevnim obdobjem. Zmanjšali pa so se deleži 

drugih vzrokov, in sicer: neupoštevanje pravil o prednosti za 5 odstotkov, premiki z vozili za 4 

odstotke, neustrezna varnostna razdalja za 2 odstotka, povečal pa se je odstotek vzroka 

nepravilna stran/smer vožnje za 4 odstotke. 

 

Število prometnih nesreč z lahko telesno poškodbo se je v času akcije v primerjavi s 

predhodnim desetdnevnim obdobjem zmanjšalo za 20 odstotkov, število prometnih nesreč brez 

poškodbe pa za skoraj 40 odstotkov.  

 

2. cilj: v prometnih nesrečah, ki se zgodijo zaradi neprimerne oziroma neprilagojene hitrosti, 

zmanjšati število mrtvih za najmanj 3. 

 

Če se cilj nanaša na obdobje akcije, to je od 22 4. do 1. 5. 2011), potem cilj ni dosežen. V 

aprilu 2011 se je smrtno ponesrečilo 6 oseb v prometnih nesrečah zaradi neprilagojene 

hitrosti, od tega kar 4 osebe v času preventivne akcije, to je sploh največ smrtno ponesrečenih 

oseb v aprilu v vsem opazovanem obdobju 2011-2016. 

 

3. cilj: v prometnih nesrečah, ki se zgodijo zaradi neprimerne oziroma neprilagojene hitrosti, 

zmanjšati število hudo telesno poškodovanih za najmanj 15 

 

Število hudo poškodovanih – 10, je bilo enako kot v dveh predhodnih desetdnevnih obdobjih. 

 

V času preventivne akcije se je povečalo število prometnih prekrškov zaradi neprilagojene 

hitrosti. Iz grafa, ki prikazuje porazdelitev tovrstnih prekrškov v naseljih, v celem mesecu 

aprilu in prvi dan v maju, je razvidno povečanje števila v času preventivne akcije. V večini 

dni je število precej nad mesečnim povprečjem (249 prekrškov na dan). Povprečni absolutni 

odklon znaša 40 prekrškov, v desetdnevnem obdobju pa 46.  
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Grafikon 289: Porazdelitev števil prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti v naseljih v mesecu aprilu 

2011 

 

 
 

Graf, ki prikazuje porazdelitev tovrstnih prekrškov izven naselij, v celem mesecu aprilu in 

prvi dan v maju, pa kaže na nepomembno razliko med celim mesecem in desetdnevnim 

obdobjem akcije, le nekaj dni je nad mesečnim povprečjem (19 prekrškov na dan). Povprečni 

absolutni odklon znaša 5 prekrškov, v desetdnevnem obdobju pa 6.  

Drugačno sporočilo pa vsebuje naslednji graf, ki kaže porazdelitev prekrškov zaradi 

neprilagojene hitrosti na avtocestah in hitrih cestah. Desetdnevno obdobje akcije izstopa iz 

podobe celotnega grafa. V sedmih dneh je število prekrškov preseglo mesečno povprečje (70 

prekrškov), zadnji dan akcije kar za 89 odstotkov. Povprečni absolutni odklon znaša 19 

prekrškov, v desetdnevnem obdobju pa 24.  

 

Grafikon 290: Porazdelitev števil prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti na avtocestah in hitrih cestah 

v mesecu aprilu 2011  

 

 



551 

 

• Policija je največ preventivne aktivnosti usmerila na naselja in avtoceste, kot kažejo gornji 

grafi prometnih prekrškov. Sklepamo lahko, da je s tem preprečila morebitne prometne 

nesreče, iz naslednje tabele pa je razvidno, da sta se v tem času zgodili dve prometni nesreči 

s smrtnim izidom in kar 6 s hudo telesno poškodbo na cestah izven naselij. Iz grafa, ki kaže 

porazdelitev prekrškov izven naselij pa je razvidno, da tam število prekrškov zaradi 

neprilagojene hitrosti ni odstopalo od mesečnega povprečja. Ni mogoče primerjati nadzora 

prometa v strnjenih lokacijah-naseljih in izven naselij, morda je upravičen le pomislek o 

nekoliko drugačnem razmerju med nadzorom na avtocestah in cestah izven naselij v času 

preventivne akcije. 

 

Tabela 365: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 22. april - 1. maj  

 

Kategorija prometne nesreče Skupaj V naselju Izven naselja

S smrnim izidom 2 0 2

S hudo telesno poškodbo 8 2 6

Z lahko telesno poškodbo 52 21 31

Brez pošpkodbe 31 15 16

Skupaj 93 38 55  

Preventivna akcija 28. junij – 4. julij 2011 

 

Naredili smo primerjavo med sedemdnevnim obdobjem preventivne akcije in sedemdnevnimi 

obdobji (14.6-20.6 in 21.6-27.6) pred in po akciji (5.7-12.7). Število prometne nesreče zaradi 

neprilagojene hitrosti se je v času akcije zmanjšalo za 30 oziroma 24 odstotkov v primerjavi s 

predhodnima sedemdnevnima obdobjema in je bilo tudi za 13 odstotkov manjše od 

naslednjega sedemdnevnega obdobja.  

 

Grafikon 291: Število in odstotki prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti pred in po preventivni 

akciji "hitrost" leta 2011 (število prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti v času akcije = 100 

odstotkov) 
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Preventivna akcija 9. maj – 12. maj 2012 

 

V času preventivne akcije Hitrost, ki je potekala od 9. maja do 12. maja 2012, sta se smrtno 

ponesrečili dve osebi, nobena zaradi neprilagojene hitrosti. Iz naslednjega grafa je razvidno, da 

je se število hudih telesnih poškodb (stolpci), če upoštevamo vse nesreče, ni zmanjšalo, hude 

telesne poškodbe zaradi neprilagojene hitrosti (krivulja) pa so dobili le 4 udeleženci, zadnji dan 

akcije nobeden. Ne moremo pa sklepati, da je to rezultat preventivne akcije, ker, če pogledamo 

celotno krivuljo, se je ta večkrat v nadaljevanju meseca spustila na nič. Na grafikonu z lahkimi 

telesnimi poškodbami pa vidimo, da se je število teh v času akcije povečevalo. 

 

• Štiridnevna akcija je prekratek čas, za oceno njene koristnosti.  

 

Preventivna akcija 21. junij – 24. junij 2012 

 

Grafikona ki ponazarjata primerjavo med števili vseh udeležencev, ki so v mesecu juniju 2012 

utrpeli hude oziroma lahke telesne poškodbe in tistimi,ki so take poškodbe utrpeli zaradi 

neprilagojene hitrosti (povzročitelji in udeleženci), ne potrjujeta pričakovanja, da se med 

preventivno akcijo in vsaj določen čas po njej število udeležencev s hudimi oziroma lahkimi 

telesnimi poškodbami zmanjša. Na zadnji dan akcije, 24. junija, so se prav zaradi neprilagojene 

hitrosti smrtno ponesrečili 4 udeleženci. 

Preventivna akcija 19. julij – 22. julij 2012 

 

V štiridnevni preventivni akciji Hitrost od 19. do 22. julija se ni smrtno ponesrečil noben 

udeleženec prometne nesreče zaradi neprilagojene hitrosti, kar velja tudi za obdobji pred in po 

akciji. Število udeležencev s hudo telesno poškodbo ne odstopa od celomesečnega gibanja, 

zadnji dan akcije se je celo povečalo na drugo največjo število v mesecu. Število udeležencev 

z lahko telesno poškodbo pa se je v času akcije povečalo v primerjavi z desetdnevnim 

obdobjem pred akcijo.  

 

Preventivna akcija 23. avgust – 26. avgust 2012 

 

V štiridnevni preventivni akciji Hitrost od 23. do 22. avgusta se ni smrtno ponesrečil noben 

udeleženec prometne nesreče zaradi neprilagojene hitrosti, kar velja tudi za obdobji pred in po 

akciji. Število udeležencev s hudo telesno poškodbo ne odstopa od celomesečnega gibanja, 

zadnji dan akcije se je celo povečalo, na največje število v mesecu. Tudi število udeležencev z 

lahko telesno poškodbo je v času akcije doseglo mesečni maksimum. 

 

V času preventivne akcije se število prometnih prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti v 

naseljih ni povečalo. Povprečni absolutni odklon znaša 34 prekrškov, v času preventivne 

akcije pa samo 14.  

Preventivna akcija je po dveh dneh očitno "odmevala" med udeleženci v prometu zunaj 

naselij, policisti so tretji in četrti dan ugotovili bistveno manj prekrškov, kot prva dneva, 
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zadnji dan samo 4. Pri tem seveda predpostavljamo da je bila intenziteta policijskega nadzora 

bolj ali manj enaka vse štiri dni. 

 

Preventivna akcija 15. april – 21. april 2013 

 

V sedemdnevni preventivni akciji Hitrost – Počasneje je varneje, je zaradi neprilagojene hitrosti 

umrla 1 oseba, skupaj v času akcije 3 osebe od 7, ki so se smrtno ponesrečile v mesecu aprilu 

2013. Iz grafikona, ki kaže porazdelitev vseh udeležencev, ki so dobili hude telesne poškodbe 

in porazdelitev udeležencev, ki so dobili hude telesne poškodbe zaradi neprilagojene hitrosti, 

je razvidno, da 5 dni v času akcije ni bilo nobene prometne nesreče s hudo telesno poškodbo 

zaradi neprilagojene hitrosti, nato pa zadnja dva dneva akcije 5 udeležencev s hudo telesno 

poškodbo. Ta skok navzgor zadnja dneva akcije ali samo zadnji dan akcije je značilen za večino 

do sedaj analiziranih akcij. Velja tudi pripomba, kar je razvidno iz grafikona, da je bilo v mesecu 

več intervalov zaporednih dni brez prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

Preventivna akcija 21. junij – 24. junij 2013  

 

V štiridnevni preventivni akciji Hitrost od 21. do 24. junija so se smrtno ponesrečili 3 

udeleženci prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti ( v celem mesecu se je smrtno 

ponesrečilo 8 udeležencev zaradi neprilagojene hitrosti; vseh smrtno ponesrečenih oseb je bilo 

13).  

• Število udeležencev s hudo telesno poškodbo ne odstopa od celomesečnega gibanja; kot 

velja za večino akcij, je prvi dan zelo malo ali nič prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo, potem pa se število povečuje. Število udeležencev z lahko telesno poškodbo pa 

je prav v času akcije doseglo mesečni maksimum. 

Preventivna akcija 19. avgust – 25. avgust 2013 

 

V sedemdnevni preventivni akciji Hitrost – Počasneje je varneje v mesecu avgustu se ni v času 

akcije smrtno ponesrečil noben udeleženec prometnih nesreč, v celem mesecu je zaradi 

neprilagojene hitrosti umrla 1 oseba, skupaj pa 8 oseb.  Iz grafikona, ki kaže porazdelitev vseh 

udeležencev, ki so dobili hude telesne poškodbe in porazdelitev udeležencev, ki so dobili hude 

telesne poškodbe zaradi neprilagojene hitrosti, je razvidno, da 5 dni v času akcije ni bilo nobene 

prometne nesreče s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti, nato pa zadnja dva 

dneva akcije 5 udeležencev s hudo telesno poškodbo. 

 

• Skok navzgor zadnja dneva akcije ali samo zadnji dan akcije je značilen za večino do sedaj 

analiziranih akcij. Velja tudi pripomba, kar je razvidno iz grafikona, da je bilo v mesecu 

več intervalov zaporednih dni brez prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

 

Grafikon 292: Porazdelitev števila vseh udeležencev s hudo telesno poškodbo v mesecu avgustu 2013 

in udeležencev s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v tem mesecu 
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Preventivna akcija 7. april – 20. april 2014 

 

Prvi del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2014 je potekala od 7. do 20. 

aprila, torej 14 dni, praktično pol meseca. Statistični kazalci kažejo, da je bila akcija uspešna. 

Od 422 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem mesecu aprilu, 

se jih je v času akcije zgodilo 186 ali 44 odstotkov, najbolj pomembno pa je, da se v času 

akcije zaradi neprilagojene hitrosti ni smrtno ponesrečil noben udeleženec v prometu, hudo se 

je poškodovalo 5 udeležencev ali 21 odstotkov od 24 hudo poškodovanih udeležencev v 

celem mesecu.  

• Uspeh akcije gre pripisati tudi njenemu trajanju. Akcija naj bi vedno trajala vsaj 10 dni. 

 

Tabela 366: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 7. -20. april 

 

Cel 

mesec 

april

7.-20. april

Odstotek 

7.-20. 

april

Cel 

mesec 

april

7.-20. 

april

Odstotek 

7.-20. 

april

S smrnim izidom 1 0 0,0 1 0 0,0

S hudo telesno poškodbo 12 3 25,0 10 2 20,0

Z lahko telesno poškodbo 51 27 52,9 48 20 41,7

Brez poškodbe 73 30 41,1 76 31 40,8

Skupaj 137 60 43,8 135 53 39,3

Izven naselja

Kategorija prometne nesreče

V naselju
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V času preventivne akcije je bilo število prometnih prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti v 

naseljih večje za 6 prekrškov od mesečnega povprečja 228 prekrškov prve tri dni in nato še tri 

dni kasneje, sicer pa povprečni absolutni odklon v času akcije (41 prekrškov) samo za 2 

prekrška odstopa od povprečja, ki znaša 39 prekrškov.  

 

Grafikon 293: Porazdelitev števil prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti v naseljih  

v mesecu aprilu 2014 

 

  
 

Grafikon 294: Porazdelitev števil prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti izven naselij v mesecu 

avgustu 2012 
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Tabela 367: Kazalci prometne varnosti povezani z hitrostjo, primerjalno v mesecu aprilu 2014 in času 

preventivne akcije 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Primerjava  

mesec april - 

čas akcije

Trajanje akcije v dnevih 14 46,7

Smrtno ponesrečeni 9 4 44,4 -

Hudo poškodovani 58 22 37,9 -

Lahko poškodovani 590 272 46,1 =

Smrtno ponesrečeni povzročitelji zaradi 

neprilagojene hitrosti 1 0

Hudo poškodovani povzročitelji zaradi 

neprilagojene hitrosti 15 4 26,7 -

Lahko poškodovani povzročitelji zaradi 

neprilagojene hitrosti 81 36 44,4
=

Povzročitelji brez poškodbe zaradi 

neprilagojene hitrosti 167 70 41,9 -

Smrtno ponesrečeni drugi udeleženci zaradi 

neprilagojene hitrosti 1 0

Hudo poškodovani drugi udeleženci zaradi 

neprilagojene hitrosti 9 1 -

Lahko poškodovani drugi udeleženci zaradi 

neprilagojene hitrosti 58 29 50,0
+

Drugi udeleženci brez poškodbe zaradi 

neprilagojene hitrosti 90 37 41,1
-

Vsi prekrški zaradi neprilagojene hitrosti v 

naselju 6.838 3.934 57,5
+

Vsi prekrški zaradi neprilagojene hitrosti 

izven naselja 956 14,0 520 54,4 +

Vsi prekrški zaradi neprilagojene hitrosti na 

avtocesti/hitri cesti 1.528 22,3 666 43,6 =

Podatki

April Čas akcije

 

 

Preventivna akcija 16. junij – 27. junij 2014 

 

Drugi del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2014, je potekala od 16. do 

27. junija, torej 12 dni. Statistični kazalci kažejo, da je bila akcija uspešna. Od 291 prometnih 

nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem mesecu juniju, se jih je v času 

akcije zgodilo 106 ali 36 odstotkov. 12 dni, kolikor je trajala akcija, pomeni 40 odstotkov 

celotnega meseca, razlika torej ni velika, pomembno pa je, da se v času akcije zaradi 

neprilagojene hitrosti ni smrtno ponesrečil noben udeleženec v prometu, v celem mesecu pa 4 
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udeleženci (skupaj se je v celem mesecu smrtno ponesrečilo 13 oseb – 4 zaradi neprilagojene 

hitrosti), hudo se je poškodovalo 9 udeležencev ali 21 odstotkov od 43 hudo poškodovanih 

udeležencev  zaradi neprilagojene hitrosti v celem mesecu. Akcija je potekala 12 dni in le dalj 

časa trajajoče akcije so preventivno uspešne. 

Akcija, ki je usmerjena predvsem v preprečevanje prometnih nesreč in posledic zaradi 

neprilagojene hitrosti vpliva na zmanjšanje števila vseh prometnih nesreč. V času akcije se je 

hudo poškodovalo 31 udeležencev ali 27 odstotkov vseh hudo poškodovanih udeležencev v 

mesecu juniju. Če akcija ne bi vplivala na zmanjšanje hudo poškodovanih, bi bilo v 12 dnevnem 

obdobju, glede na mesečno povprečje, 41 hudo poškodovanih. 

 

Tabela 368: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 7. -20. april 

 

Cel mesec 

junij

16.-27. 

junij

Odstotek 

16.-27. junij

Cel mesec 

junij

16.-27. 

junij

Odstotek 

16.-27. junij

S smrnim izidom 1 0 0,0 2 0 0,0

S hudo telesno poškodbo 24 6 25,0 18 3 16,7

Z lahko telesno poškodbo 60 25 41,7 53 21 39,6

Brez poškodbe 84 28 33,3 49 23 46,9

Skupaj 169 59 34,9 122 47 38,5

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja

 

 

Grafikon 295: Porazdelitev števila vseh udeležencev s hudo telesno poškodbo v mesecu aprilu 2014 in 

udeležencev s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v tem mesecu 
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V času preventivne akcije je bilo število prometnih prekrškov zaradi neprilagojene hitrosti v 

naseljih večje za 12 prekrškov od mesečnega povprečja 218 prekrškov, sicer pa je povprečni 

absolutni odklon v času akcije enak mesečnemu (29 prekrškov).  

 

Preventivna akcija 18. avgust – 25. avgust 2014 

 

Tretji del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2014, je potekala od 18. do 

25. avgusta, 8 dni. Od 261 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v 

celem mesecu avgustu, se jih je v času akcije zgodilo 64 ali 25 odstotkov. 8 dni, kolikor je 

trajala akcija, pomeni 25,8 odstotka celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih nesreč 

v času akcije zaradi neprilagojene hitrosti enak osemdnevnemu deležu v celotnem mesecu. V 

času akcije se je zgodila ena prometnih nesreč s smrtnim izidom in samo ena prometna nesreča 

s hudo telesno poškodbo v naselju. Akcija ni vplivala na zmanjšanje števila vseh prometnih 

nesreč. V času akcije se je hudo poškodovalo 21 udeležencev ali 25 odstotkov vseh hudo 

poškodovanih udeležencev v mesecu juniju.  

 

Tabela 369: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 18. -25. avgust 

 

Cel 

mesec 

avgust

18.-25. 

avgust

Odstotek 

18.-25. 

avgust

Cel 

mesec 

avgust

18.-25. 

avgust

Odstotek 

18.-25. 

avgust

S smrnim izidom 1 0 0,0 1 1 100,0

S hudo telesno poškodbo 10 1 10,0 14 4 28,6

Z lahko telesno poškodbo 65 21 32,3 47 10 21,3

Brez poškodbe 66 14 21,2 57 13 22,8

Skupaj 142 36 25,4 119 28 23,5

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja

 
 

V času akcije se ni smrtno ponesrečil noben udeleženec zaradi neprilagojene hitrosti (v celem 

mesecu avgustu sta se smrtno ponesrečila 2 udeleženca). Hudo se je poškodovalo 5 

udeležencev, v celem mesecu 25. 

 
 

Preventivna akcija 6. april - 19. april 2015 

 

Prvi del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2015, je potekal od 6. do 19. 

aprila, 14 dni. Od 224 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem 

mesecu aprilu, se jih je v času akcije zgodilo 76 ali 34 odstotkov. 14 dni, kolikor je trajala 

akcija, pomeni 47 odstotkov celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih nesreč v času 

akcije zaradi neprilagojene hitrosti za 13 odstotkov manjši od enakomerne mesečne 

porazdelitve. Po tej razlagi je bila akcija uspešna. So se pa v času akcije smrtno ponesrečili 3 

udeleženci v prometu zaradi neprilagojene hitrosti, skupaj se je v času akcije smrtno ponesrečilo 

kar 11 udeležencev, 13 v celem mesecu.  
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Tabela 370: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 6.-19. april 2015 

 

Cel mesec 

april

6.-19. 

april

Odstotek 

6.-19. april

Cel mesec 

april

6.-19. 

april

Odstotek 

6.-19. april

S smrnim izidom 1 0 0,0 2 2 100,0

S hudo telesno poškodbo 8 3 37,5 8 4 50,0

Z lahko telesno poškodbo 63 22 34,9 30 10 33,3

Brez poškodbe 52 17 32,7 60 18 30,0

Skupaj 124 42 33,9 100 34 34,0

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja

 
 

 

Preventivna akcija 8. junij - 21. junij 2015 

 

Drugi del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2015, je potekal od 8. do 21. 

junija, 14 dni. Od 272 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem 

mesecu juniju, se jih je v času akcije zgodilo 122 ali 49 odstotkov. 14 dni, kolikor je trajala 

akcija, pomeni 47 odstotkov celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih nesreč v času 

akcije zaradi neprilagojene hitrosti približno enak enakomerni mesečni porazdelitvi.  

 

V času akcije se je smrtno ponesrečil 1 udeleženec v prometu zaradi neprilagojene hitrosti, 

skupaj so se v času akcije smrtno ponesrečili 3 udeleženci, 11 v celem mesecu.  

 

Tabela 371: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 8.-21. junij 2015 

 

Cel mesec 

junij

8.-21. 

junij

Odstotek 

8.-21. junij

Cel mesec 

junij

8.-21. 

junij

Odstotek 

8.-21. junij

S smrnim izidom 2 1 50,0 1 0 0,0

S hudo telesno poškodbo 18 8 44,4 23 10 43,5

Z lahko telesno poškodbo 71 34 47,9 52 19 36,5

Brez poškodbe 46 22 47,8 59 28 47,5

Skupaj 137 65 47,4 135 57 42,2

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja

 
 

Preventivna akcija 17. - 23. junij 2015 

 

Tretji del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2015, je potekal od 17. do 23. 

avgusta, 7 dni. Od 318 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem 

mesecu avgustu, se jih je v času akcije zgodilo 79 ali 25 odstotkov. 7 dni, kolikor je trajala 

akcija, pomeni 23 odstotkov celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih nesreč v času 

akcije zaradi neprilagojene hitrosti približno enak enakomerni mesečni porazdelitvi.  
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V času akcije se ni smrtno ponesrečil noben udeleženec v prometu zaradi neprilagojene hitrosti,  

v celem mesecu pa se smrtno ponesrečilo 8 udeležencev zaradi neprilagojene hitrosti, skupaj se 

je smrtno ponesrečilo 14 udeležencev v prometu. 

 

Tabela 372: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 17.-23. avgust 2015 

 

Cel 

mesec 

avgust

17.-23. 

avgust

Odstotek 

17.-35. 

avgust

Cel 

mesec 

avgust

17.-23. 

avgust

Odstotek 

17.-35. 

avgust

S smrnim izidom 1 0 0,0 6 0 0,0

S hudo telesno poškodbo 19 5 26,3 14 1 7,1

Z lahko telesno poškodbo 64 17 26,6 83 19 22,9

Brez poškodbe 62 11 17,7 69 26 37,7

Skupaj 146 33 22,6 172 46 26,7

V naselju Izven naselja

Kategorija prometne 

nesreče

 
 

Preventivna akcija 18. - 24. april 2016 

 

Prvi del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2016, je potekal od 18. do 24. 

aprila, 7 dni. Od 259 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem 

mesecu aprilu, se jih je v času akcije zgodilo 39 ali 15 odstotkov. 7 dni, kolikor je trajala akcija, 

pomeni 23 odstotkov celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih nesreč v času akcije 

zaradi neprilagojene hitrosti manjši od enakomerne mesečne porazdelitve, lahko sklepamo na 

uspešnost akcije.  

 

V času akcije se ni smrtno ponesrečil noben udeleženec v prometu zaradi neprilagojene hitrosti,  

v celem mesecu pa se smrtno ponesrečilo 8 udeležencev zaradi neprilagojene hitrosti, skupaj se 

je smrtno ponesrečilo 14 udeležencev v prometu. 

 

Tabela 373: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 18.-24. april 2015 

 

Cel mesec 

april

18.-24. 

april

Odstotek 

18.-24. 

april

Cel mesec 

april

18.-24. 

april

Odstotek 

18.-24. 

april

S smrnim izidom 2 0 0,0 2 0 0,0

S hudo telesno poškodbo 9 2 22,2 7 1 14,3

Z lahko telesno poškodbo 51 15 29,4 42 7 16,7

Brez poškodbe 69 4 5,8 77 10 13,0

Skupaj 131 21 16,0 128 18 14,1

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja
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Preventivna akcija 20. junij. – 10. julij 2016 

Prometne nesreče in posledice 

 

Drugi del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2016, je potekal od 27. junija 

do 10. julija, 14 dni. Od 344 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v 

obdobju 27. junij – 31. julij, se jih je v času akcije zgodilo 137 ali 40 odstotkov. 14 dni, kolikor 

je trajala akcija, pomeni 40 odstotkov celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih 

nesreč v času akcije zaradi neprilagojene hitrosti enak enakomerni mesečni porazdelitvi.  

V času akcije se ni smrtno ponesrečil noben udeleženec v prometu zaradi neprilagojene hitrosti,  

v celem mesecu pa sta se smrtno ponesrečila 2 udeleženca zaradi neprilagojene hitrosti, skupaj 

se je v obdobju 27. junij – 10. julij smrtno ponesrečilo 15 udeležencev v prometu. 

 

Tabela 374: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 27. junij – 10. julij 2016 

 

27. junij-

31-julij

27. junij-

10.julij

Odstotek 

27. junij-

10. julij

27. junij-31-

julij

27. junij-

10.julij

Odstotek 

27. junij-

10. julij

S smrnim izidom 1 0 0,0 1 0 0,0

S hudo telesno poškodbo 21 7 33,3 11 5 45,5

Z lahko telesno poškodbo 100 43 43,0 71 29 40,8

Brez poškodbe 73 25 34,2 66 28 42,4

Skupaj 195 75 38,5 149 62 41,6

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja

 
 

Grafikon 296: Porazdelitev števila vseh udeležencev s hudo telesno poškodbo v obdobju 27. junij – 

10. julij 2016 in udeležencev s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v tem obdobju 
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Preventivna akcija 22. – 28. avgust 2016 

 

Tretji del preventivne akcije Hitrost – počasneje je varneje v letu 2016, je potekal od 22. do 28. 

avgust, 7 dni. Od 277 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem 

mesecu avgustu, se jih je v času akcije zgodilo 57 ali 21 odstotkov. 7 dni, kolikor je trajala 

akcija, pomeni 23 odstotkov celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih nesreč v času 

akcije zaradi neprilagojene hitrosti blizu enakomerne mesečne porazdelitve.  

 

V času akcije se ni smrtno ponesrečil noben udeleženec v prometu zaradi neprilagojene hitrosti,  

v celem mesecu pa sta se smrtno ponesrečila 2 udeleženca zaradi neprilagojene hitrosti, skupaj 

se je v obdobju 27. junij – 10. julij smrtno ponesrečilo 15 udeležencev v prometu. 

 

Tabela 375: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 22. – 28. avgust 2016 

 

Cel 

mesec 

avgust

22.-28. 

avgust

Odstotek 

22.-28. 

avgust

Cel 

mesec 

avgust

22.-28. 

avgust

Odstotek 

22.-28. 

avgust

S smrnim izidom 1 0 0,0 2 1 50,0

S hudo telesno poškodbo 25 6 24,0 18 6 33,3

Z lahko telesno poškodbo 67 16 23,9 49 12 24,5

Brez poškodbe 63 10 15,9 52 5 9,6

Skupaj 156 32 20,5 121 24 19,8

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja

 
 

Preventivna akcija 17. – 30. april 2017 

 

Preventivna akcija Hitrost – počasneje je varneje je v letu 2017 potekala od 17. do 30. aprila,  

14 dni. Od 198 prometnih nesreč, ki so se zgodile zaradi neprilagojene hitrosti v celem mesecu 

aprilu, se jih je v času akcije zgodilo 89 ali 45 odstotkov. 14 dni, kolikor je trajala akcija, pomeni 

47 odstotkov celotnega meseca, kar pomeni, da je delež prometnih nesreč v času akcije zaradi 

neprilagojene hitrosti blizu enakomerne mesečne porazdelitve.  

 

V času akcije sta se smrtno ponesrečila dva udeleženca v prometu zaradi neprilagojene hitrosti, 

v celem mesecu se je smrtno ponesrečilo 6 udeležencev zaradi neprilagojene hitrosti, skupaj se 

je v obdobju 17. april – 30. april smrtno ponesrečilo 7 udeležencev v prometu. 
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Tabela 376: Porazdelitev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti po kategoriji in makrolokaciji 

v obdobju 17. april – 30. april 2017 

 

Cel 

mesec 

april

17.-30. 

april

Odstotek 

17.-30. april

Cel 

mesec 

april

17.-30. 

april

Odstotek 

17.-30. 

april

S smrnim izidom 1 1 100,0 5 1 20,0

S hudo telesno poškodbo 17 10 58,8 6 3 50,0

Z lahko telesno poškodbo 38 16 42,1 30 11 36,7

Brez poškodbe 48 22 45,8 53 25 47,2

Skupaj 104 49 47,1 94 40 42,6

Kategorija prometne 

nesreče

V naselju Izven naselja

 
 

Grafikon 297: Porazdelitev števila vseh udeležencev s hudo telesno poškodbo v aprilu 2017 in 

udeležencev s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v tem mesecu 
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Grafikon 298: Porazdelitev števila vseh udeležencev z lahko telesno poškodbo v aprilu 2017 in 

udeležencev z lahko telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti v tem mesecu 
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20.2. ALKOHOL 

Preventivna akcija 1. – 7. junij 2015 

 

Tabela 377: Kazalci prometne varnosti povezani z alkoholom, primerjalno v mesecu juniju 2015 in 

času preventivne akcije 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Primerjava  

mesec junij - 

čas akcije

Trajanje akcije v dnevih 7 23,3

Odrejeni alkotesti 2.121 554 26,1 +

Pozitivni alkotesti 132 6,2 35 6,3 =

Povprečna količina alkohola v mg/l 0,57 0,57 =

Število vseh strokovnih pregledov 84 27 32,1 +

Pozitivni strokovni pregledi 34 40,4 9 28,1 -

Ppovprečna količina alkohola v g/kg 1,15 0,91 - 30 %

Pregledi na drogo 28 8 28,5 +

Pozitivni pregledi 6 21,4 1

Smrtno ponesrečeni 11 5 45,5 +

Hudo poškodovani 141 50 35,5 +

Lahko poškodovani 812 235 28,9

Smrtno ponesrečeni alkoh. povzročitelji 1 1

Hudo poškodovani alkoh. povzročitelji 5 2 40,0 +

Lahko poškodovani alkoh. povzročitelji 37 10 27,0 =

Alkoh. povzročitelji brez poškodbe 82 19 23,2 =

Smrtno ponesrečeni drugi udeleženci 2 1

Hudo poškodovani drugi udeleženci 2 0 -

Lahko poškodovani drugi udeleženci 22 9 40,9 +

Drugi udeleženci brez poškodbe 47 11 23,4 =

Vsi prekrški: več kot 0,00 g /kg alkohola 945 283 29,9 +

Prekrški nad 1,10 g/kg alkohola 356 37,7 104 29,2

Prekrški od 0,81-1,10 g/kg alkohola 216 22,9 60 27,8 +

Prekrški od 0,50-0,81 g/kg alkohola 323 34,2 80 24,7 =

Primeri do 0,50 g/kg alkohola 50 5,3 12 24 =

Junij Čas akcije

Podatki
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Preventivna akcija 6. – 15. november 2015 

 

Tabela 378: Kazalci prometne varnosti povezani z alkoholom, primerjalno v mesecu juniju 2015 in 

času preventivne akcije 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Primerjava  

mesec junij - 

čas akcije

Trajanje akcije v dnevih 10 33,3

Odrejeni alkotesti 2.102 605 28,8 -

Pozitivni alkotesti 133 6,3 52 8,6 +

Povprečna količina alkohola v mg/l 0,58 0,56 -

Število vseh strokovnih pregledov 50 10 20,0 -

Pozitivni strokovni pregledi 27 54,0 10 100,0 +

Povprečna količina alkohola v g/kg 1,63 1,34 - 18 %

Pregledi na drogo 14 4 28,6 -

Pozitivni pregledi 6 42,9 2 50,00 =

Smrtno ponesrečeni 8 3 37,5 +

Hudo poškodovani 71 27 38,1 +

Lahko poškodovani 588 212 36,1 +

Smrtno ponesrečeni alkoh. povzročitelji 4 1

Hudo poškodovani alkoh. povzročitelji 3 3 100,0 +

Lahko poškodovani alkoh. povzročitelji 20 8 40,0 +

Alkoh. povzročitelji brez poškodbe 95 37 38,9 +

Smrtno ponesrečeni drugi udeleženci 0 0

Hudo poškodovani drugi udeleženci 5 2 -

Lahko poškodovani drugi udeleženci 30 10 33,3 =

Drugi udeleženci brez poškodbe 50 21 42,0 +

Vsi prekrški: več kot 0,00 g /kg alkohola 608 393 64,6 +

Prekrški nad 1,10 g/kg alkohola 232 38,2 146 62,9 +

Prekrški od 0,81-1,10 g/kg alkohola 129 21,2 91 70,5 +

Prekrški od 0,50-0,81 g/kg alkohola 221 36,3 139 62,9 +

Primeri do 0,50 g/kg alkohola 26 4,3 17 65,4 +

Podatki

November Čas akcije
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Grafikon 299: Porazdelitev števila prekrškov zaradi ugotovljene količine nad 1,10 grama alkohola na 

kilogram krvi v mesecu novembru 2015  

 

 
 

Grafikon 300: Porazdelitev števila prekrškov zaradi ugotovljene količine 0,81-1,10 grama alkohola na 

kilogram krvi v mesecu novembru 2015 
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Preventivna akcija 1. – 20. december 2015 

 

Preventivna akcija "Alkohol" je potekala od 1. do 20. decembra 2015, to je v času (zaostrene) 

policijske stavke, ki se je začela 18. novembra 2015. 

 

Tabela 379: Kazalci prometne varnosti povezani z alkoholom, primerjalno v mesecu decembru 2015 

in času preventivne akcije 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Primerjava  

mesec junij - 

čas akcije

Trajanje akcije v dnevih 20 64,5

Odrejeni alkotesti 1.960 1.145 58,4 -

Pozitivni alkotesti 186 9,5 118 63,4 +

Povprečna količina alkohola v mg/l 0,54 0,54 =

Število vseh strokovnih pregledov 57 37 64,9 +

Pozitivni strokovni pregledi 37 64,9 24 64,9 +

Povprečna količina alkohola v g/kg 1,42 1,46 =

Pregledi na drogo 21 15 71,4 +

Pozitivni pregledi 5 23,8 3 20,0 =

Smrtno ponesrečeni 7 4 57,1 -

Hudo poškodovani 56 34 60,7 =

Lahko poškodovani 657 470 71,5 +

Smrtno ponesrečeni alkoh. povzročitelji 1 0

Hudo poškodovani alkoh. povzročitelji 4 3 75,0 +

Lahko poškodovani alkoh. povzročitelji 35 22 62,9 -

Alkoh. povzročitelji brez poškodbe 128 79 61,7 -

Smrtno ponesrečeni drugi udeleženci 0 0

Hudo poškodovani drugi udeleženci 4 0 -

Lahko poškodovani drugi udeleženci 45 21 46,7 -

Drugi udeleženci brez poškodbe 90 49 54,4 -

Vsi prekrški: več kot 0,00 g /kg alkohola 76 52 68,4 +

Prekrški nad 1,10 g/kg alkohola 48 63,2 32 66,7 +

Prekrški od 0,81-1,10 g/kg alkohola 11 14,5 8 72,7 +

Prekrški od 0,50-0,81 g/kg alkohola 18 23,7 11 61,1 -

Primeri do 0,50 g/kg alkohola 1 1,3 1

Podatki

December Čas akcije
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Preventivna akcija 6. – 12. junij 2016 

 

Preventivna akcija "Alkohol" je potekala od 6. do 12. junija 2016. Policijska stavka je še 

trajala. 

 

Tabela 380: Kazalci prometne varnosti povezani z alkoholom, primerjalno v mesecu juniju 2016 in 

času preventivne akcije 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Primerjava  

mesec junij - 

čas akcije

Trajanje akcije v dnevih 7 23,3

Odrejeni alkotesti 2.155 430 20,0 -

Pozitivni alkotesti 149 6,9 33 7,7 =

Povprečna količina alkohola v mg/l 0,54 0,58 +

Število vseh strokovnih pregledov 71 10 14,1 +

Pozitivni strokovni pregledi 42 59,2 4 40,0 +

Povprečna količina alkohola v g/kg 1,28 1,22 -

Pregledi na drogo 23 4 71,4 +

Pozitivni pregledi 9 39,1 1 25,0 -

Smrtno ponesrečeni 11 2 18,2 -

Hudo poškodovani 75 13 17,3 -

Lahko poškodovani 657 155 23,6 =

Smrtno ponesrečeni alkoh. povzročitelji 4 0 -

Hudo poškodovani alkoh. povzročitelji 8 2 25,0 =

Lahko poškodovani alkoh. povzročitelji 38 4 10,5 -

Alkoh. povzročitelji brez poškodbe 95 22 23,2 =

Smrtno ponesrečeni drugi udeleženci 0 0

Hudo poškodovani drugi udeleženci 5 0 -

Lahko poškodovani drugi udeleženci 32 9 28,1 *

Drugi udeleženci brez poškodbe 70 14 20,0 -

Vsi prekrški: več kot 0,00 g /kg alkohola 935 217 23,2 =

Prekrški nad 1,10 g/kg alkohola 358 38,3 77 21,5 -

Prekrški od 0,81-1,10 g/kg alkohola 199 21,3 54 27,1 +

Prekrški od 0,50-0,81 g/kg alkohola 324 34,7 75 23,1 =

Primeri do 0,50 g/kg alkohola 54 5,8 11 20,4 -

Podatki

Junij Čas akcije
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Preventivna akcija 4. – 13. november 2016 

 

Druga preventivna akcija "Alkohol" v letu 2016 je potekala od 4. do 13. novembra, 10 dni. 
 

Tabela 381: Kazalci prometne varnosti povezani z alkoholom, primerjalno v mesecu novembru 2016 

in času preventivne akcije 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Primerjava  

mesec junij - 

čas akcije

Trajanje akcije v dnevih 10 33,3

Odrejeni alkotesti 1.721 537 31,2 -

Pozitivni alkotesti 131 7,6 53 9,9 +

Povprečna količina alkohola v mg/l 0,59 0,57 -

Število vseh strokovnih pregledov 36 12 33,3 =

Pozitivni strokovni pregledi 28 77,8 8 66,7 +

Povprečna količina alkohola v g/kg 1,22 1,22 =

Pregledi na drogo 16 3 18,8 -

Pozitivni pregledi 10 62,5 1 33,3 -

Smrtno ponesrečeni 3 0 0,0 -

Hudo poškodovani 40 15 37,5 +

Lahko poškodovani 508 162 31,9 =

Smrtno ponesrečeni alkoh. povzročitelji 0 0

Hudo poškodovani alkoh. povzročitelji 6 1

Lahko poškodovani alkoh. povzročitelji 26 11 42,3 +

Alkoh. povzročitelji brez poškodbe 101 45 44,6 +

Smrtno ponesrečeni drugi udeleženci 1 0

Hudo poškodovani drugi udeleženci 2 1 -

Lahko poškodovani drugi udeleženci 31 13 41,9 +

Drugi udeleženci brez poškodbe 68 31 45,6 +

Vsi prekrški: več kot 0,00 g /kg alkohola 1.071 436 40,7 +

Prekrški nad 1,10 g/kg alkohola 401 37,4 149 37,2 +

Prekrški od 0,81-1,10 g/kg alkohola 235 21,9 105 44,7 +

Prekrški od 0,50-0,81 g/kg alkohola 384 35,9 167 43,5 +

Primeri do 0,50 g/kg alkohola 51 4,8 15 29,4 -

Podatki

November Čas akcije
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Grafikon 301: Porazdelitev števila prekrškov zaradi ugotovljene količine nad 1,10 grama alkohola na 

kilogram krvi v mesecu novembru 2016 

 

 
 

Grafikon 302: Porazdelitev števila prekrškov zaradi ugotovljene količine od 0,81 do 1,10 grama 

alkohola na kilogram krvi v mesecu novembru 2016 
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Preventivna akcija 2. – 20. december 2016 

 

Tretja preventivna akcija "Alkohol" v letu 2016 je potekala od 2. do 20. decembra, 19 dni. 
 

Tabela 382: Kazalci prometne varnosti povezani z alkoholom, primerjalno v mesecu decembru 2016 

in času preventivne akcije 

 

Število Odstotek Število Odstotek

Primerjava  

mesec junij - 

čas akcije

Trajanje akcije v dnevih 19 61,3

Odrejeni alkotesti 1.984 1.191 60,0 =

Pozitivni alkotesti 181 9,1 89 7,5 -

Povprečna količina alkohola v mg/l 0,58 0,56 -

Število vseh strokovnih pregledov 65 34 52,3 -

Pozitivni strokovni pregledi 44 67,7 21 61,8 -

Povprečna količina alkohola v g/kg 1,36 1,25 -

Pregledi na drogo 32 18 56,3 -

Pozitivni pregledi 13 40,6 7 38,9 -

Smrtno ponesrečeni 11 2 18,2 -

Hudo poškodovani 55 35 63,6 =

Lahko poškodovani 561 355 63,3 =

Smrtno ponesrečeni alkoh. povzročitelji 2 0

Hudo poškodovani alkoh. povzročitelji 4 2 50,0

Lahko poškodovani alkoh. povzročitelji 42 25 59,5 -

Alkoh. povzročitelji brez poškodbe 131 57 43,5 -

Smrtno ponesrečeni drugi udeleženci 1 0

Hudo poškodovani drugi udeleženci 4 4

Lahko poškodovani drugi udeleženci 42 28 66,7 +

Drugi udeleženci brez poškodbe 90 43 47,8 -

Vsi prekrški: več kot 0,00 g /kg alkohola 1.052 52 4,9 +

Prekrški nad 1,10 g/kg alkohola 411 39,1 266 64,7 +

Prekrški od 0,81-1,10 g/kg alkohola 248 23,6 167 67,3 +

Prekrški od 0,50-0,81 g/kg alkohola 355 33,7 252 71,0 +

Primeri do 0,50 g/kg alkohola 38 3,6 28 73,7 +

Podatki

December Čas akcije
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21.  RESOLUCIJE  - PRIMERJAVA Z UGOTOVITVAMI 

STATISTIČNE ANALIZE 

 

21.1. Smrtno ponesrečeni udeleženci 

 

Če bi uspeli slediti trendu eksponentne funkcije, ki se najbolj prilega (92 odstotkov) dejanskemu 

gibanju števila smrtni ponesrečenih oseb, potem bo leta 2022 dosežen cilj ne več kot 35 žrtev 

na milijon prebivalcev. 

 

Grafikon 303: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb z napovedjo do leta 2022; eksponentni trend 

 

 
 

Grafikon 304: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb z napovedjo do leta 2022; linearni trend 
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V letu 2017 so na slovenskih cestah umrli 104 udeleženci prometa, to pomeni 50 mrtvih na 

milijon prebivalcev, v Evropski uniji (povprečje) pa 49 mrtvih na milijon prebivalcev.  

Slovenija je uspešna pri uresničevanju cilja: ne več kot 35 mrtvih na milijon prebivalcev leta 

2022. Zgoraj prikazani statistični trendi so realni.  

 

Nekateri (oporni) kazalci: 

 

Čas 

• Najbolj variabilna meseca po številu prometnih nesreč s smrtnim izidom sta april in 

september. Najbolj "ustaljeni" meseci so maj, oktober in december. 

• Najbolj nevaren mesec je december. Vsaka 6. do 7. prometna nesreča se je končala s 

smrtnim izidom. Če ne upoštevamo prometnih nesreč brez poškodbe, se je vsaka 63. 

prometna nesreča končala tragično. S tega vidika so najbolj nevarni meseci april, julij, 

avgust in oktober. 

• Sobota in nedelja sta dneva z največjim odstotkom prometnih nesreč s smrtnim izidom. K 

zmanjšanju prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2017 sta največ "prispevala" četrtek 

in sobota, in sicer v prvi polovici leta od januarja do maja. V let 2017 izstopa mesec 

september z eno smrtno ponesrečeno osebo, v ostalih letih pa se je v tem mesecu zgodilo 

ob sobotah in nedeljah 43 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

• Med 14. in 20. uro se je zgodilo 36 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, v 

juniju izstopa čas od 12. do 16. ure, v času december-april so največje gostitev od 16. do 

20. ure. 

• V nočnih urah, od polnoči do 4. ure zjutraj se je največ prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zgodilo v mesecu septembru. 

• Primerjava med letoma 2016 in 2017 kaže, da se je v letu 2017 najbolj zmanjšalo število 

prometnih nesreč s smrtnim izidom med 11. in 14. uro. 

• Ob sobotah in nedeljah se je med 24. in 4. uro zjutraj od 16 do 20 odstotkov vseh 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, v drugih dnevih največ 6 odstotkov. 

Okolje 

• Na avtocestah Evropske unije se je v letu 2017 smrtno ponesrečilo 8 odstotkov vseh 

smrtno ponesrečenih, na slovenskih avtocestah in hitrih cestah 18 odstotkov. V letu 2017 

se je v primerjavi z letom 2016 zmanjšalo število prometnih nesreč s smrtnim izidom za 

30 odstotkov (od 23 na 16). Na glavnih cestah II. reda se je zmanjšalo število za 36 

odstotkov (od 11 na 7), na regionalnih cestah I. reda za 67 odstotkov (od 12 na 4) in na 

regionalnih cestah III reda za 56 odstotkov (od 9 na 4). Povečalo se je na glavnih cestah I, 

reda za 100 odstotkov (od 5 na 10). 

• V naseljih Evropske unije se je v letu 2017 smrtno ponesrečilo 37 odstotkov vseh smrtno 

ponesrečenih, v Sloveniji 35 odstotkov. 

• Izven naselij se je v Evropski uniji v letu 2017 smrtno ponesrečilo 55 odstotkov vseh 

smrtno ponesrečenih, v Sloveniji 47 odstotkov. 

• Število smrtno ponesrečenih v naseljih se ne spreminja. 
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•  Po številu prometnih nesreč s smrtnim izidom na avtocestah izstopa mesec junij.   

• V letu 2017 se je najbolj zmanjšalo število prometnih nesreč s smrtnim izidom v Obalno-

kraški regiji in v Jugovzhodni Sloveniji, z najmanjšima številoma v zadnjih sedmih letih. V 

primerjavi z letom 2016 se je zmanjšalo število še v Pomurski, Podravski in v 

Osrednjeslovenski regiji. 

Vzroki 

• V razponu od 70 do 90 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 

2011-2017 se je zgodilo zaradi neprilagojene hitrosti, nepravilne strani/smeti vožnje in 

neupoštevanje pravil o prednosti, povprečje je 80 odstotkov. Največji delež pripada letu 

2017, 90 odstotkov. 

• K največjemu zmanjšanju prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2017 v primerjavi z 

letom 2016 je prispevalo 9 nesreč manj zaradi nepravilnosti pešca, 9 nesreč manj zaradi 

nepravilnega prehitevanja in 8 nesreč manj zaradi vzrokov "ostalo". 

• Policija bi morala dosledno evidentirati glavni vzrok prometne nesreče s smrtnim izidom. 

• Število prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti se je v letu 2017 

povečalo za 5 nesreč. 

Povzročitelji in drugi udeleženci: osnovna statistika  

• Leta 2017 je bilo število vseh udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 

najmanjše v obdobju 2011-2017, povprečno število udeleženih oseb pa je bilo enako 

prejšnjim letom: 2 (natančno: 2,2). 

• Število povzročiteljev iz drugih držav se ne povečuje kljub porastu tujih turistov.  

• Tuji državljani so bili kot drugi udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom, največkrat 

udeleženi v mesecu decembru – 26 odstotkov; julija in avgusta skupaj 22 odstotkov. 

• Populaciji smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb sta povezani. Zmanjšanje 

števila hudo poškodovanih za 100 pomeni vsaj 9 mrtvih manj.  

• Najmanjši delež povzročiteljev in največji delež drugih udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom je na Obalno-kraški regiji, ki ima povprečno tudi tri udeležene oseb na 

prometno nesrečo s smrtnim izidom. 

• Moški so v sedemletnem obdobju povzročili 84 odstotkov prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, ženske pa 16 odstotkov; delež ženske se je v primerjavi z obdobjem 2004-2008 

povečal za 4 odstotke. 

• Število povzročiteljev s krajem prebivališča na območju Jugovzhodne Slovenije se je leta 

2017 v primerjavi z letom 2016 prepolovilo. 

• Leta 2016 je bilo v Sloveniji 7, leta 2017 pa 5 drugih udeležencev na 100.000 prebivalcev. 

• 16 odstotkov (natančno 15,8 odstotka) povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

(vsak šesti) je bilo v sedemletnem obdobju udeleženih še v drugih prometnih nesrečah kot 

povzročitelji (povzročili so 3 prometne nesreče s hudo telesno poškodbo, 22 prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo in 50 prometnih nesrečah brez poškodbe) in kot drugi 

udeleženci (udeležba v eni prometni nesreči s smrtnim izidom, v 6 prometnih nesrečah s 

hudo telesno poškodbo, b 18 prometnih nesrečah z lažjo telesno poškodbo in v 29 

prometnih nesrečah brez poškodbe). 

• Tretjina "povratnikov" je bila stara med 20 in 29 let, 60 odstotkov pa med 20 in 39 let. 
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• 63 odstotkov "povratnikov" je bilo voznikov osebnih avtomobilov, 14 odstotkov voznikov 

tovornjakov, 5 odstotkov kolesarjev. 

• Večina povzročiteljev povzroči prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju 

statistične enote kraja prebivališča, izjema je le Zasavska regija (razpon vseh drugi regij: 

80-95 odstotkov).  

 

Povzročitelji in drugi udeleženci: starostna struktura 

• Polovica povzročiteljev je bila mlajša od 43 let, polovica starejša. Povprečna starost je 

znaša 44,5 let in je v obdobju 2011-2017 povprečno dve leti večja od povprečne starosti 

prebivalstva. 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v obdobju 

2013-2017 v primerjavi z obdobjem 2004-2008 povečala za več kot 5 let. 

• Ukrepi za zmanjšanje števila najhujših prometnih nesreč po letu 2010 so pozitivno 

vplivali na mlajšo in srednjo generacijo, med povzročitelji nad 60 let pa ni pomembnih 

razlik. 

• V obdobju 2004-2008 sta bili najbolj obremenjeni leti 22 in 23, v obdobju 2013-2017 pa 

20 in 21 in zelo podobno 24 in 25 let starosti. 

• Starostna skupina 18-24 let je najbolj ranljiva, tvegana skupina v Evropski uniji in tudi v 

Sloveniji. Razmerje med odstotkom smrtno ponesrečenih udeležencev in odstotkom te 

starosti v populaciji prebivalstva udeležencev znaša 1,75.  

• V letu 2017 se je v primerjavi z letom 2016 za 14 zmanjšalo število povzročiteljev starih 

med 60 in 70 let, za 7 se je povečalo število povzročiteljev starih med 30 in 40 let. 

• Od povprečnega odstotka povzročiteljic med vsemi povzročitelji, 14,7 odstotka, odstopa 

starost 18 in 19 let (27,3 odstotka, 22 in 23 let (20,7 odstotka) in 70-79 let (21,7 odstotka). 

• Povprečno je 13 odstotkov smrtno ponesrečenih oseb tujih državljanov. 

• Povprečna starost drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom je za tri leta 

manjša od povprečne starosti povzročiteljev. 

 

Starostna struktura povzročiteljev po nekaterih vzrokih prometne nesreče 

• V starosti 20-22 let je odstotek povzročiteljev štirikrat večji od odstotka med vsemi 

vozniki osebnih avtomobilov. 

• Povprečni delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti je bil v obdobju 2011-2017 od 18. do 40. leta starosti večji od deleža te starosti 

med vsemi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, izjema pa je leto 2017, ko je 

delež povzročiteljev starih od 22 do 26 let manjši od deleža te starosti med vsemi 

povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neupoštevanja pravil o 

prednosti od 60. leta starosti navzgor, je večji od deleža vseh povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom te starosti. 

• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi nepravilne strani/smeri 

vožnje od 70. leta starosti navzgor, je večji od deleža vseh povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom te starosti. 



577 

 

• Delež žensk, ki so povzročile prometno nesrečo s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti je manjši od deleža moških (moški: 40 odstotkov, ženske: 33 odstotkov), deleža 

zaradi nepravilne strani/smeri vožnje sta enaka (27 odstotkov), delež žensk pri 

neupoštevanju pravil o prednosti pa je za 8 odstotkov večji. 

 

Vrsta udeležbe v prometu in posledice 

• Največ so k zmanjšanju smrtno ponesrečenih oseb v letu 2017 prispevali pešci, nato 

vozniki osebnih avtomobilov in tovornih vozil in kolesarji. 

• Delež smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov in voznikov tovornjakov je 

znašal v obdobju 2011-2017 35 odstotkov, v Evropski uniji pa leta 2015 46 odstotkov. 

• Delež smrtno ponesrečenih kolesarjev je v Sloveniji malo večji, smrtno ponesrečenih 

pešcev pa za 6 odstotkov manjši. 

• Delež potnikov kot drugih udeležencev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom znaša 39 

odstotkov, delež potnic pa 60 odstotkov. 

• V letu 2017 se je v primerjavi z letom 2016 povečalo število motoristov kot drugih 

udeležencev in število kolesarjev. 

• Me smrtno ponesrečenimi udeleženci je 57 odstotkov povzročiteljev in 43 odstotkov 

drugih udeležencev. Hudo in lahko poškodovanih pa je drugih udeležencev trikrat več kot 

povzročiteljev. 

• Povzročiteljev se smrtno ponesreči 60 odstotkov, drugih udeležencev pa 33 odstotkov. 

• Povzročiteljev se hudo poškoduje 4 odstotke, drugih udeležencev pa 10 odstotkov, lahko 

se poškoduje v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 10 odstotkov povzročiteljev, drugih 

udeležencev pa 29 odstotkov. 

• Med drugimi udeleženci se največ smrtno ponesreči potnikov – 33 odstotkov vseh smrtno 

ponesrečenih drugih udeležencev. 

• Velika je razlika med posledicami, ki so jih utrpeli povzročitelji in povzročiteljice v letih 

2016 in 2017. Leta 2016 se je v prometnih nesrečah s smrtnim izidom smrtno ponesrečilo 

81 odstotkov povzročiteljic in 65 odstotkov povzročiteljev, leta 2017 pa 42 odstotkov 

povzročiteljic in 56 odstotkov povzročiteljev. 

 

Alkoholiziranost povzročiteljev in drugih udeležencev  

• 38 odstotkov voznikov, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom je imelo v 

krvi alkohol, od tega 30 odstotkov več kot 0,50 g/kg in 23 odstotkov več kot 1,10 g/kg. 

• Povprečna količina alkohola v krvi je leta 2016 znašala 1,29 g/kg, leta 2017 pa 1,19 g/kg. 

• V obdobju 2011-2017 je bilo največ voznikov osebnih avtomobilov, ki so povzročili 

prometno nesrečo s smrtnim izidom in so imeli v krvi več kot 0,50 g/kg alkohola, v 

mesecu oktober, sledijo november, marec, september, maj. 

• Med odstotki alkoholiziranih in treznih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

po statističnih regijah, so razlike. Največ jih bilo iz Pomurke regije, sledijo Posavska, 

Podravska, Savinjska, Primorsko-notranjska in Obalno-kraška regija, vse z več kot 40 

odstotki alkoholiziranih povzročiteljev, v ostalih regijah pa so bili odstotki manjši od 40, 

najmanj v Zasavski regiji: 22 odstotkov. 
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Udeležena vozila 

• Povprečni delež osebnih avtomobilov med vsemi vozili udeleženimi v vseh prometnih 

nesrečah v obdobju 2011-2017 je znašal 83 odstotkov, v prometnih nesrečah s smrtnim 

izidom pa 64 odstotkov, s tem, da je bil leta 2017 najmanjši: 56 odstotkov. 

• Delež motornih koles v prometnih nesrečah s smrtnim izidom je petkrat večji, kot je delež 

v vseh prometnih nesrečah, v letu 2017 je znašal 18 odstotkov. 

• Delež priklopnih vozil v prometnih nesrečah s smrtnim izidom je štirikrat večji, kot je 

delež v vseh prometnih nesrečah. 

• Tveganje, da bo vozilo, ki je udeleženo v prometni nesreči, udeleženo v prometni nesreči s 

smrtnim izidom, je največje za motorna kolesa. Od 1.000 udeleženih, jih je 34 udeleženih 

v najhujši prometni nesreči, sledijo traktorji, priklopna, delovna in vlečna vozila, osebni 

avtomobili so s petimi na koncu lestvice. 

 

Nekatere korelacije med številom prometnih nesreč s smrtnim izidom in nekaterimi 

demografskimi podatki 

• Število prebivalcev ne vpliva na število prometnih nesreč s smrtnim izidom in ne na 

število smrtno ponesrečenih oseb. 

• Med povprečno starostjo prebivalstva in številom prometnih nesreč s smrtnim izidom 

obstaja negativna korelacija za Gorenjsko (r = -0,77) in Primorsko-notranjsko regijo (r = -

0,86). Večja povprečna starost pomeni manj prometnih nesreč s smrtnim izidom (mlajši 

prebivalci so pogosteje udeleženi v najhujših prometnih nesrečah. 

• V Jugovzhodni Sloveniji (r = -0,93) v Pomurski (r = -0,81) in Podravski regiji (r = -0,75) 

večja brezposelnost vpliva na manj prometnih nesreč s smrtnim izidom. Kolikšen je 

dejanski "doprinos" večje brezposelnosti k manj prometnih nesreč s smrtnim izidom, je 

seveda vprašanje, ki zahteva poglobljeno analizo. 

• Večja stopnja delovne aktivnosti in število prometnih nesreč s smrtnim izidom sta v 

pozitivni korelaciji. Za Jugovzhodno Slovenijo ta znaša r = 0,98. 

• Visoka je korelacija med stopnjo aktivnega prebivalstva in prometnih nesreč s smrtnim 

izidom v Koroški regiji (r = 0,96) in v Osrednjeslovenski (r = 0,83). 

• Edino v Osrednjeslovenski regiji obstaja korelacija med številom osebnih avtomobilov in 

številom prometnih nesreč s smrtnim izidom: r = 0,83. 

 

Možnosti za uresničitev cilja največ 35 smrtno ponesrečenih udeležencev prometa na 

milijon prebivalcev leta 2022 

 

Statistične metode napovedovanja števila smrtno ponesrečenih udeležencev v naslednjih petih 

letih niso primerne oziroma ne dajo dovolj zanesljivih napovedi, predvsem zaradi, za kar 

moramo biti srečni, majhnih vrednosti posameznih členov v časovni vrsti. 

Lahko pa govorimo o nekaj realnih možnostih na podlagi rezultatov analize uporabe 

varnostnega pasu/čelade, alkohola in hitrosti. 
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1. Če bi se privezovali vsi vozniki osebnih avtomobilov, drugi dejavniki pa ne bi bili slabši od 

rezultatov iz leta 2017, bi ohranili do 10 življenj na leto in cilj bi bil dosežen. 

2. Če bi se privezovali oziroma uporabljali čelado vsi potniki, bi ohranili najmanj 4 življenja 

na leto, in če dodamo še nekaj ohranjenih življenj voznikov osebnih avtomobilov bi bil cilj 

dosežen, s tem, da bi drugi dejavniki ostali na nivoju leta 2017. 

3. Če bi za voznike osebnih in drugih avtomobilov ter motornih koles veljala popolna 

prepoved uživanja alkohola in bi se zaradi take določbe odstotek alkoholiziranih 

povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zmanjšal na 20 odstotkov, bi ohranili od 

15 do 20 življenj na leto. Cilj bi bil več kot uresničen, s tem, da bi drugi dejavniki ostali na 

nivoju leta 2017. 

4. Izračun po (v več državah preizkušeno) Nilssonovem pravilu kaže, da bi z zmanjšanjem 

povprečne hitrosti za dva odstotka vsako leto, ohranili do 7 življenj na leto, cilj bi bil 

uresničen. Zmanjšanje povprečne hitrosti bi lahko dosegli z manjšim povečanjem kazni za 

neprilagojeno hitrost. 

 

Nekateri cilji, navedeni v Resoluciji, bodo dosegljivi samo z dodatnimi preventivnimi ukrepi. 

To izhaja iz naslednje tabele, ki vsebuje napovedi porazdelitve števil smrtno ponesrečenih 

udeležencev v obdobju 2018-2022, izračunanih z metodo povprečnega povečanja/zmanjšanja 

(koeficient rasti) števil v obdobju 2011-2017. Povprečno povečanje je geometrijska sredina 

verižnih indeksov, zmanjšano za 100. 

 

Tabela 383: Z metodo povprečnega povečanja/zmanjšanja izračunana predvidena števila smrtno 

ponesrečenih najbolj pogostih udeležencev po vrsti udeležbe v prometu 

 

Vrsta udeležbe

Povprečen 

verižni indeks 

2011-2017

2018 2019 2020 2021 2022

Voznik osebnega avtomobila 92,8 28 26 24 22 21

Voznik motornega kolesa 98,1 25 24 24 23 23

Potnik 98,4 20 19 19 19 18

Pešec 88,4 9 8 7 6 5

Kolesar 96,1 11 10 10 9 9

Skupaj 91 87 83 80 76  
 

Največja razlika med ciljem, zapisanim v Resoluciji, in med število v tabeli, nastane pri 

voznikih motornih koles. Število v tabeli (23 smrtno ponesrečenih leta 2022) je statistično 

zanesljivo in večje od števila v Resoluciji (15 smrtno ponesrečenih leta 2022). V tabeli tudi ni 

drugih udeležencev, od voznikov tovornih vozil do voznikov mopedov). Glede na število v 

obdobju 2011-2017 bi bilo možno doseči, da med temi ni smrtno ponesrečenih v obdobju 2018-

2022. S preventivnimi ukrepi bo možno zmanjšati tudi števila iz gornje tabele.  
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21.2. Hudo poškodovani udeleženci in prometne nesreče s hudo telesno 

poškodbo  

 

Po potenčnem trendu, ki se sicer dobro prilagaja dejanski krivulji, bi bilo leta 2022 še 714 

hudo poškodovanih, statistika zato predlaga linearno zmanjševanje za okoli 70 hudo 

poškodovanih na leto. 

 

Grafikon 305: Časovna vrsta  hudo poškodovanih oseb z vrisano potenčno krivuljo; potenčni trend 

 

 
 

Grafikon 306: Prirejene vrednosti glede na cilj let 2022 

 

 

Nekateri (oporni) kazalci: 

Čas 

• Variiranje časovne vrste prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo  po letih je statistično 

pomembno in enako velja za časovno vrsto hudo poškodovanih oseb. 

• Najbolj obremenjeni meseci so od maja do avgusta, sledita september in oktober. 
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• Sobota, petek in nedelja so dnevi z največjim odstotkom prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo.  

• Med 12. in 20. uro se je zgodilo več kot 50 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo.  

• Od 4. do 8. ure so najbolj obremenjeni jesenski in zimski meseci. 

• Dopoldan se zgodi največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo ob petkih. 

• V nočnih urah, od polnoči do 4. ure zjutraj se največ prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo zgodi na nedeljo (noč iz sobote na nedeljo). 

 

Okolje  

• 83 odstotkov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se zgodi na cestah. Najmanj teh 

nesreč se zgodi v krožnih križiščih, manj kot en odstotek, v drugih križiščih pa 10 odstotkov. 

• V naseljih se je zgodilo 52 odstotkov vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in 

35 odstotkov prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

• Število hudo poškodovanih v naseljih se ne spreminja. 

• Izven naselij se zgodi največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo na regionalnih 

cestah II. reda. 

• V nobeni regiji se ni pomembno zmanjšalo število prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo. 

• Največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se zgodi v poletnih mesecih, odstopajo 

pa Pomurska, Podravska in Primorsko-notranjska regija z večjimi odstotki v septembru in 

Posavska, Jugovzhodna Slovenija in Obalno-kraška regija v oktobru ter Zasavska regija v 

novembru. 

• Polovica vseh prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo se je v obdobju 2011-2017 zgodilo 

na območju 12 upravnih enot, od tega 36 odstotkov na območju Ljubljane in Maribora. 

 

Vzroki in tipi nesreč, vreme 

• V povprečju se je 72 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2011-

2017 zgodilo zaradi neprilagojene hitrosti, nepravilne strani/smeti vožnje in neupoštevanje 

pravil o prednosti, variiranje je nepomembno.  

• V aprilu se je zgodilo najmanj prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti, v avgustu pa največ. 

• Policija bi morala dosledno evidentirati glavni vzrok prometne nesreče s smrtnim izidom. 

• Najmanj prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neupoštevanja pravil o 

prednosti se je zgodilo v poletnih mesecih (junij, julij), največ v zimskih (november, 

december, januar). 

• V poletnih mesecih od maja do avgusta se zgodi največ čelnih trčenj in bočnih trčenj, 

največ prevrnitev vozila. 

• Največ povoženj pešca je v zimskih mesecih. 

• Več moških poškodovanih je pri jasnem vremenu, več žensk pa v snežnem, deževnem in 

oblačnem vremenu. 
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Povzročitelji in drugi udeleženci: osnovna statistika  

• Število vseh udeleženih v prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo  se bistveno ne 

spreminja.  

• Odstotka povzročiteljev in drugih udeležencev sta enaka odstotkoma povzročiteljev in 

drugih udeležencev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom. 

• Število povzročiteljev iz drugih držav se ne povečuje kljub porastu tujih turistov.  

• Tuji državljani so bili kot udeleženci prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, 

največkrat udeleženi od maja do septembra. 

• Populaciji smrtno ponesrečenih in hudo poškodovanih oseb sta povezani. Zmanjšanje 

števila hudo poškodovanih za 100 pomeni vsaj 9 mrtvih manj.  

• Delež povzročiteljic prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo znaša 22,6 odstotka in je 

za 8 odstotkov večji od deleža povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom. 

• Največ povzročiteljev na 100.000 prebivalcev prebiva na območju Koroške, Savinjske 

regije in Jugovzhodne Slovenije, najmanj na območju Podravske in Osrednjeslovenske 

regije. 

• Večina povzročiteljev povzroči prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo na območju 

statistične enote kraja prebivališča, izjema so Zasavska, Posavska in Primorsko-notranjska 

regija.  

Povzročitelji in drugi udeleženci: starostna struktura 

• Polovica povzročiteljev je bila mlajša od 42 let, polovica starejša. Povprečna starost znaša 

43,2 leti in se le za leto razlikuje od povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ter 

je za 6 let večja od povprečne starosti v obdobju 2004-2008. 

• V primerjavi z obdobjem 2004-2008 se je število povzročiteljev povečalo od starosti 80 

let navzgor, zmanjšalo pa v starosti do 23 let. 

• Najbolj pogosti povzročitelji so bili stari od 18 do 26 let, najbolj pa sta obremenjeni leti 20 

in 21, tudi v obdobju 2004-2008. 

• Od povprečnega odstotka povzročiteljic med vsemi povzročitelji, 22,6 odstotka, odstopa 

starost 5 do 10 let (32,3 odstotka) in 80 do 85 let (34,2 odstotka) ter 14 do 18 let (12  

odstotkov). 

Starostna struktura povzročiteljev po nekaterih vzrokih prometne nesreče 

• Povprečni delež povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti je bil v obdobju 2011-2017 od 18. do 50. leta starosti večji od deleža 

te starosti med vsemi povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo. 

• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neupoštevanja 

pravil o prednosti od 50. leta starosti navzgor, je večji od deleža vseh povzročiteljev 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo te starosti. Večji je tudi v starosti od14. do 20. 

leta- 

• Delež povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi nepravilne 

strani/smeri vožnje od 70. leta starosti navzgor, je večji od deleža vseh povzročiteljev 

prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo te starosti. 

• Delež žensk, ki so povzročile prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti je manjši od deleža moških (moški: 39 odstotkov, ženske: 26 
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odstotkov), deleža zaradi nepravilne strani/smeri vožnje sta enaka (19 odstotkov), delež 

žensk pri neupoštevanju pravil o prednosti pa je za 9 odstotkov večji. 

Vrsta udeležbe v prometu in posledice 

• Delež hudo poškodovanih voznikov osebnih avtomobilov in voznikov tovornjakov je 

znašal v obdobju 2011-2017 25 odstotkov, delež kolesarjev 22 odstotkov,  delež  voznikov 

motornih koles 16 odstotkov, delež potnikov 15 odstotkov, delež pešcev 14 odstotkov, 

delež mopedistov 3 odstotke. 

• V letu 2017 je v primerjavi z letom 2011 več povzročiteljev prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo med kolesarji, vozniki motornih koles, vozniki tovornih vozil, mopedisti 

in traktoristi. 

• Me hudo poškodovanimi udeleženci je 53 odstotkov povzročiteljev in 47 odstotkov drugih 

udeležencev. 

• Med drugimi udeleženci se največ hudo poškoduje potnikov – 31 odstotkov vseh hudo 

poškodovanih drugih udeležencev. 

• Do 30. leta starosti je delež voznikov osebnih avtomobilov med vsemi udeleženimi v 

prometnih nesrečah s hudo telesno poškodbo večji od deleža te starosti med vsemi latniki 

vozniških dovoljenj B kategorije. 

• Lastniki vozniških dovoljenj B kategorije stari 20 in 21 let predstavljajo 2,2 odstotka vseh 

lastnikov vozniških dovoljenj te kategorije, med udeleženci prometnih nesreč s hudo 

telesno poškodbo (povzročitelji in drugi udeleženci) pa predstavljajo 5,2 odstotka, samo 

povzročitelji pa 7,2 odstotka. 

• 18 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je bilo v 

sedemletnem obdobju udeleženih v najmanj dveh prometnih nesrečah (14 odstotkov 

dvakrat, 3 odstotki trikrat, 1 odstotek več kot trikrat). 

• Vsak peti povzročitelj prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo v obdobju 2011-2017 je 

v tem obdobju povzročil še eno prometno nesrečo ali je bil v njej udeležen kot drugi 

udeleženec.  

• Med dvakratnimi udeleženci je bilo 86 odstotkov moških in 14 odstotkov žensk. 

• Verjetnost, da dvakratni povzročitelj, ki je najprej povzročil prometno nesrečo z lažjo 

telesno poškodbo ali brez poškodbe, v drugo povzroči prometno nesrečo s hudo telesno 

poškodbo znaša 0,82. 

• Povprečen čas med eno in drugo povzročitvijo znaša 17 mesecev, 26 odstotkov pa je 

drugo prometno nesrečo povzročilo v obdobju pol leta, 46 odstotkov pa v obdobju enega 

leta. 

• 80 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov so tudi drugo prometno nesrečo povzročili 

kot vozniki osebnih avtomobilov, 7 odstotkov kot vozniki motornih koles, 5 odstotkov kot 

kolesarji, 4 odstotki kot vozniki tovornih vozil. 

• 59 odstotkov voznikov motornih koles so drugo prometno nesrečo povzročili kot vozniki 

osebnih avtomobilov. 

• Verjetnost, da bosta moški ali ženska, ki sta udeležena v prometnih nesreči s hudo telesno 

poškodbo hudo poškodovana, je za oba enaka 0,5, verjetnost, da bo moški nepoškodovan 

je 0,31, da bo nepoškodovana ženska pa 0,22. 
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Možnosti za uresničitev cilja največ 230 hudo poškodovanih udeležencev prometa na 

milijon prebivalcev leta 2022 

 

Cilj 230 hudo poškodovanih udeležencev prometa na milijon prebivalcev leta 2022 je zelo 

zahteven cilj, za uresničitev bi se moralo število 851 hudo poškodovanih leta 2017 zmanjševati 

povprečno za 75 do leta 2022. 

 

1. Če bi se privezovali vsi vozniki osebnih avtomobilov, drugi dejavniki pa ne bi bili slabši od 

rezultatov iz leta 2017, bi se število hudo poškodovanih voznikov osebnih avtomobilov 

zmanjšalo najmanj za 35 udeležencev na leto, za toliko pa bi se zmanjšalo tudi število hudo 

poškodovanih potnikov na leto, če bi se vsi uporabljali varnostni pas oziroma čelado. 

2. Če bi za voznike osebnih in drugih avtomobilov ter motornih koles veljala popolna 

prepoved uživanja alkohola in bi se zaradi take določbe odstotek alkoholiziranih 

povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zmanjšal na 10 odstotkov, bi se 

število hudo poškodovanih zmanjšalo najmanj za 70 na leto. Cilj bi bil  uresničen, s tem, da 

bi drugi dejavniki ostali na nivoju leta 2017. 

3. Če bi hoteli samo z zmanjševanjem povprečne hitrosti doseči cilj leta 2022, bi morali 

zmanjšati povprečno hitrost najmanj za 5 odstotkov (Nilssonovo pravilo). Seveda pa pride 

v poštev kombinacija ukrepov povezanih z varnostnim pasom, alkoholom in hitrostjo. 

 

 

21.3. Hitrost 

 

Prevelika ali neustrezna hitrost je na slovenskih in tudi na evropskih cestah poglavitni dejavnik 

prometnih nesreč, predvsem tistih z najhujšimi posledicami. V državah članicah Evropske unije 

je najmanj tretjina vseh najhujših prometnih nesreč povezana z dejavnikom hitrosti. 

 

Izračun na podlagi eksponentnega trenda z 81 odstotno prilagoditvijo časovni vrsti v obdobju 

2001-2017 in z upoštevanjem 20 odstotnega odstopanja, kaže leta 2022 28 smrtno ponesrečenih 

oseb zaradi neprilagojene hitrosti, kar je tudi cilj Resolucije. Takšen je rezultat, če za izračun 

trenda upoštevamo časovno vrsto 2001-2017. 

Toda: leta 2009 je prišlo do preloma časovne vrste in bistveno zmanjšanje števila smrtno 

ponesrečenih oseb zaradi neprilagojene hitrosti. Zato moramo praviloma računati trend le na 

časovni vrsti brez večjih razlik med členi, v kateri pa so nihanja velika.  
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Grafikon 307: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb zaradi neprilagojene hitrosti z napovedjo do 

leta 2022; eksponentni trend 

 

 
 

Grafikon 308: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb zaradi neprilagojene hitrosti z napovedjo do 

leta 2022; polinom 2. stopnje 

 

 
 

Tej časovni vrsti se najbolje prilega polinom 2. stopnje, a še ta s komaj 42 odstotnim ujemanjem 

dejanskim številkam. Po tem trendu bi bilo leta 2022 še vedno 39 smrtno ponesrečenih oseb, če 

pa upoštevamo najmanj 50 odsotno napako, pa bi bila ta številka bistveno manjša, ali tudi večja.  
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Grafikon 309: Časovna vrsta hudo poškodovanih oseb zaradi neprilagojene hitrosti z napovedjo do 

leta 2022 

 

 
 

Tej časovni vrsti se ne prilega noben trend, zato število hudo poškodovanih v naslednjih letih 

2018-2022 linearno zmanjšujemo, da pridemo do približno 50 odstotkov števila hudo 

poškodovanih leta 2011, to je 150. Če bi hoteli doseči ta cilj bi se moralo število hudo 

poškodovanih zaradi neprilagojene hitrosti zmanjševati za približno 30 na leto.  

 

Nekateri (oporni) kazalci 

Obseg, čas in okolje 

• V Evropski uniji je hitrost glavni vzrok za okoli 30 odstotkov prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, v Sloveniji pa je večji, za obdobje 2011-2017 znaša 38 odstotkov, v obdobju 

2004-2008 pa je bil še večji – 44 odstotkov. 

• Zaradi neprilagojene hitrosti se je v obdobju 2011-2017 smrtno ponesrečilo 37,5 odstotka 

udeležencev, v obdobju 2004-2008 pa 43,5 odstotka. 

• Zaradi neprilagojene hitrosti se je v obdobju 2011-2017 hudo poškodovalo 34 odstotkov 

udeležencev, v obdobju 2004-2008 pa 39 odstotkov. 

• Korelacija med številom prometnih nesreč in številom prekrškov zaradi neprilagojene 

hitrosti (leto 2017) je zmerna negativna (r = -0,56). Povečanje števila zaznanih prekrškov 

vpliva na zmanjšanje števila prometnih nesreč. 

• Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti za leto 2017 

se razlikuje od porazdelitve za obdobje 2011-2016. 

• Največ prometnih nesreč s smrtnim izidom in s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti se je zgodilo ob sobotah in nedeljah. 

• V letu 2017 se je največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 

hitrosti zgodilo ob ponedeljkih, sledijo sobote, nedelje. 

• Največ prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti se je 

zgodilo med 16. in 20. uro 
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Udeleženci prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti  

• 68 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti je voznikov osebnih avtomobilov, 21 odstotkov voznikov motornih koles, 4,5 

odstotka voznikov tovornih vozil, 4 odstotki kolesarjev. 

• 47 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti je voznikov osebnih avtomobilov, 24 odstotkov voznikov motornih 

koles, 19 odstotkov kolesarjev. 

• 44 odstotkov vseh smrtno ponesrečenih drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom je bilo potnikov, 28 voznikov osebnih avtomobilov, 10 odstotkov pešcev, 7 

odstotkov voznikov tovornjakov. 

• 49 odstotkov vseh hudo poškodovanih drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom je bilo potnikov, 28 voznikov osebnih avtomobilov, 8 odstotkov pešcev, 6 

odstotkov voznikov tovornjakov, 3 odstotki kolesarjev. 

• Razmerje med odstotki povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom zaradi neprilagojene hitrosti po spolu je približno enako razmerju med odstotki 

vseh povzročiteljev in drugih udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom. Moški so 

povzročili 88 prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti, ženske pa 

12 odstotkov (17 odstotkov prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo). 

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti (40 let) je za 4,5 let manjša od vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom. 

• Med vsemi vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili trezni vozniki 

osebnih avtomobilov, znaša delež neprilagojene hitrosti 40 odstotkov, za alkoholizirane pa 

52 odstotkov. 

• Med vsemi vzroki prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, ki so jih povzročili trezni 

vozniki osebnih avtomobilov, znaša delež neprilagojene hitrosti 31 odstotkov, za 

alkoholizirane pa 47 odstotkov. 

 

 

21.4. Alkohol 

 

Časovni vrsti smrtno ponesrečenih udeležencev v prometu zaradi alkoholiziranosti se z 89 

odstotki najbolj prilega logaritemska krivulja. Po tej bi bilo leta 2022 21 smrtno ponesrečenih 

udeležencev zaradi alkoholiziranosti (Resolucija: 17 smrtno ponesrečenih udeležencev). 
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Grafikon 310: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih oseb zaradi alkoholiziranosti z napovedjo do leta 

2022 

 

 

 

Nekateri (oporni) kazalci 

 

Alkotesti in strokovni pregledi 

• Število vseh pozitivnih alkotestov (prekrški in prometne nesreče) je bilo leta 2017 štirikrat 

manjše kot leta 2001. V letu 2016 je bilo pozitivnih 3,6 odstotka vseh odrejenih 

alkotestov.  

• Odstotek pozitivnih alkotestov se v obdobju 2011-2017 ni pomembno spreminjal: 

povzročitelji okoli 11 odstotkov, drugi udeleženci 1,3 odstotka. 

• Delež pozitivnih alkotestov, povzročitelji in drugi udeleženci, je največji v decembru. 

• Največ alkotestov je policija odredila ob petkih.  

• Delež pozitivnih alkotestov se povečuje od petka do nedelje (13 odstotkov). 

• Delež pozitivnih alkotestov povzročiteljev prometnih nesreč začne naraščati v četrtek in 

doseže maksimum 21 odstotkov v nedeljo. 

• Povprečna koncentracija alkohola pri povzročiteljih prometnih nesreč je v obdobju 2011-

2017 znašala 0,61 mg/l. 

• V obdobju 2011-2017 je bilo med udeleženci prometnih nesreč, starimi 16 in 17 let, 12 

odstotkov s pozitivnim alkotestom, starostna skupina 26-30 let pa največ – 13 odstotkov. 

• Okoli 12 odstotkov pozitivnih alkotestov velja za starost udeležencev od 16 do 70 let, z 

izjemo 18 in 19 let s 8 odstotki.  

• Med udeleženci v prometu odstopajo po količini alkohola nad 0,24 mg/l vozniki trikoles 

(61 odstotkov), potniki (39 odstotkov), vozniki štirikoles (22 odstotkov), vozniki mopedov 

(17 odstotkov), vozniki lahkih štirikolesnikov (15 odstotkov). 

• Odstotek pozitivnih alkotestov z več kot 0,24 mg/l se povečuje s številom udeležb oseb v 

prometnih nesreč. Odstotek alkotestov z več kot 0,24 mg/l je pri udeležencih (povzročitelji 
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in drugi udeleženci), ki so bili v sedemletnem obdobju dvakrat udeleženi v prometnih 

nesrečah, dvakrat večji. 

• Med povzročitelji, ki so v obdobju 2011-2017 povzročili dve prometni nesreči in so imeli 

več kot 0,24 mg/l alkohola je bilo 84 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, 6 odstotkov 

kolesarjev, 4 odstotki voznikov tovornih vozil. 

• Število strokovnih pregledov krvi se je v obdobju 2001-2016 zmanjšalo za petkrat. 

• Z manjšim številom strokovnih pregledov, se delež pozitivnih ne spreminja. Med 100 

opravljenimi pregledi je v povprečju pozitivnih 43.  

• Odstotek zavrnjenih strokovnih pregledov je visok, okoli 12 odstotkov. 

• Največ alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je bilo od 

maja do oktobra, po dnevih pa sta povsem v ospredju sobota in nedelja. 

 

Vpliv alkohola na povzročitev prometne nesreče 

• Statistika pripisuje največji odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročiteljem, ki 

imajo najmanjšo količino alkohola v zraku/krvi; odstotek je šestkrat večji od odstotka 

treznih povzročiteljev. Odstotek povzročiteljev z največjo ugotovljeno količino alkohola je 

štirikrat večji od odstotka treznih povzročiteljev. 25 odstotkov povzročiteljev prometnih 

nesreč s smrtnim izidom, je imelo v krvi več kot 0,00 g/kg in manj kot manj kot 0,51 g/kg 

alkohola. 

• 35 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je imelo v krvi več kot 0,00 

g/kg alkohola, 27 odstotkov pa več kot 0,50 g/kg. 

• 30 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim 

izidom je imelo v krvi več kot 0,50 g/kg alkohola, 23 odstotkov pa več kot 1,10 g/kg. 

• 47 odstotkov voznikov motornih koles, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom 

je imelo v krvi več kot 1,10 g/kg alkohola. 

• 65 odstotkov kolesarjev, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom je imelo v 

krvi več kot 1,10 g/kg alkohola. 

• Povzročitelji z več kot 0,50 g/kg alkohola v krvi, so največ prometnih nesreč s smrtnim 

izidom povzročili oktobra. 

• Največji odstotek alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je bilo 

iz Pomurske, Obalno-kraške, Posavske, Primorsko-notranjske in Savinjske regije; v vseh 

naštetih je bil odstotek večji od 40. Najmanjši odstotek je imela Zasavska regija. 

• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom stari 22 in 23 let so imeli največjo 

koncentracijo alkohola v krvi, sicer se visoke koncentracije pojavljajo pri vseh starostih. 

• Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim strokovnim 

pregledom krvi, starimi od 22 do 40 let, je bil večji od 40, od 40 do 70 let starosti je bil 

odstotek večji od 30. 

• Velik odstotek smrtno ponesrečenih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je 

tudi v skupini do 0,51 g/kg alkohola (67 odstotkov).  

• Med povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je bilo 14 odstotkov s 

pozitivnim alkotestom. 
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• 18 odstotkov voznikov lahkega štirikolesnika, ki so povzročili prometno nesrečo s hudo 

telesno poškodbo  je imelo več kot 0,52 mg/l alkohola. 

• 15 odstotkov voznikov štirikolesnika, ki so povzročili prometno nesrečo s hudo telesno 

poškodbo  je imelo več kot 0,52 mg/l alkohola. 

• 13 odstotkov voznikov mopeda, ki so povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo  

je imelo več kot 0,52 mg/l alkohola. 

• 7 odstotkov kolesarjev, ki so povzročili prometno nesrečo s hudo telesno poškodbo je imelo 

v krvi več kot 0,52 mg/l alkohola. 

• Med povzročitelji prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, pri katerih je bila izmerjena 

največja količina alkohola v izdihanem zraku so v večini vozniki osebnih avtomobilov (56 

odstotkov), sledijo kolesarji (19 odstotkov), vozniki motornih koles (8 odstotkov). 

• 14 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, je imelo v krvi več 

kot 0,50 g/kg alkohola, 9 odstotkov pa več kot 1,10 g/kg. 

• Po količini alkohola v krvi je vrstni red povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo naslednji: voznik štirikolesa (27 odstotkov), voznik traktorja (23 odstotkov), pnh 

štirikolesnika (18 odstotkov), voznik osebnega avtomobila (14 odstotkov). 

• Z upoštevanjem alkoholiziranosti izmerjene z alkotestom in strokovnim pregledom krvi, je 

imelo 22 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo več kot 0,00 

mg/l ali g/kg alkohola in 17 odstotkov več kot 0,24 mg/l oziroma 0,50 g/kg alkohola. 

• Največji delež alkoholiziranih povzročitelje v prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je 

starih 24 in 25 let, tudi povprečna količina alkohola je pri tej starosti velika. 

• Trezni povzročitelji so povzročili 32 odstotka prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo 

zaradi neprilagojene hitrosti, alkoholizirani pa 48 odstotkov, pri nepravilni strani/smeri 

vožnje pa je razlika 9 odstotkov. 

Posledice alkoholiziranih udeležencev 

• Odstotek treznih smrtno ponesrečenih povzročiteljev prometnih nesreč znaša 52 

odstotkov, povzročiteljev z več kot 1,10 g/kg alkohola pa 83 odstotkov. 

• Skupini s količino alkohola od 0,51 do 0,80 g/kg in 0,81 do 1,10 g/kg sta podobni po 

porazdelitvi posledic; odstotka najhujših posledic za povzročitelje sta manjša od skupine, 

ki ima manj alkohola v krvi, kar pomeni, da sta obe skupini bolj  "nevarni" za druge 

udeležence v prometu. 

• Med drugimi smrtno ponesrečenimi udeleženci, ki so imeli več kot 0,50 g/kg alkohola v 

krvi je bilo 38 odstotkov potnikov, 26 odstotkov pešcev in 22 odstotkov voznikov osebnih 

avtomobilov. 

• Med alkoholiziranimi drugimi udeleženci, ki so utrpeli hude telesne poškodbe, je bilo 30 

odstotkov potnikov, 25 odstotkov pešcev, 18 odstotkov kolesarjev, 11 odstotkov voznikov 

osebnih avtomobilov, 12 odstotkov voznikov motornih koles. 

• Verjetnost, da se trezen voznik osebnega avtomobila smrtno ponesreči ali hudo poškoduje 

zaradi neprilagojene hitrosti znaša 2 odstotka, voznik z več kot 0,52 mg/l oziroma 1,10 g/kg 

alkohola pa je štirikrat večja: 8 odstotkov. 

• Delež smrtno ponesrečenih ali hudo poškodovanih udeležencev prometnih nesreč zaradi 

neprilagojene hitrosti se povečuje z večanjem količine alkohola v krvi, zaradi nepravilne 
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strani/smeri vožnje se tudi povečuje, a z manjšim porastom, zaradi neupoštevanja pravil o 

prednosti pa delež pada: trezni udeleženci 21 odstotkov, udeleženci z več kot 0,52 mg/l 

oziroma 1,10 g/kg pa 4 odstotke. 

 

21.5. Droga in psihoaktivne snovi 

 

• Mesečno povprečje opravljenih pregledov na drogo v obdobju 2011-2017 znaša 195, 

povprečje pozitivnih 45 ali 24 odstotkov. Med meseci ni večjih razlik, odstopata pa maj in 

november z največjim pozitivnim deležem. 

• Med spoloma ni pomembne razlike. Pri moških je bilo pozitivnih pregledov 25, pri 

ženskah pa 23 odstotkov. 

• Velik je odstotek pozitivnih pregledov na drogo za udeležence prometnih nesreč s 

starostjo med 30 in 40 let (32 odstotkov). Tudi odstotek starosti 20-30 let je velik (27 

odstotkov) in odstotek starosti nad 85 let (28 odstotkov), povečuje pa se že od 60 leta 

naprej. 

• Med udeleženci v prometu z največjim odstotkom pozitivnih pregledov na drogo so 

mopedisti, s pripombo, da gre za majhno število, sledijo pešci, vozniki osebnih 

avtomobilov, vozniki koles z motorjem idr. 

• Med 53 povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim pregledom na 

drogo je bilo 74 odstotkov voznikov osebnih avtomobilov. 

• Od 53 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim pregledom na 

drogo se jih je 59 odstotkov smrtno ponesrečilo. 

 

21.6. Varnostni pas in varnostna čelada 

 

Stopnja uporabe varnostnega pasu med vozniki in potniki (spredaj, zadaj) do leta 2022 naj bi 

se povečala na 98 % (Resolucija). 

 

Nekateri (oporni) kazalci 

Deleži uporabe 

• Uporaba varnostnega pasu/čelade se pomembno ne spreminja v obdobju 2011-2017. 

• Za voznike osebnih avtomobilov bo cilj 98 odstotkov dosežen, če se odstotek privezanih, 

vsako leto v obdobju 2018-2022 poveča za manj kot 0,3 odstotka. 

• Za potnike (vsi) bo cilj 98 odstotkov dosežen, če se odstotek privezanih, vsako leto v 

obdobju 2018-2022 poveča vsaj za 4 odstotke glede na leto 2017. 

• Uporaba varnostnega pasu/čelade je pri moških za 2 odstotka večja kot pri ženskah. 

• Leta 2017 se je uporaba varnostnega pasu/čelade pri voznikih osebnih avtomobilov 

zmanjšala za 4 odstotke v primerjavi z letom 2016, uporaba čelade pri voznikih motornih 

vozil se je povečala za dva odstotka, pri potnikih pa se je zmanjšala za 11 odstotkov.  

• Odstotek uporabe varnostne čelade je majhen pri kolesarjih, udeleženih v prometnih 

nesrečah s hudo telesno poškodbo (34 odstotkov). 
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• V prometnih nesrečah s smrtnim izidom so smrtno ponesrečeni udeleženci uporabljali 

varnostni pas/čelado v 56 odstotkih, hudo poškodovani v 74 odstotkih, lahko poškodovani 

v 89 odstotkih in udeleženci brez poškodb v 94 odstotkih. 

• 7 otrok od 19 do 10. leta starosti ni bilo privezanih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, 

9 je bilo privezanih, za 3 ni znano. Od sedmih neprivezanih sta dva umrla, dva sta bila hudo 

poškodovana. 

• Največji odstotek voznikov osebnih avtomobilov, voznikov motornih koles in potnikov, ki 

v času prometne nesreče s hudo telesno poškodbo niso uporabljali varnostnega pasu/čelade 

je bila stara od 15 do 18 let (33 odstotkov), sledijo starosti od 10 do 14 let (23 odstotkov), 

od 18 do 22 let (16 odstotkov). Od starosti 30 let navzgor do 85 let, deleži neprivezanih 

oziroma brez čelade padajo, so pod 10 odstotki, po 85 letu pa se delež poveča 16 odstotkov. 

• Med Goriško regijo z največjim odstotkom uporabe varnostnega pasu/čelade (90 odstotkov) 

in Posavsko regijo z najmanjšim odstotkom (83 odstotkov) je 17 odstotkov razlike. 

• Vozniki osebnih avtomobilov, motornih koles in potniki udeleženi v prometnih nesreč s 

smrtnim izidom, so v mesecih od oktobra do decembra uporabljali varnostni pas/čelado v 

72 odstotkih, od januarja pa do septembra pa v 84 odstotkih. 

• Od dnevov v tednu izstopa nedelja z manjšim odstotkom uporabe. 

 

Posledice uporabe/neuporabe 

• V prometnih nesrečah s smrtnim izidom so smrtno ponesrečene voznice osebnih 

avtomobilov, motornih koles in potnice uporabljale varnostni pas/čelado v 70 odstotkih 

(moški: 69 odstotkov), hudo poškodovane v 82 odstotkih (moški: 73 odstotkov), lahko 

poškodovane v 91 odstotkih (moški: 89 odstotkov) in brez poškodb v 100 odstotkih (moški: 

98 odstotkov). 

• V prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo so hudo poškodovani vozniki osebnih 

avtomobilov, motornih koles in potniki uporabljali varnostni pas v 84 odstotkih, lahko 

poškodovani v 89 odstotkih in brez poškodb v 99 odstotkih. 

• V prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo je 71 odstotkov neprivezanih udeležencev 

utrpelo hudo, 26 odstotkov lahko telesno poškodbo, 3 odstotki pa so bili nepoškodovani. 

• Statistična verjetnost, da se slučajno izbrani voznik osebnega avtomobila, ki uporablja 

varnostni pas in je udeležen v prometni nesreči, smrtno ponesreči je enaka 0,001 ali 0,1 

odstotek, če pa varnostnega pasu oziroma čelade ne uporablja, pa je verjetnost 0,023 ali 2,3 

odstotka  oziroma je tveganje za najhujšo posledico 23-krat večje. Izračun je narejen na 

podlagi sedemletnih podatkov, pri tem niso bili upoštevani primeri, za katere se ne ve, ali 

je bil varnostni pas uporabljen ali ne. 

• Statistična verjetnost, da se slučajno izbrani potnik, ki uporablja varnostni pas oziroma 

čelado in je udeležen v prometni nesreči, smrtno ponesreči, je enaka 0,006 ali 0,6 odstotka, 

če pa varnostnega pasu oziroma čelade ne uporablja, pa je verjetnost 0,048 ali 4,8 odstotka 

oziroma je tveganje za najhujšo posledico 8-krat večje. Izračun je narejen na podlagi 

sedemletnih podatkov, pri tem niso bili upoštevani primeri, za katere se ne ve, ali je bil 

varnostni pas uporabljen ali ne. 
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Vozniki motornih koles 

 

Cilj 

 

Tej časovni vrsti se ne prilega noben trend, zato število hudo poškodovanih v naslednjih letih 

2018-2022 linearno zmanjšujemo, kar pomeni, da se mora z upoštevanjem cilja Resolucije, ne 

več kot 15 smrtno ponesrečenih motoristov in drugih enoslednih voznikov, vsako leto zmanjšati 

število smrtno ponesrečenih za dva udeleženca te kategorije. 

 

Cilj iz Resolucije bo težko doseči. Potrebni bodo dodatne aktivnosti. Povprečna stopnja 

povečanja za obdobje 2011-2017 znaša 0,98 (gre za minimalno zmanjševanje). Če to povprečno 

stopnjo upoštevamo za izračun števila smrtno ponesrečenih motoristov za obdobje 2018-2022, 

dobimo za leto 2022 23 smrtno ponesrečenih motoristov, le dva manj kot leta 2017.  

 

Grafikon 311: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih motoristov 

 

 
 

 

Nekateri (oporni) kazalci 

 

• Število motoristov po posameznih kategorijah prometnih nesreč se malo spreminja. 

• 86 odstotkov motoristov, udeleženih v prometnih nesrečah, je bilo slovenskih državljanov, 

14 odstotkov tujih. 

• Med motoristi, udeleženimi v prometnih nesreč je 58 odstotkov povzročiteljev in 42 

odstotkov drugih udeležencev. 

• Povprečen delež smrtno ponesrečenih motoristov v obdobju 2011-2017 znaša 17,7 

odstotka, variiranje je pomembno, od 14 odstotkov (2013) do 24 odstotkov (2017). 

• Povprečen odstotek hudo poškodovanih motoristov znaša 16,7 odstotka. 
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• Povprečna starost povzročiteljev je znašala 38,3 leta, izstopajo pa motoristi stari 17 in 18 

let, sicer pa razlike med posameznimi leti niso velike vse do starosti 55 let. 

• Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je bilo starih med 30 in 34 let in 

med 50 in 52 let, največ , 6 prometnih nesreč s smrtnim izidom pa so povzročili motoristi 

stari 20 let. 

• Povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov je za 1,8 let višja od povprečne starosti 

vseh udeleženih motoristov. 

• Neprilagojena hitrost je bil glavni vzrok skoraj polovice prometnih nesreč, ki so jih 

povzročili motoristi, na drugem mestu je nepravilna stran/smer vožnje (17 odstotkov), 

sledijo pa neustrezna varnostna razdalja (10 odstotkov), nepravilno prehitevanje (9 

odstotkov) in neupoštevanje pravil o prednosti(4 odstotki). 

• 12 odstotkov motoristov, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom je imelo 

ustrezno vozniško dovoljenje maj kot eno leto.  

• 9 odstotkov od motoristov, preizkušenih z alkotestom, je bilo pozitivnih in 34 odstotkov 

strokovnih pregledov na alkohol. Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov povzročiteljev 

prometnih nesreč s smrtnim izidom je znašal 29 odstotkov, s hudo telesno poškodbo 31 

odstotkov, z lahko telesno poškodbo pa 46 odstotkov. 

• 18 odstotkov pregledov na drogo je bilo pozitivnih. 

• 63 odstotkov drugih udeležencev v prometnih nesrečah, ki so ji povzročili motoristi, je 

pripadlo voznikom osebnih avtomobilov, 18 odstotkov potnikom (sopotniki motoristov). 6 

odstotkov motoristom, 5 odstotkov voznikom tovornjakov. 

• 3,6 odstotka motoristov – povzročiteljev prometnih nesreč se je smrtno ponesrečilo, med 

drugimi udeleženci – motoristi pa se jih je smrtno ponesrečilo 2,6 odstotka. Večino teh 

nesreč so povzročili vozniki osebnih avtomobilov. 

• 34 odstotkov smrtno ponesrečenih motoristov se jer ponesrečilo julija in avgusta, visok 

odstotek pa imajo tudi april, maj in junij. 

• Med dnevi v tednu sta najbolj usodna sobota in nedelja. 

• 40 odstotkov motoristov se je ponesrečilo med 16. in 19. uro, to velja za smrtno 

ponesrečene in hudo poškodovane motoriste. 
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21.7. Kolesarji 

 

Grafikon 312: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih kolesarjev z napovedjo do leta 2011 

 

 
 

Časovni vrsti smrtno ponesrečenih kolesarjev 2001-2017 se sicer najbolj prilega eksponentni 

trend, a je determinacijski koeficient manjši od 0,5. Cilj resolucije bo dosežen, če se od leta 

2018 dalje linearno zmanjšuje število smrtno ponesrečenih kolesarjev. 

 

21.8. Vozniki osebnih avtomobilov 

 

Od ravnanja voznikov osebnih avtomobilov, kot najbolj mobilne in tudi množične udeležbe v 

prometu, je v največji meri odvisna varnost mnogih drugih udeležencev v prometu. Ker jih ne 

obravnavamo kot ranljivo kategorijo udeležencev v prometu, so pa najvažnejši udeleženci v 

prometu in je v veliki meri odvisno doseganje ciljev Resolucije, je njihova statistična 

predstavitev na tem mestu. 
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Udeležba v prometnih nesrečah  

 

Grafikon 313: Število voznikov osebnih avtomobilov, udeleženih v prometnih nesrečah in indeks z 

osnovo 2011 

 

 
 

Grafikon 314: Časovni vrsti voznikov osebnih avtomobilov udeleženih v prometnih nesrečah, 

imetnikov vozniških dovoljenj B kategorije in registriranih osebnih avtomobilov 
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Grafikon 315: Odstotki voznikov osebnih avtomobilov med vsemi udeleženimi po kategorijah 

prometnih nesreč v obdobju 2011-2017  

 

 
 

 

Grafikon 316: Časovni vrsti povzročiteljev in drugih udeležencev voznikov osebnih avtomobilov  
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Grafikon 317: Število prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno 

poškodbo, ki so jih povzročili voznik osebnih avtomobilov in indeks z osnovo 2011 

 

 

 
 

Grafikon 318: Odstotki voznikov osebnih avtomobilov – povzročiteljev med vsemi povzročitelji po 

kategorijah prometnih nesreč 
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Starostna struktura 

 

Grafikon 319: Starostna struktura voznikov osebnih avtomobilov, povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom in hudo telesno poškodbo 

 

 
 

Povprečna starost voznikov osebnih avtomobilov, povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, je bila 43 let, povzročiteljev prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo pa 40,5 let. Med spoloma ni pomembne razlike. 
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Nekateri (oporni) kazalci 

 

• Vozniki osebnih avtomobilov, stari med 18 in 26 let so najbolj pogosti povzročitelji 

prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo, 

maksimum: 20 in 21 let. 

•  Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč 

s hudo telesno poškodbo je 43 let. 

• Povprečni vozniški staž povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo je 20 let. 

• 53 ali 2 odstotka povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo je imelo vozniško dovoljenje manj kot eno leto dni in 10 odstotkov 

manj kot dve leti. 

• 15 odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s hudo telesno poškodbo in prometnih nesreč 

s smrtnim izidom je imelo vozniško dovoljenje več kot 40 let. 

• 120 ali 4 odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s 

hudo telesno poškodbo ni imelo vozniškega dovoljenja.  

• Deleža povzročiteljev in povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 

nesreč s hudo telesno poškodbo se v sedemletnem obdobju nista pomembno spreminjala 

(moški 73 odstotkov, ženske 27 odstotkov). 

• 25 odstotkov povzročiteljev (moški in ženske) je imelo alkohol v izdihanem zraku oziroma 

v krvi, 20 odstotkov več 0,24 mg/l ozirom več kot 0,50 g/kg in 14 odstotkov več kot 0,52 

mg/l alkohola v izdihanem zraku oziroma 1,10 g /kg alkohola v krvi. 

• Najbolj so z alkoholom "obremenjeni" povzročitelji (moški in ženske) stari med 20, 21 in 

22 let, sledi pa starost  od 24 do 28 let.  
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• 88 odstotkov (sedemletno povprečje) od vseh udeleženih voznikov osebnih avtomobilov v 

prometnih nesrečah je uporabljalo varnostni pas. 3 odstotki ga niso uporabljali, za 9 

odstotkov se ne ve, ali so ga uporabljali ali ne. 

• 20 odstotkov (sedemletno povprečje, v letu 2017: 17 odstotkov) voznikov osebnih 

avtomobilov, ki so se v prometnih nesrečah smrtno poškodovali ali bili hudo poškodovani, 

ni uporabljalo varnostnega pasu, 73 odstotkov ga je uporabljalo (v letu 2017: 77 odstotkov), 

za 7 odstotkov pa se ne ve.  

• Če upoštevamo linearni trend poteka časovne vrste smrtno ponesrečenih voznikov osebnih 

avtomobilov, ki se sicer najbolj prilega dejanski časovni vrsti, čeprav le v 56 odstotkov, bi 

se v naslednjih letih število zmanjševalo za 2 voznika osebnih avtomobilov, leta 2022 bi v 

prometnih nesrečah umrlo 23 voznikov osebnih avtomobilov. Napaka trenda pa je tolikšna, 

da, se lahko število mrtvih voznikov osebnih avtomobilov leta 2022 zmanjša na 13, lahko 

pa se poveča.  

• 8 odstotkov (v letu 2017: 10 odstotkov) voznikov osebnih avtomobilov, ki so se v prometnih 

nesrečah smrtno poškodovali ali bili hudo poškodovani, je tujih državljanov.  
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22.  NAMESTO ZAKLJUČKA NADALJEVANJE 

 

Prvo obširno raziskavo s področja varnosti cestnega prometa je Inštitut za kriminologijo izdelal 

leta 2010 za opazovano obdobje 2004-2008, deloma 2004-2009. Raziskava vsebuje statistično 

analizo podatkov s področja varnosti cestnega prometa za obdobje 2004-2008, deloma za 

obdobje 2004-2009. Nova longitudinalna raziskava vsebuje statistično analizo za obdobje 

2011-2017.  

Varnost je najvažnejši segment celovitega sistema prometa in sama obsega mnogo različnih 

med seboj povezanih dejavnikov, ki jih lahko združimo in obravnavamo kot tri podsisteme: 

udeleženci, sredstva in okolje. Na nivoju makroanalize (makroskopska analiza) obravnavamo 

vsak podsistem posebej, da ga temeljito (mikroskopska analiza) analiziramo posamezne 

dejavnike v vsakem podsistemu in poiščemo kvalitativne in kvantitativne korelacije med 

podsistemi. Vse povezave (korelacije) analiziramo na tretjem nivoju (analiza tveganj) kot nove 

(makro) spremenljivke z namenom poiskati verjetnosti za tvegane situacije in verjetnosti 

posameznih scenarijev da do njih ne pride.  

 

V tej statistični analizi smo obravnavali podsistem udeležencev in njihovega tveganega 

ravnanja v prometu. Podsistem okolje je bil "dosegljiv" samo s podatki, ki jih policija evidentira 

v zvezi s prometno nesrečo ali cestno-prometnim prekrškom. Enako velja za podsistem 

sredstev, v še bistveno bolj omejenem obsegu. Namen analize je uporabnost rezultatov brez 

zahtevnejšega statističnega znanja. 

 

Z rezultati izdelane analize lahko vstopimo v drugo fazo, poglobljene (mikroskopske) analize 

podatkov, ki smo jih do sedaj obravnavali, z dodanimi spremenljivkami o okolju in sredstvih 

in iskanju povezav med njimi, vključno z statistično identifikacijo čim več tveganj. Takšno 

nadaljevanje je možno in izvedljivo, omejuje jo lahko le dodeljen čas. 

 

Predlog za nadaljevanje statističnega analiziranja v (omejenem) dodeljenem času: 

 

• Analiza podatkov za leto 2018 kot primerjalni dodatek k že izdelani analizi 2011-2017. 

• Kvantitativna in deloma kvalitativna analiza finančnih posledic prometnih nesreč (z 

upoštevanjem tujih raziskav in dosegljivih domačih podatkov). 

• Kvalitativna in deloma kvantitativna analiza vpliva uporabe komunikacijskih in drugih 

naprav na ravnanje voznikov med vožnjo (z upoštevanjem tujih izkušenj). 

• Poglobljena analiza vseh dejavnikov povezanih s prometnimi nesrečami s hudo telesno 

poškodbo. To bo možno samo v primeru, da bo dosegljivih več podatkov iz evidenc v 

pristojnosti Generalne policijske postaje. Inštitut bo pripravil seznam dodatnih podatkov. V 

okviru te poglobljene analize je zelo pomembno povezati anonimizirane podatke kršiteljev 

cestnoprometnih predpisov in udeležence prometnih nesreč. Obstajajo določljive verjetnosti 

med kršenjem cestnoprometnih predpisov in pogostost udeležbe v prometnih nesrečah.  

V okviru te analize bomo skušali statistično identificirati tiste dejavnike, okoliščine, ki so 

povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom oziroma s hudo telesno poškodbo in 

prispevali k prometni nesreči z lahko telesno poškodbo. Tudi v tej zvezi bomo potrebovali 
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vhodne podatke iz policijskih evidenc. Težav za pridobitev dodatnih podatkov naj ne bi 

bilo, saj gre izključno za anonimizirane podatke.  

• V nadaljevanju bomo "poglobili" analizo povezano z alkoholom in hitrostjo. 

• Priprava predloga takega kataloga podatkov s področja prometne varnosti, ki bi omogočal 

tekoče izvajanje analiz na vseh treh, prej omenjenih, nivojih. Do realizacije predloga bo 

sicer dolga pot. 

• V sodelovanju s strokovnjaki Javne agencije za varnost prometa, bi lahko pripravili predlog 

za izdelavo interaktivnega računalniškega orodja, ki bi na vhodu tekoče sprejemal čim več 

podatkov s področja varnosti cestnega prometa, jih samodejno obdelal in istočasno 

prilagajal različne scenarije za doseganje postavljenih ciljev.  
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1. POVZETEK 

 

Udeleženost v cestnem prometu 

 

→ V raziskavi smo zajeli najvišji delež (skoraj 70 %) tistih, ki so najpogosteje udeleženi v cestnem 

prometu kot vozniki osebnega avtomobila. Slaba desetina (9,3 %) je pešcev, podoben delež (8,9 

%) je potnikov osebnega avtomobila, kolesarjev je 6,3 %. Ostali udeleženci v prometu so 

predstavljeni v manjših deležih. 

→ V vzorec smo zajeli dobro desetino (11,3 %) anketirancev, ki nimajo vozniškega dovoljenja. Sicer 

je več kot polovica anketirancev »izkušenih« voznikov, saj jih ima 27,2 % vozniško dovoljenje med 

30 in 40 let, 26,1 % pa več kot 40 let. 17 % anketiranih ima vozniško dovoljenje med 20 in 30 let, 

slaba desetina (9,4 %) med 10 in 20 let, 6 % med 3 in 10 let, 2,7 % pa je novih voznikov.  

→ Med anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje, jih dobra četrtina (26 %) v letu prevozi od 10.000 

do 20.000 kilometrov, podoben delež (25,1 %) pa prevozi med 5.000 do 10.000 kilometrov.  

→ Med anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje, je 42 % takšnih, ki najpogosteje vozijo na 

medkrajevnih oz. regionalnih cestah, 40,7 % jih najpogosteje vozi na lokalnih cestah in 14,8 % na 

avtocestah.  

 

Ocena obstoječega stanja na področju varnosti cestnega prometa v Sloveniji 

 

→ Kot udeleženec prometa na slovenskih cestah, se najvišji delež anketiranih (44,5 %) počuti 

srednje varno (ocena 3). S 37,3 % sledi ocena 4 (počutim se varno). Dobra desetina anketiranih se 

kot udeleženec prometa ne počuti ali sploh ne počuti varno (11,6 %) in 6,4 % anketiranih se 

počuti popolnoma varno na slovenskih cestah. Povprečna ocena varnosti znaša 3,35.  

→ Največji problemi (z najvišjimi povprečnimi ocenami) na področju cest, anketirancem 

predstavljajo: neurejena cestišča (3,66), neprimerna časovna postavitev cestnih zapor (dela na 

cesti) v turistični sezoni (3,61) ter tovorni promet v naseljih (3,59). Kot najmanj problematična 

področja pa ocenjujejo: pomanjkljivo obveščanje o stanju na cestah (2,63), sledi neustrezna 

varnost v predorih ob izjemnih okoliščinah (2,95) ter neustrezno postavljena prometna 

signalizacija (3,20). Pri izbiri samo enega področja, ki predstavlja največji problem pri 

zagotavljanju varnosti v cestnem prometu (kategorija »ceste«), so na prvo mesto postavili 

problem neurejenih cestišč (38,4 %).  

→ Izmed navedenih področji, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem 

prometu - kategorija »udeleženci v prometu«, so anketiranci z najvišjo povprečno oceno določili, 
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da največji problem predstavlja vožnja v nasprotno smer po avtocesti (4,72). Z visokimi 

povprečnimi ocenami sledijo še naslednji problemi: vozniki pod vplivom alkohola/prepovedanih 

substanc (4,53), agresivna vožnja mladih voznikov (4,30) in nestrpnost in nasilnost voznikov 

(4,28). Pri izbiri samo enega področja, ki predstavlja največji problem pri zagotavljanju varnosti v 

cestnem prometu (kategorija »udeleženci v prometu«), so na prvo mesto postavili problem 

voznikov pod vplivom alkohola (20,7 %).  

→ Izmed navedenih področji, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem 

prometu (kategorija »vozila«), so anketiranci z najvišjo povprečno oceno določili, da največji 

problem predstavljajo slabe (stare, izrabljene) gume na vozilih (4,01). Sledi problem pomanjkljivih 

tehničnih pregledov vozil (3,70), preobremenjenih vozil (3,66), slabe opreme (3,51) ter na 

zadnjem mestu problem starih vozil (2,55). Pri izbiri samo enega področja, ki predstavlja največji 

problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu (kategorija »vozila«), so na prvo mesto 

postavili problem slabih pnevmatik na vozilih (45,5 %). 

 

Testiranje novih ukrepov 

 

→ Anketiranci so v splošnem zelo naklonjeni predlaganim ukrepom za povečanje varnosti v cestnem 

prometu. Edini ukrep, pri katerem so anketiranci izrazito proti, je ukrep splošne omejitve hitrosti 

v vseh naseljih na 30 km/h, pri katerem so kar tri četrtine (75,3 %) anketiranih proti. Sicer so vsi 

ostali ukrepi podprti z absolutno večino anketirancev.  

→ Anketirani so izmed področij, na katerih bi morala država nameniti največ pozornosti, na prvo 

mesto postavili prenovo in izboljšanje cest (62,3 %), na drugo mesto so postavili prometno vzgojo 

v osnovnih in srednjih šolah (50,4 %), na tretjem mestu pa sledi izboljšanje usposabljanja 

voznikov v šolah vožnje (47,4 %).  

 

Poznavanje in ugled AVP 

 

→ Poprečna ocena poznavanja AVP znaša 2,70. Slaba polovica (44,9 %) anketiranih pravi, da 

področje dela in pristojnosti Javne agencije RS za varnost prometa (AVP) srednje dobro pozna, 

dobro ali zelo dobro pa delo agencije pozna 17,5 % anketiranih.  
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Učinkovitost preventivnih oglaševalskih akcij AVP 

 

→ Učinkovitost oglaševalskih akcij, ki jih izvaja AVP, anketiranci ocenjujejo boljše (povprečna ocena 

je 3,11) kot poznavanje AVP (povprečna ocena je 2,70). Dve najbolj uspešni akciji oz. najbolj 

opaženi akciji, ki jih je izvedla AVP, sta akcija Pešči (bodi viden, bodi previden), ki je dosegla kar 

94,9 % opaženost ter akcija Začetek šolskega leta, ki je dosegla 94 % opaženost. Oglaševalska 

akcija, ki je po oceni anketiranih imela največji doseg, je akcija Začetek šolskega leta (povprečna 

ocena dosega znaša kar 4,29). Sledijo naslednje akcije: Pasavček (3,87), Varnostni pas (3,79), 

Bistro glavo varuje čelada (3,65), pešci (3,57) in Varno kolo (3,53). Doseg omenjenih akcij presega 

povprečno oceno 3,50.  

 

Nadzor CPP 

 

→ Na področju učinkovitosti dela organov CPP, so anketiranci podali najvišjo povprečno oceno za 

delo prometne policije (3,38). Sledi delo občinskih redarjev (3,10), nadzor AVP nad delom šol 

vožnje in tehničnimi pregledi (2,70), ter na zadnjem mestu delo inšpekcijskih služb, ki opravljajo 

nadzor nad delom šol vožnje, tehničnimi pregledi, strežbo alkohola v lokalih, urejenost cestišč ipd 

(2,39).  

→ Pri vsakodnevni udeležbi v prometu, anketirani ocenjujejo, da jih bodo policisti še najbolj 

verjetno kontrolirali zaradi prehitre vožnje v naselju (povprečna ocena znaša 2,81), sledi 

neuporaba motoristične čelade (2,63), vožnja pod vplivom alkohola (2,39) in nepravilno 

prečkanje ceste (2,28). 

 

Vedenje v prometu 

 

→ Večina anketiranih meni, da ko gre za druge udeležene v prometu, le ti pogosto kršijo prometne 

predpise (45,1 %). Slaba tretjina (31,7 %) meni, da drugi kršijo prometne predpise včasih, nikoli 

ali redko jih krši desetina (10,6 %),  podoben delež pa to stori zelo pogosto ali vedno (10,2 %).  

→ Več kot polovica anketiranih se je ocenila kot redkega kršitelja prometnih predpisov (54,3 %), 

dobra šestina (17,9 %) nikoli ne krši javnih predpisov. Slaba četrtina (23,5 %) priznava, da 

prometne predpise včasih prekrši. Da prometne prekrške storijo pogosto, zelo pogosto ali vedno, 

navaja le 3 % anketiranih. 

→ Pogostost lastnih prekrškov anketiranci po ciljnih skupinah ocenjujejo z opazno nižjo oceno (2,13) 

kot pogostost prekrškov drugih (3,25) udeležencev v prometu.  
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Šole vožnje in izpitni centri 

 

→ Povprečna ocena kakovosti dela šol voženj v Sloveniji znaša 3,28. Dobra tretjina anketiranih 

meni, da je kvaliteta dela šol voženj v Sloveniji srednje dobra (37,5 %) in dobra četrtina pravi, da 

je kakovost dela šol voženj dobra (27,3 %). 

→ Anketiranci so bili v splošnem z osebno izkušnjo v usposabljanju v šoli vožnje zadovoljni, saj je 

takšnih 40,4 %, zelo zadovoljnih pa 36,4 %, kar je skupno 76,8 %. Povprečna ocena zadovoljstva je 

visoka - 4,09.  

→ Po mnenju anketirancev bi bilo učinkovitost dela šol voženj v Sloveniji najbolje urejati s 

poostrenim nadzorom nad delom šol voženj, za katero se je odločila polovica (49,7 %), slaba 

tretjina meni, da bi bilo potrebno zaostriti pogoje za odprtje šol voženj (32,4 %). 

→ Najvišji delež anketiranih navaja, da bi se morali vsi vozniški izpiti opravljati v ustreznem in med 

seboj primerljivem prometnem okolju, manjši kraji za to niso primerni (42,3 %). Zelo podoben 

odstotek (41,5 %) pa meni, da bi se morali vozniški izpiti opravljati v velikih mestih, z dostopom 

do avtoceste in hitre ceste, že manjša mesta za to niso primerna. 
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2. METODOLOGIJA IN VZOREC 

 

2.1. Raziskavo smo v agenciji Ninamedia izvedli med 2. in 12. junijem 2014. Anketiranje je potekalo 

telefonsko, po metodi računalniško podprtega telefonskega anketiranja. Iz računalniškega seznama 

smo poklicali 7608 naključno izbranih telefonskih naročnikov, 2266 v času anketiranja ni bilo 

dosegljivih, 1986 ni želelo sodelovati v anketi, 1856 pa ni ustrezalo vzorčnim določilom. Anketiranih 

je bilo 1500 oseb. 

 

V raziskavi smo uporabili dvostopenjski naključni vzorec. Osnova vzorčenja je bil univerzalni 

telefonski imenik, iz katerega so bila naključno izbrana gospodinjstva (pri čemer smo upoštevali 

prostorsko razpršenost glede na slovenske statistične regije) in znotraj njih naključno izbrani 

anketiranci po metodi zadnjega rojstnega dne.  

 

Anketiranje smo izvajali v telefonskem studiu Ninamedie, po metodi CATI. Obdelava podatkov pa je 

bila izvedena na programski opremi SPSS, verzija 15.0.  
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2.2. V nadaljevanju predstavljamo strukturo vzorca po sociodemografskih spremenljivkah: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ŠTEVILO ANKETIRANCEV : 1500 Odstotek 

Spol 
ženske  51,8 

moški 48,2 

Starost 

18 do 30 let 13,5 

31 do 45 let 13,3 

46 do 60 let 31,5 

61 let in več 41,7 

Izobrazba 

o.š. ali manj 8,2 

poklicna izobrazba 13,8 

srednja izobrazba 46,2 

višja šola, visoka ali več 31,7 

Zaposlitveni  
status 

zaposlen 37,4 

nezaposlen, brezposeln 10,8 

upokojen 47,4 

dijak, študent 4,4 

Tip naselja 

podeželje 36,4 

manjši kraj 38,2 

večje mesto 11,2 

LJ ali MB 14,3 

Regija 

Ljubljanska 25,7 

Mariborska 27,9 

Celjska 14,7 

Gorenjska 8,7 

Primorska 13,3 

Dolenjska 9,7 

Statistična  
regija 

Pomurska 7,8 

Podravska 15,9 

Koroška 4,1 

Savinjska 12,6 

Zasavska 2,3 

Spodnjeposavska 4,1 

Jugovzhodna Slovenija 7,0 

Osrednjeslovenska 23,4 

Gorenjska 8,7 

Notranjsko-kraška 2,4 

Goriška 7,0 

Obalno-kraška 4,7 
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3. PREDSTAVITEV REZULTATOV 

 

V nadaljevanju predstavljamo rezultate statistične analize podatkov iz ankete. Rezultate smo 

predstavili z grafično upodobitvijo frekvenčnih porazdelitev po posameznih vprašanjih ter 

povezanostjo posameznih vprašanj po sociodemografskih značilnostih anketirancev. 

 

V poročilu smo izbrane spremenljivke prikazali tudi primerjalno (bodisi grafično, bodisi tabelarično) 

glede na vrsto udeleženca. Pri tem je smiselno opozoriti, da so nekatere skupine udeležencev  

prometa (poklicni voznik, motorist in traktorist) v vzorcu slabo zastopane, zatorej bomo njihove 

ocene upoštevali kot bolj informativne narave, saj nizek vzorec na zagotavlja reprezentativnosti teh 

ciljnih skupin.  
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1. UDELEŽENOST V CESTNEM PROMETU 
 
 
Na kakšen način ste najpogosteje udeleženi v cestnem prometu? 
 
 

 
 

 

V raziskavi smo zajeli najvišji delež (skoraj 70 %) tistih, ki so najpogosteje udeleženi v cestnem 

prometu kot vozniki osebnega avtomobila. Slaba desetina (9,3 %) je pešcev, med njimi nekoliko bolj 

prevladujejo ženske, starejši anketiranci, nezaposleni ter prebivalci manjših krajev. Podoben delež 

(8,9 %) je potnikov osebnega avtomobila, med njimi je nekoliko več žensk, starejših anketirancev, 

dijakov ali študentov in prebivalcev večjega mesta. Kolesarjev je 6,3 %, med njimi pa je nekoliko več 

žensk, nižje izobraženih ter dijakov in študentov. Ostali udeleženci v prometu so predstavljeni v 

manjših deležih: potniki javnega prevoza 3,7 % (ponovno večinoma ženske, mlajši anketiranci, 

prebivalci Ljubljane ali Maribora), poklicni vozniki 1,5 %, motoristi 0,5 % ter traktoristi 0,5 %. 
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Koliko let imate vozniško dovoljenje? 
 
 

 

 

 

V vzorec smo zajeli dobro desetino (11,3 %) anketirancev, ki nimajo vozniškega dovoljenja. Med njimi 

bolj izstopajo ženske, starejši anketiranci, nižje izobraženi, upokojenci, nezaposleni ter prebivalci 

večjih mest. Sicer je več kot polovica anketirancev »izkušenih« voznikov, saj jih ima 27,2 % vozniško 

dovoljenje med 30 in 40 let, 26,1 % pa več kot 40 let. 17 % anketiranih ima vozniško dovoljenje med 

20 in 30 let, slaba desetina (9,4 %) med 10 in 20 let, 6 % med 3 in 10 let. 2,7 % je novih voznikov.  
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Odgovarjajo tisti, ki imajo vozniško dovoljenje. 

Koliko kilometrov v povprečju prevozite v enem letu? 

 
 

 

 

Med anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje, jih dobra četrtina (26 %) v letu prevozi od 10.000 do 

20.000 kilometrov. Med njimi bolj prevladujejo moški, anketiranci v starostni skupini od 46 do 60 let, 

poklicno izobraženi, zaposleni ter prebivalci večjih mest. Podoben delež (25,1 %) pa prevozi med 

5.000 do 10.000 kilometrov. 17,1 % prevozi do 2.500 kilometrov, 9,2 % med 20.000 in 30.000, 8,4 % 

med 2.500 in 5.000 ter 6,6 % več kot 30.00 kilometrov.  
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Odgovarjajo tisti, ki imajo vozniško dovoljenje. 

Na kateri kategoriji javnih cest vozite pogosteje? 

 

 

 

 

 

Med anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje, je 42 % takšnih, ki najpogosteje vozijo na 

medkrajevnih oz. regionalnih cestah, 40,7 % jih najpogosteje vozi na lokalnih cestah in 14,8 % na 

avtocestah.  
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2. OCENA OBSTOJEČEGA STANJA NA PODROČJU VARNOSTI CESTNEGA PROMETA V 

SLOVENIJI 

 
Prosimo, da na lestvici od 1 do 5 ocenite, kako varno se počutite kot udeleženec prometa na 

slovenskih cestah?  

 

 

Kot udeleženec prometa na slovenskih cestah, se najvišji delež anketiranih (44,5 %) počuti srednje 

varno (ocena 3). S 37,3 % sledi ocena 4 (počutim se varno). Dobra desetina anketiranih se kot 

udeleženec prometa ne počuti ali sploh ne počuti varno (11,6 %) in 6,4 % anketiranih se počuti 

popolnoma varno na slovenskih cestah. Povprečna ocena varnosti znaša 3,35. Na cestah se nekoliko 

bolj varno počutijo moški, najstarejši anketiranci, poklicno izobraženi ter prebivalci Ljubljane in 

Maribora.  
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Graf: Primerjava povprečnih ocen varnosti na cestah glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 

 

 

 

Graf prikazuje primerjavo povprečnih ocen varnosti na slovenskih cestah, glede na vrsto udeleženca v 

prometu (skupine smo oblikovali na podlagi vprašanja, na kakšen način so anketiranci NAJPOGOSTEJE 

udeleženi v prometu). Iz grafa lahko razberemo, da ni velikih razlik v občutju varnosti na slovenskih 

cestah, glede na vrsto udeleženca v prometu. Najvišjo povprečno oceno varnosti so podali vzniki 

osebnega vozila (3,43), sledijo potniki osebnega vozila (3,31) ter motoristi (3,25) in traktoristi (3,25).  
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Navedli vam bomo nekaj področij, ki se nanašajo na ceste, vozila ter udeležence in njihova 

ravnanja v cestnem prometu v Sloveniji. Prosimo vas, da za vsako področje ocenite z ocenami od 1 

do 5, kako velik problem predstavlja za vašo osebno varnost v cestnem prometu? 

 

2.1. CESTA 

 

A. Neurejena cestišča 

B. Neustrezno postavljena prometna signalizacija 

C. Pomanjkljivo obveščanje o stanju na cestah 

D. Neustrezna varnost v predorih ob izjemnih okoliščinah  

E. Neustrezno pluženje oz. slabo čiščenje cest v zimskem času 

F. Neprimerna časovna postavitev cestnih zapor (dela na cesti) v turistični sezoni 

G. Nepotrebna zožitev pretoka prometa na cestninskih postajah 

H. Tovorni promet v naseljih 

 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen po področjih 

 

Področje % 

Povprečna 
ocena 

Sploh ni 
problem 

Majhen 
proble

m 

Srednje 
velik 

problem 

Velik 
problem 

Zelo velik 
problem 

Ne vem, 
ne morem 

oceniti 

A 3,2 6,3 37,5 26,9 26,0 0,1 3,66 

B 8,4 19,9 33,9 24,0 12,1 1,7 3,12 

C 21,5 24,3 27,7 16,9 7,1 2,5 2,63 

D 12,2 16,9 24,4 18,3 9,6 18,7 2,95 

E 10,1 21,5 24,5 24,5 18,3 1,2 3,20 

F 8,2 9,3 22,2 28,7 28,0 3,6 3,61 

G 9,1 16,8 26,3 20,2 18,3 9,3 3,24 

H 7,2 13,5 21,3 27,5 29,6 0,9 3,59 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen po področjih  

 

 

 

 

 

Anketiranci so na lestvici ocenjevali, kako velik problem se jim zdijo našteta področja, ki se nanašajo 

na problematiko cest. Najvišje povprečne ocene, torej največje probleme na področju cest 

anketirancem predstavljajo: neurejena cestišča (3,66), neprimerna časovna postavitev cestnih zapor 

(dela na cesti) v turistični sezoni (3,61) ter tovorni promet v naseljih (3,59). Kot najmanj 

problematična področja pa ocenjujejo: pomanjkljivo obveščanje o stanju na cestah (2,63), sledi 

neustrezna varnost v predorih ob izjemnih okoliščinah (2,95) ter neustrezno postavljena prometna 

signalizacija (3,20).  
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen velikosti problema po področjih cest glede na vrsto udeleženca v 

prometu: 

 

 Povprečna ocena po ciljnih skupinah udeležencev v prometu Skupna 
povp. 
ocena 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

A 3,71 4,27 3,50 3,54 4,00 3,76 3,33 3,75 3,66 

B 3,16 3,27 2,97 3,27 3,25 2,89 3,02 2,50 3,12 

C 2,68 2,73 2,40 2,50 2,75 2,66 2,50 1,50 2,63 

D 2,92 2,67 2,94 2,90 4,00 3,26 3,05 4,00 2,95 

E 3,15 3,36 3,28 3,43 3,50 3,14 3,41 2,25 3,20 

F 3,67 4,27 3,38 3,54 5,00 3,56 3,32 2,75 3,61 

G 3,26 3,36 2,99 3,42 4,50 3,41 3,08 2,50 3,24 

H 3,61 2,45 3,43 3,39 4,50 4,00 3,62 2,25 3,59 
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Prosimo, da izmed navedenih področij, izpostavite tisto področje, ki vam osebno predstavlja 

največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu? 

 

 

 

* Pod drugo so anketiranci še navedli: neustrezna hitrost (9x), preobremenjena cestišča (6x), neodgovorni 

vozniki (4x), krožišča (3x). 
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Anketiranci so, izmed navedenih področij, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti 

v cestnem prometu (kategorija »ceste«), na prvo mesto postavili problem neurejenih cestišč (38,4 %). 

Med njimi nekoliko bolj prevladujejo moški, anketiranci v starostni skupini od 31 do 45 let, nižje 

izobraženi, prebivalci Ljubljane in Maribora ter prebivalci podravske regije. Na drugem mestu je 

problem tovornega prometa v naseljih (24 %), ki predstavlja problem v nekoliko višji meri 

anketirancem v starostni skupini od 46 do 60 let, upokojencem, prebivalcem podeželja ter 

prebivalcem pomurske regije. Sledijo še ostali problemi: neustrezno pluženje oz. slabo čiščenje cest v 

zimskem času (10 %), neprimerna časovna postavitev cestnih zapor (8 %), neustrezno postavljena 

prometna signalizacija (6,3 %), nepotrebna zožitev pretoka prometa na cestninskih postajah (4 %), 

pomanjkljivo obveščanje o stanju na cestah (2,1 %) ter neustrezna varnost v predorih ob izjemnih 

okoliščinah (2 %). 

 

Tabela: Najbolj problematično področje glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

Področje »ceste«: Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

neurejena cestišča 38,5 72,7 30,8 32,1 50,0 49,5 30,0 100,0 

neustrezno postavljena 
prometna signalizacija 

6,4  4,5 10,7 25,0  10,0  

pomanjkljivo obveščanje o 
stanju na cestah 

2,7     4,2   

neustrezna varnost v predorih 
ob izjemnih okoliščinah 

2,3  4,5      

neustrezno pluženje oz. slabo 
čiščenje cest v zimskem času 

10,4  7,5 17,9  6,3 11,4  

neprimerna časovna postavitev 
cestnih zapor 

9,6 18,2 9,0   2,1 1,4  

nepotrebna zožitev pretoka 
prometa na cestninskih postajah 

4,4 9,1 4,5 10,7     

tovorni promet v naseljih 21,8  30,1 25,0 25,0 31,6 34,3  

drugo 1,0  4,5 3,6   2,9  

ne vem 2,9  4,5   6,3 10,0  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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2.2. UDELEŽENCI V PROMETU 

 

A. Prevelika hitrost v naseljih 

B. Prevelika hitrost na avtocestah 

C. Pešci, ki prečkajo cesto, kjer ni prehoda za pešce 

D. Kolesarji, ki vozijo v nasprotni smeri kolesarske steze 

E. Vozniki, ki na prehodu za pešce, pešcem ne ustavijo  

F. Prehitevanje po desni na avtocesti 

G. Prehitra vožnja motoristov 

H. Vozniki pod vplivom alkohola/prepovedanih substanc 

I. Vozniki, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon 

J. Starejši vozniki, ki vozijo prepočasi 

K. Agresivna vožnja mladih voznikov 

L. Vožnja v nasprotno smer po avtocesti 

M. Neustrezna vožnja po prehitevalnem pasu na avtocesti 

N. Nepoznavanje CPP 

O. Izsiljevanje prednosti v križišču 

P. Nestrpnost in nasilnost voznikov 

Q. Neustrezna (premajhna) varnostna razdalja 

R. Vožnja voznikov mopedov brez čelade  

S. Vožnja voznikov mopedov po kolesarskih stezah 
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Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen po področjih 

 

Področje % 

Povprečna 
ocena 

Sploh ni 
problem 

Majhen 
proble

m 

Srednje 
velik 

problem 

Velik 
problem 

Zelo velik 
problem 

Ne vem, 
ne morem 

oceniti 

A 4,0 8,9 22,1 34,3 30,4 0,3 3,78 

B 10,1 19,3 25,2 24,3 14,6 6,4 3,15 

C 4,5 12,1 21,7 30,5 30,5 0,7 3,71 

D 6,3 9,5 18,9 24,7 33,0 7,6 3,74 

E 2,3 9,2 16,8 33,6 37,5 0,7 3,95 

F 4,1 5,5 13,6 21,2 45,5 10,1 4,09 

G 2,7 5,2 13,3 30,1 47,7 0,9 4,16 

H 1,6 2,7 7,7 16,3 69,3 2,4 4,53 

I 0,9 3,6 14,1 32,8 47,6 0,9 4,24 

J 5,3 13,7 34,5 30,8 14,0 1,6 3,35 

K 0,9 3,6 11,5 32,1 51,2 0,7 4,30 

L 1,2 2,9 2,8 7,3 79,2 6,5 4,72 

M 2,0 4,5 18,3 29,9 38,8 6,5 4,06 

N 2,4 8,5 18,2 31,1 35,3 4,5 3,93 

O 1,7 4,5 14,5 26,5 51,3 1,3 4,23 

P 1,2 2,8 13,3 31,4 50,5 0,8 4,28 

Q 0,9 5,6 16,4 42,3 32,0 2,8 4,02 

R 6,7 10,3 19,8 24,9 32,4 6,0 3,70 

S 4,8 7,5 16,8 28,3 32,5 10,1 3,85 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen po področjih 

 

Izmed navedenih področji, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem 

prometu (kategorija »udeleženci v prometu«), so anketiranci z najvišjo povprečno oceno določili, da 

največji problem predstavlja vožnja v nasprotno smer po avtocesti (4,72). Z visokimi povprečnimi 

ocenami sledijo še naslednji problemi: vozniki pod vplivom alkohola/prepovedanih substanc (4,53), 

agresivna vožnja mladih voznikov (4,30), nestrpnost in nasilnost voznikov (4,28), vozniki, ki med 

vožnjo uporabljajo mobilni telefon (4,24) in izsiljevanje prednosti v križišču (4,23). Manjše probleme 

anketirancem predstavlja prevelika hitrost na avtocestah (3,15) ter starejši vozniki, ki vozijo prepočasi 

(3,35). 
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen velikosti problema po področjih udeležencev v prometu glede na 

vrsto udeleženca v prometu: 

 

 Povprečna ocena po ciljnih skupinah udeležencev v prometu Skupna 
povp. 
ocena 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

A 3,71 3,64 4,11 3,68 3,75 4,03 4,03 2,25 3,78 

B 3,11 3,18 3,43 3,20 4,00 3,05 3,23 2,25 3,15 

C 3,75 4,27 3,96 3,57 4,25 3,20 3,47 2,50 3,71 

D 3,74 4,10 3,81 4,04 4,00 3,40 3,75 3,50 3,74 

E 3,94 4,40 4,21 4,18 3,75 3,68 3,91 3,00 3,95 

F 4,09 4,09 4,31 4,05 4,50 3,75 4,06 4,75 4,10 

G 4,12 4,36 4,53 4,00 3,75 4,09 4,30 2,00 4,16 

H 4,53 4,82 4,74 4,73 4,75 4,26 4,40 4,00 4,53 

I 4,22 3,73 4,36 4,27 5,00 4,17 4,29 4,50 4,24 

J 3,39 3,18 3,45 3,13 3,75 3,31 3,13 2,25 3,35 

K 4,31 4,00 4,50 3,79 4,25 4,16 4,40 4,50 4,30 

L 4,79 4,73 4,78 4,52 5,00 4,07 4,51 4,50 4,72 

M 4,09 4,36 4,05 3,75 4,50 3,94 4,00 2,25 4,06 

N 3,96 3,91 4,12 3,90 4,50 3,46 3,84 2,75 3,93 

O 4,19 4,09 4,45 4,46 4,50 4,44 4,15 2,50 4,23 

P 4,27 4,73 4,53 4,27 4,75 4,26 4,07 4,00 4,28 

Q 4,03 3,91 4,13 4,25 4,50 3,92 3,83 3,25 4,02 

R 3,68 4,60 4,03 3,45 4,00 3,39 3,77 2,25 3,70 

S 3,79 4,20 3,95 3,46 4,00 3,96 4,19 4,00 3,85 
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Prosimo, da izmed navedenih področij, izpostavite tisto področje, ki vam osebno predstavlja 

največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu? 

 

* Pod drugo so anketiranci še navedli: vožnja kolesarjev po cestišču (6x). 

 

Anketiranci so, izmed navedenih področij, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti 

v cestnem prometu (kategorija »udeleženci v prometu«), na prvo mesto postavili problem voznikov 

pod vplivom alkohola (20,7 %). Med njimi nekoliko bolj prevladujejo ženske, najmlajši anketiranci, 
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srednješolsko izobraženi, zaposleni, prebivalci podeželja ter prebivalci goriške, spodnjeposavske in 

pomurske regije. Sledita problema vožnje v nasprotno smer po avtocesti (16,4 %) ter prevelike 

hitrosti v naseljih (14,8 %). Nestrpnost in nasilnost voznikov je navedlo 7,5 % anketiranih, malce 

manjši delež pa je navedel še problem prehitre vožnje motoristov (6,9 %) in problem agresivne vožnje 

mladih voznikov (6,4 %). Ostale probleme so kot največji problem anketiranci navajali v skromnih 

deležih.  

 

Tabela: Najbolj problematično področje glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

Področje »udeleženci v prometu Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

Prevelika hitrost v naseljih 13,5 27,3 8,3 10,7  13,7 32,9  

Prevelika hitrost na avtocestah 0,4  1,5    1,4  

Pešci, ki prečkajo cesto, kjer ni 
prehoda za pešce 

1,9  4,5  25,0 5,3   

Kolesarji, ki vozijo v nasprotni 
smeri kolesarske steze 

1,5 9,1 6,0 7,1  4,2 2,9  

Vozniki, ki na prehodu za pešce, 
pešcem ne ustavijo 

2,7  6,0 3,6 25,0 3,2 2,9  

Prehitevanje po desni na 
avtocesti 

2,7  3,0 3,6   4,3  

Prehitra vožnja motoristov 6,2  6,0 7,1  17,9 7,1  

Vozniki pod vplivom alkohola 19,3 18,2 36,1 25,0  23,2 15,7  

Vozniki, ki med vožnjo 
uporabljajo mobilni telefon 

3,1      7,1  

Starejši vozniki, ki vozijo 
prepočasi 

1,5        

Agresivna vožnja mladih 
voznikov 

7,9  4,5  25,0 2,1 2,9  

Vožnja v nasprotno smer po 
avtocesti 

20,2 9,1 12,0 3,6  8,4 5,7  

Neustrezna vožnja po 
prehitevalnem pasu na avtocesti 

1,2  3,0     25,0 

Nepoznavanje CPP 2,5 9,1  3,6  3,2 1,4  

Izsiljevanje prednosti v križišču 2,3  3,0  25,0 2,1 8,6  

Nestrpnost in nasilnost voznikov 7,7 18,2 4,5 14,3  8,4 2,9 25,0 

Neustrezna oz. premajhna 
varnostna razdalja 

2,9 9,1  7,1   2,9  

Vožnja voznikov mopedov brez 
čelade 

  1,5      

Vožnja voznikov mopedov po 
kolesarskih stezah 

0,4   7,1  8,4 1,4  

drugo 0,6        

ne vem 1,5   7,1    50,0 

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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2.3. VOZILA 

A. Stara vozila 

B. Slabe (stare, izrabljene) gume 

C. Slaba oprema 

D. Preobremenjena vozila 

E. Pomanjkljivi tehnični pregledi vozil 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen po področjih 

 

Področje % 

Povprečna 
ocena 

Sploh ni 
problem 

Majhen 
proble

m 

Srednje 
velik 

problem 

Velik 
problem 

Zelo velik 
problem 

Ne vem, 
ne morem 

oceniti 

A 20,5 25,5 34,5 12,8 4,7 2,0 2,55 

B 2,4 5,6 17,5 35,1 36,5 2,9 4,01 

C 5,2 9,7 29,2 32,8 17,6 5,5 3,51 

D 3,9 10,1 23,9 34,8 23,5 3,9 3,66 

E 7,9 9,5 16,9 27,9 31,6 6,3 3,70 

 

 

 

 

 



Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa   

 

 28 

Graf: Primerjava povprečnih ocen po področjih 

 

 

 

Izmed navedenih področji, ki predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem 

prometu (kategorija »vozila«), so anketiranci z najvišjo povprečno oceno določili, da največji problem 

predstavljajo slabe (stare, izrabljene) gume na vozilih (4,01). Sledi problem pomanjkljivih tehničnih 

pregledov vozil (3,70), preobremenjenih vozil (3,66), slabe opreme (3,51), ter na zadnjem mestu 

problem starih vozil (2,55).  
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen velikosti problema po področjih vozil glede na vrsto udeleženca v 

prometu: 

 

 Povprečna ocena po ciljnih skupinah udeležencev v prometu Skupna 
povp. 
ocena 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

A 2,52 1,91 2,79 2,46 3,00 2,43 2,75 1,50 2,55 

B 4,04 4,64 4,11 3,88 4,25 3,59 3,91 3,50 4,01 

C 3,55 3,55 3,56 3,27 3,25 3,31 3,34 3,50 3,51 

D 3,70 4,00 3,74 3,14 4,25 3,52 3,61 2,50 3,66 

E 3,74 3,18 3,90 3,64 3,50 3,35 3,67 2,50 3,70 
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Prosimo, da izmed navedenih področij, izpostavite tisto področje, ki vam osebno predstavlja 

največji problem pri zagotavljanju varnosti v cestnem prometu? 

 

 

 

* Pod drugo so anketiranci še navedli: tehnična neizpravnost (2x). 

 

Izmed navedenih področij,ki osebno predstavljajo največji problem pri zagotavljanju varnosti v 

cestnem prometu (kategorija »vozila«), so anketirani v najvišjem deležu navedli problem slabih gum 

na vozilih (45,5 %). Med njimi je nekoliko več anketiranih v starostni skupini od 46 do 60 let, poklicno 

izobraženih, zaposlenih, prebivalcev podeželja, prebivalcev goriške in obalno-kraške regije ter 

takšnih, ki imajo vozniško dovoljenje od 30 do 40 let. Četrtina (25,9 %) anketiranih je kot največji 

problem izpostavila problem pomanjkljivih tehničnih pregledov vozil. Med njimi je nekoliko več  

starejših, srednješolsko izobraženih, upokojencev, prebivalcev Maribora in Ljubljane ter prebivalcev 

podravske regije. Preobremenjena vozila predstavljajo največji problem za 13,3 % anketiranih, stara 

vozila za 6,7 %, slaba oprema pa za 3,6 %.  
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Tabela: Najbolj problematično področje glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

Področje »vozila Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

stara vozila 6,7 27,3 1,5 7,1  14,7 2,9  

slabe  gume 47,2 45,5 53,4 46,4 25,0 38,9 30,0 50,0 

slaba oprema 3,7  6,0   2,1 2,9 25,0 

preobremenjena vozila 11,9 9,1 10,5 21,4 25,0 23,2 15,7 25,0 

pomanjkljivi tehnični 
pregledi vozil 

25,6 18,2 27,1 17,9 50,0 14,7 38,6  

drugo   1,5      

ne vem 4,8   7,1  6,3 10,0  

skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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3. TESTIRANJE NOVIH UKREPOV 
 

Ali bi podprli predloge oz. ukrepe za povečanje varnosti v cestnem prometu? 
 

A. Postavitev radarjev za merjenje hitrosti na lokalnih cestah 

B. Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila 

C. Splošna omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h 

D. Prepovedano telefoniranje med vožnjo 

E. Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola 

F. Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) 

G. Zvočni signali za neuporabo zadnjih pasov 

H. Obvezna kolesarska čelada za odrasle 

I. Pogostejši zdravniški pregledi za podaljšanje vozniškega dovoljenja 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen po predlogih 

 

Predlog % 

da ne ne vem 

A 61,3 35,2 3,5 

B 61,2 36,4 2,4 

C 21,6 75,3 3,1 

D 88,3 10,1 1,6 

E 84,9 9,5 5,6 

F 90,0 5,6 4,4 

G 72,1 23,3 4,5 

H 65,2 30,7 4,1 

I 58,1 33,9 8,0 
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Graf: Primerjava podpore predlogov za povečanje varnosti v cestnem prometu (prikazani kategoriji 

»da« in »ne«) 

 

 

* Pod drugo so anketiranci še navedli: povečanje kolesarskih poti na regionalni cesti (7x), obnova znanja za 

starejše (5x), večji nadzor na cestah (3x), bolje osveščanje mladih, tudi s fotografijami poškodb (2x). 
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Anketirancem smo našteli nekaj predlogov, ki bi v prihodnosti lahko pripomogli k povečanju varnosti 

v cestnem prometu. Iz grafa lahko razberemo, da so anketiranci v splošnem zelo naklonjeni 

predlaganim ukrepom za povečanje varnosti v cestnem prometu. Edini ukrep, pri katerem so 

anketiranci izrazito proti, je ukrep splošne omejitve hitrosti v vseh naseljih na 30 km/h, pri katerem 

so kar tri četrtine (75,3 %) anketiranih proti. Med petino (21,6 %), ki ukrep podpira, je nekoliko več  

žensk, najstarejših anketirancev, poklicno izobraženih, upokojencev ter prebivalcev manjših krajev. 

Sicer so vsi ostali ukrepi podprti z absolutno večino anketirancev.  

 

Postavitev radarjev za merjenje hitrosti na lokalnih cestah 

Postavitev radarjev za merjenje hitrosti na lokalnih cestah podpira 61,3 % anketiranih. Dobra tretjina 

(35,2 %) jih je proti. Med nepodporniki nekoliko bolj izstopajo moški, mlajši anketiranci, 

srednješolsko izobraženi, dijaki in študenti, prebivalci podravske in koroške regije, vozniki osebnega 

vozila in takšni, ki imajo vozniško dovoljenje od 3 do 10 let.  

 

Tabela:  Postavitev radarjev za merjenje hitrosti na lokalnih cestah glede na vrsto udeleženca v 

prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 57,4 45,5 80,5 64,3 25,0 55,8 80,0 50,0 

ne  38,7 36,4 18,0 32,1 75,0 42,1 18,6 50,0 

ne vem 3,9 18,2 1,5 3,6  2,1 1,4  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 
 
Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila 

Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila podpira 61,2 % anketiranih. Dobra tretjina 

(36,4 %) jih je proti. Med nepodporniki nekoliko bolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini 

od 46 do 60 let, srednješolsko in visokošolsko izobraženi, prebivalci Ljubljane in Maribora, prebivalci 

goriške regije, vozniki osebnega vozila, takšni, ki imajo vozniško dovoljenje več kot 40 let in takšni, ki 

letno prevozijo med 5.000 in 20.000 kilometri.  
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Tabela:  Znižanje dovoljene stopnje alkohola v krvi na 0,0 promila glede na vrsto udeleženca v 

prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 56,3 18,2 85,0 75,0 50,0 76,8 67,1 50,0 

ne  40,8 81,8 12,0 25,0 50,0 21,1 32,9 50,0 

ne vem 2,9  3,0   2,1   

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 

 

Splošna omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h 

Splošno omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h podpira petina (21,6 %) % anketiranih, med katerimi 

je nekoliko več  žensk, najstarejših anketirancev, poklicno izobraženih, upokojencev ter prebivalcev 

manjših krajev. Tri četrtine (75,3 %) anketiranih pa predlaganega ukrepa ne podpirajo. 

 

Tabela: Splošna omejitev hitrosti v naseljih na 30 km/h glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 15,8  42,1 35,7  27,4 40,0 25,0 

ne  82,3 90,9 54,1 60,7 100,0 67,4 51,4 75,0 

ne vem 1,9 9,1 3,8 3,6  5,3 8,6  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 

 

Prepovedano telefoniranje med vožnjo 

Prepovedano telefoniranje med vožnjo podpira kar 88,3 % anketiranih. Desetina (10,1 %) jih je proti, 

med katerimi je nekoliko več mlajših anketirancev, višje ali visokošolsko izobraženih, zaposlenih in 

prebivalcev podeželja.  

 

Tabela:  Prepovedano telefoniranje med vožnjo glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 86,3 81,8 97,0 92,9 100,0 87,4 95,7 50,0 

ne  11,6 18,2 3,0 7,1  12,6 2,9 50,0 

ne vem 2,1      1,4  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola 

Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola, podpira 

84,9 % anketiranih, slaba desetina jih je proti (9,5 %). Med nepodporniki nekoliko bolj izstopajo 

moški, srednješolsko izobraženi, prebivalci manjših krajev in prebivalci podravske regije ter takšni, ki 

imajo vozniško dovoljenje od 30 do 40 let.  

 

Tabela:  Namestitev alkoholnih ključavnic kot ukrep za voznike, ki so že vozili pod vplivom alkohola 

glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 81,7 100,0 97,0 85,7 75,0 91,6 92,9 50,0 

ne  11,6   7,1 25,0 4,2 5,7 50,0 

ne vem 6,7  3,0 7,1  4,2 1,4  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 

 

Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) 

Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) podpira 90 % 

anketiranih, 5 % jih je proti.   

 

Tabela:  Namestitev alkoholnih ključavnic za poklicne voznike (prevozi potnikov, otrok) glede na vrsto 

udeleženca v prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 88,8 100,0 94,0 85,7 100,0 91,6 95,7 50,0 

ne  6,9   7,1  4,2  50,0 

ne vem 4,2  6,0 7,1  4,2 4,3  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 

Zvočni signali za neuporabo zadnjih pasov 

Zvočne signale za neuporabo zadnjih pasov podpira 72,1 % anketiranih. Slaba četrtina (23,3 %) jih je 

proti. Med nepodporniki nekoliko bolj izstopajo mlajši anketiranci, višje ali visokošolsko izobraženi, 

zaposleni, prebivalci Ljubljane in Maribora, prebivalci goriške regije, takšni, ki imajo vozniško 

dovoljenje več kot od 20 do let in tisti, ki letno prevozijo med 5.000 in 10.000 kilometri.  
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Tabela:  Zvočni signali za neuporabo zadnjih pasov glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 71,3 72,7 77,4 75,0 100,0 68,4 75,7 25,0 

ne  24,7 27,3 19,5 17,9  25,3 15,7 75,0 

ne vem 4,0  3,0 7,1  6,3 8,6  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 

 

Obvezna kolesarska čelada za odrasle 

Obvezno kolesarsko čelado za odrasle podpira 65,2 % anketiranih, 30,7 jih je proti. Med nepodporniki 

nekoliko bolj izstopajo mlajši anketiranci, srednješolsko izobraženi, dijaki in študenti, prebivalci večjih 

mest, prebivalci Ljubljane in Maribora ter prebivalci pomurske regije.  

 

Tabela:  Obvezna kolesarska čelada za odrasle glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 66,1 63,6 72,9 42,9 75,0 49,5 71,4 50,0 

ne  29,5 36,4 27,1 46,4 25,0 50,5 21,4 50,0 

ne vem 4,4   10,7   7,1  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

 

 

Pogostejši zdravniški pregledi za podaljšanje vozniškega dovoljenja 

Pogostejše zdravniške preglede za podaljšanje vozniškega dovoljenja podpira 58,1 % anketiranih, 

33,9 % jih je proti. Med nepodporniki nekoliko bolj izstopajo moški, anketiranci v starostni skupini od 

46 do 60 let, poklicno izobraženi, nezaposleni in prebivalci večjih mest.  

 

Tabela:  Pogostejši zdravniški pregledi za podaljšanje vozniškega dovoljenja glede na vrsto 

udeleženca v prometu: 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

da 56,1 54,5 65,4 60,7 75,0 55,8 67,1 50,0 

ne  36,2 45,5 27,1 39,3  35,8 18,6 50,0 

ne vem 7,7  7,5  25,0 8,4 14,3  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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Kateremu področju za varnost cestnega prometa bi morala država nameniti več pozornosti? Izmed 

navedenih izberite tri in jih prosim rangirajte po pomembnosti: 

 

 

* Pod drugo so anketiranci še navedli: povečanje kolesarskih poti na regionalni cestah (7 x), večji nadzor na 
cestah (4 x), obnova znanja za starejše (3 x), osveščanje mladih s slikami hudih poškodb (3 x).  
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Anketirance smo prosili, da izmed navedenih področij, na katerih bi morala država nameniti največ 

pozornosti, izberejo tri in jih rangirajo po pomembnosti. Tako so anketirani na prvo mesto, torej z 

najvišjim deležem navedb (62,3 %) postavili prenovo in izboljšanje cest. Med njimi od povprečja bolj 

izstopajo anketiranci v starostni skupini od 31 do 45 let, nižje izobraženi, prebivalci manjših krajev in 

prebivalci savinjske regije. Na drugo mesto so anketiranci postavili prometno vzgojo v osnovnih in 

srednjih šolah (50,4 %), na tretjem mestu sledi izboljšanje usposabljanja voznikov v šolah vožnje (47,4 

%). Predlagajo tudi povečanje števila kolesarskih poti v mestu (26,3 %) in povečanje varnosti 

prehodov cest preko železnice (25,2 %). 

 

Tabela:  Pogostejši zdravniški pregledi za podaljšanje vozniškega dovoljenja glede na vrsto 

udeleženca v prometu: 

 

Področje »vozila Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

izboljšanje usposabljanja 
voznikov v šolah vožnje 

49,2 36,4 48,1 28,6 75,0 31,6 52,9 25,0 

bolj striktne kazni za prekrške 12,3 9,1 29,3 17,9  28,4 20,0 50,0 

več oglaševalskih akcij preventive 
in vzgoje v cestnem prometu 

17,1 9,1 13,5 21,4 25,0 16,8 20,0  

prenova in izboljšanje cest 62,3 54,5 66,2 57,1 50,0 58,9 64,3 75,0 

povečanje števila kolesarskih poti 
mestu 

27,7  18,0 32,1  46,3 12,9 25,0 

povečanje varnosti v predorih 7,5 18,2 6,0 7,1  12,6 8,6  

boljše upravljanje prometa težkih 
tovornih vozil in prevoza 
nevarnega blaga 

16,4  16,5 32,1  18,9 27,1  

povečanje varnosti prehodov cest 
preko železnice 

24,5 27,3 21,1 25,0  14,7 44,3  

ureditev večjih površin za pešce v 
naseljih 

10,7 54,5 13,5 25,0  35,8 10,0  

prometna vzgoja v osnovnih in 
srednjih šolah 

53,6 81,8 54,1 46,4 100,0% 35,8 28,6 25,0 

drugo 1,4      1,4  

ne vem 1,0        

skupaj 283,8 290,9 286,5 292,9 250,0 300,0 290,0 200,0 
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4. POZNAVANJE IN UGLED AVP 

 
Kako dobro ste seznanjeni s področjem dela in pristojnostmi Javne agencije RS za varnost prometa 

(AVP)? 

 

 

 

 

Slaba polovica (44,9 %) anketiranih pravi, da področje dela in pristojnosti Javne agencije RS za 

varnost prometa (AVP) srednje dobro pozna. Dobro ali zelo dobro delo agencije pozna 17,5 %, sploh 

ne pozna ali ne pozna pa 35,2 %. Poprečna ocena poznavanja znaša 2,70. Anketirance, ki svoje 

poznavanje dela agencije ocenjujejo višje, v nekoliko višji meri predstavljajo anketiranci v starostni 

skupini od 46 do 60 let ter nad 60 let, poklicno izobraženi, prebivalci podeželja, prebivalci pomurske 

in podravske regije, kolesarji in anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje več kot 40 let. 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen poznavanja AVP glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 

 

Graf prikazuje primerjavo povprečnih ocen poznavanja dela in pristojnosti AVP, glede na vrsto 

udeleženca v prometu. Najvišjo povprečno oceno (3,25) so svojemu poznavanju pripisali motoristi, 

najnižjo (2,11) pa potniki javnega prometa. Ker sta obe skupini v vzorcu slabo zastopani, so ocene 

informativne narave in niso statistično značilne. Boljše poznavanje agencije tako izražajo kolesarji 

(2,82) in vozniki osebnih avtomobilov (2,75).  
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5. UČINKOVITOST PREVENTIVNIH OGLAŠEVALSKIH AKCIJ AVP 

 
Agencija za varnost prometa (AVP) redno izvaja oglaševalske akcije preventive in vzgoje v cestnem 

prometu. V kolikšni meri so po vašem mnenju tovrstne preventivne akcije učinkovite glede 

osveščanja udeležencev v cestnem prometu? 

 

 

 

Učinkovitost oglaševalskih akcij, ki jih izvaja AVP, anketiranci ocenjujejo boljše (povprečna ocena je 

3,11) kot poznavanje AVP (povprečna ocena je 2,70). Po pričakovanju je najvišji delež anketiranih 

ocenil, da so oglaševalske akcije, ki jih izvaja agencija srednje učinkovite (53,9 %). Da oglaševalske 

akcije sploh niso ali da niso učinkovite, meni 16,3 %, da so učinkovite ali zelo učinkovite, pa meni 

četrtina anketiranih (25 %). Učinkovitost oglaševalskih akcij na splošno nekoliko boljše ocenjujejo 

anketiranci v starostni skupini od 46 do 60 let, višje ali visoko izobraženi, prebivalci večjih mest ter 

prebivalci podravske, jugovzhodne in gorenjske regije. 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen učinkovitosti preventivnih oglaševalskih akcij AVP glede na vrsto 

udeleženca v prometu: 

 

 

 

 

 

Graf prikazuje primerjavo povprečnih ocen učinkovitosti preventivnih oglaševalskih akcij AVP, glede 

na vrsto udeleženca v prometu. Najvišjo povprečno oceno (3,25) so učinkovitosti pripisali poklicni 

vozniki (3,45), najnižjo (2,25) pa motoristi in traktoristi.  
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Agencija za varnost prometa (AVP) je izvedla že več oglaševalskih akcij preventive in vzgoje v 

cestnem prometu. Namen akcij je bil opozarjanje različnih udeležencev v prometu o nevarnostih 

nepravilnega vedenja v prometu. Ali nam lahko za vsako posebej ovrednotite, v kolikšni meri je 

dosegla svoj namen  

 

A. Mobilni telefoni (Bodi nedosegljiv, če želiš ostati živ)  

B. Pešci (Bodi viden, bodi previden)  

C. Nivojski prehodi (Ustavi se, vlak se ne more)  

D. Motoristi (Ne spreglej, 3x poglej)  

E. Hitrost (Hvala, ker voziš zmerno)  

F. Kolesarji (Kolesarji, previdno naokrog)  

G. Alkohol (0.0 šofer - trezna odločitev)  

H. Varnostni pas (Pripnite se in doživite)  

I. Starejši vozniki  

J. Začetek šolskega leta  

K. Prva vožnja, varna vožnja  

L. Pasavček  

M. Bistro glavo varuje čelada  

N. Varno kolo  

O. Pravilno razvrščanje na AC  

P. Kaj veš o prometu 
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Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen dosega po oglaševalskih akcijah 

 

Oglaševalska 
akcija 
 

% 
Povpreč

na  
ocena 

Sploh 
ga ni 

dosegla 

Ni ga 
dosegla 

Niti je 
niti ni 

Ga je 
dosegla 

Popolno
ma ga je 
dosegla 

Ne vem, 
ne morem 

oceniti 

Akcije 
nisem 
opazil 

A 9,5 17,7 27,0 12,9 5,3 6,6 21,0 2,82 

B 2,5 7,2 30,3 36,7 13,2 4,9 5,1 3,57 

C 2,9 9,6 19,7 18,7 7,6 7,7 33,7 3,32 

D 4,7 9,2 25,9 15,3 4,0 6,3 34,7 3,08 

E 4,1 7,5 29,7 28,7 9,1 5,6 15,3 3,39 

F 2,9 8,0 18,5 11,6 3,1 6,3 49,6 3,09 

G 6,1 14,5 30,8 20,7 8,9 6,4 12,5 3,14 

H 2,4 4,7 17,5 36,9 17,2 5,2 16,1 3,79 

I 1,6 3,9 15,6 8,3 1,3 6,7 62,7 3,13 

J 0,9 1,7 9,7 37,2 43,1 2,0 5,3 4,29 

K 1,6 4,5 14,8 16,4 5,2 7,1 50,4 3,45 

L 1,5 1,5 8,4 16,4 10,7 5,7 55,9 3,87 

M 0,9 4,1 20,4 25,9 10,0 5,9 32,8 3,65 

N 2,4 2,4 14,3 19,3 5,5 5,9 50,3 3,53 

O 2,7 7,1 20,9 22,5 7,2 5,5 34,1 3,41 

P 1,9 2,9 17,3 15,5 2,5 5,2 54,7 3,35 

 

 

 

 



Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa   

 

 46 

Graf: Primerjava opaženosti po oglaševalskih akcijah 

 

Graf prikazuje deleže opaženosti (ki smo jih izračunali s seštetjem deležev ocen dosega svojega 

namena, po posamezni oglaševalski akciji) oziroma neopaženosti posameznih oglaševalskih akcij. Dve 

najbolj uspešni akciji, torej najbolj opaženi akciji, ki jih je izvedla AVP, sta akcija Pešci (bodi viden, 

bodi previden), ki je dosegla kar 94,9 % opaženost ter akcija Začetek šolskega leta, ki je dosegla 94 % 

opaženost. Le dobrih 5 % anketirancev teh dveh akcij niso opazili. Visoko opažene so bile tudi 

naslednje oglaševalske akcije: Alkohol (87,5 %), Hitrost (84,7 %), Varnostni pas (83,9 %) in Mobilni 

telefoni (79 %). Relativno dobro opažene (delež opaženosti nad polovico) so dosegle še naslednje 

akcije: Bistro glavo varuje čelada (67,2 %), Nivojski prehodi (66,3 %) ter Pravilno razvrščanje na AC 

(65,9 %). Najslabše opažena akcija je bila akcija Starejši vozniki, ki jo je opazilo 37,3 % anketirancev, 

62,7 % pa je ni opazilo. Med slednjimi je nekoliko več anketirancev v starostni skupini od 31 do 45 let, 

višje ali visokošolsko izobraženih, prebivalcev manjših krajev, prebivalcev goriške regije, kolesarjev in 

anketirancev, ki imajo vozniško dovoljenje od 10 do 20 let.  
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Graf: Primerjava povprečnih ocen dosega po oglaševalskih akcijah 

 

 

Graf prikazuje povprečne ocene dosega posameznih oglaševalskih akcij. Oglaševalska akcija, ki je po 

oceni anketiranih imela največji doseg, je akcija Začetek šolskega leta (povprečna ocena dosega znaša 

4,29). Sledijo naslednje akcije: Pasavček (3,87), Varnostni pas (3,79), Bistro glavo varuje čelada (3,65), 

Pešci (3,57) in Varno kolo (3,53). Doseg omenjenih akcij presega povprečno oceno 3,50.  

Akcije, ki so po mnenju anketiranih imele najslabši doseg pa so: Mobilni telefoni (2,82), nekoliko nižjo 

oceno dosega so akciji pripisovali moški, mlajši anketiranci, nižje izobraženi ter dijaki in študenti. Sledi 

akcija Motoristi (3,08), nekoliko nižjo oceno dosega so akciji pripisali najmlajši anketiranci, nižje 

izobraženi ter dijaki in študenti. Akcija Kolesarji je srednje dosegla svoje namen (3,09). Nekoliko nižjo 

oceno dosega so akciji pripisali mlajši anketiranci in prebivalci Ljubljane in Maribora. 
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen dosega posameznih oglaševalskih akcij glede na vrsto 

udeleženca v prometu: 

 

 Povprečna ocena po ciljnih skupinah udeležencev v prometu Skupna 
povp. 
ocena 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

A 2,85 2,80 2,83 2,53 2,00 2,58 3,10 1,00 2,82 

B 3,60 3,55 3,46 3,33 2,75 3,27 3,88 2,00 3,57 

C 3,35 3,38 3,29 3,31 1,00 2,98 3,36  3,32 

D 3,16 3,14 3,00 2,77 2,00 2,75 3,03 2,00 3,08 

E 3,45 3,55 3,34 3,18 2,33 3,18 3,33 2,25 3,39 

F 3,10 4,25 3,11 2,42 1,00 3,02 3,32 3,00 3,09 

G 3,18 4,43 2,98 2,90 3,50 2,89 3,20 1,50 3,14 

H 3,80 4,25 3,72 3,57 4,25 3,48 3,93 4,00 3,79 

I 3,16 3,00 3,22 2,67 3,00 2,77 2,93 4,00 3,13 

J 4,32 4,56 4,16 4,00 5,00 4,20 4,42 3,00 4,29 

K 3,43 4,00 3,35 2,80 5,00 3,14 3,86 4,00 3,45 

L 3,94 5,00 3,55 3,73 3,00 3,34 3,96 5,00 3,87 

M 3,65 4,00 3,65 3,08 4,00 3,69 3,71 5,00 3,65 

N 3,44 4,00 3,73 3,17 4,50 3,39 4,05 5,00 3,53 

O 3,42 4,00 3,42 2,75 5,00 3,04 3,55 2,50 3,41 

P 3,38 3,83 3,07 3,00 4,50 3,11 3,41 3,00 3,35 

 

 

 

 

 



Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa   

 

 49 

6. NADZOR CPP 

 

Kako bi ocenili učinkovitost dela naslednjih organov? 
 
A. Delo prometne policije 

B. Delo občinskih redarjev 

C. Delo inšpekcijskih služb, ki opravljajo nadzor nad delom šol vožnje, tehničnih pregledov, strežbo 

alkohola v lokalih, urejenost cestišč ipd 

D. Nadzor Agencije za varnost prometa nad delom šol vožnje in tehničnih pregledov 

 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen učinkovitosti dela 

 

Učinkovitost 
dela: 

% 

Povprečna 
ocena 

Povsem 
neučin 
kovito 

Neučin 
kovito 

Srednje 
učin 

kovito 

Učinko 
vito 

Zelo 
učinko 

vito 

Ne vem, 
ne morem 

oceniti 

A 3,3 8,4 43,2 34,0 8,9 2,1 3,38 

B 8,0 16,7 33,2 19,7 10,7 11,7 3,10 

C 17,5 26,5 25,3 9,7 1,3 19,6 2,39 

D 10,8 20,7 29,3 13,2 3,1 22,9 2,70 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen učinkovitosti dela 

 

 

 

Na področju učinkovitosti dela organov CPP, so anketiranci z najvišjo povprečno oceno učinkovitosti 

dela, ocenili delo prometne policije (3,38), ki jo nekoliko bolje ocenjujejo ženske, poklicno izobraženi, 

upokojenci ter tisti, ki pogosteje vozijo na lokalnih cestah. Sledi učinkovitost dela občinskih redarjev 

(3,10), ki ga nekoliko bolje ocenjujejo ženske ter anketiranci v starostni skupini od 31 do 45 let. Sledi 

nadzor AVP nad delom šol vožnje in tehničnih pregledov (2,70), na zadnje mesto po učinkovitosti dela 

pa so anketiranci postavili delo inšpekcijskih služb, ki opravljajo nadzor nad delom šol vožnje, 

tehničnih pregledov, strežbo alkohola v lokalih, urejenost cestišč ipd (2,39).  
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen učinkovitosti dela glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 Povprečna ocena po ciljnih skupinah udeležencev v prometu Skupna 
povp. 
ocena 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

A 3,36 3,18 3,49 3,35 3,50 3,21 3,56 3,25 3,38 

B 3,14 2,25 3,22 2,88 2,75 2,52 3,37 1,50 3,10 

C 2,34 3,09 2,76 2,48 4,00 1,97 2,38 2,00 2,39 

D 2,71 3,09 2,59 3,00 4,00 2,52 2,53 3,00 2,70 
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Kako pogosto menite, da vas bodo policisti pri vsakodnevni udeležbi v prometu kontrolirali glede: 
 

A. Vožnje pod vplivom alkohola 

B. Prehitre vožnje v naselju 

C. Prehitre vožnje na avtocesti 

D. Tehnične neustreznosti vozila 

E. Telefoniranja med vožnjo 

F. Neuporabe varnostnih pasov na zadnjih sedežih 

G. Nepravilnega prečkanja ceste 

H. Vožnje s kolesom po pločniku 

I. Neuporabe motoristične čelade 

 

Tabela: Frekvenčna porazdelitev ocen pogostosti kontrole s strani policije 

 

Pogostost 
kontrole 

% 

Povprečna 
ocena Nikoli Redko Včasih Pogosto 

Zelo 
pogosto 

Nisem 
tovrstni 

udeleženec 
v prometu 

A 18,5 36,5 21,1 11,6 3,2 9,1 2,39 

B 11,6 26,4 24,1 22,8 4,8 10,3 2,81 

C 23,1 35,1 15,5 7,9 0,9 17,6 2,13 

D 31,2 34,8 15,6 5,7 1,2 11,5 1,99 

E 34,8 21,3 18,5 11,2 3,5 10,7 2,19 

F 28,3 31,3 18,3 10,8 1,9 9,5 2,19 

G 25,5 33,3 24,4 11,3 1,7 3,7 2,28 

H 26,1 23,6 14,4 6,5 1,1 28,3 2,06 

I 12,1 6,7 6,8 10,9 2,7 60,8 2,63 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen pogostosti kontrole s strani policije 

 

 

 

Pri vsakodnevni udeležbi v prometu anketiranci ocenjujejo, da jih bodo policisti še najbolj verjetno 

kontrolirali zaradi prehitre vožnje v naselju (povprečna ocena znaša 2,81), sledi neuporaba 

motoristične čelade (2,63), vožnja pod vplivom alkohola (2,39), nepravilno prečkanje ceste (2,28), 

telefoniranje med vožnjo ali neuporaba varnostnih pasov na zadnjih sedežih (oboje 2,19), prehitra 

vožnja po avtocesti (2,13), vožnja s kolesom po pločniku (2,09) ter na zadnjem mestu tehnična 

neustreznost vozila (1,99). Vrednost vseh povprečnih ocen (z izjemo tehnične neustreznosti vozila – 

1,99) so v rangu med ocenama 2 in 3, kar pomeni, da so anketiranci za vse vrste kontrole ocenili, da 

bi jih policisti kontrolirali med redko in včasih.  
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Tabela: Primerjava povprečnih ocen pogostosti kontrole s strani policije glede na vrsto udeleženca v 

prometu: 

 

 Povprečna ocena po ciljnih skupinah udeležencev v prometu Skupna 
povp. 
ocena 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

A 2,40 2,00 2,77 2,59 2,25 2,11 2,12 3,25 2,39 

B 2,87 2,64 2,58 2,71 2,50 2,43 2,78 1,50 2,81 

C 2,16 2,64 2,17 2,12 1,50 1,90 1,75 2,00 2,13 

D 1,98 2,09 2,25 1,81 3,00 1,92 2,00 2,00 1,99 

E 2,23 2,64 2,07 1,91 1,75 1,92 2,08 1,50 2,19 

F 2,28 1,82 2,07 1,92 2,25 1,95 1,93 1,00 2,19 

G 2,25 2,30 2,28 2,25 2,75 2,53 2,31 1,50 2,28 

H 2,00 2,00 2,08 2,00 1,25 2,56 2,15 3,00 2,06 

I 2,65 2,75 2,87 2,63 1,75 2,56 2,37 1,00 2,63 
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7. VEDENJE V PROMETU 

 

Kako pogosto, po vašem mnenju, drugi udeleženci v cestnem prometu kršijo prometne predpise? 

 

 

 

 

 

Večina anketiranih meni, da ko gre za druge udeležene v prometu, le ti pogosto kršijo prometne 

predpise (45,1 %). Slaba tretjina (31,7 %) meni, da drugi kršijo prometne predpise včasih, nikoli ali 

redko desetina (10,6 %), zelo pogosto ali vedno tudi desetina (10,2 %). Da drugi pogosteje kršijo 

prometne predpise, meni nekoliko več žensk, mlajših anketirancev, srednješolsko izobraženih, 

prebivalci večjih mest in takšnih, ki imajo vozniško dovoljenje med 3 do 10 let.  
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Graf: Primerjava povprečnih ocen, kako pogosto drugi udeleženci v cestnem prometu kršijo 

prometne predpise glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 

 

 

 

Da drugi udeleženci v cestnem prometu pogosteje kršijo predpise nekoliko bolj menijo poklicni 

vozniki (4,18), potniki JP (3,80) in pešci (3,67).  

 

 

 

3,67

2,75

3,61

4,25

3,80
3,63

4,18

3,52

0

1

2

3

4

5

6

voznik OV poklicni voznik potnik OV potnik JP motorist kolesar pešec traktorist



Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa   

 

 57 

Kako pogosto vi osebno kršite prometne predpise? 

 

 

 

 

 

Več kot polovica anketiranih se je ocenila kot redkega kršitelja prometnih predpisov (54,3 %), dobra 

šestina (17,9 %) nikoli ne krši javnih predpisov. Slaba četrtina (23,5 %) priznava, da prometne 

predpise včasih prekrši. Da prometne prekrške prekršijo pogosto, zelo pogosto ali vedno, navaja 3 % 

anketiranih. Prometne predpise nekoliko pogosteje prekršijo moški, mlajši anketiranci, višje ali visoko 

izobraženi ter dijaki in študenti.  
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Graf: Primerjava povprečnih ocen, kako pogosto vi osebno prometne predpise glede na vrsto 

udeleženca v prometu: 

 

 

 

 

Povprečne ocene pogostosti lastnih prekrškov glede na ciljno skupino so primerljive in nizke. 
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Graf: Primerjava povprečnih ocen pogostosti kršenja CPP 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pogostost lastnih prekrškov anketiranci po ciljnih skupinah ocenjujejo z opazno nižjo oceno (2,13) kot 

pogostost prekrškov drugih (3,25) udeležencev v prometu.  
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8. ŠOLE VOŽNJE IN IZPITNI CENTRI 

 

Ocenite na lestvici, kakšna je po vašem mnenju kvaliteta dela šol vožnje v Sloveniji oz. v kolikšni 

meri so slovenske šole vožnje uspešne pri svojem delu? 

 

 

 

Dobra tretjina anketiranih meni, da je kvaliteta dela šol voženj v Sloveniji srednje dobra (37,5 %) in 

dobra četrtina pravi, da je kakovost dela šol voženj dobra (27,3 %). Povprečna ocena kakovosti dela 

šol voženj v Sloveniji znaša 3,28. Da je kakovost dela slaba ali zelo slaba, meni slaba desetina (9,4 %), 

kot odlično pa njihovo delo ocenjujejo 3 odstotki anketiranih. Dobra desetina (11,3 %) ni opravljala 

vozniškega izpita. Delo šol voženj v Sloveniji nekoliko slabše ocenjujejo moški, najmlajši anketiranci, 

višja ali visoko izobraženi, dijaki in študentje, prebivalci večjih mest, prebivalci savinjske regije ter 

takšni, ki imajo vozniško dovoljenje od 10 do 20 let.  
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Graf: Primerjava povprečnih ocen kakovosti dela šol vožnje glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 

 

Graf prikazuje primerjavo povprečnih ocen kakovosti dela šol voženj glede na vrsto udeleženca v 

prometu. Vozniki osebnega vozila kakovost dela šol voženj ocenjujejo s povprečno oceno 3,27.  
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Kako bi na lestvici ocenili osebno izkušnjo z usposabljanjem v šoli vožnje, kako ste bili s celotnim 

procesom usposabljanja zadovoljni? 

 

 

 

 

 

 

Anketiranci so bili v splošnem z osebno izkušnjo v usposabljanju v šoli vožnje zadovoljni, saj je takšnih 

40,4 %, zelo zadovoljnih pa 36,4 %, kar je skupno kar 76,8 %. Povprečna ocena zadovoljstva je visoka: 

4,09. Srednje zadovoljnih je 13,8 %, nezadovoljnih ali zelo nezadovoljnih pa 6 %. Osebno zadovoljstvo 

z usposabljanjem v šoli vožnje nekoliko slabše ocenjujejo moški, najmlajši anketiranci, nezaposleni, 

dijaki ali študenti ter prebivalci pomurske regije.  
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Graf: Primerjava povprečnih ocen zadovoljstva z osebno izkušnjo z usposabljanjem v šoli vožnje glede 

na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 

 

 

 

Povprečne ocene zadovoljstva z osebno izkušnjo z usposabljanjem v šoli vožnje so pri vseh skupinah 

udeležencev v prometu visoke.  
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Kako bi po vašem najbolje urejali učinkovitost dela šol voženj v Sloveniji? 

 

 

* Pod drugo so anketiranci še navedli: znižati cene za opravljanje izpita (2x), inštruktorji bi morali biti kaznovani 
z odvzemom licence, kaznovati inštruktorje, dodati motoristiko (menjava gum, menjava olja), šofer bi moral 
poznati avto, po 15. letih obvezno izobraževanje iz CPP 

 

Po mnenju anketirancev bi bilo učinkovitost dela šol voženj v Sloveniji najbolje urejati s poostrenim 

nadzorom nad delom šol voženj, za katero se je odločila polovica (49,7 %). Med njimi je nekoliko več 

najstarejših anketirancev, poklicno izobraženih, upokojencev, prebivalcev Ljubljane ali Maribora, ter 

prebivalcev podravske in koroške regije. Slaba tretjina meni, da bi bilo potrebno zaostriti pogoje za 

odprtje šol voženj (32,4 %). Med njimi nekoliko bolj izstopajo anketiranci v starostni skupini od 46 do 

let, prebivalcev večjih mest ter prebivalcev obalno-kraške regije. Da bi bilo potrebno zmanjšati število 

šol voženj, meni 4,5 % anketiranih, da bi bila potrebna sprememba zakonodaje, pa meni 4,8 % 

anketiranih.  
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Tabela: Urejanje učinkovitost dela šol voženj v Sloveniji glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

zmanjšanje števila šol voženj 3,5  6,0 14,3  11,6 2,9  

sprememba zakonodaje na 
tem področju 

6,1   7,1  3,2 1,4  

poostreni nadzor nad delom 
šol voženj 

50,3 36,4 51,9 60,7 100,0 32,6 51,4 25,0 

zaostritev pogojev za odprtje 
šol voženj 

33,9 63,6 34,6 7,1  31,6 27,1 25,0 

drugo 0,7        

ne vem 5,6  7,5 10,7  21,1 17,1 50,0 

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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Vozniški izpiti se sedaj opravljajo tako v mestih, kot tudi v krajih z malo prometa in s skromno 

prometno infrastrukturo, tudi brez semaforiziranih in drugih zahtevnejših križišč ter avtoceste. Ali 

menite, da bi se vozniški izpiti morali opravljati v ustrezno zahtevnem in med seboj primerljivem 

prometnem okolju? 

 

 

 

Najvišji delež anketiranih navaja, da bi se morali vsi vozniški izpiti opravljati v ustreznem in med seboj 

primerljivem prometnem okolju, manjši kraji za to niso primerni (42,3 %). Med njimi je nekoliko več 

anketirancev v starostni skupini od 31 do 45 let, višje ali visokošolsko izobraženih, prebivalci večjih 

mest ter prebivalci savinjske in gorenjske regije. Zelo podoben odstotek (41,5 %) pa meni, da bi se 

morali vozniški izpiti opravljati v velikih mestih, z dostopom do avtoceste in hitre ceste, že manjša 

mesta za to niso primerna. Med njimi nekoliko bolj prevladujejo starejši anketiranci, upokojenci, 

prebivalci Ljubljane in Maribora in prebivalci jugovzhodne regije.  
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Tabela: Opravljanje vozniških izpitov v ustrezno zahtevnem in med seboj primerljivem prometnem 

okolju glede na vrsto udeleženca v prometu: 

 

 Cilja skupina udeležencev v prometu (v %) 

Voznik 
OV 

Poklicni 
voznik 

Potnik 
OV 

Potnik 
JP 

Motorist Kolesar Pešec 
Trakto

rist 

opravljanje vozniškega izpita 
tudi v manjših krajih ne vpliva 
na varnost cestnega prometa 

5,8 9,1 7,5 10,7  5,3 7,1 50,0 

vozniški izpiti bi se lahko 
opravljali tudi v drugih 
manjših krajih 

6,2  1,5   24,2 1,4  

vsi vozniški izpiti bi se morali 
opravljati v ustreznem in 
med seboj primerljivem 
prometnem okolju 

45,1 27,3 33,8 35,7  28,4 48,6  

vozniški izpiti bi se morali 
opravljati v velikih mestih, z 
dostopom do avtoceste in 
hitre ceste 

41,8 63,6 49,6 46,4 100,0 31,6 28,6 50,0 

ne vem 1,2  7,5 7,1  10,5 14,3  

Skupaj 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
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4. PRILOGA 

 

V nadaljevanju prilagamo strukturna križanja glede na sociodemografske značilnosti anketirancev. 
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1. UVOD 
 

 

Pričujoča raziskava osvetljuje nekatere v množici komaj preglednih okoliščin, ki vplivajo na prometno 

varnost. Kazalo priča o izboru nekaterih kriminoloških vprašanj na eni strani in o obsežnem naboru 

statističnih podatkov na drugi. 

 

O nekaterih kriminoloških problemih je obstajalo soglasje, da so vredni in potrebni raziskovanja. 

Drugi problemi so se pojavili med delom in v začetku raziskovanja nismo pomislili nanje. Potem pa so 

se zazdeli ključni za razumevanje vsaj dela prometnih nesreč. Ko smo se lotili preverjanja hipotez in 

kriminološke domneve okrepili s statističnimi podatki (včasih – tako kot v tem primeru - je to 

mogoče, včasih pa precej nezanesljivo), se je pokazalo, da gre za pomembno poglavje prometne 

varnosti, o katerem ni bilo kaj dosti povedanega. Tak primer so reklame v prometu, ki naravnost 

spodbujajo nevarno vedenje voznikov. Za skoraj vse situacije ponujajo rešitve, ki so na žalost v 

popolnem nasprotju s fizikalnimi zakonitostmi in tudi dejanskimi posledicami na naših cestah. Tako 

so avtomobili z izrazito športno zasnovano obliko in z reklamiranjem videzu ustreznih karakteristik 

tudi do petkrat pogosteje udeleženi v smrtnih nesrečah kot bi smeli biti glede na delež med vsemi 

registriranimi vozili. 

 

Preprečevanje prometnih nesreč je eno najtežjih opravil, če niso vsi ukrepi skladno uglašeni. 

Raziskava v kriminološkem delu opozarja med drugim na smiselnost kaznovanja, ki mora biti v 

razumnih mejah. Najbolj zgovoren primer je ta, da se delež hudih prometnih nesreč zaradi hitrosti in 

delež nesreč ob alkoholiziranosti ne zmanjšujeta, čeprav sta pozornost nadzora in višina sankcij tukaj 

najbolj izraziti. To med drugim pomeni, da ne moremo pričakovati hitrih sprememb vedenjskih 

vzorcev. Gre za dolgoročen kulturni in civilizacijski projekt. Kakor ga po eni strani vzpostavljamo, tako 

ga na drugi strani s številnimi ukrepi in postopki rušimo. 

 

Vendar razmere niso povsem brezizhodne. Tudi v kratkem času je mogoče zmanjševati število 

prometnih nesreč. A v tem primeru se je mogoče zanašati predvsem na tako imenovani »inženirski 

model«. Gre za vse vrste tehničnih ukrepov, s katerimi se zmanjšujejo možnosti nesreč. Sem spadajo 

ustrezne ceste, preusmerjanje na avtoceste, ki so mnogo varnejše, vzpostavljanje ovir, ki fizično 

preprečujejo hitro vožnjo, izdelava varnejših vozil in varnostne opreme ter ne nazadnje dvig 

življenjskega standarda vseh prebivalcev, da si lahko privoščijo varnejša vozila. Mnogi strokovnjaki 

pripisujejo zmanjšanje hudih prometnih nesreč pri nas v zadnjem času tudi ali zlasti dokončanju 

avtocestnih povezav (štajerski in dolenjski del) in ukinitvi cestnin, zaradi česar so postale avtoceste 

bolj vabljive. 
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Poseben problem je ugotavljanje vzročnosti in vpliva posamičnih okoliščin na nek rezultat. Gre za 

problem v družboslovju na sploh, enako zapleteno pa je ugotavljanje, koliko na primer zvišanje kazni 

za vožnjo pod vplivom alkohola vpliva na obseg nesreč. Enako zapleteno je ugotavljanje vseh drugih 

ukrepov na končno število ponesrečenih ljudi. Tukaj je težko karkoli obljubljati kljub korelacijam, ki se 

potrdijo. Znajdemo se na ravni argumentacije »po zdravi pameti«, ki se ne sliši vselej prepričljivo. 

Poleg tega imamo posamezniki zelo različne »zdrave pameti«. 

 

Glede kaznovanja je treba vselej imeti pred očmi posebnost »prometne« kriminalitete. Gre za 

specifično krivdno obliko, pri kateri si nihče ne želi posledic, nikjer ni naklepa. Če ta obstaja, ni več 

področje prometa. A tudi pri malomarnosti imamo povsem različne voznike. Mnogi storijo prekršek iz 

nezavestne malomarnosti. V vsakdanjem jeziku prometne nesreče »spregledamo«. Kljub 

potencialnim ali celo jasnim hudim posledicam ne bi smeli, vsaj po našem mnenju, teh storilcev 

enačiti z onimi, ki zavestno izrazito prekoračijo dovoljeno hitrost ali vozijo vinjeni. Praksa naših sodišč, 

na katero opozarjamo, je včasih taka, da je posledica temeljno vodilo pri izbiri sankcije.  

 

V določenih primerih pa se sodišča ne ukvarjajo s predvidljivostjo posledic, tako da zavedanje le teh 

nekako avtomatično pripišejo storilcu. Primer: ali pešcu, ki hodi ob cesti vzporedno z voziščem in z 

eno nogo stopi s pločnika, ne da bi hotel prečkati cesto, lahko očitamo, da bi se moral zavedati, da s 

takim vedenjem (s konkretnim korakom po cesti z eno nogo) lahko povzroči smrt desetih ljudi? Ga za 

6, 8 ali deset let pošljemo v zapor? 

 

Tudi sicer je dobro imeti pri kaznovanju na vseh ravneh, od prekrškov do kaznivih dejanj, pred očmi 

dejstvo, da je nevarnih voznikov zelo malo. Mednje štejemo predvsem večkratne kršitelje. Prav bi 

bilo, da se kaznovanje usmeri nanje s strožjimi sankcijami za povratništvo, pri »naključnih« kršiteljih 

pa bi opozorilo večinoma doseglo svoj namen. 

 

Med uspele ukrepe tako uvrščamo »treznitev«, kjer je bilo skoraj 32.000 ljudi v dveh letih izločenih iz 

prometa za čas, v katerem bi bili nesporno nevarni. Številka priča tudi o trdovratnosti vedenjskih 

vzorcev oziroma specifičnosti slovenske kulture pitja, ki ji malokateri tradicionalen ukrep pride do 

živega. 

 

Drugi del raziskave prinaša obsežno statistiko. V prvem podpoglavju gre za obdelavo prekrškov iz 

sodne pristojnosti. Podrobne analize (kršilci, spol, vrsta prekrška, sankcije…) so narejene za tri okrajna 

sodišča (Ljubljana, Slovenske Konjice in Ljutomer) za obdobje štirih let. Dobljeni podatki so dragoceni 

za razmislek o sankcioniranju, o osredotočenju na nevarne storilce (nevarnih voznic – povratnic – 

tako rekoč ni!) in o oblikovanju ustrezne kriminalitetne politike. 
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Drugo podpoglavje pa zajema množico podatkov, ki so povezani s prometnimi nesrečami. Gre 

razporeditev po storilcih in njihovih karakteristikah; za razporeditev po regijah, po vrstah cest ali po 

naseljih; za razporeditev po teži oziroma posledicah prometnih nesreč; za razporeditev po vrstah 

kršitev. Nadalje se prikazujejo vrste postopkov zoper kršitelje. Med okoliščinami se izpostavita v 

različnih povezavah hitrost in alkohol. Posebno poglavje je posvečeno motoristom, naslednje pa 

pešcem. Končno obravnavamo še mlajše udeležence v prometnih nesrečah (do 15 let) in starejše 

(nad 65). 

 

Vse te kategorije so prikazane v najrazličnejših križanjih podatkov, statistične metode pa omogočajo 

primeroma napoved hipotetičnega zmanjšanja prometnih nesreč s smrtnim izidom. Nekateri podatki 

so zajeti v daljšem časovnem obdobju (2001 – 2009), nekateri pa v krajšem (2004 – 2008). 

 

Statistični poglavji, ki obsegata pretežni del raziskave, omogočata razmislek o mnogih ukrepih, s 

katerimi bi omejili število prometnih nesreč. Promet je področje, ki nima mnogih značilnosti klasične 

kriminalitete, čeprav gre za prekrške in kazniva dejanja. Krivdna oblika je namreč minimalna, 

posledice pa izredno hude. Vsako leto je približno desetkrat več žrtev prometa kot je onih zaradi 

umorov in ubojev. Že zaradi posledic zasluži posebno pozornost države, ki pa se mora odzivati na 

vseh ravneh. Klasični kaznovalni mehanizem je žal eden najmanj učinkovitih, a najbolj pri roki, na 

videz najcenejši in na kratki rok zadovoljujoč javno mnenje. 

Upamo, da tudi s to raziskavo usmerjamo pozornost še kam drugam in ne le na klasični trikotnik – 

dejanje:storilec:kazen. 

 

Izvajalci raziskave so bili naslednji: 

 

Prof. dr. Ljubo Bavcon, zaslužni profesor Pravne fakultete v Ljubljani, 

Bogo Brvar, spec. kriminologije, prof. matematike in fizike, 

Dr. Mitja Muršič, raziskovalec na Inštitutu za kriminologijo, 

Doc. Dr. Nina Peršak, Fakulteta za varnostne vede Univerze v Mariboru, 

Prof.dr. Dragan Petrovec, Znanstveni svetnik na Inštitutu za kriminologijo, 

Tatjana Polak, sodnica Okrajnega sodišča v Ljubljani. 
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2. VARNOST CESTNEGA PROMETA IN KAZNOVALNO PRAVO  
 

 

I. UVODNE OPOMBE 

 

Naslovna tema je  bolj ali manj nenehno v ospredju javne pozornosti in tako seveda tudi strokovne 

javnosti. V zadnjem desetletju je bila ta tema na dnevnem redu X. dnevov javnega prava leta 20041 in 

že takrat je bilo mogoče zaznati kritične misli o tedaj veljavnem kaznivem dejanju po 325. čl. KZ/95 

(Povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti). Konec leta 2008 pa je začel veljati novi kazenski 

zakonik, poimenovan KZ-1, ki je to temo ponovno odprl.    Na pol je spremenil dosedanjo koncepcijo 

kaznivega dejanja zoper varnost cestnega prometa, in sicer tako, da je k vsebinsko 

nespremenjenemu, zdaj 323. členu (povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti), dodal v 324. 

členu še eno dejanje, z naslovom: Predrzna vožnja v cestnem prometu2. 

 

Tako menim, da je zaradi boljšega razumevanja miselnih tokov, ki so vodili svetovno in našo 

kazenskopravno misel, koristno, če povem, da je bilo že konec petdesetih in v šestdesetih letih večje 

število mednarodnih in domačih posvetovanj o tej problematiki. V tistem času je bilo v ospredju 

vprašanje, kaj je treba predvsem kazensko preganjati in kaznovati, ali vedenje, ravnanje, obnašanje 

ljudi, zlasti voznikov motornih vozil, ali pa posledice prometnih nesreč, ki so pogosto tudi 

katastrofalne, ali pa oboje skupaj. 

 

Vsaka od variant je imela svoje slabosti, ki so bile logično dogmatične narave, ali pa so povzročale 

praktične težave zlasti pri prepoznavanju katerega od zakonskih znakov kaznivega dejanja, ali pa pri 

odmeri kazni. Te težave so se potem pokazale tako, da nobena od variant ni izpolnjevala zahteve po 

pravičnosti, ki je poleg zahteve po poštenem sojenju temeljna zahteva, ki jo javnost naslavlja na 

sodstvo. 

 

Zato so seveda v vseh evropskih državah iskali rešitve, ki bi bile vsaj najmanj v nasprotju s temeljnimi 

zahtevami, če že idealnih ni bilo mogoče najti, in seveda učinkovite. Lahko pa že uvodoma povem, da 

se je tako takrat kot se zdaj vse vrti okoli vprašanja, ali je kazenskopravna intervencija v resnici samo 

ultima ratio, legitimna potem, ko sta država in družba izvršili vse, kar je le mogoče za varnost 

cestnega prometa (ceste, ureditev prometa, varnost vozil itd.), ali pa prevlada kriminalitetno 

                                                           

1 X. Dnevi javnega prava. Izobraževanje in  usposabljanje v javni upravi, št. 1/2004 Kazenskopravna 
sekcija s. 293 do 377. 
2 Prof. D. Korošec je v zaključku svojega kritičnega prispevka o novostih KZ-1 s področja varnosti 
cestnega prometa, zapisal: …je treba novi 324. člen KZ-1 v nedostopnosti ustreznejših argumentov 
predlagateljev razglasiti kot kazenskopravno dogmatično površno in kriminalitetnopolitično 
neodgovorno polovičarstvo. Korošec D. : Sodobna dogmatika kazenskega prava cestnega prometa. 
Javna uprava, št. 1, Ljubljana 2008, s. 77-99   
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politično prepričanje, da je kazenska represija poglavitno učinkovito sredstvo za zagotavljanje 

varnosti cestnega prometa. 

 

Uvodoma moram še poudariti, da ni dobro, če opazujemo prizadevanja za večjo varnost cestnega 

prometa po posameznih segmentih, na primer posebej raven prekrškov in posebej kazenskopravno 

raven, toda prav tako je potrebno ti dve dejavnosti tudi razločevati. 

 

 

 

 

1. Razvoj konceptov kazenskopravnega reagiranja na nedisciplino v cestnem prometu 

 

Kazensko pravna inkriminacija kaznivega dejanja zoper varnost cestnega prometa se je, ko je cestni 

avtomobilski promet postal gostejši in nevarnejši, izločila iz splošne inkriminacije kaznivih dejanj 

zoper splošno varnost ljudi in premoženja kot lex specialis. Tako je bilo to ravnanje v KZ Kraljevine 

Jugoslavije še sestavina dveh od kaznivih dejanj zoper »občno varnost ljudi in imovine«, in sicer po 

par. 194 za naklepno ogrožanje in po par. 195 za dejanje storjeno iz malomarnosti. Poškodbene 

posledice so bile oblikovane kot kvalificirani primeri teh dejanj3. 

 

Že KZ iz leta 1951 pa je kaznivo dejanje z imenom Ogrožanje javnega prometa izločil v poseben 271. 

člen, poškodbene posledice pa so bile penalizirane kot kvalificirani primeri v posebnem 273. členu in 

poimenovani kot Huda kazniva dejanja zoper splošno varnost. Enaka je ostala struktura tega 

kaznivega dejanja tudi v noveli KZ/ 51, ki je začela veljati 1. 1. leta 19604. 

 

To kaznivo dejanje je bilo v svoji temeljni obliki ogrozitvene narave in seveda naklepno. Dejanje, 

izvršeno iz malomarnosti, je bilo po 3. odstavku tega člena privilegiran primer z bistveno nižjo kaznijo. 

Kvalificirane oblike tega kaznivega dejanja so bile po 273. členu (Huda kazniva dejanja zoper splošno 

varnost) vezane na težo poškodbene posledice, ki je takrat obsegala veliko premoženjsko škodo ali 

hudo telesno poškodbo ali smrt ene ali več oseb. Seveda so bile predpisane različno hude kazni glede 

na težo posledice in glede na obliko krivde glede temeljnega dejanja, glede hujše posledice pa je 

                                                           

3 Dolenc M, Sajovic R.: Novelirani kazenski zakonik za kraljevino Jugoslavijo s kratkimi pojasnili. 
Tiskovna zadruga, Ljubljana 1932 
4 Glej: Kazenski zakonik z uvodnim zakonom. Uradni list, Ljubljana 1951. Glej tudi: Kazenski 
zakonik (prečiščeno besedilo). Časopisni zavod Uradni list LRS, Ljubljana 1960 
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veljalo pravilo, da je storilec zanjo kazensko odgovoren  samo, če mu je mogoče očitati malomarnost 

(1.odst. 8. člena KZ/1960)5. 

 

Po ustavni spremembi iz leta 1974 je področje splošne varnosti ljudi in premoženja prešlo v 

pristojnost zakonodajnih organov republik in avtonomnih pokrajin. Kazenski zakon SR Slovenije iz leta 

1977 je skupino kaznivih dejanj zoper varnost javnega prometa izločil v posebno poglavje z 

argumentom, da so ta kazniva dejanja po svoji naravi posebnost, ki narekuje tudi njihovo posebno 

obravnavanje tako v zakonodaji kot tudi v sodni praksi6. To ni pomenilo, da predlagatelji izražajo 

kakšen dvom o potrebnosti kazenskopravne intervencije  zoper tista ravnanja, ki so nevarna. Izločitev 

v posebno poglavje je  omogočala njihovo vendarle posebno obravnavanje in jih ni bilo potrebno 

podrejati njim tujim ali za ta ravnanja neuporabnim pravilom. Poudarek je bil pač na tem, da naj 

sodišča tudi ob novem zakonu ne spreminjajo dotedanje prakse, ki je to dejanje štela za tipično 

poškodbeno kaznivo dejanje, izvršeno iz malomarnosti. Takrat je bil v besedilo temeljnega 251. člena 

vnesen tudi objektivni pogoj kaznivosti, in sicer lahka telesna poškodba ali večja premoženjska škoda. 

Ta tako imenovani objektivni pogoj kaznivosti je imel pravzaprav to funkcijo, da je jasneje razmejil 

kršitve prometnih predpisov, ki naj ostanejo na ravni prekrškov, in tiste, ki sodijo v cono 

kriminalnosti. Z novelo KZ SRS 1989 sta bili opuščeni lahka telesna poškodba in materialna škoda kot 

objektivni pogoj kaznivost. Tako je bila cona kriminalnosti skrčena na primere, ko je s kršitvijo 

predpisov o varnosti cestnega prometa bila kaka oseba hudo telesno poškodovana, oziroma je bila 

povzročena smrt ene ali več oseb. 

 

V obrazložitvi h kazenskemu zakonu SRS sem takrat izrazil obžalovanje, ker spričo razumljive potrebe 

po uskladitvi tega kaznivega dejanja v vseh kazenskih zakonih republik in avtonomnih pokrajin ni bilo 

mogoče uskladiti zakonskega besedila s prakso slovenskih sodišč. Kot že povedano, so slovenska 

sodišča to kaznivo dejanje že tedaj pojmovala in obravnavala kot tipično kaznivo dejanje s 

poškodbeno posledico, povzročeno iz malomarnosti. 

 

Takšen koncept kaznivega dejanja zoper varnost javnega prometa je bilo mogoče uveljaviti šele po 

osamosvojitvi Slovenije, ko smo konec leta 1994 dobili popoln kazenski zakonik Republike Slovenije, 

ki je začel veljati 1.1.19957. Koncept kaznivega dejanja zoper varnost cestnega prometa je imel dva 

vira. Eden, in sicer zelo pomemben, je bila slovenska sodna praksa, ki je že, odkar pomnim, to kaznivo 

dejanje pojmovala kot poškodbeno, ne pa kot ogrozitveno kaznivo dejanje. Temu pojmovanju se je v 

teoriji pridružil tudi profesor Peter Kobe, ki je v razpravi, objavljeni leta 1964 v JRKK8 ugotovil, da je 

                                                           

5 Glej o tem besedilo z naslovom Sodna praksa na s. 394 malo prej navedene izdaje KZ/60. 
6 Bavcon L.: Nekatere značilnosti kazenskega zakona socialistične republike Slovenije, s.230-231, v: 
Kazenski zakon socialistične republike Slovenije, ČZ  Uradni list SR Slovenije, Ljubljana 1977 
7 Bavcon L.: Splošna obrazložitev in pojasnila k 31. poglavju: Kazniva dejanja zoper varnost 
javnega prometa. Kazenski zakonik Republike Slovenije z uvodnimi pojasnili, s. 90 in 91 uradni list 
R Slovenije, Ljubljana 1995 
8 Kobe Peter: Krivična dela ugrožavanja javnog saobraćaja u sudskoj praksi i krivičnopravnoj 
teoriji. Jugoslovenska revija za kriminologiju in krivično pravo, št. 1, Beograd 1964  
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ogrožanje premoženja in življenja ljudi samo fiktivna faza dogajanja pred in med prometno nesrečo. 

To je faza dogajanja, ki jo je mogoče identificirati samo z logičnim sklepanjem za nazaj, ni pa je 

mogoče ne ugotoviti, ne dokazati kot krivdno ravnanje udeleženca v cestnem prometu. Če bi bilo 

storilcu mogoče dokazati, da je ravnal naklepno v odnosu do poškodbene posledice, bi šlo pač za 

kako drugo kaznivo dejanje (na primer umor), ne pa za povzročitev prometne nesreče. 

 

Drugi vir za to zamisel cestno prometnega kaznivega dejanja je bila tedaj zelo znana zamisel o 

malomarnostnem kaznivem dejanju, ki je nastala v nemški teoriji9. Izhodišče za oblikovanje tega 

novega tipa kaznivega dejanja je bilo spoznanje, da so v kazenski zakonodaji nekatera kazniva 

dejanja, ki jih z naklepom že po naravi stvari ni mogoče izvršiti. Kljub temu pa so ta kazniva dejanja v 

temeljni obliki, se pravi v prvem odstavku določenega člena, oblikovana kot naklepna, v naslednjem 

ali naslednjih odstavkih pa je določena kazen za primer, če je bilo dejanje izvršeno iz malomarnosti. 

Takšni dejanji sta bili na primer nevestno zdravljenje iz 122. člena KZ SRS in ogrožanje javnega 

prometa iz 251. člena istega zaklona. Če bi zdravnik ali kak drug zdravstveni delavec naklepno kršil 

pravila zdravniške znanosti in stroke in tako povzročil, da se je komu občutno poslabšalo zdravje, bi 

imeli opraviti s hudo ali posebno hudo telesno poškodbo ali celo  z umorom, ne pa s kaznivim 

dejanjem nevestnega zdravljena, ki že v naslovu pove, da gre lahko samo za malomarnost, zavestno 

ali nezavestno seveda. Prav tako je tudi v cestnem prometu; če bi udeleženec prometa z motornim 

vozilom koga naklepno ogrozil ali telesno poškodoval ali usmrtil, ne bi šlo za kaznivo dejanje zoper 

varnost prometa, marveč bi šlo za ogrožanje varnosti iz tedanjega 64. člena, ali za povzročitev 

splošne nevarnosti iz tedanjega 240. člena, ali za takšno ali drugačno telesno poškodbo iz 52. ali 53. 

člena ali celo za umor iz tedanjega 46. člena KZ SRS. 

 

Glede na to, da imajo takšna kazniva dejanja v zakonodaji predpisano naklepno obliko kot 

prvenstveno, so imela sodišča dostikrat hude težave. Tako na primer so v drugih delih nekdanje 

Jugoslavije občasno uporabljali naklepno obliko kaznivega dejanja zoper javni promet zlasti, če so bile 

posledice zelo hude, ali če je bilo ravnanje storilca izjemno zavržno, na primer vožnja v 

alkoholiziranem stanju, posebno brezobzirna vožnja in podobno. Ob iskanju izhodov iz takšnih težav 

in protislovij se je v nemški dogmatiki polagoma izoblikovala zamisel o malomarnostnem  kaznivem 

dejanju, kot posebnem tipu kaznivega dejanja, ki ima svojo posebno strukturo, drugačno od strukture  

tradicionalnega naklepnega kaznivega dejanja10.  

 

Miselna konstrukcija, ki je v ozadju določb tedanjega 325. člena KZ SRS, morda res ni preveč 

enostavna. Glede kršitve predpisa iz ZVCP je moralo sodišče ugotoviti ali obtoženčev naklep ali 

                                                           

9 Pregled nemške literature, ki zastopa to stališče, lahko najde bralec pri: Jescheck  H.H. v Lehrbuch 
des Strafrechts, Algemeiner Teil. Dritte Auflage, Berlin 1978 na s. 457. Navedeni avtor navaja 
znana imena nemške teorije, in sicer :Blei, Engisch, Kaufmann, Nowakovski. 
10 Obsežneje sem to strukturo predstavil v razpravi:  Bavcon L. : Malomarnostna kazniva dejanja  
Zbornik znanstvenih razprav Xl.letnik. Pravna fakulteta 1980.  Bavcon L.: Malomarnostna kazniva 
dejanja  v cestnem prometu. Zamisel, struktura in problemi. V knjigi: Uveljavljanje novih institutov 
kazenskega materialnega in procesnega prava. Uradni list RS,  Ljubljana 2000. 
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njegovo malomarnost, kar pomeni, da je potrebno s to metodo izključiti naključja, ki jih obtožencu ni 

mogoče krivdno očitati. To okoliščino naj bi sodišče upoštevalo pri odmeri kazni, saj zagotovo ni 

vseeno ali je storilec prekršil predpis z naklepom ali pa z zavestno oziroma celo z nezavestno 

malomarnostjo. Naslednja faza ugotavljanja krivde pa se nanaša na prometno nesrečo in pri tem 

izhaja ta konstrukcija iz izkustvenega spoznanja, da prometne nesreče nihče ne povzroči naklepno11. 

Seveda pa je mogoče ravnati glede prometne nesreče z zavestno ali pa z nezavestno malomarnostjo. 

Sodišče bi moralo ugotoviti, ali se je obtoženec zavedal, da lahko zaradi njegovega ravnanja, ki je 

kršitev predpisa, nastane prometna nesreča, vendar pa je lahkomiselno mislil, da jo bo lahko 

preprečil ali da ne bo nastala. Prav tako je  možno, da se udeleženec v cestnem prometu v 

konkretnem primeru ni zavedal možnosti, da zaradi kršitve predpisa lahko nastane prometna 

nesreča, pa so podani razlogi za očitek, da bi se bil glede na okoliščine in glede na svoje osebne 

lastnosti te možnosti moral in mogel zavedati. Na teh predpostavkah je zgrajeno kaznivo dejanje iz 

325. člena KZ kot malomarnostno kaznivo dejanje. 

 

Tej konstrukciji je prof. Novoselec naslovil dovolj ostro kritiko v prispevku k raziskavi o novih institutih 

kazenskega materialnega in procesnega prava12. Še prej, leta 1998, pa je prof. Z. Dežman ob koncu 

svoje obširne analize z naslovom »Kazenskopravno varstvo cestnega prometa in temeljne 

predpostavke kaznivosti« podal svoj predlog za drugačno definicijo temeljnega kaznivega dejanja 

zoper varnost cestnega prometa de lege ferenda13. Tako, se pravi kritično, sta o tej konstrukciji pisala 

tudi V. Jakulin14 in D. Korošec15. 

 

Uvodoma se mi zdi potrebno relativizirati pomen kazenskega prava kot sredstva za zagotavljanje 

varnosti cestnega prometa. Z velikim zadovoljstvom ugotavljam, da se je število mrtvih ljudi na naših 

cestah v razmeroma kratkem času več kot prepolovilo16. Ne vem, komu ali čemu je treba pripisati 

zasluge za ta dosežek, na ravni verjetnosti pa je domneva, da je to rezultat součinkovanja več 

dejavnikov, zlasti pa bolj varnih vozil in gostega prometa, ki ne dopušča avantur, morda pa tudi dvigu 

splošne kulturne ravni prebivalstva. To pripovedujejo tudi podatki o številu vseh prometnih nesreč, ki 

jih je bilo 39.533 leta 2000, leta 2009 pa 18.849. Ne izključujem možnosti, da je na takšna gibanja 

vplivala tudi zelo občutna postrožitev kazni za prekrške in ob tem tudi bolj razumna, diferencirana 

določitev kazni za bolj nevarne prekrške tako v zakonu kot v praksi.17  

                                                           

11 Razen v posebnih primerih, ko je kakšno prometno vozilo samo sredstvo za na primer umor in ko 
pač ne gre za prometno kaznivo dejanje, oziroma lahko gre tudi za to kaznivo dejanje toda v steku z 
nekim drugim kaznivim dejanjem, ki je primarno. 
12 Novoselec P.: Uveljavitev  novega kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz 
malomarnosti. V: Uveljavljanje novih institutov kazenskega materialnega in procesnega prava, s. 
159-192. Uradni list RS, Ljubljana 2000. 
13 Dežman Z.: Kazenskopravno varstvo cestnega prometa in temeljne predpostavke kaznivosti. 
Uradni list RS, Ljubljana 1998. 
14 Jakulin V.: Analiza kaznivega dejanja povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti. X. dnevi 
javnega prava, 1/2004, s.  313-322. 
15 Korošec D.: Cestnoprometna kazniva dejanja-temeljni koncepti in njihova uporaba v praksi. 
Inštitut za kriminologijo, Ljubljana 2004 
16 Število mrtvih na naših cestah se je od leta 2000 do 2009 zmanjšalo od 357 na  171  
17 Glej: Zakon o varnosti cestnega prometa.Uradno prečiščeno besedilo. Uradni listRS št. 56/2008. 
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Toda, ko dopuščam možnost, da so na ugodna gibanja glede varnosti cestnega prometa vplivale tudi 

zelo stroge kazni za prekrške, pa nič ne kaže, da bi imelo sodno obravnavanje cestnoprometnih 

nesreč in kaznovanje oseb, ki so bile spoznane za krive, kakšen učinek na ugodnejšo podobo varnosti 

cestnega prometa. Za vsa kazniva dejanja iz poglavja KZ o varnosti javnega prometa je bilo v letih 

l997 do 2001 obsojenih v povprečju po 780 oseb letno in od tega za dejanje po 1. in 2. odstavku 325. 

člena  okrog 570 oseb povprečno letno. Podatki za leta 2006, 2007 in 2008 pokažejo nekaj več 

obsojenih oseb za to kaznivo dejanje, v povprečju okrog 760. Ta dvig bi lahko bil posledica nekoliko 

strožje kaznovalne politike, še vedno pa to povprečje pomeni kakih petnajst odstotkov v primerjavi s 

številom hudih prometnih nesreč ( okrog 4500)  in že to zadostuje za mnenje, da sodno obravnavanje 

prometnih nesreč nima kakšnega zaznavnega neposrednega učinka na večjo ali manjšo prometno 

varnost. V tem je tudi razlika glede na prekrške, kjer pa so zaznavni prav neposredni in vsaj do zdaj 

bolj kratkotrajni učinki visokih kazni Vendar pa ne kaže povsem zavreči domneve o morda posrednem 

in daljšeročnem učinku, ki bi ga utegnile imeti zakonite, pravilne in pravične sodbe na pojmovanja 

ljudi glede vedenja v cestnem prometu in na ugled pravosodja ter zaupanje ljudi vanj. Morda torej le 

ni odveč, če poskusimo pravosodni praksi tudi z ustreznim zakonodajnim oblikovanjem tega 

kaznivega dejanja pomagati pri izrekanju strokovno utemeljenih, pravilnih in pravičnih sodb. 

 

 

II. KRITIČNA ANALIZA UPORABE 325. ČLENA KZ/95 V SODNI PRAKSI 

 

Morda se bo zdelo čudno in odveč oživljati ugotovitve o praktični uporabi določbe iz kazenskega 

zakonika, ki ne velja več. Toda določba 323. člena KZ-1 je dobesedno enaka kot je bila določba 325. 

člena KZ/95. Določba naslednjega 324. člena KZ-1 (predrzna vožnja) pa  je tako nejasna, da dopušča 

domnevo, da sodišča uporabljajo določbo 323. člena tako, kot so jo do uveljavitve KZ-1. Zato je dovolj 

razlogov za to, da oživimo spoznanja, do katerih smo se že dokopali. Po mojem mnenju namreč ni 

bolj jalovega dela, kot je začenjati vsakokrat vse znova, kot da poprej ljudje problema sploh niso 

zaznali ali pa, da je bilo vse poprejšnje razmišljanje in raziskovanje samo plod človeške neumnosti, 

neznanja in zablod. 

 

Leta 2000 je izšla v okviru publiciranega raziskovalnega elaborata o uveljavljanju novih institutov 

kazenskega prava tudi empirična analiza kakih sedemdesetih sodb okrajnega sodišča v Ljubljani, ki jo 

je opravila sodnica Andreja Sedej Grčar18. Analizo je opravila na podlagi posebnega vprašalnika, ki ga 

je pripravil prof. P. Novoselec, sodelavec v tej raziskavi in avtor že prej omenjene kritične dogmatične 

analize koncepta in besedila 325. člena KZ. Poglavitne ugotovitve so bile, na kratko povzeto, 

naslednje: 

                                                           

18 Sedej-Grčar A. Analiza sodne prakse Okrajnega sodišča v Ljubljani. V: Uveljavljanje novih 
institutov kazenskega materialnega in procesnega prava. ČZ Uradni list, Ljubljana 2000, s. 193-204. 
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- državni tožilci sprožijo kazenski pregon pogosto zoper tistega udeleženca v prometni 
nesreči, ki je ostal nepoškodovan. To pomeni, da se ne potrudijo z analizo posamične zadeve 
ugotoviti, kdo od udeležencev prometne nesreče je pravzaprav kršil prometni predpis, in 
katerega. Takšno slabost, ki se, upam, vendarle ne dogaja kot pravilo, sem pred desetletji 
ugotovil tudi sam ob analizi nekaj primerov iz sodne prakse.  
- v obtožbah praviloma ni ugotovitev o vzročni zvezi med kršitvijo in prometno 
nesrečo. To vprašanje je za pravosodno prakso zanimivo  samo v primerih, ko je na prvi 
pogled vidno, da sta predpise kršila oba udeleženca v nesreči. Bojim se, da je to vprašanje 
najtesneje povezano s prvo ugotovitvijo, kajti če policist, tožilec ali sodnik zanemarijo 
elementarno vprašanje, kdo od udeležencev prometne nesreče je kršil prometne predpise, 
ali A ali B ali nemara oba, potem seveda niti ne   pride do vprašanja o vzročni zvezi med 
kršitvijo prometnega predpisa in prometno nesrečo.  
- za obsodbo praviloma zadostuje ugotovitev o količini alkohola v krvi, čeprav je jasno, 
da je to dejstvo samo prekršek in da bi morala biti za obsodbo ugotovljena vsaj še ena kršitev 
prometnih predpisov, če je seveda v vzročni zvezi s storilčevo alkoholiziranostjo in s 
prometno nesrečo; 
- iz obrazložitev sodb ni vidno, da bi sodniki razločevali prometno nesrečo kot 
zakonsko določeno prepovedano posledico kršitve prometnih predpisov in hudo telesno 
poškodbo kot hujšo posledico, ki mora biti prav tako »pokrita« s krivdo. Pojem hude telesne 
poškodbe opravlja dve funkciji, po eni strani je merilo za uvrstitev »zadeve« med prekrške 
oziroma kazniva dejanja, po drugi strani pa ima huda telesna poškodba status  hujše 
posledice po 19. členu KZ, prav tako kot smrt ene ali več oseb po 2. odstavku 325. člena, ko 
mora sodišče ugotoviti storilčevo malomarnost glede takšne hujše posledice. 
- ni povsem jasno na kaj se nanaša ugotovitev v sodbah o storilčevi krivdi, ali se nanaša 
na kršitev predpisa, ali na povzročitev prometne nesreče, ali na hudo telesno poškodbo 
oziroma na smrt udeleženca v prometni nesreči.  
 

Nisem mogel znanstveno korektno preveriti ali so te ugotovitve o sodni praksi dandanes še veljavne 

in če niso nemara nastali še kakšni novi problemi. Vsekakor pa je novi kazenski zakonik, imenovan 

KZ/1, povsem spremenil koncept kaznivega dejanja zoper varnost cestnega prometa in zato je vredno 

pogledati, ali je ta sprememba odgovor na probleme in težave sodne prakse, ali pa gre za 

spremembo v temeljnih pojmovanjih glede vprašanja, kaj je treba kazensko preganjati in kaznovati. 

 

III. NEKAJ OPOMB O MODELIH ZA KAZENSKOPRAVNO ZAGOTAVLJANJE VARNOSTI CESTNEGA 

PROMETA 

 

1. Kritične ugotovitve o ravnanju pravosodne prakse vsiljujejo ugotovitev, da so potekala sojenja za to 

kaznivo dejanje v precejšnji meri praeter legem. V takšnem primeru se potem ponuja več možnosti 

oziroma modelov za spremembe, če zanemarimo tisti model, ki se najbolj vsiljuje, to je, da pustimo 

stvari, kakršne pač so. Ena od možnosti je, da bi opustili sedanji koncept prometnega kaznivega 

dejanja in poskušali poiskati formulacijo, ki bi ustrezala pojmovanjem praktikov na tožilstvih in 

sodiščih. Očitno je namreč, da ni nikogar   motilo, če so bile sodbe zunaj zakonskih okvirov, saj se 

pritožbe, če sploh so, nanašajo praviloma na izrečeno kazen, ne spodbijajo pa ne sodbenih ugotovitev 
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o dejanskem stanju, ne o vzročni zvezi, ne o krivdi. Ali je prof. Dežman poskusil prilagoditi besedilo 

tega člena pojmovanjem praktikov v XI. delu svoje knjige, ki ima naslov Nekaj predlogov de lege 

ferenda?19  Avtor sicer soglaša s konstrukcijo tega kaznivega dejanja kot malomarnostnega, moti pa 

ga prometna nesreča kot z zakonom določena prepovedana posledica kršitve predpisov o varnosti 

cestnega prometa. Iz tega izvajam tudi ugotovitev, da je Dežman poskusil prilagoditi konstrukcijo 

tega člena pojmovanjem praktikov. Če namreč vežemo kršitev predpisov neposredno na hudo 

telesno poškodbo ali na smrt ene ali več oseb, povzročene iz malomarnosti, smo skrčili in poenostavili 

prometne zadeve tako, kot to dela tudi sodna praksa. Zelo podobno je tudi stališče V. Jakulina v že 

navedeni Analizi, ko predlaga črtanje prometne nesreče kot prepovedane posledice in navezavo 

naklepne ali malomarne kršitve predpisa neposredno na hudo telesno poškodbo ali smrt ene ali več 

oseb. 

 

Vprašanje je, ali je takšna poenostavitev v skladu z zahtevami po pravilnosti in pravičnosti kazenskih 

sodb v cestnoprometnih zadevah. Toda tu ni mesto za nadaljnjo razpravo o Dežmanovih in 

Jakulinovih predlogih, saj jih niso upoštevali niti avtorji KZ-1, ko so izbrali povsem drugačno pot kot 

bomo to videli nekoliko pozneje. 

 

2. Druga možnost, ki jo vidim, je temeljita sprememba zdaj veljavne koncepcije tega kaznivega 

dejanja, kar pomeni oblikovati ga kot ogrozitveno in naklepno kaznivo dejanje, ki pa ga je mogoče 

izvršiti tudi iz malomarnosti. Za takšno stališče se pri nas že dolgo zavzema prof. Korošec, ki se ogreva 

tudi za nemški model takšne rešitve. Toda, če bi se odločili za tako radikalno spremembo od smeri, 

po kateri se je pri nas gibal razvoj te zakonske koncepcije do sedaj, bi morali po mojem mnenju 

postaviti vprašanje v širši kontekst represivnega in kaznovalnopravnega reagiranja na pojave 

nediscipline v cestnem prometu in to v luči celovitega, tako regulativnega kot tudi represivnega 

zagotavljanja večje varnosti v tej sferi človekove dejavnosti. V okviru splošnih odgovorov na ta 

vprašanja pa je za kaznovalnopravno sfero potrebno razmisliti, ali je racionalno, smotrno in nujno 

potrebno širjenje kriminalne cone z območja poškodbenih na območje ogrozitvenih dejanj, ali pa je 

treba  tudi tu spoštovati načelo, da sta kazensko in kaznovalno pravo ultima ratio družbe pri 

zagotavljanju varnosti javnega cestnega prometa. Takšnega, neizogibno obsežnega razmisleka tu in 

zdaj ni mogoče narediti, to pa ne pomeni, da ne bi bilo še kako koristno, če bi kdaj kakšna 

kvalificirana delovna skupina poskusila videti in obdelati to problematiko kot celoto.20  

Če pa za našo aktualno potrebo zožimo pogled samo na represivno pravno urejanje varnosti cestnega 

prometa, je najprej potrebno odgovoriti na vprašanje, ali je ustrezna sedanja klasifikacija kršitev 

pravil za varnost cestnega prometa in njihovih poškodbenih posledic ter njihova razporeditev med 

prekrške in kazniva dejanja. 

                                                           

19  Dežman Z.: Kazenskopravno varstvo cestnega prometa in temeljne predpostavke kaznivosti. ČZ 
Uradni list, s. 239-244 
20 Ob tej priložnosti bi rad povedal, da ni in ne more biti dobro, če osnutek zakona o varnosti 
cestnega prometa vselej in kljub ugovorom pišejo izključno samo sodelavci policije. Ni razumljivo, 
zakaj k temu delu že ob nastajanju temeljnih zamisli ne povabijo tudi sodnikov za prekrške, 
državnih tožilcev in sodnikov, če že teorije ne marajo. 
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Za takšen namen se mi zdi potrebno najprej opraviti analizo vedenj, ravnanj in dogodkov v cestnem 

prometu, jih vsebinsko, smiselno in sistematično razvrstiti. Nič novega ne bom povedal, če bom za 

namen tega prispevka uporabil poleg logike in izkušnje tudi klasifikacijo prometnih nesreč iz 134. 

člena veljavnega zakona o varnosti cestnega prometa21. 

 

a) Gole kršitve zapovedi in prepovedi, ki jih predpisi o varnosti cestnega prometa naslavljajo na 

udeležence v cestnem prometu. Toda tudi takšne kršitve, katerih skupna lastnost je, da so ostale brez 

poškodbenih posledic, je treba razdeliti na vsaj dve skupini: 

- najprej so kršitve predpisov, ki so bolj ali manj formalne narave (npr. voznik nima pri sebi 

prometnega ali vozniškega dovoljenja ali ju ni pravočasno podaljšal ipd.) in ki vsaj praviloma ne 

ogrožajo varnosti prometa, 

-drugačne pa so kršitve predpisov, ki so izkustveno, statistično itd. ugotovljeno nevarne ali celo zelo 

nevarne, ko do poškodbene posledice v posameznem primeru ni prišlo samo zaradi spleta srečnih 

naključij in okoliščin (tvegana prehitevanja, vožnja v rdečo luč, prehitra vožnja itd.).  

 

b) Prometne nesreče so drugi za pravno in kaznovalnopravno intervencijo relevanten dogodek. Toda 

pojem prometne nesreče je sporen in je delal težave tako Dežmanu, Jakulinu kot tudi Novoselcu. 

Opozarjam na to spornost, kajti če pade pojem prometne nesreče kot temeljne poškodbene 

prepovedane posledice kršitve prometnih predpisov, potem je pač treba koncipirati to kaznivo 

dejanje bistveno drugače kot je zdaj in to tudi dosledno izpeljati v zakoniku. V tem primeru se kar 

vsiljuje ogrozitvena koncepcija tega kaznivega dejanja in to potem odpira kopico nadaljnjih vprašanj. 

Predvsem se tako znova odpirajo vprašanja o prepoznavnosti ogrožanja, ki jih je sodna praksa  že 

pred skoraj petdesetimi leti preprosto rešila s sklepanjem za nazaj, prof. Kobe pa ji je pritrdil tudi 

teoretično. 

 

Nikakor pa ne izključujem razmišljanj, ki bi želela vezati kategorizacijo in penalizacijo kršitev 

predpisov o varnosti cestnega prometa bolj na vedenja in ravnanja udeležencev v prometu, na 

njihovo nevarnost kot pa na poškodbene posledice, ki so bolj ali manj aleatorne narave. Korošec je za 

že omenjeno posvetovanje22 pripravil zelo izčrpen in sistematičen prikaz nemške kazenskopravne 

ureditve, ki ga, za namen tega razmišljanja, povzemam  zgolj z ugotovitvijo, da za vstop v kriminalno 

cono po paragrafu 315 c. StGB zadostuje naklepna ali malomarna kršitev ene od v tem členu naštetih  

zapovedi ali prepovedi, če je ogrozila življenje ali telo druge osebe ali tuje premoženje večje 

vrednosti. Za ponazoritev in za primerjavo z zdaj veljavnimi določbami 323. in 324. člena KZ-1 ne bo 

odveč, če te ogroževalne kršitve naštejemo: najprej sta v 1. odstavku tega člena navedeni dve 

                                                           

21 Glej 134. člen Zakona o varnosti cestnega prometa. Uradno prečiščeno besedilo. Ur. L. RS 
22 Korošec D.: Cestnoprometna kazniva dejanja v nemškem kazenskem pravu. X. Dnevi javnega 
prava. 1/2004, s. 347-365 
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okoliščini, ki lahko povzročita nesposobnost voznika za varno vožnjo, in sicer alkoholiziranost ali 

omamljenost zaradi mamil ali druge duševne ali telesne slabosti (pomanjkljivosti). V drugem 

odstavku pa so inkriminirane brezobzirne kršitve prometnih pravi, in sicer: 

 

a. neupoštevanje prednosti, 
b. napačno prehitevanje 
c. neupoštevanje prehoda za pešce, 
d. prehitra vožnja na nepreglednih odsekih ceste, križiščih, zožitvah cest ali železniških 
prehodih, 
e. neupoštevanje desnega pravila vožnje na nepreglednih odsekih cest, 
f. obračanje, vzvratna vožnja ali vožnja v nasprotni smeri na avtocestah ali cestah 
rezerviranih za tovorni promet, ali  poskus takšnega ravnanja, 
g. opustitev označitve stoječih ali ležečih vozil na zadostni razdalji, čeprav je to 
potrebno zaradi varnosti prometa. 

 

Pravkar našteta ravnanja so kazniva, če so ogrozila telo ali življenje kake druge osebe ali premoženje 

večje vrednosti, in sicer z zaporom do petih let ali z denarno kaznijo, če so bila naklepna, ali s kaznijo 

do dveh let zapora ali z denarno kaznijo, če so bila izvršena iz malomarnosti. Poleg tega najdemo v 

naslednjem 316. par. določbo, po kateri je s kaznijo do enega leta ali z denarno kaznijo kazniv, kdor 

vozi prometno vozilo, čeprav ni sposoben za varno vožnjo zaradi uživanja alkohola ali drugih opojnih 

drog, in sicer tudi v primeru, če ni nikogar ogrozil, torej za samo vožnjo v stanju, ko ni sposoben za  

varno vožnjo. 

 

Gre torej za povsem drugačno zamisel, za ogrozitveno in ne poškodbeno kaznivo dejanje,  za 

naklepno ali malomarno povzročitev nevarnosti, ne pa za malomarnostno kaznivo dejanje. Če iz 

takega dejanja nastanejo telesne poškodbe ali smrt ali premoženjska škoda, gre za stek tega in 

ustreznih drugih kaznivih dejanj (uboj po 212. ali 213. par., telesne poškodbe po 223., 223.a ali po 

234 itd. par. StGB), ne pa za hujšo posledico, ki je v tem zakoniku kot institut splošnega dela sicer 

določena v 18. členu, enako kot v KZ-1 v 28.členu. 

 

Iz tega izhaja, da je možen, pravno korekten in domnevam, da lahko tudi učinkovit, drugačen model 

od  tistega, ki je bil uveljavljen v KZ R Slovenije /1995. 

 

IV. POSKUS NOVE UREDITVE V KZ-1 

 

Avtorji zdaj veljavnega KZ-1 so očitno želeli spremeniti dotedanjo zamisel o tem kaznivem dejanju, 

tako, da bi postalo ogrozitveno in naklepno kaznivo dejanje. Ta namen pa se jim ni dobro posrečil, saj 

so v prvem, 323. členu poglavja o varnosti javnega prometa obdržali besedilo prejšnjega 325. člena 

KZ/95, le penalizaciji dejanja po 2. odstavku so dodali  prepoved vožnje motornega vozila kot 
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obvezno. Naslednji člen tega zakonika pa je poskus inkriminacije različnih kršitev prometnih 

predpisov, ki jih poimenujejo predrzna vožnja, in ki zahtevajo v prvem delu prvega odstavka ogrozitev 

življenja ali telesa drugih udeležencev cestnega prometa, v drugem delu istega odstavka po 

povzročitev nevarne situacije, zaradi katere bi se lahko pripetila prometna nesreča. 

 

Tudi sicer je besedilo tega člena težko razumljivo, ko našteva najprej nekatere kršitve, na primer: 

prekoračenje hitrosti za dvakrat, v naselju itd., ali vožnjo pod vplivom alkohola, mamil ali drugih 

psihoaktivnih snovi in pri tem mora (storilec) kumulativno na primer še prehitevati, kršiti pravila o 

prednosti itd. in še s kakšno drugačno kršitvijo predpisov povzročiti nevarno situacijo.     

 

Za primer, če nastane iz tega dejanja prometna nesreča s hudo telesno poškodbo ene ali več oseb, je 

v drugem odstavku predpisana enaka kazen kot po 2. odstavku 323. člena, če pa nastane smrt ene ali 

več oseb, se storilec kaznuje z zaporom od enega do dvanajstih let in s prepovedjo vožnje motornega 

vozila. 

  

Po moji presoji je pri takšni ureditvi kaznivega dejanja zoper varnost cestnega prometa sporno 

predvsem vprašanje, kako naj sodišče presodi, ali je treba v konkretnem primeru uporabiti 323. ali 

324. člen KZ-1, posebej še, če je nastala takšna ali drugačna poškodbena posledica. Državnemu 

tožilcu za obtožbo in sodišču za obsodbo so na voljo vsaj tri možnosti za pravno kvalifikacijo 

temeljnega dejanja, in sicer po 1. odstavku 323. člena (povzročitev prometne nesreče iz 

malomarnosti), ali po prvem delu 1. odstavka 324. člena (ogrožanje življenja itd.), ali po drugem delu 

besedila 1. odstavka  324. člena (povzročitev nevarne situacije). Tudi za policiste bo sedanja ureditev 

težak oreh, ko bodo morali presojati ali je na primer prehitra vožnja samo  (precej drag) prekršek, ali 

pa gre za kršitev, ki je zapisana v prvem delu besedila 324. člena, ali pa za kakšno izrecno navedeno 

kršitev oziroma za kakšno drugačno kršitev iz drugega dela tega besedila, ki je »povzročila nevarno 

situacijo, zaradi katere bi se lahko pripetila prometna nesreča, ki pa so se ji drugi udeleženci cestnega 

prometa izognili s pravočasnim ukrepanjem«. Namenoma sem navedel del zakonskega besedila 

neposredno, da bo jasno razvidno, v kakšne težave bo potisnjen prometni policist in za njim 

eventualno tudi državni tožilec, na koncu lahko tudi še sodišče, tako s pravno kvalifikacijo dejanja, 

kakor tudi z izbiro in odmero kazni. Načeloma se moram pridružiti mnenju prof. Korošca in povedati, 

da nima smisla izmišljati si kakšne posebnosti slovenskega cestnega prometa in če bi se že odločili za 

inkriminacijo ogrozitev, bi bilo bolje pogledati policijske statistične podatke in izkušnje o najbolj 

nevarnih kršitvah predpisov, ali pa jih kar preprosto prepisati iz nemškega kazenskega zakonika. 

Zaskrbljuje pa med drugim tudi to, da se delovna skupina za pripravo sprememb in dopolnitev 

posebnega dela KZ ni natančneje spopadla z dvema členoma, ki sta predmet te razprave in da se je 

omejila na kritiko obligatornosti prepovedi vožnje motornega vozila, glede posameznih kršitev, ki naj 

bi bile inkriminirane, pa se je omejila samo na priporočilo, da jih je treba preučiti.   

 

Čeprav dopuščam možnost, da bi spremenili dosedanji koncept prometnega kaznivega dejanja iz 

poškodbenega in malomarnega, v ogrozitveno in naklepno, pa naj mi bo vendarle dovoljeno misliti še 
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naprej, da je pojem prometne nesreče življenjsko, izkustveno in logično utemeljen v resničnem 

dogodku, ki pomeni dotik enega vozila z drugim vozilom, s pešcem, kolesarjem itd. Ta dogodek lahko 

nima nadaljnjih poškodbenih posledic, ali pa ima kazenskopravno irelevantne poškodbene posledice 

(premoženjska škoda, lahka telesna poškodba) in zato ostaja prekršek, ali pa ima še nadaljnjo 

poškodbeno posledico, to je hudo telesno poškodbo ali smrt ene ali več oseb in tako preraste v 

kaznivo dejanje. Še vedno tudi domnevam, da je mogoče krivdo udeleženca v cestnem prometu 

realistično zamisliti v odnosu do prometne nesreče, kot predvidljivega, dejanskega in prepoznavnega 

dogodka. Še sem prepričan, da je pojem ogrožanja abstraktna miselna kategorija, ki jo ta konstrukcija 

vtakne vmes med kršitev predpisa in poškodbeno posledico zato: 1. da lahko koncipira 

cestnoprometni delikt kot naklepni delikt, saj sicer naklepa glede poškodbene posledice ni mogoče 

razumno utemeljiti in 2. zato, da ima v zakonski ureditvi opravičilo za kar se le da strog odziv, na ravni 

kriminalnega in ne prekrškovnega kaznovanja nevarnih ravnanj voznikov v cestnem prometu. Bojim 

se, da je ta drugi razlog samo utopija, kajti hitro, strogo in nemara celo učinkovito je zoper nevarna 

ravnanja mogoče reagirati na ravni prekrškov, ne pa na ravni kazenskega prava, ki je (utemeljeno) 

počasno, zato naj ostane rezervirano za najhujše primere. Težava je pač v tem, da je prav tako težko, 

če že ne nemogoče racionalno utemeljiti tudi možnost naklepnega ogrožanja v cestnem prometu.23 

Preprosto povedano, kdor krši ta ali oni prometni predpis, stori to zato, ker je prepričan, da s tem ne 

ogroža ne sebe (sic!) ne koga drugega.24 Ostajam tudi pri prepričanju, da ogrožanja, ki je ostalo brez 

poškodbene posledice, ni mogoče eksaktno ugotoviti. Zato se bo treba zanesti na subjektivno presojo 

policista, ki bo prekršek zaznal, ali je bilo pri tem ogroženo tudi življenje in telo sopotnikov itd, 

oziroma povzročena »nevarna situacija«. Znova bi bili tam, kjer smo bili že pred štiridesetimi leti, ko 

je bilo treba sklepati iz prometne nesreče za nazaj, da je bilo pred nesrečo podano tudi ogrožanje.  

  

Toda zdaj sem imel v mislih abstraktni miselni model kot ozadje zakonske konstrukcije tega kaznivega 

dejanja. Ob strani sem pustil že prej omenjene težave pravosodne prakse pri ugotavljanju dejanskega 

stanja in vzročne zveze, ne da bi le za trenutek podcenjeval ta, za pravilno in pravično sodbo odločilna 

dejanska vprašanja vsake kazenske zadeve. Zato sprašujem, ali je res tako težko ugotoviti, kdo je kršil 

in kateri prometni predpis je kršil in ali je ta kršitev v vzročni zvezi s prometno nesrečo? 

  

Jasno je, da se pojem prometne nesreče kot poškodbene posledice lahko razteza od komaj zaznavne 

poškodbe na pločevini, preko telesnih poškodb vse do smrti ene ali več oseb. Ta fenomenološka 

resničnost je dobila  korekten izraz v določbah  134.  člena ZVCP, ki razvršča prometne nesreče v štiri 

                                                           

23 Ta trditev pa velja samo za kaznivi dejanji po 325. in 326. členu KZ. Na to moram opozoriti zato, 
ker je pri kaznivih dejanjih po 327. in po 328. členu ter pri drugih ogrozitvenih kaznivih dejanjih 
(npr. po 317., 318 in 319. členu) naklep glede ogrožanja teoretično in praktično možen, čeprav je 
redek v praksi ali pa težko dokazljiv. 
24 To stališče je obširno utemeljil pok. prof. dr .Peter Kobe v razpravi: Krivična dela ugrožavanja 
javnog saobračaja u sudskoj praksi i krivičnopravnoj teoriji. Jugoslovenska revija za kriminologiju i 
krivično pravo, št. 1, Beograd 1964. Ne glede na njegovo teoretično utemeljitev pa je bila istega 
mnenja tudi vsa slovenska sodna praksa. 
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kategorije25. Prometne nesreče I. in II. kategorije so »pokrite« s prekrški, v območje kazenskega prava 

pa sodijo prometne nesreče III. in IV. kategorije. Najbrž ni sporno, da je predstavljena shema eden od 

možnih modelov, ki pa bi se popolnoma razsul, če bi sprejeli ogrozitveno in naklepno koncepcijo 

kaznivega dejanja zoper varnost cestnega prometa.  

  

Za kazensko pravo v ožjem pomenu ostaja po mojem mnenju bistvenega pomena fenomen in pojem 

prometne nesreče, in sicer III. in IV. kategorije s poškodbeno posledico najmanj hude telesne 

poškodbe. Vprašanje je torej, ali je umestno in priporočljivo vrniti se na koncept ogrozitvenega 

kaznivega dejanja, po tem, ko sta sodna praksa in teorija vsaj v Sloveniji že spoznali to koncepcijo za 

nedokazljivo, neživljenjsko in neučinkovito? 

  

Kot je bilo povedano že v začetku te razprave, je bila sredi šestdesetih let prejšnjega stoletja predmet 

mednarodnih kongresov in obilne strokovne literature dilema, ali naj kazensko pravo kaznuje 

predvsem nevarna ravnanja udeležencev v cestnem prometu ali predvsem težo poškodbenih posledic 

teh ravnanj. Če poenostavljeno povzamem rezultat vseh teh razprav in protislovij, lahko rečem, da je, 

ali vsakdo ostal pri svojem stališču ali pa, in to je največ, je prišlo do kompromisa. Nevarna ravnanja v 

cestnem prometu so tako ali drugače, v prekrškovnem ali v kazenskem pravu, razmeroma strogo 

kazniva, tudi če so ostala brez poškodbenih posledic. Te, poškodbene posledice, zlasti njihove teže, 

pa ni bilo mogoče zanemariti, kljub dejstvu, da ima lahko neznatna, praviloma nenevarna kršitev 

kakega predpisa celo katastrofalne posledice. Tega protislovja, vsaj po moji vednosti, ni znal doslej še 

nihče razvozlati tako, da bi bili zadovoljeni vsi interesi. 
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3. PREPREČEVANJE NEZAŽELENEGA VEDENJA S KAZNIJO IN/ALI DRUGIMI 
UKREPI 

 

 

I. SPLOŠNE RAZMERE V SVETU NA PODROČJU KRIMINALITETNE POLITIKE 
 

Odkar obstajajo pravila, zapisana ali zgolj dogovorjena kot običaji ali moralne norme, obstajajo 

sankcije. Nesmiselno je naštevati stotine znanstvenih razprav in knjig, ki se ukvarjajo s problemi 

kaznovanja. Seveda je treba priznati, da nimajo vse enakih ugotovitev. Kljub temu pa vsaj tista 

desetletja izkušenj, ko bolje poznamo družbene procese in odnose in jih želimo tudi meriti, kjer le to 

gre, govorijo o nekaterih neovrgljivih spoznanjih. 

 

Navedimo le primeroma besede Samuela Romillyja iz leta 1813, ki si jih je za moto svoje knjige vzel 

Cristopher Hibbert: 

 

» Pomnite, da okrutne kazni nujno navajajo ljudi k okrutnosti.«26 

 

Če je videti, da današnji čas ne pozna več okrutnosti, se hudo motimo. Prav zdaj se vrača čas 

inkvizicije v najboljšem pomenu besede. Pred desetletji je civilizirani svet pritiskal na Izrael, ki je bil 

(zelo verjetno) edina država na svetu, kjer je zakon o kazenskem postopku dopuščal zmeren fizični 

                                                           

26 Hibbert, C.: Zgodovina zločinstva in kazni, Cankarjeva založba, Ljubljana, 1965. (s.9). 
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pritisk na osumljenca. Norma se je vsem zdela popolnoma nesprejemljiva, čeprav je bilo enako takrat 

kot danes vsem jasno, da se v začetni fazi postopka, ki jo praviloma obvladuje policija, dogaja 

marsikaj nedopustnega. A vsaj norma je to preprečevala in če je uspelo komu privzdigniti preprogo, 

so smeti pod njo zagotavljale kazenski postopek zoper tiste, ki so zlorabljali svoja pooblastila. 

 

Izrael je pod pritiski mednarodne skupnosti po določenem času spremenil zakonodajo in črtal sporno 

določbo, najbrž pa nadaljeval s podobno prakso, kar smo vsi pričakovali. A vseeno se nam je zdelo 

nedopustno, da bi bil tak postopek uzakonjen. 

 

V Združenih državah Amerike je v imenu boja proti terorizmu takratni predsednik Bush podpisal vrsto 

z vidika varovanja človekovih pravic spornih zakonov, med drugim o mučenju. Guantanamo kot 

simbol zla države in ne terorizma posameznikov je moral počakati na inavguracijo predsednika 

Obame, ki je le nekaj ur (!!) po prisegi ukinil zloglasni zapor. Pokazalo se je, da zgolj na papirju, a tudi 

to simbolno sporočilo je imelo svojo težo. Na prizorišče je stopila nova morala (vsaj glede kaznovanja 

in ravnanja z zaporniki ter osumljenci). Ameriški pravniki, zagovorniki mučenja in izvensodnih 

pobojev družin teroristov, so vsaj za trenutek izgubili dotlej prevladujoči vpliv. 

 

Evropa se ni izognila valu represije. Ko je bil pred nekaj leti v Nemčiji ugrabljen otrok premožnega 

industrialca, je policija hitro prijela osumljenca. Inšpektor Daschner je odredil mučenje, saj je bila 

možnost, da otroka najdejo živega, če bi dovolj hitro zvedeli, kam ga je ugrabitelj skril. Kljub temu, da 

do mučenja ni prišlo, saj je osumljenec ob tej grožnji takoj vse priznal, se je laična in politična javnost 

razdelila. Ni jih bilo malo, tudi politikov, ki so zagovarjali legalizacijo mučenja v določenih primerih. 

Končno je sodišče izreklo obsodilno sodbo policistu, ki je odredil (neizvršeno) mučenje, a prisodilo 

zelo prizanesljivo kazen. 

 

Splošna slika kaznovalne politike v Ameriki in v Evropi kaže na desetletja naraščajoče število 

obsojencev in na ponekod že nečloveško prenapolnjenost zaporov, kjer razmere same po sebi 

pomenijo mučenje. 

S kaznovalnimi tendencami vštric gredo tudi vse slabše razmere za mnoge prebivalce. Naraščajoča 

revščina ne povzroča bistveno več kriminala, je pa v povezavi z vse večjim številom zaprtih ljudi.27 

 

Ti primeri so le na videz oddaljeni od vprašanj, kako kaznovati tudi za druge prestopke, primeroma 

kazniva dejanja iz malomarnosti. Represivna miselnost, ki zajame družbeno okolje, se ne ubada s 

podrobnostmi iz dogmatike kazenskega prava. Kaznovali bi strogo, vse po vrsti in pri najhujših 

posledicah se nam vsaka kazen zdi preblaga. 

                                                           

27 Prim.: Wilkinson, R., Picket, Kate: The Spirit Level; Why Equalitiy is Better for Everyone. 
Penguin books, London; 2009; s. 148-149. 
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II. RAZMERE V SLOVENIJI 
 

V Sloveniji se prav tako ne moremo pohvaliti s strpnostjo. Od leta 1995 dalje število obsojenih strmo 

narašča, število najhujših kaznivih dejanj pa je že prej začelo strmo padati, tako da zvišanja kazni ne 

temeljijo na nikakršnem racionalnem razlogu. Leta 1998 je bila uvedena ob nasprotovanju strokovne 

javnosti tridesetletna zaporna kazen. Nekaj let kasneje smo imeli že enajst obsojenih na novo 

sankcijo. Leta 2005 smo predpisali uklonilni zapor za dejanja, ki sploh niso prekrški, kljub temu, da 

smo že pred tem odpravili zapor za prekrške kot sankcijo, ki je za manj nevarno ravnanje prestroga. 

Absurdne razlage (poudarjanje učinkovitosti kot temeljnega in edinega razloga) vzdržujejo to sankcijo 

kljub očitni neustavnosti (kršitev načela sorazmernosti). Ob tem je v preteklem letu skoraj 1.400 oseb 

prestajalo uklonilni zapor. 

 

Iz tega sledi neizogiben sklep tudi za slovenske razmere. Kaznovalna politika za prometne prekrške in 

kazniva dejanja se zaostruje. 

 

Prometnih kaznivih dejanj ne doživljamo tako kot ostalih malomarnostnih. Zdijo se nam hujša, 

pogosto tudi zato, ker se storilci z namenom opijanijo pa jim bi radi pripisali naklep tudi glede dejanj 

in posledic, ki sledijo. Od tod ne redki pozivi tudi strokovnega dela javnosti, da bi bilo potrebno 

vinjenim povzročiteljem prometnih nesreč soditi za naklepni umor. Čeprav forumov, na katerih 

anonimni državljani prispevajo svoja mnenja o kaznovanju, ne gre posploševati, so vseeno neke vrste 

opomnik, kakšna je kultura dela prebivalstva. Ob hudih prometnih nesrečah nekateri zahtevajo 

uvedbo kastracije tudi za tovrstne povzročitelje. 

 

III. SMISELNO KAZNOVANJE 
 

1. Stroge kazni 

 

Država se le redko uspe skušnjavi, kadar obstaja možnost za zviševanje kazni. V to jo včasih silijo 

finančni razlogi, tako da je denarna kazen lahko oblika polnjenja proračuna. Zviševanje drugih kazni, 

zlasti zaporne, je pogosto posledica predvolilnih privabljanj volilcev. Javno mnenje je naklonjeno 

zviševanju kazni, ker ga zlahka zavedemo z obljubo o preprečevanju kriminala. Politiki se (že) 

zavedajo, da je vsaka obljuba, ki res obeta nekaj spremembe, tvegana. Lotiti bi se morali namreč 

predvsem uresničevanja socialne države. Ti ukrepi pa so iz leta v leto dokazano redkejši. 
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Teorije kaznovanja, četudi se razlikujejo po tem, kako stroga mora biti kazen (behavioristi priporočajo 

zelo strog odziv28), so si enotne v tem, da mora biti kaznovanje takojšnje. Nemogoče je pričakovati 

preprečevalen vpliv sankcije, če je izrečena na primer mnogo let po storjenem dejanju. Prav tako 

mora biti kazen kar se da neizogibna. To pomeni, da je zelo majhna verjetnost, da tisti, ki normo krši, 

ne bi bil kaznovan. Zanesljivost odkritja je eden najpomembnejših preprečevalnih elementov kazni. 

 

Že večkrat smo razmišljali o »virtualnem« nadzoru, ki mu nič ne bi ušlo. V takih, na srečo 

neuresničljivih, razmerah si lahko zamislimo kamero, ki bi spremljala vsak meter naše vožnje. Vse 

prekoračitve hitrosti bi bile simbolično sankcionirane z minimalno kaznijo – primeroma enim evrom. 

Prepričani smo lahko, da bi taka kazen učinkovala dosti zanesljiveje kot kazni, ki jih danes izrekamo 

po nekem naključnem vzorcu v priložnostni nadzor zajetih oziroma ujetih voznikov. 

 

Ta slika seveda ne sme služiti razvoju idej »velikega brata«. Pomaga pa naj pri razmisleku o dveh 

plateh preprečevalne politike. Prva je vzpostavitev dobrih nadzornih mehanizmov. Večkrat 

preberemo, kako je nakup večjega števila radarjev marsikje znižal število prometnih nesreč. Druga 

plat pa zadeva smiselno visoko sankcijo. Pri zadnjih predlogih nove prometne zakonodaje se zdi, da je 

šlo za nekakšno branjevsko zviševanje cen. Pri mnogih prekrških se je spremenil le znesek, od 200 na 

250, od 700 na 800 ali od 1000 na 1.200 evrov, v enem izmed primerov celo od 300 na 1.200.  Težko 

je reči, kaj je v ozadju teh sprememb. Če česa ni, potem gotovo ni kriminološkega premisleka. A to 

brezglavo zviševanje kazni je treba pripisati splošni družbeni klimi, v Sloveniji in po svetu. Prej 

omenjeni primeri iz Amerike sčasoma oblikujejo neko splošno zavest tudi v Evropi. Zaradi ideje 

enotnosti v Evropski uniji smo pripravljeni pristajati na mnoga zniževanja civilizacijskih standardov. To 

je očitno iz razprav slovenskih strokovnjakov za kazensko pravo, ki so več kot zadržani do številnih 

»učinkovitih« prijemov in postopkov, kakršne uvaja Evropa. 

 

K nepremišljenim spremembam pripomorejo tudi posamični tragični dogodki, za katere velja zlato 

pravilo, da nikoli ne smejo služiti kot podlaga za zakonodajne spremembe. Pa vendar se je pri nas 

prav ob hudih, a na srečo redkih, prometnih nesrečah dogajalo prav to. Zvišati bi se morale po 

mnenju mnogih kazni za vožnjo po avtocesti v nasprotni smeri. Tako so se oblikovali predlogi za kazen 

v višini 1.200 evrov namesto prvotnih 300. 

 

Zamislimo si naslednje primere, v katerih pride do vožnje v nasprotni smeri, in premislimo, kakšno 

kaznovanje se zdi smiselno v posamičnem primeru. 

 

                                                           

28 McGuire, James:  Understanding Psychology and Crime; Open University Press, Glasgow, 2004; 
s.187-189. 
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1. Voznik vozi povsem trezen po krožišču, ki ga renovirajo, in ki vodi do obvoznic v različnih 
smereh.  Opozorilni znaki so postavljeni, a ne dovolj smiselno, da bi bil voznik prepričan, 
kje je edino dopustno voziti. Vozi počasi, a se vseeno znajde na nasprotnem pasu. V 
evidenci ni med kršitelji prometnih pravil. 

2. Voznik iz neugotovljivega razloga spregleda znak, ki ga usmerja na pravo pot v krožišču. 
Vozi z dovoljeno hitrostjo, povsem trezen in se nenadoma znajde na nasprotnem pasu. 
Tudi ta voznik še ni bil obravnavan zaradi kršitve prometnih predpisov. 

3. Voznik je udeleženec stave, koliko časa lahko vozi po nasprotnem voznem pasu. V krožišču 
namenoma zapelje v napačno smer in tako vozi tudi po avtocesti. 

 

Iz teh zamišljenih (in tudi realnih) primerov je razvidno, da je nesmiselno kaznovanje, ki ne upošteva 

subjektivnih elementov. Pravila, ki veljajo na primer za odmero kazni pri kaznivih dejanjih, bi morali 

upoštevati tudi pri kaznovalni politiki in v predpisih o prekrških. Čeprav je res, da se tudi pri kaznivih 

dejanjih ne upoštevajo vselej okoliščine na strani storilca in da so temeljni kriterij za odmero kazni 

predvsem posledice, zlasti če gre za hujše, bi bilo bolj  potrebno imeti pred očmi storilčevo nevarnost. 

 

Posledica takega načela pa je večja diskrecijska pravica zlasti policistov, ki jih je treba usposabljati za 

ugotavljanje okoliščin in njihovo upoštevanje, enako pa velja tudi za sodnike. S tako kaznovalno 

politiko bi se predvsem osredotočili na tisto majhno skupino nevarnih voznikov, ki ponavljajo kršitve. 

Množica voznikov je, ki niso nevarni, in mnoge nesreče se v resnici »zgodijo«, ne da bi kdorkoli od 

voznikov izzival usodo. Izven prometnih nesreč to še posebej velja za prekrške. 

 

2. Vloga policije pri kaznovanju 

 

S temi okoliščinami je tesno povezana vloga policistov in to, kako jih doživljajo državljani kot 

represivni organ, zlasti skozi kaznovanje. Čeprav policist nima skoraj nikakršnega vpliva na 

sprejemanje represivne zakonodaje, mu kaznovani državljani pripisujemo odgovornost za vse 

neprijetnosti, ki se nam zgodijo ob tem. Lahko je deležen naših podukov o neprimernih cestah, o 

neustreznem nadzoru in kaznovanju nas, ki smo »manj nevarni« v primeri z vsemi ostalimi kriminalci, 

in vseh podobnih očitkov. Ne glede na to, da policiste usposabljajo za delo z jeznimi občani, ki jih je 

treba razumeti, je še najbolj učinkovito, če kazni ne gredo čez razumno mejo. Politiki in državni zbor, 

ki sprejema zakone, so vselej v senci, ko plačujemo za cestne prekrške. Takrat so izpostavljeni 

predvsem policisti, ki si nakopljejo nezasluženo agresijo. Ker jo voznik težko v celoti  »kanalizira« v 

uradno osebo, si praviloma najde za preostanek varnostni ventil v nervozni in nevarni vožnji kmalu po 

srečanju s policistom. 

 

Ne morem citirati pred več leti v tujini opravljene raziskave, ker se spominjam le 

rezultatov. Primerjali so vožnjo voznikov, ki so jih ustavili zaradi specifičnega 

prekrška. Prvo skupino so le opozorili, drugo pa so denarno kaznovali. Pokazalo se je, 
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da so v nadaljevanju vožnje dosti pozorneje vozili tisti, ki so bili le opozorjeni in ne 

tudi kaznovani. 

 

Če pogledamo, kako so pri nas naraščale zagrožene kazni za posamične kršitve, dobimo naslednjo 

sliko: 

Tabela 6: Prikaz zaostrovanja sankcij za prekršek prekoračitve hitrosti v naselju nad 20 km/h do  

30 km/h
29

 

 ZTVCP ZVCP ZVCP-1 ZVCP-1E ZPCP 

Prekoračitev 

hitrosti v 

naselju nad 

20 km/h do 

30 km/h 

125,2 evrov 

 

 

 

 

125,2 evrov 

 

 

250,38 evrov 

 

 

3 kazenske 

točke 

500 evrov; 

  

 

5 kazenskih 

točk 

600 evrov;  

 

 

5 kazenskih 

točk  

 

V petnajstih letih imamo tako opraviti s točno 400 odstotnim povečanjem kazni pri približno enaki 

kupni moči oziroma življenjskem standardu prebivalstva. Pri tem ponovno opozarjamo na absurdno 

situacijo, da se delež prometnih nesreč s smrtno posledico zaradi prehitre vožnje ne zmanjšuje. 

 

Državljani doživljamo policistovo vlogo pri kaznovanju kot vlogo povsem samostojnega 

zakonodajalca, sodnika in izvrševalca kazni. Dolžnost  razumne politike je, da policista razbremeni 

take vloge. To stori lahko z izobraževanjem, navodili o ustrezni komunikaciji s kršitelji, s priporočili o 

kaznovanju kot zadnjem ukrepu in s podobnimi postopki. A vse je zaman, če ostaja v ozadju 

nesmiselno visoka kazen, ki jo mora policist v mnogih primerih tudi izreči. 

 

IV.  PROBLEM VZGOJE IN PREVZGOJE 
 

1. Pomen avtošol 
 

                                                           

29 Sever, Nina: Sankcije in ukrepi za prekoračitev hitrosti v cestnem prometu; diplomska naloga, 
Pravna fakulteta v Ljubljani, 2010. s.39. 
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Včasih se nam zdi, da je v avtošolah veliko rezerve na področju zagotavljanja varnosti cestnega 

prometa. Zaradi žalostnih razmer na slovenskih cestah je bilo že pred desetletji usposabljanje za 

voznike resno zastavljeno. Med učne vsebine je spadalo tudi motoroznanstvo. Za preverjanje 

specifičnih sposobnosti kandidatov so uvedli tudi psihološko testiranje. Izpiti so bili dovolj strogi. Tudi 

danes več kot polovica voznikov kandidatov v prvo ne opravi izpita.30 Za padec je dovolj, če kandidat 

zagreši katerega od »glavnih« grehov: menjavanje pasov brez smerokaza, tudi minimalna 

prekoračitev hitrosti, vožnja mimo znaka »stop«, ne da bi se vozilo popolnoma ustavilo ipd.  

 

Strog režim sam po sebi ni napačen. Napačna pa je domneva, da avtošola s tem tudi vzgaja. Avtošola 

usposablja voznike predvsem za izpit, ki je preizkus minimalnih standardov. Če velja, da postane 

voznik primerno izkušen šele po več deset tisoč prevoženih kilometrih, je jasno, kaj lahko nudi 

osnovno usposabljanje. Zgolj minimum, na katerem je treba začeti graditi. Gradi pa vsakdo med nami 

predvsem v skladu s svojo osebnostjo. Od tod že desetletja znan izrek: »Voziš, kakor živiš«. 

 

Ideja o avtošoli, ki bo preprečevala mnoge prometne nesreče, je podobna idejam na nekem 

vzporednem področju. Od šole, zlasti osnovne, pogosto pričakujemo, da ne bo le izobraževala ampak 

tudi vzgajala. Največ težav je, kadar dobimo v šolo učence, ki so problematičnega vedenja zaradi vseh 

mogočih razlogov – razbitih družin, socialnih stisk, nevzpodbudnega okolja, vzgojne zanemarjenosti, 

ne nazadnje nasilja, ki so ga bili mnogi deležni. Kar številni starši pripeljejo otroke z upanjem, da jih 

bo šola spravila na pravo pot in »naučila« ustreznega vedenja, kar tudi naravnost povedo.  

 

Vendar ima šola prav malo možnosti, da ustreže pričakovanjem staršev. V tej stiski, ko od nje mnogi 

pričakujejo preveč, se pogosto zateče v represijo, s katero stvari še poslabša. Poleg tega učitelji 

nimajo specifičnega znanja za obravnavanje problematičnih otrok. 

 

Od avtošol in njihovih inštruktorjev pričakujemo, da bodo najprej izvrstni na svojem področju, to je 

tehnika vožnje in poznavanje cestno prometnih predpisov. Poleg tega naj bi bili še dobri pedagogi, ki 

bi poučevanje prilagodili zelo različnim sposobnostim mnogih kandidatov. In ne nazadnje – morali bi 

diagnosticirati voznike, za katere obstaja velika verjetnost, da bodo v prihodnjih letih vozili prehitro, 

pod vplivom alkohola, objestno in tako ogrožali druge udeležence v prometu. Takim bi morali 

posvetiti posebno pozornost in jih odvrniti od takega vedenja. Šele potem bi imeli občutek, da 

avtošole dobro opravljajo svoje poslanstvo. Pri vsem tem bi se moralo število prometnih nesreč še 

zmanjšati. 

 

Seveda je vse to nemogoče in nesmiselno pričakovati od avtošol, čeprav so pogosto predmet diskusij 

in (po mojem neupravičenih) očitkov. Kakor nobena medicinska fakulteta ne more vcepiti študentom 

                                                           

30 Dnevnik. si; Novice (24.8.2009). 
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občutka za bolnika (kar se na žalost vse prepogosto dokazuje v slovenskih primerih),  tako avtošole ne 

morejo izoblikovati vedenjskih vzorcev bodočih voznikov, da bodo pretežno vozili v skladu s predpisi 

in pozorno do vseh udeležencev v prometu. 

 

Možnost vpliva avtošol na bodoče vedenje voznikov je izrazito majhna. Zato bi morali biti zadovoljni z 

njihovim delom, ki je v usposabljanju za vožnjo, tudi v izpopolnjevanju za vožnjo v posebnih 

razmerah, ne bi pa smeli pričakovati, da bi se še tako kvalitetno delo avtošol dokazovalo tudi z 

bistvenim zmanjšanjem nesreč na cestah. 

 

 

2. Vzgoja in prevzgoja kršiteljev 
 

a. Prepoved vožnje ali prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja, izločitev 
vinjenega voznika (treznitev)  

 

Prepoved vožnje je eden preprostejših in formalno učinkovitih ukrepov, če obvelja domneva, da tisti, 

ki mu je izrečena, v tem času ne vozi. Gre za tipičen ukrep specialne prevencije, ki izloči dokazano 

nevarnega voznika. 

 

Podobno učinkovit se zdi razmeroma nov ukrep, ko policija vinjenega voznika odpelje na treznitev. V 

tem primeru je vsaj za čas voznikove nesposobnosti varne vožnje zaradi alkoholiziranosti fizično 

poskrbljeno za njegovo izločitev in nadzor. Zadnji podatki govorijo o naslednjih razmerah: 

 

Odkar je zakon začel veljati pa do konca junija, je v prostorih policije prenočevalo že 31.918 oseb. V 

prvem polletju leta 2010 je bilo pridržanih 4736 oseb, kar je za 11 odstotkov manj kot v lanskem 

polletju. Trend števila zalotenih oseb, za katere se mora odrediti pridržanje, se nekoliko umirja, tako 

je bilo v drugem letu po uveljavitvi zakona pridržanih za 14 odstotkov voznikov manj kot pa v prvem 

letu po uveljavitvi zakona.31 

 

Kakor je nehvaležna naloga dokazovati statistične povezave in odvisnosti oziroma vzročnost med 

ukrepom in (dobrimi) posledicami, tako bi nekako po zdravi presoji lahko rekli, da je bil marsikateri 

udeleženec v prometu obvarovan poškodb ali celo smrti, če je policija v dveh letih preprečila za 

določen, najbolj rizičen čas vožnjo več kot trideset tisoč nevarnim voznikom. Morda gre del 

                                                           

31 www.cekin.si/clanek/za dom in druzino/pijani-vozniki; 08.07.2010 
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zmanjšanja prometnih nesreč na splošno in v tem okviru tudi manj smrtnih nesreč pripisati tudi temu 

novemu ukrepu. 

 

Če smo zapisali marsikatero kritično besedo o stopnjevanju represije na splošno in zlasti o uklonilnem 

zaporu, je treba tudi v tem primeru razmisliti o možni kritiki. Glede na naravo ukrepa je treba 

priznati, da ga je treba enačiti z zaporom, saj je osebi odvzeta prostost. Po drugi strani pa je 

pridržanje klasično pooblastilo policije, kadar ne more drugače zagotoviti javnega reda oziroma 

preprečiti ogrožanja. Tako pridržanje v praksi doslej ni bilo videti sporno. Poleg tega je omejeno na 24 

ur. K temu lahko dodamo še argument, pri katerem je treba biti sicer zadržan. Presoja grozeče 

nevarnosti je vezana na storilčev odnos do dejanja. Pri prometnih kaznivih dejanjih ne gre za naklep. 

Na drugi strani pa moramo presojati tudi morebitne posledice kljub morda neznatni stopnji krivde. V 

enem letu v Sloveniji umre zaradi prometnih nesreč približno desetkrat več ljudi kot zaradi vseh 

umorov skupaj. Kratkotrajno pridržanje potencialnih storilcev dejanj s tako hudimi posledicami se zdi 

sorazmeren ukrep, ki po naši presoji nima znakov preveč represivnega odziva države. 

 

Podobno bi lahko zapisali o prepovedi vožnje za določen čas. Gre za tipičen ukrep zavarovanja okolja 

(v prometu enako potencialnega storilca, ki je vedno lahko tudi žrtev), pri čemer se (lahko) izognemo 

strožjemu kaznovanju, na primer zaporni kazni. Pri prepovedi vožnje je storilcu prepuščeno, kaj bo v 

tem času počel. Morda ga bo že samo dejstvo, da se mu spremenijo običajne navade in poslovanje, 

delo in prosti čas, prepričalo o pozornejšem vedenju v prometu po prestanem ukrepu. 

 

Prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja pa je resnejši ukrep, ki mu nikakor ne ugovarjamo. 

Problematično pa se zdi skoraj vse, kar storilcu naložimo, da si dovoljenje spet pridobi. Tukaj trčimo 

ob podoben problem, ki smo ga nakazali pri avtošolah. Poglejmo, kaj ponuja izobraževalni sistem v 

takem primeru. Ena izmed ustanov, ki so usposobljene za take primere, prek internetnih strani 

oglašuje naslednje: 

Usposabljanje za varno vožnjo - Seminar za izbris kazenskih točk 

Komu je namenjen? 

Voznik, ki doseže ali preseže 13 kazenskih točk, pa ne preseže 17 kazenskih točk, se mora 

udeležiti programa izobraževanja in usposabljanja za varno vožnjo. Na usposabljanje ga 

napoti ministrstvo za pravosodje. Za neupoštevanje odločbe v določenem roku je predvidena 

globa 320 €. 

Cilji usposabljanja za varno vožnjo so predvsem: 

• Spodbuditi voznike k zavedanju slabosti in prednosti pridobljenih vozniških navad;  
• Voznikom predstaviti namen pravil za vožnjo;  
• Spodbuditi voznike, da ocenijo lastne sposobnosti in omejitve tehnike v vozilih;  
• Povečati zavedanje voznikov o nevarnostih, povezanih z zaviranjem v kritičnih 

situacijah;  
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• Spodbuditi voznike k pozornem opazovanju prometa in predvidevanju nevarnih 
situacij ter prilagajanju hitrosti različnim okoliščinam;  

• Voznike seznaniti s tehnološko izpopolnjenimi zaviralnimi sistemi v vozilih in njihovimi 
mejami;  

• Spodbuditi zavedanje voznikov o vrsti nevarnosti, ki se pojavljajo pri vožnji na ovinku;  
• Voznike osvestiti s stopnjo tveganja posameznih ravnanj oziroma njihove opustitve;  
• Voznikom vzbuditi zavest o pomembnosti uporabe varnostnih naprav in opreme v 

vozilu;  
• Voznikom vzbuditi zavest o nevarnostih vožnje v neugodnem psihofizičnem stanju. 32 

Uvodoma je treba povedati, da so vozniki, ki gredo še enkrat opravljat vozniški izpit, v najboljšem 

primeru deležni podobnega izobraževanja. Če bi vprašali vodje avtošol, bi verjetno mnogi med njimi 

zatrdili, da izobražujejo tudi za varno vožnje in njene različne vidike, kakor so opisani v konkretnem 

primeru. V praksi je tako doslednega in izpopolnjenega usposabljanja najbrž precej manj. 

Formalno pa je usposabljanje za voznika popolnoma enako, če gre za kandidata, ki še nikoli ni vozil, 

ali pa za nekoga z dolgoletnimi izkušnjami, ki pa mu je bilo odvzeto vozniško dovoljenje. Vsi 

predpisani obrazci morajo biti enako izpolnjeni in oba morata imeti opravljenih najmanj 22 ur vožnje. 

Zakonodajalec domneva, da ponovno opravljanje vozniškega izpita zagotavlja usposobljenost za 

varno vožnjo. Ta domneva je ena povsem napačnih, kar je zelo lahko dokazati tudi s statističnimi 

podatki. Izjemno majhno število nesreč se zgodi zaradi nepoznavanja prometnih predpisov ali zaradi 

neznanja vožnje. Nesreče se dogajajo zaradi neupoštevanja pravil ne pa zaradi neznanja. 

Neupoštevanje pravil pa ni problem učenja ampak problem vedenjskih vzorcev, problem osebnostnih 

lastnosti, včasih tudi situacijsko pogojenih odzivov v kombinaciji z voznikovim značajem. 

Ne gre zanikati preventivnega značaja grožnje z zbiranjem kazenskih točk in ponovnim opravljanjem 

izpita. To za vsakega voznika predstavlja vrsto težav, ki jih bo moral rešiti, če ga doleti. Za določen čas 

si bo moral povsem drugače organizirati življenje, nenadoma se bo potrdilo, da je avtomobil, ki ga 

vozi, težko zamenljivo sredstvo vsakdanjega funkcioniranja, opravljanja službe, izvrševanja družinskih 

obveznosti, prevoza otrok v šole, vrtce in podpora različnim aktivnostim. 

Vse drugače pa je, če pomislimo, da bi se bilo potrebno ukvarjati s tistim delom človekove osebnosti, 

zaradi katerega je prišlo do take situacije, ko mu je bilo odvzeto vozniško dovoljenje. Pa še v teh 

primerih obstajajo velike razlike. Tudi pri teh hujših kršitvah so lahko vozniki, ki se jim to dobesedno 

»zgodi«. Nekateri lahko spregledajo prometni znak in se jim take kršitve, in tudi druge, ne ponavljajo. 

Drugi pa so stalni prekrškarji, povratniki, z mnogimi kaznimi, a je njihova osebnostna struktura taka, 

da težko spreminjajo vedenjske vzorce. Njim klasično učenje (ponovno) v avtošoli ne koristi oziroma 

ne zaleže. Avtošole tudi niso ne usposobljene ne poklicane za tovrstno prevzgojo. Tukaj so 

                                                           

32 www.bb-kranj.si/usposabljanje-za-varno-voznjo-izbris-kazenskih-tocke 
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pričakovanja in morebitne zahteve, kar oboje se pogosto pojavlja v debatah, vključno s pavšalnimi 

kritikami, neutemeljeni. 

Če bi poskusili napisati vrsto osebnostnih lastnosti ali vedenjskih vzorcev problematičnega voznika, bi 

najbrž pogosto izbrali naslednje: agresivnost, bahavost, pomanjkanje empatije, izzivanje, 

precenjevanje svojih  sposobnosti, egocentričnost. Na oblikovanje teh vedenjskih vzorcev, ki kasneje, 

s primernim utrjevanjem, lahko postanejo tudi zaščitni znak osebnosti, vpliva vrsta dejavnikov. Še 

največ je mogoče pripisati sprva družinskemu okolju, kasneje še vplivu vrstnikov, končno pa 

specifičnim vrednotam, ki jih goji določena družba. 

Če so bili na primer pred letom 1991 homofobični izpadi redki, so »v svobodi«, kakršno je vzpostavila 

Slovenija, tako rekoč vsak dan ogroženi posamezniki, ki se po čem razlikujejo od »naravne« večine – 

homoseksualno usmerjeni, muslimani, sodniki, ki sodijo »vigilantom«, Romi, in še mnogi podobni. 

Brezobzirnost, ki se kaže na državni ravni primeroma s pristajanjem na vse večjo revščino, se na 

mikro ravni lahko kaže z izrazito bahaškim vedenjem premožnih, ki si tudi prometno varnost lahko 

kupijo tako, da si zmorejo privoščiti zelo drage in varne avtomobile. 

Svojevrstne »vzor« so tudi politiki, ki minimalizirajo lastne prekrške, če jih na primer zalotijo pri vožnji 

v vinjenem stanju, ali če si privoščijo nevarne vožnje v nasprotju s prometnimi pravili. Takrat od njih 

ne doživimo opravičil ampak kvečjemu izgovore. Seveda je nemogoče izmeriti direkten vpliv takega 

vedenja pomembnega posameznika na obseg prometnih nesreč. Ni pa dvoma o tem, da tako vedenje 

tistih, ki bi še posebej morali skrbeti za varnost, zrahlja splošne norme vedenja, ki veljajo v družbi. 

Vseh teh pomanjkljivosti se ne da odpravljati drugače kot z intenzivnim delom, ki je usmerjeno v 

človekove osebnostne lastnosti oziroma vedenjske vzorce. Za tako delo sta dve možnosti. Lahko ga 

naložimo kot posebne vrste varnostni ukrep tudi izven kazenskega postopka, ko nekdo preseže bonus 

kazenskih točk. Nekaj podobnega pozna kazenska zakonodaja, kjer govori o treningih socialnih veščin. 

Lahko pa je tako delo organizirano kot sistematična vzgoja in prevzgoja« v najhujših primerih, ko je 

nekdo obsojen zaradi kaznivega dejanja, povezanega s prometom.  

b.     Zaporna kazen 

V slovenski praksi se zaporna kazen izreka predvsem pri hujših posledicah, kjer ni nujno, da se 

upošteva stopnja krivde. V opisanem primeru najhujše prometne nesreče na Slovenskem je šlo za 

prav tak primer, kjer je bila stopnja krivde minimalna in vzročna zveza ter predvidljivost sporni, 

oziroma se sodišče s temi vprašanji sploh ni ukvarjalo. 

Zaporno kazen pa izrekajo sodišča tudi v primerih, ko ne gre za tako hude posledice, gre pa za 

okoliščine na strani storilca kot so alkoholiziranost ali različne oblike drzne vožnje (visoka 

prekoračitev dovoljene hitrosti, prehitevanje v nasprotju s pravili, predkaznovanost za podobna 

dejanja in podobno). 

Mislimo, da je treba v vsakem primeru, ko je izrečena zaporna kazen posebej razmisliti, čemu naj bo 

namenjena. 

• Zaporna kazen na Slovenskem v preteklosti 
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Pred desetletji je v Sloveniji obstajal edini zapor z uradno določenim odprtim režimom, Odprti 

kazensko poboljševalni dom Rogoza. Kot zapor za prometnike je obstajal v času, ko je kriminologija, 

zlasti slovenska, zagovarjala idejo o prometnikih kot družbi manj nevarnih storilcih, ki jih gre brez 

tveganja namestiti v svobodnejši režim prestajanja kazni. Tako je bila »Rogoza« že v začetku 

sedemdesetih let zapor s posebnim režimom, kar je pomenilo, da ni bilo posebnega varovanja, 

obsojenci pa so vikende preživljali doma. Čez teden so bivali in delali v zaporu, zlasti živinorejska in 

poljedelska opravila.33 

Od zavodskih dejavnosti, ki so se izvajale za obsojence, je treba predvsem omeniti organiziranje 

učenja prometnih predpisov. Iz razgovora s takratno direktorico Inštituta za kriminologijo, Katjo 

Vodopivčevo, se dobro spominjam poudarjanja splošno sprejete ideje, da je treba za prometnike kar 

je mogoče sprostiti režim, ker ne gre za nevarne storilce. Prav tako se je zdelo precej neprimerno, da 

bi se kdo ukvarjal z njihovo osebnostjo, ker je šlo po splošnem prepričanju za urejene ljudi. Tisto, kar 

naj bi potrebovali, je le prometno izobraževanje in usposabljanje za vožnjo. Za slednje pa je bilo v 

zaporu poskrbljeno. 

Morda je trditev o neproblematičnih vedenjskih vzorcih za tisti čas bolj veljala kot danes. O tem je 

težko soditi. Na eni strani je bilo število smrtnih žrtev nekajkrat višje kot danes, kljub nekajkrat manjši 

gostoti prometa. Doga leta je veljalo, da je število smrtnih nesreč na leto približno enako številu 

samomorov na Slovenskem. Oboje se je gibalo okoli številke 600. po drugi strani pa je tudi res, da so 

bila vozila v primerjavi z današnjimi izrazito nevarnejša. Trčenje pri malo večji hitrosti je v vozilih, 

kakršna smo večinoma imeli (fiat 600, 750 in naslednje »de luxe« izvedbe), vselej povzročalo smrtne 

ali hude telesne poškodbe. Prav tako pa je res, da je bilo postavljanja z avtomobilom kot statusnim 

simbolom ali z drzno vožnjo, kakršna je danes vsakdanji dogodek, precej manj. Nesporno pa je, da je 

bil – tako kot je še danes – alkohol in z njim povezan alkoholizem tudi takrat velik problem. Vendar se 

ga pri voznikih nismo lotevali kaj več kot v primerih, ko je bil izrečen varnostni ukrep, ki pa je 

potrebno izvajati. 

Ko je prevladalo spoznanje, da je učenje prometnih predpisov razmeroma nekoristno z vzgojnega in 

prevzgojnega vidika, so v zaporu opustili te aktivnosti. Vendar se ni zgodilo tisto, kar bi se po našem 

mnenju moralo, da bi med prestajanjem zaporne kazni ljudje opuščali vedenjske vzorce, ki vodijo v 

prometne nesreče. Obsojenci so bili še naprej v dovolj sproščenem režimu, ki je vsaj omogočal stike z 

okoljem in zmanjševanje vseh oblik škode, ki jih prinaša klasični zapor, to pa je bilo tudi vse. 

• Vizija sodobnega zapora za storilce prometnih kaznivih dejanj 

Uvodoma je treba poudariti, da se storilci prometnih kaznivih dejanj praviloma močno razlikujejo 

med sabo po okoliščinah dejanja in po svojih osebnostnih lastnostih in vedenjskih vzorcih. V grobem 

bi jih lahko razdelili v dve skupini. 

                                                           

33 Tak zapor je bil za marsikatero republiko v bivši Jugoslaviji preveliko tveganje oziroma prehuda 
permisivnost, ne glede na specifičnost prometnih kaznivih dejanj. Tako na primer Milutinović v 
knjigi »Penologija« iz leta 1988, torej več kot dvajset let kasneje, piše, da je treba biti zadržan pri 
nekaterih modernih penitenciarnih konceptih, ki se pojavljajo v svetu. Sem spadajo zlasti polodprti 
in odprti zavodi, ki pa jih moramo razumeti predvsem kot izjeme. (Milutinović,1988; s. 183). 
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Prvo skupino sestavljajo ljudje, ki se jim je prometna nesreča v resnici »zgodila«. Gre za ljudi, ki 

nimajo kartoteke, popisane s kaznimi za prekrške ali celo za kazniva dejanja. Ti ljudje so vozili s 

primerno hitrostjo, trezni, pa vendar jim očitamo, da so nekaj pomembnega spregledali. Zakonodaja 

ima v teh primerih odprt izredno širok prostor za očitek vozniku. Ta prostor je ustvarjen z besedami, 

da »ni prilagodil vožnje razmeram na cesti.« S tako zastavljenim očitkom ob upoštevanju najblažje 

krivdne oblike, nezavestne malomarnosti, se le malokdo uspe izogniti sankciji. Sem spadajo vse 

nesreče, za katere je značilen spregled. Tudi pozoren voznik lahko spregleda rdečo luč, vozilo, pešca 

ali kakšno oviro v prometu. K temu pogosto pripomore neprimerna signalizacija ali druge okoliščine, 

ki zmanjšujejo pozornost. 

Naj spomnimo na praktičen primer: v občini Kidričevo oziroma na nezavarovanem prehodu v 

Cirkovcih je od leta 2001do avgusta leta 2007 življenje izgubilo že enajst potnikov, v zadnjih dvajsetih 

letih 20.  Šele po taki tragični bilanci so ga preuredili tako, da je odtlej zavarovan. Ni težko verjeti, da 

nihče od nesrečnih voznikov ni poskušal izsiljevati vlaka. Razmerje je skorajda enako, kot če bi pešec 

poskusil izsiliti osebni avtomobil. Očitno je bilo nekaj narobe z železniškim prehodom, da je precej 

velika skupina voznikov spregledala vlak.34  

Taka skupina ljudi spada s kriminološke perspektive med storilce, ki jim kazen ne pomaga kaj dosti. 

Kot pretežno urejene osebnosti jo sprejmejo kot nujno posledico vseh tragičnih okoliščin. Za njih bolj 

malo pride v poštev učenje varne vožnje in predpisov. Prav tako bi analiza njihovih osebnostnih 

lastnosti večinoma ne pokazala česa problematičnega. 

V drugi skupini pa so ljudje s precej drugačnim temperamentom, karakterjem in njima ustreznimi 

vedenjskimi vzorci. Med temi pogosto najdemo naslednje:  nestrpnost, bahavost, agresivnost, 

sebičnost, domišljavost, bes, frustriranost, razdražljivost, nespoštovanje, zagledanost vase, 

impulzivnost, nagnjenost k tveganju, samodestruktivnost, nevoščljivost, odsotnost empatije, 

izzivalnost, nepotrpežljivost, nastopaštvo, neprilagodljivost, arogantnost.35 

Pri osebah, ki se ob taki osebnostni strukturi pojavljajo kot pogosti kršilci prometnih pravil, se je treba 

zamisliti, kaj je treba pri njih spremeniti in kako. Če česa ne potrebujejo, potem gotovo zanje ne pride 

v poštev trening varne vožnje. Z dodatnim znanjem na neustrezno osebnostno podlago postanejo le 

še bolj nevarni zaradi občutka, da so se naučili še česa več. Prispodoba je približno taka: iz navadnega 

pretepača dobimo nevarnega mojstra borilnih veščin; nevarnemu človeku damo v roke namesto 

pištole brzostrelko. Prav tako ne potrebujejo dodatnega znanja cestnoprometnih predpisov. Vsak 

otrok ve, kaj pomeni 60 v okroglem znaku. Potrebujejo pa spremembo v sebi, da bodo tisto, kar 

dobro poznajo, tudi spoštovali. 

                                                           

34 Žurnal24.si; 21.8.2007. 

 

35 Te lastnosti so  napisali kolegice in kolegi Inštituta za kriminologijo, vsi vozniki, ki sem jih 
prosil, naj označijo izstopajoče lastnosti voznikov, ki jih na cesti doživijo kot ogrožajoče. 
Verjamem, da bi večina anketirancev napisala podobno. 
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Šele v zadnjih letih se na Slovenskem pojavljajo institucije, ki ponujajo učenje socialnih veščin. Njihov 

nastanek je povezan predvsem s preprečevanjem nasilja v družini, partnerskih odnosih in nad otroki. 

Po prvem odzivu, ki je bil usmerjen v pomoč žrtvam, je prišlo tudi do pomembnega preskoka k 

pomoči storilcem, nasilnežem, da spremenijo svoje vedenjske vzorce. Nekatere ustanove ponujajo 

treninge obvladovanja jeze. 

Tak pristop je po našem mnenju najbolj smiseln z vidika sprememb tistih vzorcev, ki so v naši družbi 

najbolj ogrožajoči. Ne pozabimo – prometne nesreče povzročijo desetkrat več smrti in poškodb kot 

klasična kriminaliteta. Precejšen del tega povzroči prav druga skupina storilcev. Vendar bi bilo 

potrebno skrbno preučiti osebnost vsakega hujšega kršilca, da bi ugotovili osebnostne primanjkljaje 

in jih poskušali nadomestiti z intenzivnimi treningi socialnega učenja. Težava je tudi v tem, da je pri 

nas razmeroma malo strokovnjakov, ki bi se ukvarjali s tem. Še največ izkušenj z različnimi vrstami 

disocialnih osebnosti (to je poimenovanje, ki je veljalo za različne oblike psihopatskih vedenjskih 

oblik) so imeli v zaporih v času, ko sta bili tretmanska ideologija in praksa na vrhuncu. To se je 

dogajalo od konca sedemdesetih let dalje, ko se je tudi praktično vse osebje zaporov usposabljalo za 

delo s takimi ljudmi skozi tako imenovane senzitivne treninge. Pokazalo se je, da bivanje v zaporu 

omogoča spoznavanje različnih odzivov posameznikov, pri čemer ni treba obravnavati dogodkov, 

povezanih s kaznivim dejanjem. Izrazito agresiven posameznik (na primer voznik, ki vozi v skladu s 

svojim značajem) bo v mnogih vsakdanjih situacijah pokazal svojo osebnost. Skupinsko delo, ki je bilo 

v slovenskih zaporih zelo razvito, je omogočalo posamezniku dovolj jasen uvid v lastne vedenjske 

vzorce in dajalo obenem dovolj možnosti za spremembo. Tudi danes obstoje možnosti za delo s 

prometnimi delinkventi, pri čemer bi za podoben tretman prišli v poštev tudi tisti, ki nimajo izrečene 

zaporne kazni. Ob odvzemu vozniškega dovoljenja bi tako namesto ponavljanja izpita morali opraviti 

drugačne preizkuse, take, ki se nanašajo na spremembo vedenjskih vzorcev. 

V. NEKATERE ZAGATE PRI PREPREČEVANJU NEZAŽELENEGA VEDENJA V PROMETU 

1. O učinku strogega kaznovanja 

Neutemeljenost velikega zaupanja v moč zakona, zlasti višje sankcije, se da dovolj razločno videti iz 

naslednjega grafa.36 

Slika 2: Prikaz števila mrtvih v prometnih nesrečah ob uveljavitvah novih oziroma strožjih sankcij 

                                                           

36 Sever, Nina: Sankcije in ukrepi za prekoračitev hitrosti v cestnem prometu; diplomska naloga, 
Pravna fakulteta v Ljubljani, 2010. s.39. 
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Iz grafa je razvidno, da se je ob vsakem povišanju sankcij število mrtvih v prometnih nesrečah 

zmanjšalo, ampak dobro leto po uveljavitvi novih sankcij je število smrtnih žrtev v cestnem prometu 

zaradi hitrosti zopet malo naraslo. Slika ne potrjuje pričakovanj, da je z zaostreno kaznovalno 

zakonodajo mogoče doseči opazne in dolgotrajnejše učinke.  

 

Še bolj jasna je slika, ki jo ponuja naslednji graf. Pogosto poudarjamo, da sta nedovoljena hitrost in 

alkohol najpogostejša spremljevalca prometnih nesreč. Zato so tudi preventivni ukrepi, vključno s 

kaznovanjem, pogosteje usmerjeni v ti dve okoliščini. Iz tega bi moralo slediti, da ob zaostreni 

zakonodaji delež teh dveh »spremljevalcev« pada. Vendar v zadnjih petnajstih letih ni mogoče opaziti 

kakšnega posebnega vpliva oziroma povezave med novelami zakonodaje in strožjimi sankcijami ter 

opazneje zmanjšanega deleža zaradi prehitre vožnje ponesrečenih voznikov. Deleži praviloma celo 

naraščajo, le od leta 2008 na leto 2009 je opaziti nekaj zmanjšanja. 
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Do slike, ki potrjuje povedano, sta prišla tudi avtorja analize o deležu alkoholiziranih voznikov, 

povzročiteljev prometnih nesreč.37 Od leta 1999 do leta 2009 delež alkoholiziranih povzročiteljev 

vztrajno narašča, z le dvema izjemama (2002 in 2009). Od 8,3% v letu 1999 se je povzpel na 13% leta 

2008 in obstal na 12% v letu 2009. 

In še ena slika potrjuje nepovezanost sankcij z obsegom nesreč. Iz statističnih podatkov (točka 13, ki 

se nanaša na motoriste) je razvidno, da je od leta 2001 do leta 2009 število ponesrečenih motoristov 

zelo podobno z izjemo treh let (2020,2003 in 2004), ko je padlo iz povprečja nekaj nad 30 na približno 

20. Po sprejetju novele v letu 2005 se je v letih 2007 in 2008 število povzpelo celo nad povprečje in 

doseglo 38 oziroma 39 žrtev (2008 in 2007). Leta 2009 se je spustilo na 28. 

Prav tako je opaziti, da nova strožja zakonodaja učinkuje (če gre sploh za učinek sankcij) različno v 

različnih regijah. Ponekod je videti, kot da bi imela kratkoročen vpliv, ponekod pa tudi tega ni mogoče 

opaziti. 

Prometne nesreče in v njih okvirih kriminalno vedenje so prezapleten pojav, da bi se zanašali na 

strožje sankcije, še posebej, če jih izvršujemo neselektivno. 

 

2. O selektivnosti kaznovanja 

Statistika o povratništvu potrjuje predloge o selektivnem kaznovanju. Velik delež prometnih nesreč je 

v resnici to, kar pove beseda. Gre za dogodek, ki ga povzroči tudi razmeroma pozoren voznik, ki ni 

vinjen, ki ne vozi prehitro, a mu vseeno očitamo, da bi moral biti še pozornejši, da ne bi prišlo do 

nesreče. Večina voznikov ni povratnikov. Še posebej to velja za ženske voznice, kjer se je pokazalo, da 

je »pravih« ali »resnih« povratnic, takih, ki imajo več kot dve kršitvi, izredno malo, le 1 odstotek. Pri 

moških se ta delež dviga razmeroma nevarno blizu četrtine. 

                                                           

37 Zajc, Ljubo; Jereb, Katja: Alkohol v cestnem prometu – dileme in perspektive: Dnevi 
prekrškovnega prava; GV, 2010; s.8. 
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V času sodobne tehnologije, s katero razpolaga policija, ni težko pri vozniku ugotoviti, ali gre za 

slučajnega kršilca ali za pogostega. Zato naj bo pozornost in temu primerna sankcija predvsem 

sredstvo represije, ki je namenjeno resnično nevarnim voznikom. Za take voznike je treba izbrati tudi 

primerno sankcijo, kar pomeni ukvarjanje z njegovimi vedenjskimi vzorci (od alkoholizma do 

agresivnega obnašanja), ne pa učenje prometnih pravil. 

Ne zanikamo smisla posamičnih strogih kazni. Eden takih primerov je opisan v poglavju o analizi dveh 

sodb. Če gre za izkazano nevarnega povratnika, je njegova izključitev iz okolja za določen čas 

upravičena. Vprašanje pa je, ali in kaj smo pripravljeni in sposobni v tem času prestajanja kazni storiti 

za spremembo njegovih vedenjskih vzorcev. 

3. Uporaba in zloraba žrtev 

Naj začnemo s primerom, ki je opisan v knjigi »Kult žrtve« in ki je v izhodišču razprav o žrtvah ter vlogi 

žrtve v kazenskem postopku.38 

»Pot med Zagrebom in Ljubljano. Marko Godina, 43-letni svetovno znani 

mikro-kirurg se vrača iz tujine z ženo Vesno domov. V njun avto se zaleti mlad voznik, 

ki je prehiteval v megli. Nesrečo preživi nepoškodovan, ker ga je obvaroval velik in 

varen avtomobil. Zakonca Godina v miniaturnem P-126 sta na mestu mrtva. 

Na glavni obravnavi, kjer sodijo povzročitelju, oče pokojnega zdravnika prosi 

sodišče, da storilcu izreče blago kazen. 

 

Razmislek: 

 

 Kakšna je razlika med moralnim svetom večine, ki ga odseva prva slika, in 

tistim drugim, katerega komaj opazno manjšino predstavlja pisatelj Ferdo Godina? Ali 

nam prav on kaže pot, po kateri bi bilo treba hoditi, da bi prišli v boljši svet? Ali pa 

nam je ljubši napis, ki vodi v celico smrti. 

 

»Iščemo resnico, iščemo pravico 

sodišče jo zahteva, žrtve vpijejo po njej 

In Bog jo zahteva!«* 

                                                           

38 Petrovec, D.: Kult žrtve; GV, Ljubljana, 2005; s. 17. 
* Napis na ostanku zidu zgradbe v Oklahomi, kjer je leta 1994 umrlo 168 ljudi zaradi podtaknjenega 
razstreliva. Storilca, sedemindvajsetletnega Timothyja McVeigha, so usmrtili.  Zid je del spomenika 
žrtvam. 
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Zapisi o prometnih nesrečah v Sloveniji pogosto opozarjajo na to, da žrtve potrebujejo pomoč,39, 

enako njihovi svojci.40 Vendar si to pomoč zamišljamo vsak nekoliko po svoje. Medijsko prepoznavni 

odvetniki se včasih obnašajo v skladu s populističnimi trendi, kadar zastopajo žrtve in njihove svojce, 

ko pa bi zagovarjali povzročitelje, bi bile njihove besede povsem drugačne. Zato takih primerov ni 

mogoče šteti med upoštevanja vredne. Svojci žrtev v razumljivi prizadetosti niso sposobni razumne 

presoje. Za njih – kar pogosto povedo – nobena kazen ni prenizka. Ob tem jih je težko in tudi 

neprimerno prepričevati, da enako  nobena kazen ne more vzpostaviti prejšnjega stanja. Njihove 

besede so tragične in z njihovega vidika razumljive: »Morilci naših otrok lahko s pomočjo odvetnikov 

živijo naprej, čeprav so dejansko uničili življenje celi družini.« 41Tožilci se že po naravi svojega dela 

opredeljujejo za kazni, ki so praviloma višje od dosojenih, težko pa se je spomniti primera, ko bi se 

tožilec pritožil zaradi previsoke kazni. Javnost se prav tako nikoli ne odziva s strpnim premislekom. 

Storilci so zanjo vselej drugi in ne – kot je na žalost prav pri prometnih nesrečah – potencialno vsakdo 

med nami. 

Najpomembneje se zdi, da dobijo žrtve ustrezno pomoč. Poškodovani in preživeli ustrezne 

odškodnine v najkrajšem času, urejanje vseh razmer, ki so potrebne za kar se da normalno življenje, 

od zdravstvenih do socialnih, svojci pokojnih pa predvsem strokovno oporo, kjer ne bo prostora za 

maščevalnost, kakršno naravnost spodbujamo v zadnjem času. Seveda je tudi za žrtve pomembno, da 

se kazenski postopek konča v primernem času in da je vzpostavljeno zaupanje v pravosodni sistem, 

da zna poskrbeti za ustrezno odločitev, tudi sodbo s sankcijo. Ne sme pa se dogajati to, kar je dobro 

znano zlasti v Ameriki. Naj to ilustriramo s podobno sliko iz Knjige »Kult žrtve«: 

»V celico za usmrtitve privedejo obsojenca, ki je kriv dveh umorov. Privežejo 

ga na mizo, napeljejo vse potrebne inštrumente ter ga priključijo na aparature, ki 

bodo spustile v njegovo telo najprej uspavalo, potem pa strup. Ena izmed sten te 

celice je enostransko prozorno steklo. Za njim je manjša dvorana s sedeži in gledalci. 

Med njimi so starši pokojnih žrtev. Postopek se začne. V obsojenčeve žile stečejo 

medicinski izumi. Čez čas se mišice napnejo, telo zgrabijo krči, potem se umiri in 

monitorji v nekaj naslednjih trenutkih spremenijo krivulje vitalnih funkcij v ravno črto. 

Starši žrtev, ki napeto opazujejo usmrtitev, si končno oddahnejo, pravičnost je 

dosežena. 

Gre za verno podoba številnih izvršitev smrtne kazni v Ameriki.«42 

Kdor potrebuje za lastno pomiritev hudo kazen ali celo trpljenje drugega, je daleč od zdravja in 

psihičnega ravnovesja. Spodbujanje žrtev k zahtevam po strogem kaznovanju je daleč od civilizirane 

družbene klime. Zato se zdi primer pisatelja Ferda Godine izjemno dragocen prispevek k strpnosti in 

umirjanju. K temu naj dodam še zapis Borisa A. Novaka iz knjige »Mala osebna mitologija«.43 

                                                           

39 Berdon,S.: »Žrtve nesreč potrebujejo pomoč.« Dnevnik, 15.julija, 2010; s. 23. 
40 Laterner, B.: Novi prometni zakoni bodo še strožji.« Dnevnik, 21. julija, 2010; s. 14. 
41 Vir pod t. 12. 
42 Vir pod op. 11; s. 17. 
43 Novak, A. Boris: »Mala osebna mitologija«; Cankarjeva založba, Ljubljana, 2007; s. 23. 
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»Na sojenju pred sodiščem v Beogradu je bil železničar spoznan za krivega 

nesreče, v kateri je umrl letalski major Jerolim A. Novak. Med nočnim dežurstvom je 

železničar zaspal in je zapornica štrlela pokonci, tako da je vlak zmečkal dvosed 

majorja Novaka. 

Tedaj je pred sodišče stopila gospa Leopoldina Novak iz Maribora – 

»špartanska mati« - kot je zapisala beograjska »Politika«, in zahtevala, naj sodnik 

spoštuje poslednjo voljo njenega sina. Predložila je list papirja, na katerem je drhteča 

roka zapisala: 

»Pri polni zavesti izražam svojo zadnjo željo: da sodišče oprosti železničarja, 

očeta sedmih otrok.« 

Kapljice dežja in krvi so nekoliko razlile podpis: 

Komandant 201. skupine Kraljeve aviacije, letalski major, pilot lovec Jerolim 

A. Novak, lastnoročno.« 

Videti je, da zna občutljiva človekova duša pokazati pot, po kateri je tako težko hoditi prav zato, ker je 

prava. Bližnjice prek maščevanja in navidezne zadovoljitve prvinskih nagonov se vse prehitro 

maščujejo vsem nam. 
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4. PRIMER (SPORNE) IZBIRE IN ODMERE KAZNI ZA PROMETNO NESREČO 
S HUDIMI POSLEDICAMI 

 

 

Odmera kazni je vselej zapleteno opravilo. Nova kazenska zakonodaja v Republiki Sloveniji (1995) je 

postavila drugačno načelo za izhodišče odmere kot je veljalo dotlej. Kazen se najprej  odmerja po teži 

dejanja in po storilčevi krivdi. Šele za tem pridejo v poštev okoliščine dejanja. Na splošno se  

kaznovanje v Sloveniji zaostruje, težko pa je pripisati prav določen delež tega novemu konceptu 

kaznovanja. Tudi kazenski zakonik iz leta 2008 pri splošnih izhodiščih ni zrahljal »trdote«, je pa z 

drugimi instituti vnesel še dodatno (nepotrebno) represijo. Izbrana primera ilustrirata določene 

probleme pri odmeri kazni zaradi kaznivih dejanj v prometu, ki so po definiciji malomarnostna 

kazniva dejanja, torej storjena z nizko stopnjo krivde. Na žalost pa so prav pri teh dejanjih prepogoste 

najhujše posledice. Sodnikom nikakor ni enostavno pri iskanju ravnotežja med dejanjem in pravično 

kaznijo. 

 

Spomladi leta 2005 se je zgodila verjetno najhujša prometna nesreča na slovenskih cestah. Na hitri 

cesti v smeri iz Novega Mesta proti Ljubljani je voznik manjšega tovornega avtomobila zapeljal na 

levo stran in 60 cm od sredine trčil v bok vlečnega vozila s priklopnikom. Na vozilu s priklopnikom je 

bilo naloženih osem osebnih avtomobilov. To vozilo je po trčenju začelo zanašati v levo stran, kjer je 

vanj najprej trčil en osebni avtomobil, zatem pa še drugi. Na priklopniku naloženi avtomobili so začeli 
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padati na cesto. Ob nesreči so vozila začela goreti in v osebnih avtomobilih, ki sta prva trčila v vlačilec 

s priklopnikom, je zgorelo vseh osem potnikov. Zaradi močne vročine in številnih eksplozij ni bilo 

mogoče nikomur pomagati. 

 

Sodišče je v postopku ugotovilo naslednje dejansko stanje. 

 

» V obtoženčevi krvi ni bilo prisotnih sledov alkohola, mamil ali psihoaktivnih snovi. Voznik je vozil s 

hitrostjo 59 km/h, kar je bilo precej počasneje od dovoljene hitrosti. Tik pred trčenjem je zavil v levo, 

kjer je trenutek zatem zadel levo sprednje kolo vlečnega vozila. Sledile so opisane posledice.  

 

Takoj po nesreči je voznik vlečnega vozila, ki je bil lažje poškodovan, vprašal obtoženega, ki je 

okrvavljen prišel iz kombija, kaj je delal, da je zapeljal vanj. Obtoženi mu je odgovoril, da se je morda 

nagnil ali pogledal na tla. Enak odgovor na ponovljeno vprašanje je dal, ko sta se oba peljala v 

reševalnem vozilu v bolnišnico. Na kasnejša vprašanja je voznik odgovarjal, da se ničesar ne spomni. 

V nesreči je med drugim utrpel pretres možganov. 

 

Vozilo, s katerim je vozil obtoženi, je bilo redno vzdrževano in pregled mehanizmov (krmilnega in 

zavornega) ni pokazal nikakršnih okvar. 

 

Voznik vlačilca je po izvedenskem mnenju pred trčenjem vozil s hitrostjo najmanj 80 km/h, kar je 10 

km/h hitreje od dovoljene hitrosti. 

 

Sodišče je ugotovilo, da je bil trenutek obtoženčeve nepazljivosti pri vožnji tisti razlog, da je zapeljal 

na nasprotni vozni pas in povzročil prometno nesrečo s tako hudimi posledicami. Obtoženec je zato v 

celoti odgovoren za kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti, za katero je 

zagrožena kazen do 8 let zapora. Kaznivo dejanje je storil v nezavestni malomarnosti kot obliki krivde. 

Pri odmeri kazni je sodišče kot olajševalne okoliščine upoštevalo obtoženčevo dosedanjo 

nekaznovanost, da živi v izvenzakonski skupnosti, v kateri ima mladoletnega sina, za katerega je 

dolžan skrbeti, in da je tudi sicer osebnostno urejen, v službi pa miren in dober sodelavec ter do te 

nesreče varen in preudaren voznik. Ta nesreča je brez dvoma zaznamovala njegovo življenje, saj je 

imel po nesreči zdravstvene težave in bil prizadet. Nikakor pa sodišče ni moglo mimo obteževalnih 

okoliščin, to je same teže kaznivega dejanja in posledic, ki so izjemno hude, saj je ta prometna 

nesreča ena izmed najhujših, če ne celo najhujša v Republiki Sloveniji. Osem mrtvih je v trenutku 

spremenilo življenje najbližjim sorodnikom te nesreče, življenja svojcev jim ne more povrniti nihče. 

Vse te okoliščine so vodile sodišče do izreka pravične kazni, ki je po oceni sodišča pet let zapora.« 
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Sodišče je ob zaporni kazni izreklo še prepoved vožnje motornega vozilo za dobo enega leta. 

 

Višje sodišče je ob upoštevanju teže kaznivega dejanja in obtoženčeve krivde kazen znižalo na štiri 

leta zapora. Poleg tega je ugotovilo, da je obtožencu izrečena daljša zaporna kazen, zato ni smiseln 

izrek stranske kazni, ker le ta po prestani zaporni kazni ne bo več dosegla svojega namena. Zato je 

sodbo v tem delu spremenilo tako, da se stranska kazen prepovedi vožnje motornega vozila 

obtožencu ne izreče. 

 

Kazen je bila izrečena v skladu z določbami kazenskega zakona Republike Slovenije, sprejetega leta 

1995. To poudarjamo zato, ker se je zlasti poglavje o temeljnih načelih kaznovanja močno spremenilo 

v primerjavi s prejšnjo zakonodajo. Iz zakona sta povsem izpadla namen kaznovanja in namen 

izvrševanja kazni zapora.44  

 

Od leta 1995 dalje je najbrž tudi zaradi tega mogoče opaziti izrazito naraščanje števila obsojenih oseb 

v zaporih. Do leta 2000 se je število podvojilo, odtlej dalje pa tudi narašča, čeprav ne s tako izrazitim 

trendom. Del tega trenda je mogoče pripisati novim kaznovalnim konceptom, kjer je kot izhodišče za 

odmero kazni poudarjena teža dejanja in ob tem še storilčeva krivda.45 

 

Temeljni konflikt, ki ga je mogoče opaziti pri omenjeni sodbi, je neskladje med storilčevo krivdo in 

posledicami dejanja. Na eni strani imamo osem smrtnih žrtev in težko si je predstavljati prometno 

nesrečo s hujšimi posledicami. Vendar je na drugi strani izrazito nasprotje pri storilčevi stopnji in 

obliki krivde. Ta je najbližja preprostemu poimenovanju, ki ga imamo za take dogodke – prometne 

nesreče. Nesreča dosti bolj spominja na nekaj nezakrivljenega ali komaj zakrivljenega kot pa na 

zločin. Temu ustreza tudi krivdna oblika, ki je po definiciji malomarnost. V konkretnem primeru gre za 

najblažjo obliko malomarnosti – za nezavestno malomarnost. To pomeni, da se storilec sploh ni 

zavedal, da s svojim ravnanjem lahko povzroči določeno posledico, vendar mu očitamo, da bi se tega 

moral in mogel zavedati. 

 

V praksi je take primere včasih težko razmejiti od naključja oziroma prave »nesreče«, ki se zgodi brez 

krivde. Prav tak primer je pri tej nesreči, čeprav je nesporno dejstvo, da je voznik zapeljal malo v levo 

(60 cm čez sredino ceste). Ob tem bi lahko razvili hipotezo, ki bi si jo zaželeli vsi v nesreči udeleženi in 

z njo prizadeti: širina vsakega od voznih pasov je bila 4,10 metra; to pomeni, da do trčenja – če 

obtoženi ne bi nadaljeval z vožnjo v levo – ne bi prišlo, če bi nasproti vozeče vozilo s priklopnikom 

                                                           

44 Primerjaj D. Petrovec: Kazen brez zločina; Ljubljana, 1998; Studia humanitatis – poglavje 
»Slovenska zakonodaja – retributivizem in/ali utilitarnost, kjer na s. 168 preglednica opuščenih 
določb in novih kaže na dominantno retributivistično izhodišče. 
45 Petrovec, Dragan. Nova država - nova kaznovalna ideologija in praksa?. Revija za 

krimiminalistiko in kriminologijo., 1998, let. 49, št. 3, str. 238-244. 
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vozilo precej ob robu svojega voznega pasu. Ob »zoženju« prostora zaradi obtoženčevega »vdora« na 

nasprotni vozni pas, bi drugemu vozilu ostalo še vedno 3,5 metra prostora. Seveda ni nihče dolžan 

voziti tako skrajno desno, ker je lahko tudi nevarno, zlasti za tako veliko vozilo kot je vlačilec s 

priklopnikom in naloženimi avtomobili. A srečanje bi ostalo zgolj tesno in brez stika.  

 

Ta hipoteza ne razbremenjuje obtoženega voznika. Pomaga le razumeti, kako malo – pogosto nekaj 

centimetrov in kakšna sekunda ali tudi manj – loči nevarno ogrožanje brez posledic od tragičnih in 

nepopravljivih dogodkov. 

 

Obtoženi voznik je vozil precej počasneje (to ugotavlja tudi sodišče), kot bi bilo običajno v danih 

razmerah (in nikakor ne tako počasi, da bi zaradi tega koga ogrožal). Bil je popolnoma trezen, nikoli ni 

bil kaznovan, bil je spočit in vajen ceste, vozilo pa je bilo brezhibno. Kot je mogoče razumeti iz 

rekonstrukcije parcialnih izjav, je najbolj verjetno, da se je zgodilo to, kar je sam priznal v pogovoru z 

drugim voznikom neposredno po nesreči. Najbrž je za trenutek pogledal vstran. Ta trenutek je 

pomenil smrt osmih ljudi. 

 

Postavlja se vprašanje, ali bi se voznik moral in mogel zavedati, da zaradi takega trenutka 

nepozornosti povzroči smrt osmih ljudi. 

 

Tega vprašanja si sodišče ni zastavilo. Seveda obstaja vzročna zveza med voznikovim dejanjem 

(nepozornost in vožnja v levo na nasprotni vozni pas ) in posledico. Vprašanje pa je, če obstaja očitek, 

da bi voznik moral predvideti tudi tako posledico. 

 

Vsekakor je sodišče ocenilo, da obstaja. Temu sledi postopek odmere kazni. V konkretnem primeru je 

po mojem mnenju sodišče neuravnoteženo ocenilo primerno kazen zlasti zaradi posledic. Nobenega 

dvoma ni o tragičnosti nesreče. Vendar se zdi, da bi moralo za pravično kazen sodišče dosti bolj 

upoštevati okoliščine na strani storilca. Te ga nikakor ne kažejo kot nevarnega voznika, torej kot 

voznika, ki bi že prej kdaj ogrožal udeležence v cestnem prometu ali celo koga poškodoval. Prav 

nasprotno – obtoženi je bil vselej vzoren voznik in tudi njegova osebnost, o kateri povedo njegovi 

sodelavci in jo potrjujejo tudi družinske razmere, je povsem nekonfliktna, zanesljiva in podporna. 

 

V čem je torej smisel tako dolge zaporne kazni? Mislim, da ga ni. Tudi po prestani kazni ne bo 

obdolženi nič bolj spoštoval predpisov, saj jih že sedaj. Trenutka nepozornosti, ki se zgodi vsakomur, 

kadar nekaj spregledamo – prav to pomeni namreč nezavestna malomarnost – namreč ne moremo 

preprečevati z dolgo zaporno kaznijo. Pravzaprav ga ne moremo preprečevati z ničimer. Vsakomur se 

dogaja različno pogosto, a večina takih trenutkov mine brez posledic. Nikogar ni, ko prevozimo rdečo 

luč, ne da bi sploh opazili na novo postavljen semafor. 



 41 

 

Najbrž tudi zaradi pritiska javnega mnenja sodišče ni zmoglo izreči primernejše kazni. Tako ostane le 

zaporu, da odigra svojo najboljšo vlogo rehabilitacije vsaj na ta način, da obsojenemu ne poslabša 

preveč psihofizične in socialne situacije. 

 

Drugi primer, vreden razmisleka, se je zgodil v letu 2009. sodba, ki je bila izrečena maja 2010, še ni 

pravnomočna, zato jo obravnavamo le v tem okviru, izključno v strokovne namene. 46 

 

Močno vinjeni voznik (podatka o stopnji alkoholiziranosti ni bilo) je na avtocesti s svojim vozilom trčil 

v zadnji del pred njim vozečega avtobusa. Pri trčenju je prišlo do tragičnih posledic. Avtobus je 

zaneslo v desno, tako da je prebil varovalno ograjo in se prevrnil v jarek na streho. V blatu, kamor se 

je zaril, se je znašlo tudi dekle, ki se je zaradi tega zadušilo. Pet drugih potnic je bilo huje 

poškodovanih. 

  

Sodišče je v enotno kazen združilo dve kazni. Leta 2004 je obtoženec že povzročil prometno nesrečo, 

v kateri je zaradi posledic prehitre vožnje njegov sopotnik in prijatelj umrl ob nesreči z motornim  

kolesom. Takrat mu je sodišče izreklo leto in šest mesecev pogojne zaporne kazni s preizkusno dobo 

treh let. Sodba je postala pravnomočna marca 2007, torej bi se mu pogojna kazen iztekla šele 

spomladi leta 2010. upoštevaje staro kazen in novo (za katero ni podatka, kakšna je bila) je sodišče 

izreklo enotno v višini sedmih let. 

 

Gre torej za dva popolnoma različna voznika, ki imata tudi povsem različno vozniško preteklost in 

ključne okoliščine kaznivega dejanja. Skupno jima je to, da je v obeh primerih prišlo do hudih 

posledic, v prvem do prav tragičnih glede na število žrtev. Razlikuje ju življenjski slog. Prvi je vzoren 

voznik, nikoli obravnavan, ob nesreči je vozil popolnima trezen in dosti počasneje kot je bilo 

dovoljeno. Drugi voznik ima za sabo že povzročitev smrtne nesreče in novo enako dejanje z več hudo 

poškodovanimi. Poleg tega je bil v drugo močno vinjen. Glede na združeno kazen lahko 

predvidevamo, da je sodišče za drugo dejanje izreklo blizu šest let zaporne kazni. 

 

Glede na prvega voznika, kjer je bila sprva izrečena kazen petih in nato na pritožbenem sodišču štirih 

let zapora, se zdi kazen, izrečena drugemu vozniku, izrazito visoka, če sodimo po številu smrtnih 

žrtev. Osem smrtnih žrtev v prvem primeru in ena v drugem (pred izrekom združene kazni). A je vtis, 

da je sodišče v drugem primeru dalo prednost obteževalnim okoliščinam, zlasti vinjenosti in dejstvu, 

da je podobno dejanje z enako posledico obtoženi že povzročil. Tako se pokaže obtoženčeva (očitno 

                                                           

46 Podatke povzemamo po zapisu v Dnevniku, dne 20. maja 2010, str. 12: Vesna Tripkovič: »Sedem 
let zapora za vinjenega voznika.« 



 42 

trajnejša) nevarnost v drugem primeru kot najpomembnejša okoliščina pri odmeri kazni. Najbrž se da 

strinjati s tako oceno okoliščin in s potrebo po daljši izključitvi takega voznika iz okolja. 

  

Prav tako pa je treba priznati, da okoliščine, ki govorijo o (ne)varnosti prvega voznika, niso dobile 

kakšne posebne teže pri odmeri kazni. Tam je sodišče imelo pred očmi izključno posledice. 

 

Literatura: 

 

Petrovec, D. (1998). Kazen brez zločina. Studia humanitatis, Ljubljana.  
Petrovec, D. (1998). Nova država - nova kaznovalna ideologija in praksa?. Revija za 

krimiminalistiko in kriminologijo., 49/3, s. 238-244. 
Tripkovič, V.: Sedem let zapora za vinjenega voznika. Dnevnik, dne 20. maja 2010, 
s. 12. 
 

 

5. REKLAMA V PROMETU 
 

I. SPLOŠNO O REKLAMAH IN TRŽENJU. 
 

 

Reklamiranje izdelkov obstaja od časov menjalnega gospodarstva. To pomeni predvsem naslednje. 

Mehanizmi in taktika, s katero prodajalec privablja kupca, so se do današnjih dni razvili prek vseh 

možnosti, o katerih lahko razmišlja povprečen potrošnik. Z razvojem psihologije, zlasti tistega dela, ki 

se v zadnjih desetletjih ukvarja s trženjem, blagovnimi znamkami, vedenjem potrošnikov in njihovimi 

odzivi na sporočila, se dogaja, da kupujemo nehote, nenačrtno, skorajda hipnotizirani. 

 

Prodajalci v velikih trgovinskih centrih plačujejo višjo ceno za blago, ki je razstavljeno v višini oči 

povprečno visokega mimoidočega državljana (za ženske je kozmetika najbrž za pol glave nižje); pri 

blagajnah, kjer postane v vrsti dolgčas, je v koridorju z leve in desne ponudba drobnih stvari, na 

katere nikoli ne pomislimo, ko stopimo v trgovino, a gotovo vsaj nekaj od tega zložimo v nakupovalni 

voziček. Če ne drugega, gredo vanj sladkarije, ki jih otrok, potem ko jih je zlahka dosegel, ne spusti 

več iz rok. Ker ne tvegamo napada trme in očitajočih pogledov okolice, usmerjenih v vzgojne 

koncepte, si kupimo mir raje z dvema slaščicama kot z eno, če pa nas spremlja deklica, jo razveselimo 

še z zbirko sponk za lase in bleščečo zapestnico, ki se sveti tudi v temi. 
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Že prej pa smo voziček napolnili, ne da bi pravzaprav sami dobro vedeli, kako hitro in zakaj. Nismo bili 

pozorni na stopinje, narisane na tleh, ki so nas vodile, čeprav jim ni bilo treba slediti, a smo jim kot po 

nevidnem tiru. Popeljale so nas mimo izdelkov, ki jih nismo nameravali kupiti, a so se kot po čudežu 

znašli v nakupovalnem vozičku. Nazadnje nam pri blagajni ob plačilu računa, katerega tolikšne višine 

prav tako nismo imeli predvidene, potolažijo s kartico zvestobe. Ko bomo prihodnjič porabili podoben 

znesek, si lahko po ugodni ceni privoščimo kuhinjsko posodo (v katero ne bo več kaj dati). 

 

Ali ta karikirana in obenem skrajnje resnična slika, ki iz nas potrošnikov dela karikature, oziroma 

dovolj bedne kreature, zasvojene s pomočjo propagandnih znanosti, velja tudi za trg avtomobilov, za 

trg, kjer se srečuje vrsta interesov? Vsekakor. Največja nevarnost se mi zdi v tem, da so v igri stvari, ki 

nikoli ne bi smele postati predmet igre, predvsem varnost. Najprej nekaj kontradiktornih podatkov o 

varnostnih sistemih. Pri številnih dejavnostih izboljšujemo varnostne standarde, zahteve in temu 

prilagajamo tehnologijo. 

 

 

 

 Naj mi bo dovoljeno obuditi spomin na šport, s katerim sem se začel 

ukvarjati v osemdesetih letih, ko je bil pri nas še v povojih, pa tudi v svetu ne dosti 

naprednejši. Šlo je za jadralno padalstvo. Glede na znanje, (ne)izkušenost, slabe 

materiale za glavno padalo, pomanjkanje rezervnih padal oziroma nezanimanje zanje 

ter podcenjevanje kritičnih situacij, letalne sedeže, ki niso nudili nikakršne zaščite 

pred tršimi pristanki, in pomanjkanje zakonodaje, je šlo ob takih okoliščinah za precej 

nevaren šport. 

Ker me je bilo kot začetnika kar strah, sem na tečaj prinesel čelado, ki sem jo 

imel še s plezanja po hribih. Takrat še ni bila obvezen del opreme in tudi sicer jo je 

malokdo nosil. Ker sem bil starejši od večine tečajnikov in enako od inštruktorjev, se 

mi, vsaj na glas, niso smejali. Kaj kmalu je postala obvezna za tečajnike, »prekaljeni 

padalci« pa so se še nekaj časa vozili brez. Danes je že dolgo obvezen del opreme za 

vse. 

Kljub temu ni bilo kaj več nesreč kot danes. K temu je seveda treba prišteti 

hitro naraščanje števila ljubiteljev padalstva, a trend se je po nekaj letih umiril, število 

nesreč pa ne. Ugotovili smo, da oprema, ki jo sčasoma proizvajalci začno reklamirati 

kot vrhunsko, zavaja mnoge športnike, ki mislijo, da se jim komaj kaj lahko zgodi. 

Letalni sedež je dobil vgrajene zaščitne sisteme iz kevlarja in amortizerjev, kar naj bi 

varovalo hrbtenico; rezervna padala so dobila raketne sisteme, ki so omogočali zelo 

hitro aktiviranje in rešitev tudi v primeru, če se je padalec zapletel v kupolo; padala so 

postajala zmogljivejša in obenem varnejša ter lažja za vodenje. 

Vse skupaj pa je ustvarjalo varljiv vtis, da osnovni fizikalni zakoni niso več 

pomembni, saj jih tehnika spreminja. Prepričevanje o silah, ki nastanejo pri padcu, je 



 44 

bilo prav identično zgodbam iz avtomobilizma. V vozilu se je marsikdo zanašal, da z 

močjo rok lahko zadrži svoje telo pred sunkom pri trčenju, ki bi ga vrgel prek volana 

skozi okno. Varnostni pas se je ob tej argumentaciji marsikomu močnejšemu zdel 

odveč in ovira. 

Ko so sčasoma zalegli pouki in izračuni, kako delujejo že pri nižjih hitrostih 

sile, ki so enake padcu s četrtega nadstropja (precej podobno velja za strmoglavljenja 

s padalom), smo se začeli zanašati na varnostne sisteme. Vendar se je treba tudi tukaj 

sprijazniti z dejstvom, da je precej vseeno, če padeš iz četrtega nadstropja s čelado ali 

brez. A vedenje udeležencev ne v adrenalinskih športih ne v prometu ne sledi 

fizikalnim razlagam in zakonitostim. Ideja o varnosti je postala nujen a varljiv del 

reklamnih sporočil. Varljiv takrat, kadar se nam zazdi, da si prav na račun varnostne 

opreme lahko privoščimo več, kot bi si brez nje. 

 

Čeprav je to seveda res, je prav tako res, da nas – morda celo manj zavedno – dobra varnostna 

oprema naredi manj skrbne. Za primer lahko vzamemo znan eksperiment, ki je bil narejen z željo po 

izboljšanju prometne varnosti. V nekem manjšem kraju, v Belgiji ali na Nizozemskem, kasneje še 

drugod, so prvi poskusili vzpostaviti promet brez pravil, kakršna poznamo vsi vozniki. Edino pravilo je 

bilo, da je treba biti pozoren drug na drugega, ker nihče nima prednosti pred drugim in mora vsakdo 

upoštevati drugega in se s primerno vožnjo znajti v (le navidez) kaotičnih razmerah. 

 

V tem primeru sicer ni šlo za pomanjkanje varnostne opreme. Šlo pa je za pomanjkanje klasičnega 

občutka varnosti, kakršnega ustvarjajo prometna pravila. Rezultat je bil presenetljiv, saj v pomembno 

dolgem obdobju ni bilo prometnih nesreč. Vsak udeleženec je namreč pozorno spremljal vožnjo 

drugih in se ustrezno prilagajal. 

 

Klasična varnostna oprema pa je predmet reklamiranja. Kupec se bo počutil dosti manj ogroženega, 

če bo prebral, da ima vozilo, ki mu ga ponuja prodajalec, vgrajenih vsaj šest varnostnih blazin in 

zaves, pripomočke za stabilizacijo, za porazdelitev zavorne sile,  sistem proti blokiranju koles in da je 

končno doseglo vseh pet zvezdic v preskusnih trkih, ki jih izvajajo neodvisne strokovne ustanove. 

 

Ponovno je treba poudariti – seveda je tako vozilo bolj varno, a le v mejah fizikalnih zakonov. Majhno 

vozilo s petimi zvezdicami in vso opremo nima v čelnem trčenju nikakršnih možnosti (oziroma potniki 

v njem), če ima drugo vozilo samo tri zvezdice, a je dvakrat težje. 
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II. REKLAME V AVTOMOBILIZMU IN PROMETU 
 

Kaj je za kupca tisti magnet, ki ga bo prepričal, da je prav to vozilo, ki ga gleda na televizijskem 

ekranu, edino pravo zanj? Preveč enostavno vprašanje, da bi bil mogoč enoznačen odgovor. Polovica 

je voznic, ki potrebujejo drugačen magnet. Velik del je mladih, ki jih privablja nekaj povsem drugega 

kot voznike zrelih let. Vse večji del voznikov in voznic je takih, ki živijo na robu revščine in si privoščijo 

lahko le specifičen cenovni razred. Majhna skupina ljudi obstaja (v resnici še vedno prevelika), ki jim 

pomeni avtomobil prestiž in simbol, ogledalo tega, kar so, ali bi vsaj radi bili. 

 

Ob vseh teh razlikah pa proizvajalci avtomobilov, opreme in celo goriva stavijo na skupni imenovalec, 

ki bi ga lahko označili kot ustvarjanje adrenalinske privlačnosti. 

 

Poglejmo vrsto primerov propagandnih sporočil, ki se v zadnjem času vrtijo na televizijskih programih 

ali nas nagovarjajo praviloma s celostranskih oglasnih sporočil v tiskanih medijih. 

 

a) Reklama za vozila Ford (TV Slovenija, prvi program, januar 2010):  
 

Gledalci vidijo različne modele avtomobilov Ford, ki vozijo precej hitro (več kot očitno prehitro za 

mestno okolje, v katerem je reklama posneta). Eno vozilo z veliko hitrostjo zapelje proti drugima 

dvema, ki sta klinasto ustavljeni na koncu ulice in ustvarjata zaporo kot jo poznamo iz policijskih 

filmskih akcij. Voznik ne zavira, da bi preprečil trčenje, ampak se s  pomočjo računalniške simulacije v 

zadnjem trenutku dvigne nad ustavljeni vozili in zalebdi v zraku nad njima. 

 

b) Reklama za vozilo Opel Insignia ( TV Slovenija, prvi program, februar 2010): 
 

Opel Insignia se spusti v dirkaško vožnjo, kljubuje vsem fizikalnim zakonitostim in napovedovalec z 

očarljivim glasom najprej  reče: » Avto se prilagodi nemogočim razmeram!« 

Ko je vožnje konec, sledi napoved skritih potencialov z besedami: »Kaj vse še zmore!« 

 

c) Reklama za gorivo: (Dobro jutro, 10. okt. 2009) 
 

Ob črno beli startni zastavici, ki plapola, je zapisano: 

»Vozite dlje, bolje…bolj strastno. OMV Carrera. Več kot gibanje.« 
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Na zadnji strani je reklama za isto gorivo istega proizvajalca oziroma distributerja razširjena v 

celostransko sporočilo, kjer se vidi starterjeva roka s črno belo zastavo, mimo njega pelje vozilo, cesta 

pa je zabrisana, tako da se s fotografijo ustvarja vtis visoke hitrosti (kar je glede na dirko razumljivo). 

Prejšnjemu besedilu o boljši in bolj strastni vožnji pa je  dodano sporočilo o dveh novih vrstah 

bencina. 

 

» Z njima bo po žilah vašega avtomobila stekel novi ekstrakt čiste energije in omogočil večjo 

učinkovitost delovanja motorja. Aktivne sestavine bodo zagotovile večjo moč, manjšo porabo goriva 

in vplivale na zmanjšanje emisij škodljivih snovi. Z bencinom OMV Carrera bo življenjska doba 

vašega motorja daljša, z enako količino goriva pa boste v vožnji uživali dlje, bolje….bolj strastno.« 

(Krepki tisk je izbran že v reklamnem sporočilu). 

 

d) Reklamno gradivo za vozila SEAT (Porsche Slovenija d.o.o.; avgust 2009) in napoved 
novih reklamnih veleplakatov47  

 

Iz besedila k posameznim modelom: 

 

»Dinamična šasija poskrbi za to, da ste v vsakem trenutku popolnoma povezani s cesto« (SEAT 

Exeo).« 

 

»Dinamičen in športen značaj, izjemne vozne lastnosti ter visoka varnost so glavne značilnosti že štiri 

generacije« (SEAT Ibiza).« 

 

» (Avtomobili) zaradi nizkih emisij niso nič manj poskočni (SEAT Ecomotive)«. 

 

»Novi SEAT Leon ovinke spremeni v šikane. Del opreme je elektronska prečna zapora, s pomočjo 

katere boste izkusili vse prednosti ovinkov, brez neprijetnih stranskih učinkov. Za tole nam boste 

hvaležni, ko boste okusili moč motorjev z 211 ali 170 KM. S 6-stopenjskim menjalnikom DSG ter 

prestavno ročico v slogu F1 je ta avtomobil tako napreden, da je meja med strojem in človekom 

zabrisana – prav tako kot pokrajina, ki drvi mimo.« 

 

                                                           

47 Dnevnik, 3. marca, 2010; s. 27 
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Časopis Dnevnik pa je marca 2010 objavil naslednje sporočilo: 

 

»Podjetje Porsche Slovenija je za novi model avtomobila Seat Leon pripravilo marketinško akcijo, 

katere glavni element so veleplakati. Avtomobil na plakatu je postavljen za ograjo, pod njim pa so 

nameščene opozorilne table z napisom Prosimo, ne dražite Leona. Kreativna zasnova akcije, ki 

namiguje, naj zver ostane za ograjo, mimoidoči pa naj je ne dražijo, je delo oglaševalske agencije 

Grey.«48 

 

e) Reklama za zavarovalnico Generali (TV A Kanal, 6. nov. 2009; 16,55.) 
 

Televizijsko voditeljico Anjo Tomažin so v reklamne namene uporabili kot veselo in brezbrižno 

voznico, povsem nepozorno na vožnjo in udeležence v prometu. 

- med vožnjo je in se šali s sopotnikom klovnom 
- pri vzvratni vožnji podre betonsko oviro 
- kolesar prileti na vetrobransko steklo in ga ob udarcu z glavo vanj  razbije. 

Voznica ostaja dobre volje ne glede na nezgode, tudi resne in smrtno nevarne, ki se ji dogajajo na 

vsakem koraku. 

 

Sporočilo: »Ostanite zadovoljni in brez skrbi, saj za vse vaše težave poskrbi zavarovalnica Generali.« 

 

f) Reklama za Olje Castrol Edge (TV Slovenija, dec. 2009) 
 

V ozadju reklame za omenjeno olje vidimo sliko avtomobila, ki drvi po zasneženi cesti, ne da bi ga 

razmere kakorkoli ovirale. 

 

g) Napovednik oddaje »Vse, kar ste želeli vedeti o avtomobilih.« (Info TV; 11. november 
2009; 21,25) 

 

V napovedniku oddaje o avtomobilizmu se pojavi slika voznika in drvečega avtomobila. Ta voznik 

napoveduje oddajo. 

 

 h) Reklama za vozila SEAT (več revij, celostranski oglasi, december 2009) 

                                                           

48 Ib. S. 27. 
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Razstavljena so tri vozila SEAT, Ibiza, Leon in Altea. Nad sliko je besedilo: »Lepi zunaj, divji znotraj. 

Avtomobili SEAT.« 

Ob cenah za posamične model je še sporočilo: »POZOR, HUDA IBIZA, HUD LEON, HUDA ALTEA.« 

Temu podobno je bilo oblikovano besedilo na jumbo plakatih, ki so sporočali mimoidočim: 

» Seat. Zunaj lep – znotraj zver«. 

 

i) Pogosto predvajana TV reklama za zimske pnevmatike Continental (oktober, november 
2009) 

 

Na zasneženi cesti osebni avtomobil drvi v ovinek, kjer mu nasproti pripelje tovornjak. A zaviranje v 

ovinku za voznika v osebnem avtomobilu ne predstavlja nobene težave. Avto obstane na mestu kot 

prilepljen v sredini ovinka. To je mogoče le z izbrano in reklamirano zimsko pnevmatiko. 

 

Podobne reklamne filme brez težav najdemo na Youtube straneh. Vsi avtomobili se kot za šalo 

izogibajo oviram na zasneženih in poledenelih cestah. Ko je potrebno, pa se ustavijo na mestu, kod 

da ledu ne bi bilo. 

 

j) Nissanova reklama za nove modele (dodatek časopisu »Delo« v juliju 2010) 
 

Barvni katalog manjšega formata ima naslov »Vroči motivi«. Za model »Quashkai« beremo: »Urbani 

športnik, nabit z energijo in vedno dinamičen. Ne sprejema kompromisov ampak raje sam postavlja 

pravila«.  Pri modelu 370 Z zvemo, da gre za »adrenalinskega navdušenca, ki prav vsakič poskrbi za 

pospešen utrip srca in povišan pritisk. Njegova izjemna zmogljivost združuje neverjetno moč in 

pristno strast do hitrosti«. (Poudarjeni tisk je enako poudarjen v reklamnem gradivu). 

 

 

III. SPLOŠNI PROBLEMI NOVINARSKEGA POROČANJA O TESTIRANJU AVTOMOBILOV 

 

Tudi avtomobilske revije, ki skrbijo za vzgojo voznikov in redno opozarjajo na varno vožnjo, se ne 

uprejo specifični skušnjavi. Morda večina novinarjev tega niti ne počne namenoma, a vseeno 

pripomorejo k prav nasprotnemu vedenju v prometu, h kakršnemu jih zavezuje ne nazadnje njihovo 

poslanstvo. 
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Mnogi novinarji, ki pišejo o avtomobilizmu in poročajo o testnih vožnjah, ki so jih opravili z 

določenimi tipi vozil,  imajo znanja, ki daleč presegajo raven večine običajnih voznikov. Pa vendar 

poročajo o stvareh, ki so mejne in se dogajajo v skrajnih razmerah, zlasti hitrostih ali ostrih ovinkih. S 

tem (najbrž kar zavestno) poudarjajo svoje sposobnosti, ki jim navadni kupec vozila, za katero ga 

morda navdušujejo, ne bo prišel niti blizu. Če pa bo prišel blizu pogojem, v katerih so preskušali vozilo 

(hitrost in ovinki), se bo vožnja zanj gotovo končala tragično. 

 

Primer opisa vožnje: 

 

» Avto je natančno vodljiv, ima varno lego na cesti in dopušča tudi veliko športne dinamike. Dodatni 

hidravlični blažilniki v ostro voženih ovinkih blažijo najbolj obremenjen blažilnik, hkrati pa se 

zmanjšuje nagibanje karoserije. Tudi 1.6 litrski turbo motor se zdi dobra izbira za bolj dinamične 

voznike.« 49 

 

Seveda vsi privoščimo (in tudi zavidamo) novinarjem iz sveta avtomobilizma možnosti, da preskušajo 

vse vrste avtomobilov in zlasti to, da jih proizvajalci (seveda iz tržnih nagibov) vabijo na testne steze, 

kjer je z obilico znanja mogoče voziti avtomobile v mejnih razmerah. Vendar bi se morali vsi skupaj 

zavedati, da take reportaže ne prispevajo k varnosti. Vsi državljani, ki nikoli ne bomo imeli možnosti, 

da bi si kupili avtomobil svojih sanj, vsaj nekaj »dosanjamo«  na ta način, da s povprečnim (in pogosto 

tudi podpovprečno vzdrževanim) vozilom pokažemo, da smo tudi mi (praviloma do prvega jarka)  

lahko zelo hitri, tudi izven dirkališča. 

 

 

IV. KRATKA ANALIZA REKLAMNIH BESEDIL IN VIZUALNIH SPOROČIL TER NOVINARSKIH 

PRISPEVKOV IZ SVETA AVTOMOBILIZMA 

 

Kaj si lahko predstavljamo ob besedilu, ki nas prepričuje, da lahko vozimo bolj strastno? Je strastna 

vožnja 50 km/h? Morda 70? Je lahko kdaj 30? 

 

Je dinamična vožnja, ki jo po izkušnjah avtomobilističnega novinarja omogoča izbrani in preskušeni 

model vozila, vožnja, ki v naseljih nikakor ne presega dovoljene hitrosti 50 km/h ali celo manj, če je 

tako označeno? Ali lahko vozimo na razmeroma prazni avtocesti dinamično, če vso pot prevozimo 

neovirano z enakomerno hitrostjo 130 km/h? 

 
                                                           

49 Motorevija, junij 2009; Blaž Poženel: Na visoki nogi;  s. 22. 
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Vse te možnosti se nekako upirajo konceptu dinamične vožnje. Kaj lahko storimo »dinamičnega« v 

okviru predpisane hitrosti? Lahko se ob zeleni luči poženemo kot na startu tekme in v treh sekundah 

dosežemo najvišjo dovoljeno hitrost 50 km/h, potem pa pred naslednjo rdečo lučjo sunkovito 

zavremo in se ustavimo v dveh sekundah. To bi najbrž bil približek temu, kar večina med nami 

pojmuje kot »dinamično«. Je »dinamična« vožnja prehitevanje čisto vseh, ki ne vozijo z najvišjo 

dovoljeno hitrostjo? 

 

Je »dinamična« vožnja nasprotje od »mečkanja«? Po mojem ne. Nasprotje od (pre)počasne vožnje je 

normalna vožnja. Ampak, ta avto s prav izbranim gorivom ni narejen za normalno vožnjo, narejen je 

za dinamično vožnjo. 

 

Če smo se torej odločili za dinamično vožnjo, ki nam jo tako rekoč priporočajo (kdo pa ne bi rad, zlasti 

med moškimi, veljal za dinamičnega voznika50), ali trčimo vsaj na fizikalne ovire, če pravne (omejitve 

hitrosti, zahteve po prilagajanju razmeram itd.) spregledamo in zanemarimo? Pravzaprav ne. Če 

vozimo Fordova vozila, se v kritičnem trenutku, ko bi se vsaj po doslej znanih načelih morali 

neizogibno zaleteti, zgodi levitacija, znana doslej le iz ezoteričnega branja. Voznik se dvigne v zrak 

nad oviro, ne da bi se poprej popeljal po kakšni katapultni predlogi. 

 

Kaj pomeni, da se  Oplova Insignia prilagodi nemogočim razmeram? Po reklamnem posnetku sodeč 

ne dosti manj kot Fordova levitacija. Ko nas varno ustavi po vožnji, ki spominja na vesoljske ladje, 

sledi ključna napoved, kaj vse še zmore ta avtomobil. To, kar smo videli, je bilo le za ogrevanje. 

Vendar je izkušnja presežka Insigniinih kapacitet (na žalost) prepuščena vozniku oziroma gledalcem, 

ki bodo imeli to srečo, da se lahko usedejo za volan prestižne tehnologije. 

 

Ali Seatovo reklamno sporočilo, da smo zaradi dinamične šasije vsak trenutek popolnoma povezani s 

cesto, pove, da avtomobil tudi v ostrih ovinkih in pri veliki hitrosti ne more zleteti z nje? Nekaj 

podobnega. Čeprav vsi vemo, da je to nemogoče, nam taka, skorajda obljuba, dvigne samozavest, 

občutek varnosti in hitrost, s katero preverjamo resničnost sporočila. Kaj pomenijo Seatove izjemne 

vozne lastnosti in športen značaj? Najbrž podoben konflikt, kakršnega smo srečali pri pojmu 

»dinamična vožnja«. Je mogoče izjemne vozne lastnosti (ki se ne nanašajo primeroma na štirikolesni 

pogon v snegu) preskušati v vožnji, omejeni s predpisi?  

 

Kaj bo storil tisti srečni voznik, ki bo postal lastnik zveri, ki je večina mimoidočih ne sme dražiti? Če se 

z zverjo spoji v eno, ali bo morda vztrajal na tistem drobcu značaja, ki ustreza zveri, ko je dobro 

nažrta in lenobna? Ali pa je bolj verjetno, da bo preskušal vse dimenzije njenega temperamenta? 

                                                           

50 Scmid Mast, Marianne s soavtorji se je ukvarjala prav z vprašanjem, koliko »moškost«  pripomore 
k vožnji s prekoračeno hitrostjo; Revue international de criminiologie et de police technique et 
scientifique; 4/09; s. 359-366. 
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Je mogoče z »adrenalinskim navdušencem, ki vselej dvigne pritisk in hormone zaradi neverjetne moči 

in pristne strasti do hitrosti« voziti drugače kot nevarno? 

 

Ko si privoščimo izdatek (hvalabogu obvezen) za zimske pnevmatike, smo kaj lahko prepričani, da 

zmorejo tudi na našem vozilu nekaj podobnega kot nam sporoča reklamni posnetek. Tam se vozilo 

ustavi na zasneženi cesti, sredi ovinka in na mestu. Vsaj nekaj podobnega mora biti tudi v resnici 

mogoče, če se zanesemo na propagandno sporočilo. 

 

Rezultat kombinacije (naivnega) zaupanja v zapeljive obljube proizvajalcev na eni strani in preizkusa 

še vedno veljavne fizike na drugi so razbitine ter na žalost prepogosto izgubljena življenja. 

 

V. SKLEPNA MISEL 

 

Vsaka znanost se da uporabljati in zlorabljati. Če imamo na eni strani psihologijo, ki se ukvarja z 

varnostjo, in strokovnjake, ki se že desetletja trudijo za preprečevanje prometnih nesreč51, na 

nasprotni strani teh prizadevanj industrijska psihologija, katere namen je pripraviti kupca, da kupi 

prav določen izdelek. O tem se lahko dobro podučimo iz knjige »Psihologija tržnega komuniciranja« 

avtorjev Mirjane Ule in Mira Klineta.52 Potrošnikovo odločanje in prodajalčev vpliv nanj sta preučena 

do najmanjših podrobnosti. Vsak del procesa (potrošnikov prvi korak proti izdelku in zadnji iz 

trgovine) sta skrbno vodena (prim. omenjeno delo v poglavju »Tržno komuniciranje in proces 

odločanja potrošnikov«, s. 216-251). 

 

Ali je mogoče pričakovati od proizvajalcev, njihove marketinške službe in oglaševalskih agencij, da 

potisnejo vstran prvinski nagon preživetja (zlasti v današnjih gospodarskih časih) na račun nevarnega 

zavajanja vseh potrošnikov? Zelo težko. A zdi se, da bi nacionalne akcije, kakršne poznamo že doslej 

prav na področju prometne varnosti, utegnile spodbuditi vse vpletene k nečemu drugemu. Morda bi 

bilo dobro dokazati inovativnost na ta način, da se poudarjajo druge privlačne lastnosti 

avtomobilov in ne zgolj tiste, ki so najbolj povezane z adrenalinom in prav zato pripomorejo k 

nesrečam. Morda je razmisleka vreden podatek iz pričujoče raziskave, ki govori o tem, katere 

avtomobilske znamke so najpogosteje udeležene v nesrečah. Pri tem je za uravnoteženje poskrbljeno 

                                                           

51 Naj primeroma omenimo Marka Poliča, z obsežnim opusom del, ki se nanašajo na prometno varnost; med 
temi npr.: . POLIČ, Marko. Ljudje v prometu. [Ljubljana: ZZŠAM Slovenije, 1983; POLIČ, Marko. Pešci v 

prometu. [Ljubljana]: Republiški svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu SRS, 1983. POLIČ, Marko. 
Ljudje vozijo, kot živijo. Dnevnik, 9. jul. 1993; POLIČ, Marko. Osebnost in prometna varnost. Turist (Kamnik), 
1996, letn. 3, št. 19, str. 71-72 
 
52 Ule, M.,Kline M.: Psihologija tržnega komuniciranja; FDV, Ljubljana, 1996. 
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s podatkom o številu registriranih vozil oziroma njihovem deležu v primerjavi z vsemi registriranimi 

vozili. Na vrhu povzročiteljev najdemo na primer futuristično zasnovano Hondo CBR. Njen delež v 

vseh vozilih je manj kot pet odstoten, delež pri smrtnih nesrečah pa presega 23 odstotkov, kar 

pomeni skoraj petkrat (!!) višjo vrednost (nevarnost) od povprečja. Podobno razmerje velja za Fiat 

Tipo, katerega delež v vozilih znaša 3,7 odstotka, udeležba v smrtnih nesrečah pa 14,3 odstotka, kar 

pomeni štirikrat (!) večjo vrednost od povprečja. 

 

Oblika, kjer je poudarjen športni značaj, premami kupce, zlasti še, če gre za model, ki je cenovno 

dostopen širši populaciji. To zlasti velja za tako imenovani spodnji srednji razred. 

 

Novinarsko poročanje tudi ni brez  posledic. Za hip si lahko zamislimo medijsko reklamiranje smuči, 

torej slovenskega nacionalnega športa (in obsedenosti). Ko bi kateri od naših bivših tekmovalcev po 

testiranju določenega modela smuči zapisal, da tudi pri hitrosti 100 kilometrov na uro zanesljivo 

držijo smer, so še vedno vodljive in odlično blažijo tresljaje, bi množica rekreativnih smučarjev iskala 

priložnost, da to preskusijo. Hitrost 100 kilometrov na uro za tekmovalca ni posebno visoka, čeprav je 

lahko v določenih razmerah kritična. Za večino rekreativnih smučarjev pa pomeni, da so z eno nogo 

že v grobu. Prav tako je hitrost 200 kilometrov na uro za voznika rallyja večinoma običajna hitrost, pri 

kateri  zaradi svojih izkušenj in zlasti ustrezno prirejenega avtomobila obvladuje vse okoliščine. Ne na 

enem ne na drugem področju pa običajni državljani, ki nam nič od tega ni poklic, nimamo kaj iskati. A 

kaj, ko nas vsa reklamna sporočila prav silijo v skušnjavo, ki ji prepogosto podležemo. 

 

Sklepna misel se ne more izogniti občutku, da država (natančneje -  posamični proizvajalci v povezavi 

z mediji) sproti podira marsikaj, kar poskuša preventivnega oblikovati na področju prometne varnosti. 

Najbrž ne obstajajo statistični modeli, s pomočjo katerih bi lahko ugotovili, koliko prometnih nesreč 

se zgodi zaradi vpliva škodljivega oglaševanja. Prav tako pa smo lahko prepričani, da reklame, ki 

spodbujajo nevarno vedenje (in takih je na področju avtomobilizma večina), nosijo odgovornost za 

del prometnih nesreč, gotovo tudi najhujših. 
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6.  ČUSTVENOST NASILNEGA RAVNANJA V CESTNEM PROMETU 

 

I. UVOD IN TEORETIČNO IZHODIŠČE 
 

Preko ilustriranja pestre čustvenosti nasilnega ravnanja voznikov avtomobilov bomo ponudili 

razmislek o širših družbenih določilnicah nasilnih čustvenih odzivov v cestnem prometu. Ob tem 

bomo nakazali značilnosti kriminološko (in viktimološko) bolj zaželene družbe, ki bi bila socialno 

kohezivnejša, pravičnejša in (zato) vsestransko varnejša. Zavzeli se bomo za sistemsko zmanjševanje 

agresivnega in destruktivnega ravnanja voznikov, ki predpostavlja strukturno krepitev kulture 

medsebojnega spoštovanja na vseh prizoriščih vsakdana.  
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(Ne)kulture obnašanja na cesti ne moremo celovito razumeti brez kriminološkega premisleka o 

(vplivnih) lastnostih širše kulture (vključno z zakonodajo) in strukturne ureditve družbe (v smislu 

razporeditve virov in bremen ter s tem statusa, moči in vpliva ljudi). Značilnosti družbe pač 

pomembno so-določajo, kakšne bodo značajske strukture ljudi, rutine vsakdanjega življenja (med 

katere seveda sodi tudi udeležba v cestnem prometu) in način delovanja ljudi na teh rutinskih poteh. 

To, kakšni smo in kakšen je naš način bivanja, torej vsakodnevno kažemo tudi na cestah, teh simbolih 

prepletenosti, zapletenosti in »morilske kvazi-nujnosti«53 sodobne civilizacije. 

 

Povezavo med makro-značilnostmi družbe in mikro-ravnanjem ljudi (na primer v prometu) kaže v 

načelu utemeljevati s pomočjo kategorije »čustva«, ki se zdi bistvena za pojasnjevanje tako tega, 

kako se kulturne in strukturne značilnosti družbe prevajajo v delovanje konkretnih posameznikov,54 

kot tudi tega, kako določeno delovanje posameznika povratno vpliva na značaj družbenega konteksta 

(glej Barbalet, 2002: 287). Preučevanje čustev je nasploh med spoznavno najbolj plodnimi področji in 

obeta razreševanje nekaterih ključnih problemov sodobnega družboslovja (Šadl, 1999: 148). 

 

Ker je v principu vsako nasilno ravnanje v neposrednih (“face to face”) medosebnih interakcijah del 

posameznikovega emocionalnega odzivanja (glej Muršič, 2008: 200), je tudi nasilno ravnanje v 

cestnem prometu spodbujeno in prežeto s čustvi, ter kot tako zanimiv predmet preučevanja 

čustveno osveščene kriminologije oz. »kriminologije emocij« (glej prav tam: 8). Resnejše eksplicitno 

ukvarjanje s čustvi znotraj kriminologije srečamo šele pri predstavnikih fenomenoloških perspektiv 

(npr. Matza, 1964, Yochelson in Samenow, 1976, Katz, 1988), glede na naš raziskovalni interes pa so 

relevantni tudi nekateri bolj sociološko orientirani avtorji, kot so De Haan in Loader (2002), Barbalet, 

(2002) Young (2003), ki so referenca za naše stališče, da so (čustvene) težnje k nasilnemu ravnanju 

družbeno spodbujene in da imajo nasilni čustveni odzivi – poleg družbenih »vzrokov« – tudi družbene 

posledice.  

 

Ustrezen pristop k raziskovanju emocionalnosti nasilnega ravnanja (prim. Young, 2003: 408) naj bi 

izkoristil prednosti povezovanja kriminološke tradicije, ki ponuja strukturno in kulturno perspektivo 

(npr. Merton, 1968), s tisto tradicijo, ki razkriva z energijo nasičeno čustvenost nasilnega ravnanja 

(npr. Katz, 1988). Posameznikov specifični strukturni položaj (z vidika socialnega statusa, moči, vpliva) 

spodbuja nastanek specifičnih čustev (glej Barbalet, 2002: 287), poleg tega pa mu tudi referenčna 

sporočila kulture namigujejo, kako naj kaj osmišlja, kaj naj mu bo važno in kako naj se v zvezi s tem 

čustveno odziva. Strukturni in kulturni vpliv se naposled odrazita v fenomenološki emocionalni 

barvitosti posameznikovega nasilnega ravnanja – tudi v prometu. 

                                                           

53
  Glede na visoko stopnjo predvidljivosti obsega prometnih nesreč s smrtnim izidom o njih ne moremo 

prepričljivo govoriti kot o zgolj »nesrečnih slučajih«. V tem smislu so več kot nesreče. Jacoby jih razume kot del 

morilske »nujnosti«, ki je določena s specifično (in ne-nujno!) strukturno ureditvijo družbenega (zlasti 

ekonomskega) življenja v interesu kapitalističnega kopičenja (Jakoby, 1981: 130).  

54  Prim. Kanduč, 1999: 24. 
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II. OPREDELITEV PROBLEMA 
 

Dejstvo je, da živimo v turbulentnem, dinamičnem, hiper(avto)mobilnem svetu, kjer vse več ljudi vse 

več časa preživi za volanom ali pa kot sopotniki v avtomobilih. Vožnja z avtomobilom je morda celo 

najbolj nevarna (socialna) aktivnost večine ljudi v sodobni civilizaciji (glej James, Nahl, 2000). O tem, 

koliko je tistih, za katere se tovrstna udeležba v cestnem prometu naposled izkaže za usodno, priča 

mrliška hladnost statističnih podatkov o umrlih v prometnih nesrečah. Kljub temu, da v Sloveniji v 

zadnjem času beležimo trend upadanja števila prometnih nesreč s hudimi in najhujšimi posledicami,55 

je človeška, materialna in družbena škoda iz tega naslova še zmeraj srhljiva in nedopustna. 

Ogroženost udeležencev v prometu je pri nas na splošno nesprejemljivo visoka (tudi primerjalno v 

EU),56 posebej pa to velja za najbolj ranljive kategorije – otroke, starejše ljudi, ljudi s hendikepom, 

pešce, kolesarje, motoriste, mlade voznike osebnih avtomobilov.  

 

V Sloveniji je slabo stanje na področju varnosti cestnega prometa precej akutno, kar pripoznavajo 

tudi številne državne institucije. Ministrstvo za notranje zadeve je ureditev stanja na cestah in 

povečanje cestne varnosti tako postavilo kot eno svojih prioritet. Toda stanje je zaskrbljujoče tudi 

onstran slovenskih meja, države pa se s problemom soočajo na različne načine. Kurativno so na 

Severnem Irskem tako pred kratkim v okviru Pravniškega društva Severne Irske (The Law Society of 

Northern Ireland) lansirali t.i. Claims Advice Service – storitev, katere namen je olajšati klientu, ki je 

bil udeležen v prometni nesreči, da stopi v takojšnji stik z odvetnikom. Društvo je razvilo tudi t.i. 

odvetniško kartico, takšne velikosti, da gre v denarnico, na kateri je zapisana kontaktna številka 

odvetnika ali odvetniške družbe, na drugi strani pa nekaj nasvetov, kako ravnati v primeru prometne 

nezgode.57 S preventivo, ki pa je seveda vedno boljša od kurative, pa se ukvarja tako policija (s 

kontrolo prometa) kot DARS in različne stroke, ki preučujejo vse od učinkovitosti postavljanja 

prometnih znakov (traffic engineering) do družbeno psihološkega preučevanja ljudi v prometu kot 

»človeškega dejavnika«, ki ogroža prometno varnost. 

 

Prometna varnost – kot bistveni vidik kakovosti prometnega sistema in življenja nasploh – je obče 

družbeni interes par excellence, ki mu moramo namenjati posebno (tudi raziskovalno) pozornost in 

skrb. Mobiliziranje izdatnih virov za ta namen je  vsestransko racionalno, ekonomično, humano in 

družbeno odgovorno početje. V naši družbi na splošno pogrešamo osveščenost glede prometne 

varnosti in višjo raven prometne kulture, ki bi se dosledno odražali v odgovornem in obzirnem 

ravnanju na cestah ter v samoumevnem spoštovanju prometnih predpisov (predvsem pa v večjem 

                                                           

55  Vir: statistični podatki o varnosti v cestnem prometu na spletni strani Ministrstva za promet 
RS.  
56  Vsakršen človeški krvni davek na cesti je nesprejemljiva osebna, družinska in družbena 
tragedija, v Sloveniji pa prej kot v petih letih dosegamo število 1000 smrtno ponesrečenih (najmanj 
v letu 2009 - 171), kar je izrazito nad povprečjem EU, kjer je po številu mrtvih na milijon 
prebivalcev najbolj varna Nizozemska (vir: Eurostat).  
57  Brussels Agenda (June 2010: 3). 
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posluževanju javnih prevoznih sredstev!). Poleg problematičnih miselnih, emocionalnih in vedenjskih 

vzorcev udeležencev v prometu problem predstavlja tudi varnost vozil in cestne infrastrukture (ter 

njenega okolja), ki v vseh primerih ne dosega potrebnega nivoja. Pogosto je neustrezen tudi zunanji 

nadzor oz. omejevanje (človeško, tehnično, fizično), način sankcioniranja kršilcev in ravnanje s 

povratniki. Tudi na področju sodelovanja in usklajevanja med vsemi subjekti, ki lahko prispevajo k 

večji varnosti na cestah, je še veliko neizkoriščenih možnosti. K takšni neželeni sliki verjetno prispeva 

tudi referenčna zakonodaja, ki jo je potrebno kritično preučiti in optimalizirati. 

 

Med dejavniki (ne)varnosti cestnega prometa nas na tem mestu zanimajo predvsem ravnanja 

voznikov avtomobilov – zlasti v povezavi s čustvi, ki jih na cesti doživljajo.58  

 

Človeka in njegovo ravnanje kaže nasploh smatrati za »najpomembnejši dejavnik prometne varnosti« 

(Žlender, 2007: 22, Polič, 2007: 25). Spreminjanje vzorcev vedenja voznikov je verjetno največji (in 

najbolj smiselni) izziv prizadevanj za varnost na cestah (glej Stutts et al. 2003). Utemeljili bomo 

stališče, da specifični (strukturno in kulturno spodbujeni) neželeni čustveni odzivi voznikov 

predstavljajo pomemben dejavnik tveganja za nesreče v prometu. 

 

Človeški dejavnik bo torej osrednja tema tega prispevka. Poleg dejavnikov, kot so stanje cest, 

neustrezna signalizacija, prometni zamaški, uporaba telefona in celo hiter tempo glasbe, ki jo 

poslušamo ipd., predstavlja cestno-prometna agresivnost in drugi psihološki vzgibi slovenskih 

voznikov enega izmed pomembnejših dejavnikov cestne ne-varnosti. Po Resoluciji o nacionalnem 

programu varnosti cestnega prometa za obdobje 2007-2011 je človek celo »najšibkejši člen v 

prometnem sistemu, saj njegove napake ali zavestne kršitve pravil bistveno prispevajo k nastanku 

nesreče«. Prispevek bo – med drugim – poskušal analizirati, zakaj je temu tako oz. zakaj je človek 

najšibkejši člen. Pri tem se bomo podrobneje ustavili tudi pri dejavniku družbene zaželenosti, ki 

diktira vse hitrejšo vožnjo na cesti in agresivnostjo voznikov, ki je povezana tudi s službo oz. 

frustracijami, ki jih vozniki doživljajo na delovnem mestu in se na žalost prepogosto skanalizirajo v 

cestno agresivno vožnjo. 

 

 

III. DRUŽBENA ZAŽELENOST IN TIP VOŽNJE 
 

Približno petnajst 17- do 19-letnikov sedi v razredu, dobri dve tretjini od teh je fantov. Predmet: 

cestnoprometni predpisi, po domače CPP. V sobi je živahno; večina nestrpno čaka, da se predmet 

začne. Prej ko se bo začel, prej ga bo namreč konec, prej bodo lahko opravili vozniški izpit in sedli za 

                                                           

58  Gre bodisi za (prolongirana) čustva oz. razpoloženja, ki jih je voznik doživljal tudi pred 
samo vožnjo (in prispevajo k doživljanju njegovih interakcij z drugimi vozniki) bodisi za čustva, ki 
se porodijo šele med udeležbo v prometu. 
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volan očetovega audija. Vstopi inštruktor in za začetek vpraša: »No, kaj mislite, kdo je boljši voznik – 

moški ali ženske? »Trije fantje odrezavo bleknejo: »Moški, valjda.« Ostali fantje se zasmejijo. 

Inštruktor pa reče: »Narobe!« Val nerazumevanja in neodobravanja završi med fanti ter tišji, komaj 

slišni val olajšanja med puncami. Vsaj tokrat se torej ne bodo iz njih norčevali; vsaj tale inštruktor ni 

seksistični voznik kot toliko drugih, ki jih bodo skozi življenje ob vsakem gibu, umiku in drugem 

premiku, ki zanje ni dovolj hiter, slišale zasikati: »Jasno! Ženska za volanom!« Inštruktor pa nadaljuje: 

»Ženske so boljše, ker vozijo varneje in povzročijo bistveno manj nesreč.« To spet sproži smeh po 

sobi. »Jasno! Ker so tako počasne!«, se opogumi eden od mladcev in požanje val odobravanja in 

krohotanja. »Štejejo samo prometne nesreče!«, opozori inštruktor, a se ga skoraj ne sliši ob 

krohotanju moškega dela občinstva. 

 

V prevladujoči družbeni predstavi »dobre vožnje« je taka vožnja namreč hitra. Hitra vožnja, 
hitro ukrepanje, hitro izogibanje nevarnostim, hitro manevriranje vozila ... s takimi atributi 
zmagaš na videoigrici formule 1 in v realnosti naj ne bi bilo nič drugače. Hitrost se enači z 
mladostjo, z agilnostjo, s sposobnostjo. Kdor ni hiter, ga čas povozi. Kdor je hiter, je prvi, ga 
čaka nagrada. In na to nasedajo tako fantje kot punce. V številnih revijah se vse pogosteje 
zasledi tudi dekleta in ženske, ki se hvalijo s tem, » da rade pritisnejo na gas« oz. »malo 
prehitro vozijo«. Dokler se omenjeno hvalisanje ne graja, ampak občuduje, bodo akcije, kot je 
npr. »Hitro je hitro prehitro«, naletele zgolj na gluha ušesa. Tega problema se zaveda tudi 
predsednik Sveta za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, ki nas (bržkone retorično) 
vpraša, »ali smo v času, ki zahteva hitre odzive, ki spoštuje in nagrajuje najhitrejše 
poslovneže, inovatorje in športnike, v cestnem prometu sposobni uveljaviti drugačno 
razmišljanje in vrednote« (Žlender, 2002: 2). Problem seveda leži v svojevrstni mentaliteti oz. 
kar kulturi – »kulturi drzne vožnje«, ki je kultura nevarne vožnje. Prevencijsko delovanje 
zoper to kulturo mora tako primarno vključevati zlasti izobraževanje z namenom prevzgoje, 
prevetritve miselnih in čustvovanjskih vzorcev, da bi se posledično in na daljši rok spremenili 
vedenjski vzorci.  
 

Da je hitra in agresivna vožnja svojevrstni »stil vožnje« potrjujejo tudi raziskave in 
poudarjajo, da so določene vrste jeze neposredno povezane z povzročitvijo prometne nezgode. 
Underwood et al. tako npr. pravijo, da obstaja posebna povezava med tistimi vozniki, ki 
izpričujejo doživljanje jeze (kadar slednja ni zgolj posledica doživete prometne nezgode) med 
vožnjo in tistimi, ki so utrpeli prometno nezgodo in priznali, da so bili sami krivi zanjo 
(Underwood et al., 1999 : 66). 
 

 

IV. NASILNI ČUSTVENI ODZIVI NA CESTI 
 

Z »nasilnimi čustvenimi odzivi« voznikov avtomobilov merimo na tista (reaktivna) poniževalna, 

agresivna ali celo destruktivna ravnanja, s katerimi vozniki na nedopusten način izražajo čustva 

antipatije do drugih udeležencev v prometu – jim grozijo, jih žalijo, namerno ogrožajo ali poškodujejo 

ali celo ubijejo (prim. Deffenbacher,  Richards  and  Lynch, 2004: 116 ). Na kontinuumu nasilnega 

vedenja (do izbranih »tarč«) lahko zvrstimo relativno milejša ravnanja voznikov, kot so npr. moteče 

kazanje sredinca ter druge nebesedne in besedne žaljivke, nestrpno dolgotrajno zvočno ali svetlobno 
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signaliziranje, resnejša ravnanja, kot so npr. demonstrativno agresivno prehitevanje, divje 

speljevanje, tesno zasledovanje, vijuganje oz. menjavanje pasov, objestno jemanje prednosti, 

nenadno nepotrebno zaviranje, počasna vožnja z namenom oviranja drugega vozila, namerno 

poškodovanje tujega vozila z lastnim vozilom, izrivanje drugega vozila s ceste, in pa najhujša 

škodoželjna ravnanja v smislu neposredne povzročitve težke telesne poškodbe ali smrti. Zanimajo nas 

torej ravnanja, ki jih v referenčni literaturi najpogosteje zajemata poimenovanji »agressive driving« 

(agresivna vožnja) in road rage (bes, gnev, »furor«59 na cesti). Takšna ravnanja ne ogrožajo samo 

tistih, ki so neposredno ciljane tarče, nastradajo lahko tudi drugi udeleženci cestnega prometa 

(vključno s sopotniki nasilnega voznika).  

 

Road rage je besedna zveza, ki se uporablja šele od nedavna, za označitev družbenega pojava 

vsesplošnega besnenja voznikov na cesti. Angleško-slovenski slovar prevaja rage, iz sintagme »road 

rage«, tudi kot »bes, besnost, besnenje, (divja) jeza, razjarjenost, gnev, razkačenost«. Kaj je sploh 

»bes«? Slovar slovenskega knjižnega jezika pravi, da je »besnost« najvišja stopnja jeze. Kdor besni, je 

»besnež«; besnežu v vozilu pa lahko pravimo tudi besniv (besen, divji) voznik. 

 

Nekateri agresivno vožnjo enačijo s cestnim besom (Shinar, 1998: 137), drugi pa ju 
razlikujejo. Cestni bes naj bi tako označevala intenzivnejša agresivnost na cesti. Ne gre toliko 
za pogostost dogodkov, kot za drugačno kvaliteto teh agresivnih dogodkov. Ponekod ločijo 
med »malomarnostno agresivno vožnjo« kot civilnim prestopkom (prekrškom?) in »cestnim 
besom« kot kaznivim dejanjem. Tudi v Sloveniji gradiramo prometne kršitve glede na stopnjo 
krivde in škodljive posledice. Tako se kazensko pravo ukvarja (v glavnem) z naklepnimi 
dejanji voznika, ki imajo ali bi lahko imele hujše posledice, prekrškovno pravo pa z 
vrednostno manjšimi prometnimi prestopki. 
 

Po Milesu in Johnsonu je cestni bes »serija agresivnih vedenj med vožnjo z neposrednim 
in/ali sovražnim namenom škodovati drugim« (Miles in Johnson, 2003: 158). Gre za “dejanje 
agresivne vožnje, s katerim jezni voznik ali sopotnik poškoduje ali ubije drugega potnika ali 
pešca” (Mizell, 1997). Po Nerenbergu (1997) pa velja razlikovati med agresivno vožnjo in 
cestnim besom. Tisti, ki na cesti besni, naredi npr. obsceno kretnjo, a lahko vseeno vozi 
varno, medtem ko agresivnega voznika opredeljuje dejansko ravnanje v prometu.60 Kljub 
temu »road rager« ali cestni besnež izstopa od večine voznikov po tem, da bi slednji na 
dejanje voznika, ki se jim vrine v vrsto, odgovorili z resignacijo ali kratko jezo, medtem ko bi 
se cestni besnež odzval z dosti bolj disfunkcionalnim in nevarnejšim obnašanjem (prav tam: 
159).   
 

Agresivna vožnja oz. agresivnost voznikov je velik problem, kar priznavajo v številnih 
državah sveta. V Kanadi je na primer okoli 12% oz. okoli 2,7 milijonov prebivalcev priznalo, 
da pogosto vozi precej čez dovoljeno hitrostno mejo; 9% oz. 2 milijona je priznalo, da 

                                                           

59  Če z besedo bes označujemo afekt jeze (tj. zelo intenzivno jezo), lahko z besedo furor 
označimo afekt sovraštva (Milivojević, 2008: 436).  
60  ‘‘actual driving behaviour” (v Miles in Johnson, 2003: 157). 
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pogosto pritisne na gas, da ujame semafor; in okoli 3% oz. 670 tisoč, da med vožnjo tvegajo 
zaradi zabave (Vanlaar et al., 2008: 379).61 V ZDA ocenjujejo, da se število incidentov, 
povezanih z agresivno vožnjo giba okoli 1,8 milijard epizod na leto (Nerenberg, 1997; v 
Miles in Johnson; 2003: 148), pri čemer 25% voznikov priznava, da so občasno vozili 
agresivno. Med leti 1990 in 1996 naj bi v ZDA prometne nezgode, ki so se končale s 
poškodbami in smrtjo kot neposrednimi posledicami agresivne vožnje, terjale okoli 28.000 
življenj (Martinez, 1997; v Miles in Johnson; 2003: 148). S podobnim problemom se 
srečujejo v Veliki Britaniji, Izraelu in številnih drugih državah, vključno s Slovenijo. Medtem 
ko je med leti 1980-1999, torej kar 20 let, ostajalo število prometnih nesreč med 5000 in 7000 
primeri na leto, leta 2000 poskočijo na 8294, leta 2001 na 9091, naslednje leto na 10.065, 
2003 že na 11.584 in leta 2004 spet za 1000 več kot prejšnje leto, tj. na kar 12.451 prometnih 
nesreč, s 274 mrtvimi in 18692 poškodovanimi.62 Kljub temu, da je fenomen morda svetoven, 
pa študije opozarjajo tudi na to, da so agresivni vozniki v različnih državah različni in da je 
torej ne obstaja nujno en sam profil agresivnega voznika, temveč so med njimi tudi kulturne 
razlike.63 
 

Glede tega, kaj šteje za agresivno vožnjo, si strokovnjaki sicer niso enotni. Za nekatere je pomemben 

naklep: agresivna vožnja je tista vožnja, katere namen je ogrožati ali poškodovati druge v prometu.64 

Drugi poudarjajo, da naklep ni pomemben oz. da agresivno vožnjo »odlikujejo« zgolj sama ravnanja, 

ki ogrožajo druge (npr. prehitra vožnja), ne glede na namen voznika.65 Vprašanje je relevantno tudi v 

kazenskopravnem okviru. Novi slovenski kazenski zakonik (KZ-1) iz novembra 2008 je namreč 

inkriminiral novo kaznivo dejanje »predrzne vožnje v cestnem prometu«. S 324. členom je tako sedaj 

prepovedano ravnanje voznika motornega vozila, »ki s predrzno vožnjo v cestnem prometu ogrozi 

življenje ali telo sopotnikov ali drugih navzočih udeležencev cestnega prometa s tem, da prekorači 

hitrost za enkrat več od dovoljene na cesti, v naselju, v območju za pešce, v območju umirjenega 

prometa ali v območju omejene hitrosti, ali vozi pod vplivom alkohola z več kot 1.10 grama alkohola 

na kilogram krvi ali več kot 0,52 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka, ali vozi pod vplivom 

mamil, psihoaktivnih zdravil ali drugih psihoaktivnih snovi, in pri tem: 

 

- prehiteva druga vozila v nasprotju s predpisi o varnosti cestnega prometa, 

                                                           

61  Leta 2005 izvedena kanadska raziskava je ugotovila, da je bilo kar 53, 2% študentov v Ontariu žrtev 
kričanja, preklinjanja ali grobih kretenj v preteklem letu, medtem ko so 8,9% grozili s poškodovanjem njihovega 
vozila ali osebnim napakom, 6,2% pa je okusilo poskus ali dejansko poškodovanje njigovega vozila ali telesne 
poškodbe (Smart et al., v Vanlaar et al., 2008: 376). 
62  Statistični podtaki pridobljeni na: http://www.vozimo-pametno.si/images/pdf/STAT2004-1.pdf (s 
podatki za leto 2004 kot zadnjimi). 
63  Lajunen et al. (1999, v Miles in Johnson, 2003: 159) so npr. opazili razlike v obnašanju med vožnjo na 
Finskem, Nizozemskem in v Združenem kraljestvu. Po drugi strani pa so ugotovili tudi, da se vozniki v teh 
državah razjezijo oz. agresivno odzovejo ob enakem prometnem ravnanju. Gl. Parker, Lajunen in Summala 
(2002). 
64  Galovski in Blanchard (2005; v Vanlaar et al., 2008: 375) trdita, da je naklep v bistvu »ključni element 
razlikovanja med agresivno vožnjo in napako med vožnjo ali slabo presojo prometne situacije«.  
65  Svobodnejša definicija agresivne vožnje ne vključuje naklepa. Vedenja, kot so ulična hitrostna 
tekmovanja (street racing), prehitra vožnja ali pohitritev z namenom, da se pride čez semafor, lahko javnost 
označi kot agresivno vedenje, toda tak voznik nima nujno namena škodovati drugim. Po Vanlaar et al., 2008: 
375. 
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- ne upošteva pravil o prednosti, 

- vozi na prekratki varnostni razdalji, 

- na cesti, ki ima dva ali več označenih pasov za vožnjo v eno smer, vozi po vozišču, namenjenem 

vožnji v nasprotni smeri, 

- s kakšno drugačno kršitvijo predpisov o varnosti cestnega prometa povzroči nevarno situacijo, 

zaradi katere bi se lahko pripetila prometna nesreča, ki pa so se ji drugi udeleženci cestnega prometa 

izognili s pravočasnim ukrepanjem.66 

 

Predrznost je torej le eden od zakonskih znakov ali elementov kaznivega dejanja predrzne vožnje v 

cestnem prometu. Poleg predrznosti je potrebno še ogrožanje življenja ali telesa ljudi na določen 

način (s tem, da prekorači hitrost na določenih območjih ali vozi pod vplivom alkohola ali drog) in 

hkrati počne vsaj eno od v alinejah naštetih dejanj. A kaj pomeni »predrznost« v vožnji, ni 

opredeljeno. Opojmenje predrznosti zakonodajalec očitno prepušča sodniku. Sodniku prepušča, da 

napolni ta zakonski znak s svojo presojo storilčevega ravnanja, ki vsaj delno seveda črpa iz sodnikove 

subjektivne izkušnje predrznosti v prometu. O predrznosti kot elementu je sicer govoril že stari KZ, a 

ne v povezavi z vožnjo, temveč v povezavi z veliko tatvino (212. člen). A »posebna predrznost«, s 

katero je lahko storjena tatvina, ni enaka predrznosti v prometu, zato sodniku obstoječa 

»predrznostna« judikatura ne bo koristila. 

 

Ali gre za preohlapen termin, ki potencialno krši načelo zakonitosti, natančneje njegov lex certa del, 

je legitimno vprašanje. Odgovor nanj bo pokazal tudi ali zlasti čas. V kolikor bodo prvi sodni primeri 

rešeni dovolj dobro, dovolj upravičeno in objektivno, z izoblikovanjem objektivnejših kriterijev 

»predrznosti«, kasnejši sodni primeri pa se bodo nove sodne prakse bolj ko ne držali oz. ohranjali, 

obrazložitev prostopenjske sodbe pa v primeru morebitnih pritožb potrjena tudi s strani instančnih 

sodišč, lahko artikulacija kaznivega dejanja, kakršna je, tudi zdrži. V nasprotnem primeru pa lahko 

pričakujemo razveljavljene sodbe v pritožbenih postopkih in kasnejše spremembe Kazenskega 

zakonika v tem oziru. Gotovo je le eno: predrzna vožnja je zagotovo agresivna vožnja. 

 

Vendar pa so obstajajo razlike tudi v sami agresivnosti. Kenrick, Neuberg in Cialdini (1999) 
ločijo med instrumentalno agresijo (instrumental aggression) in neposredno agresijo (direct 

aggression). Instrumentalna agresija vključuje ravnanje, katerega namen je prizadeti drugega 
za to, da bi se dosegel nek drug cilj, medtem ko je neposredna agresija usmerjena zgolj na to 
drugo osebo – njen edini namen je prizadeti to drugo osebo (Povzeto po Miles in Johnson, 
2003: 158). Ker je isto ravnanje lahko reakcija na ravnanje koga drugega v prometu (npr. 
                                                           

66  Tovrstno ravnanje se kaznuje z zaporom do dveh let. Če ima to dejanje za posledico prometno nesrečo 
s hudo telesno poškodbo ene ali več oseb, se storilec kaznuje z zaporom do petih let in s prepovedjo vožnje 
motornega vozila (drugi odstavek). V kolikor pa ima to dejanje za posledico prometno nesrečo s smrtjo ene ali 
več oseb, se po tretjem odstavku 324. člena storilec kaznuje z zaporom od enega do dvanajstih let in s 
prepovedjo vožnje motornega vozila. 
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nekoga, ki je voznika prehitel v škarjice) in je nato usmerjena zoper to osebo ali pa le del 
voznikovega običajnega obnašanja v prometu, kadar se mu mudi in hoče priti na cilj čimprej, 
je smiselno razlikovati tudi med »zgolj« vozniško agresijo (driver aggression) in vozniškim 
maščevanjem (driver vengeance). Vozniško maščevanje je po Hennessyju (2000: 11) 
»prizadejanje škode kot odgovor na percipirano krivico, prizadejano s strani drugih 
voznikov«.  
 

Prav to okolje, ki vozniku poraja frustracije, je lahko najbolj ključno za voznikovo agresivno 
ravnanje. Shinar (1998: 137) celo definira agresivno vožnjo kot »sindrom iz frustracij 
izvirajočega obnašanja, ki ga je omogočilo voznikovo okolje«. To obnašanje pa se lahko 
manifestira v obliki instrumentalne agresije ali sovražne agresije (Baron in Byrne, 1994: 461). 
Pri instrumentalni agresiji voznik nadaljuje proti svojemu cilju s kršitvijo pravic drugih 
voznikov, sovražna agresija pa je usmerjena neposredno proti drugemu vozniku – objektu 
frustracije. Pri slednji gre za obnašanje, zaradi katerega se »bolje počutimo«, čeprav ne 
rešimo problema (Shinar, 1993: 139). Kadar voznik agresivno ravna (in čuti to ravnanje) kot 
odziv na ravnanje drugega v prometu, misli, da je njegov odziv upravičen. To njegovo 
doživljanje upravičenosti (sense of self-entitlement) oz. občutek, da vozniku nekaj »pripada«, 
voznika žene v agresivno vožnjo. 
 

Poleg »agresivne« vožnje (o kateri govorijo tudi po svetu) in »predrzne« vožnje (o kateri 
govori novi slovenski Kazenski zakonik) pa poznamo še en koncept, ki ga pogosto uporablja 
Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, in sicer pojem »objestne vožnje«. Bojan 
Žlender, predsednik omenjenega Sveta, objestno vožnjo pojasni takole: »Objestna vožnja je 
takrat, ko drugim ne sporočamo naših namer, na primer neopozarjanje na spremembe smeri z 
varnostnimi utripalkami, skrajne oblike pa so znani slovenski triki, na primer menjava 
voznega pasu v križišču in vožnja mimo kolone, prehitevanje na avtocesti po desni ali 
neustavljanje pešcem pred prehodom. To so vse oblike agresivnega vedenja, objestnost je 
milejši pojem.«67 Objestno ravnanje je ravnanje, ki je »brezobzirno, nesramno« (SSKJ, gl. 
Bajec et al., 1994). 
 

Definicije so tako številne, prepogosto preohlapne ali presplošne. Po drugi strani pa imajo tudi 
konkretnejše definicije svoje težave: če hupanje kot tako npr. definiramo kot agresivno 
vedenje, je prepovedano ravnanje res bolj določno, a po drugi strani lahko neupravičeno 
zajame tudi tisto ravnanje – hupanje, ki ni nujno agresivno obnašanje, ampak je 
konstruktivno, primerno odzivanje na določeno situacijo. Drugače povedano, »nekatera 
hupanja so bolj verjetneje sredstvo komunikacije kot pa izraz agresije. Le za določene vrste 
hupanja (takojšnje ali ponavljajoče ali dolgotrajnejše) in kadar jih spremlja vožnja skozi rdečo 
luč takoj za tem, se zdi, da gre za pravo agresivno obnašanje v prometu« (Shinar, 1993: 158). 
Strinjamo se tako s Shinarjem, da mora biti definicija agresivnega ravnanja tako še 
robustnejša, še podrobnejša in splošno sprejeta. 
 

 

V. KDO BESNI PO CESTAH? 

                                                           

67  V intervjuju, dostopnem na: http://www.dnevnik.si/novice/svet_vozil/teme/1042351100 
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Zdi se, da se številni ljudje, ki se sicer (na drugih prizoriščih vsakdanjega življenja) vedejo 

»neproblematično«, za volanom rutinsko poslužujejo problematičnih (vsaj ogrožajočih, če že ne bolj 

neposredno škodljivih) ravnanj na podlagi vzburjenih čustev (glej npr. Lajunen in Parker, 2001). Kaže, 

da splošna populacija jezo (in druga čustva), ki jo doživlja, v prometu bolj verjetno izrazi kot pa v 

drugih situacijah (glej npr. Chapman et al. 2000, Lawton in Nutter, 2002), kar je mogoče pojasnjevati 

s specifičnimi značilnostmi udeležbe v prometu v vlogi voznika (npr. večja anonimnost, nezmožnost 

neposrednega komuniciranja z drugimi udeleženci prometa,68 dojemanje avta kot dovolj varnega 

prostora za nebrzdane emocionalne odzive, neobičajna moč, možnost pobega). 

 

Nekateri avtorji pa dokazujejo, da se tisti, ki se pogosto vedejo nasilno tudi sicer v življenju, vendarle 

vpletajo v bistveno več resnejših agresivnih ali celo destruktivnih epizod tudi v prometu (v primerjavi 

s tistimi, ki nimajo izraženih agresivnih osebnostnih značilnosti) (Smith, Waterman, Ward, 2006). 

Podatki kažejo (prav tam: 397-400), da je to povezano s posameznikovo splošno naklonjenostjo 

nasilnemu ravnanju (kot legitimnemu načinu odzivanja), nizko toleranco (že ob običajnih, vsakdanjih 

dogodkih v prometu), izkrivljenim dojemanjem situacij, pomanjkanjem »zavor« in z večjo 

pripravljenostjo stopnjevati agresijo vse do fizičnega obračunavanja.  

 

Agresivni voznik je seveda lahko nič več kot zgolj agresivni človek v vozilu in agresivna 
vožnja tako le odraz njegove (agresivne) osebnosti, kot se razkriva med vožnjo. To je že pred 
pol stoletja opazila kanadska raziskava, ki je zaključila, da »človek vozi tako kot živi«.69 
Nekatere raziskave agresivnih voznikov nakazujejo na to, da se agresivni vozniki ne 
prepoznavajo za agresivne, ker se dojemajo kot vešči vozniki in tako svoje obnašanje na cesti 
kot ne posebej agresivno (Miles in Johnson, 2003: 156). Prav tako naj ne bi bilo 
pomembnejših razlik v prijetnosti, vestnosti in nevrotičnosti70 kot osebnostnih značilnostih 
med agresivnimi vozniki (tj. študenti, ki so priznali več agresivnih dejanj na cesti) in 
neagresivnimi.71 
 

Raziskava Underwooda et al. (1999) je ugotovila povezavo med voznikovo izkušnjo jeze na 
cesti in njegovo nagnjenostjo k milejšim oblikam družbene deviantnosti in k prometnim 
prekrškom. To velja še posebej za tisto (najbolj problematično) skupino jeznih voznikov, ki 
pomenijo najvišje tveganje za povzročitev prometnih nezgod. Raziskovalci so namreč 
izpostavili tudi skupino jeznih voznikov, ki so izkusili jezo zgolj kot posledico prometne 
                                                           

68  Ta komunikacijska omejenost pomeni tudi oviranost pri poskusih opravičiti se (v primeru 
kakšne storjene napake pri vožnji), kar predstavlja pomembno tveganje z vidika možnosti nasilne 
eskalacije situacije. Z jasnim opravičilom oz. izražanjem kesanja, obžalovanja bi se voznik namreč 
pokazal kot sočuten, samokritičen, moralen, kar je lahko v funkciji preprečevanja sovražnih odzivov 
drugih voznikov.  
69  »Man drives as he lives«. Tillman in Hobbs (1949), povz. po Shinar, 1998: 138. 
70  »agreeableness, conscientiousness, and neuroticism«.  
71  Vendar raziskava opozarja, da je to lahko zaradi specifičnosti skupine respondentov – študentov. »Tisti, 
ki se se odzvali [prošnji za sodelovanje pri raziskavi – op. avtorjev], so morda nasplošno višje v lastnostih 
vestnosti in prijetnosti kot tisti, ki niso želeli ali zaradi drugih obveznosti niso mogli sodelovati pri raziskavi.« 
(Miles in Johnson, 2003: 157.) 
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nesreče ali skorajšnje nesreče. Ta izkušnja jeze naj bi bila zelo pogost pojav, zlasti če je 
voznik mnenja, da (skorajšnja) nesreča ni bila po njegovi krivdi. Ta jeza je tako zgolj 
posledica nezgode in ne predstavlja tveganja – za razliko od jeze pri prvi skupini jeznih 
voznikov – za povzročitev prometnih nezgod (Underwood et al., 1999: 66). 
 

Študija Lajunena in Parkerjeve (2001), ki je poskušala odgovoriti na vprašanje, ali so agresivni ljudje 

tudi agresivni vozniki, pa odkrije, da je povezava med jezo voznikov in agresijo delno odvisna od 

značilnosti situacije in da voznikova jeza omili učinke verbalne agresivnosti na agresivno vožnjo, 

medtem ko je fizična agresivnost neposredno povezana, tj. učinkuje neposredno na agresivno 

ravnanje. 

 

K agresivnemu/destruktivnemu vedenju bolj nagnjeni posamezniki naj bi – posebej v nejasnih 

okoliščinah – ravnanju drugih voznikov pogosteje pripisovali sovražne motive, medtem ko naj bi 

osebnostno bolj konstruktivni vozniki ravnanje drugih udeležencev v prometu pogosteje dojemali kot 

(nesrečni) slučaj ali kot upravičeno ravnanje (glej Sharkin, 2004: 193). Dodatno empirično potrditev 

teze o splošni nagnjenosti k nasilju kot dejavniku tveganja predstavlja ugotovitev, da so v sovražna 

obračunavanja na cestah najpogosteje vpleteni mladi moški (s prestopniško zgodovino),72 zlasti tisti, 

ki v avtu prevažajo orožje (Hemenway, Vriniotis, Miller, 2006: 691). Podatki nakazujejo, da obstaja 

tudi veliko prekrivanje med množicama povzročiteljev in žrtev nasilnega ravnanja na cestah – velik 

delež vpletenih se torej pojavlja v obeh vlogah (glej npr. Miller et al., 2002, Asbridge et al., 2003, 

Roberts in Indermaur, 2008), kar ni v skladu s popularno predstavo, da so pri tem pojavu viktimizirani 

sami nedolžni vozniki. Zdi se, kot da se vozniki, ki so nagnjeni k pripisovanju sovražnih namenov 

drugim voznikom, nekako najdejo in se emocionalno angažirajo v nasilni interakciji (Roberts, 

Indermaur, 2008: 760), v kateri je pogosto bolj od naključja odvisno, kateri od »srboritežev« bo 

naposled figuriral kot žrtev. 

 

Čeprav je agresivna vožnja lahko odraz agresivne osebnosti, pa ne gre pozabiti tudi na zelo 
pomembne druge dejavnike. Shinar tako opozarja na potrebnost multifaktorskega pristopa k 
reševanju problema. V petih študijah, ki tak pristop podpirajo, tako odkrije, da so specifična 
agresivna ravnanja, kot sta hupanje in vožnja skozi rdečo luč, povezani s kulturnimi normami, 
dejanskimi in percipiranimi zastoji v prometu ter prometnimi zamaški.73 Druga raziskava, ki 
je po lestvici voznikove jeze (The Driver Anger Scale) (Deffenbacher, Oetting in Lynch, 
1994) preučevala jezo pri 861 novozelandskih voznikih, pa je s faktorsko analizo odkrila štiri 
kategorije situacij, ki spodbudijo jezo: ovirano nadaljevanje poti, tvegana vožnja, sovražne 
geste in neolikana vožnja (Sullman, 2006: 173). Raziskovalci vse bolj odkrivajo tudi vlogo 
glasbe (ritma glasbe, tipa oz. emocionalnega naboja glasbe, ipd.) na obnašanje voznikov med 
vožnjo (Brodsky, 2002; Pecher et al, 2009) . Seveda pa lahko za agresivnostjo, ki se sprosti v 
vožnji, stojijo frustracije, ki izvirajo iz čisto drugega okolja – npr. iz delovnega mesta.  

                                                           

72  Mladi moški z biografijo polno prekrškov in kaznivih dejanj (ki se ne nanašajo nujno na 
promet) naj bi bili odgovorni tudi za nesorazmerno velik delež prometnih nesreč z (naj)hujšimi 
posledicami v ZDA (prav tam).  
73  Na podlagi tovrstnih ugotovitev predlaga t.i. ergonomično-orientiran pristop, ki vključuje spremembe v 
okolju (Shinar, 1998).  
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Nasilni emocionalni odzivi v prometu so torej povezani tako s širše družbenimi (strukturnimi, 

kulturnimi) dejavniki, situacijskimi dejavniki (med katerimi igrajo vlogo tudi značilnosti, po katerih se 

kontekst vožnje avtomobila razlikuje od drugih kontekstov vsakdanjega življenja), kot tudi z 

individualnimi dejavniki udeležencev prometa (med katerimi so tudi »nasilju naklonjene« osebnostne 

lastnosti). V zvezi s specifičnim kontekstom vožnje kaže opozoriti še na posebnost (ki povečuje 

verjetnost konfliktov in nasilnih emocionalnih odzivov), da v cestnem prometu v medsebojne 

interakcije vstopajo vozniki najrazličnejših osebnostnih tipov iz različnih socialno-ekonomskih in 

demografskih skupin, ki se na ostalih področjih vsakdana redko (če sploh) srečujejo. Tako se 

nezanemarljiv delež dobronamernih voznikov včasih pač znajde »na napačnem mestu ob napačnem 

času« (ob napačnem soudeležencu prometa), ne da prispevali k lastni viktimizaciji s kakšnim 

namernim provokativnim vedenjem. Kljub vsemu pa kaže, da se povzročitelji in žrtve hujšega 

nasilnega ravnanja v prometu v pomembnem (večinskem) deležu rekrutirajo iz podobnih družbenih 

skupin74 – nekatere tuje raziskave (glej Roberts, Indermaur, 2008: 759) kažejo, da naj bi bilo največ 

žrtev in (hkrati) povzročiteljev med (tudi sicer prestopniškimi) mladimi moškimi iz nizkih slojev družbe 

(ki imajo nasploh težave z nadzorovanjem svojih čustev in se ob zaznanih provokacijah poslužujejo 

nasilja) (prav tam). 

 

Empirični podatki kažejo, da so nasilne interakcije v prometu pomemben vzročni dejavnik prometnih 

nesreč (glej npr. Wells-Parker  et. al., 2002). Tako žrtve kot povzročitelji nasilja na cesti (ne glede na 

to, če so v obeh vlogah ali ne) so bolj verjetno vpleteni v prometne nesreče oz. bolj izpostavljeni 

tovrstnemu tveganju (Mann et. al. 2007: 384). Takšna statistika bi utegnila biti povezana tudi s 

splošnim (problematičnim) načinom vožnje teh ljudi (in ne samo z neposrednim tveganjem zaradi 

vpletenosti v medosebno nasilje na cesti) (glej prav tam: 390).  

 

Kakorkoli, nesporna nevarnost in škodljivost nasilnega »razsajanja« na cestah nimata ustreznega 

odgovora v smislu sistematičnega in poglobljenega raziskovanja čustvenih razsežnosti tega 

razširjenega fenomena, ki bi omogočilo ustreznejše razumevanje in učinkovitejše preprečevanje 

pojava. Dosedanje raziskovanje emocionalnosti nasilja na cestah je razdrobljeno, sporadično in še 

zmeraj zgolj preliminarno.  

 

 

VI. RAZISKOVANJE ČUSTEV V PROMETU 
 

                                                           

74  Ta pojav je na splošno (ne samo v navezavi na promet) znan kot načelo homogamije 
(principle of homogamy) (Hindelang, Gottfredson, Garofalo, 1978). 
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Preučevanje vloge čustev v prometu se je donedavna osredotočalo predvsem na čustvo jeze (v 

povezavi z impulzivnostjo in agresijo), pa tudi na dejavnike emocionalnega stresa75 in na vpliv 

razpoloženj na vožnjo (glej Mesken, 2003). Redke raziskave so nasilje v prometu pojasnjevale (glej 

Kölbel, 2003: 923-935) še s čustvi frustriranosti zaradi najrazličnejših okoliščin v prometu. 

Frustriranost naj bi se – v kontekstu splošne emocionalne vzburjenosti, ki domnevno spremlja vsako 

udeležbo v prometu – zlahka pretvorila v nasilno ravnanje. Raziskave so med čustvi izpostavljale 

kvečjemu še željo po nadzoru lastnega prostora in po visokem statusu med šoferji ter posledično 

teritorialno in statusno preobčutljivost na domnevno nespoštljivo ravnanje soudeležencev v prometu 

(prav tam).  

 

Po pregledu literature opažamo, da se vlogi čustev v prometu vendarle posveča vse več pozornosti, 

kar se zrcali v večjem številu raziskav, ki se specifično osredotočajo na določilnice in posledice čustev 

voznikov. 76 V znanstveni literaturi se v zadnjem času čustvom na splošno (torej ne samo zgoraj 

omenjenim) priznava pomembna vloga pri ravnanju udeležencev v prometu, zlasti pri kompleksni in 

zahtevni dejavnosti vožnje avtomobila, ki zahteva ustrezno fizično in psihično stanje voznika. Po eni 

strani se raziskovalci (npr. Mesken, 2006: 157) vprašujejo, kateri dejavniki izzivajo specifična čustva v 

prometu, po drugi strani pa jih seveda zanimajo učinki teh čustev oz. njihov vpliv na ravnanje 

voznikov in na varnost v prometu.   

 

V sodobnem raziskovanju emocij je najbolj uveljavljena interakcionistična paradigma razumevanje 

emocionalnih procesov kot posledic posameznikovega vrednotenja oz. ocenjevanja situacij (npr. 

Schachter, 1966). V duhu te (že od Stoikov navdahnjene) tradicije77 kaže tudi čustva voznikov 

avtomobilov razumeti predvsem kot odraz njihovega razumevanja in vrednotenja zaznanih situacij. 

Vzburjanje (specifičnih) čustev, ki jih posameznik doživlja v prometu, naj bi bilo torej odvisno od tega, 

kako stvari interpretira in koliko so mu pomembne (Lazarus, 1991: 59, Milivojević, 1999: 15, Ben-

Ze'ev, 2003: 155-156.) 

 

Nekateri (glej Mesken, 2006: 20) ocenjujejo, da je večina teoretičnih izpeljav omenjene paradigme 

(zlasti najbolj popularna appraisal theory – Lazarus) uporabna predvsem za pojasnjevanje nastajanja 

specifičnih čustev pri udeležencih cestnega prometa, manj pa za ugotavljanje specifičnih posledic teh 

čustev. Mesken (prav tam: 157) opozarja na appraisal  tendency  approach (Lerner  and  Keltner, 
                                                           

75  Konceptualno nam je blizu Lazurusovo razumevanje stresa (kot posledice interakcije med 
dogodkom in procesom ocenjevanja dogodka s strani posameznika), ki ga Polič (2007: 28) povzame 
na naslednji način: “Da bi bil nek dogodek ocenjen kot stresor, mora biti pomemben za posameznika 
in obstajati mora zaznano neskladje med zahtevami razmer in posameznikovimi viri za spoprijem z 
njimi.”   
76  Bolj “eksotični” primer je nedavna raziskava (Pêcher et al., 2009) o vplivu emocionalne 
valence glasbe na čustva voznikov in posledično moteni pozornosti med vožnjo. Ali pa, na primer, 
raziskovanje interakcije med voznikom in avtom ter njenega vpliva na emocije voznika (v odvisnosti 
od specifične oblikovanosti oz. opreme avtomobila) (Gomez, Popovic, Bucolo, 2008). 
77  Vidnejši predstavniki tega danes prevladujočega pogleda na emocije (kot posledice 
evalvacije stimulusne situacije) so npr. Lazarus, Scherer, Charland, Izard, Solomon (po Prinz, 2003: 
69-73). 
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2000: 477), ki delno presega to omejitev: nastalo čustvo naj bi vplivalo na interpretacijo nadaljnjih 

dogodkov v skladu s specifičnim vrednotenjem, ki je sprožilo to emocijo. Milivojević (2008: 105) 

takšen vpliv čustev omenja v okviru koncepta »protimičnega učinka« čustev, pri katerem se – v 

interesu posameznikove prilagoditve na pomembno dogajanje – vse funkcije človekovega psihičnega 

aparata ukvarjajo s prioritetno temo (na »emocija-specifičen« način) (glej tudi Frijda, 1986). Za 

intenzivno čustveno stanje značilna ozka osredotočenost (na najvažnejše) naj bi poleg tega ovirala 

celostno presojo situacije in povečevala verjetnost, da bo posameznik spregledal varnostno in 

socialno pomembne vidike resničnosti. Na primer v prometni situaciji lahko emocionalno angažirani 

voznik povsem zanemari zahteve varne vožnje. Svoj glavni cilj (ki naj bi bil priti varno in pravočasno 

na zamišljeno destinacijo) utegne povsem podrediti uresničitvi težnje po nasilnem soočenju z drugimi 

udeleženci prometa.  

 

Za razpravo o vplivu oz. posledicah čustev (na ravnanje voznikov) je znotraj omenjene 

interakcionistične paradigme razumevanja čustev relevanten tudi pojem »akcijska tendenca« (Frijda,  

1986; Lazarus, 1991: 59), ki se nanaša na posameznikovo (prilagoditveno) težnjo, da bi storil nekaj 

specifičnega v zvezi s situacijo, na katero se odziva z določenim čustvom (npr. da bi v afektu sovraštva 

nekoga kar ubil). Akcijsko tendenco v okviru teorije krožne emocionalne reakcije omenja tudi 

Milivojević (1999: 37) in opozarja, da se ta specifična težnja lahko bodisi impulzivno udejanji (po 

principu acting out) bodisi čaka na nadaljnjo obdelavo informacij v procesu bolj premišljenega 

ocenjevanja situacije in izbiranja načina vedenja. Impulzivno ravnanje v skladu z emocionalno-

specifično težnjo je lahko seveda v izrazitem neskladju z merili ustreznega ravnanja v prometu. (Pa 

tudi ravnanje po premisleku ni nujno varnostno in socialno ustrezno.)  

 

V okoliščinah izrazitega pomanjkanja specifičnega raziskovanja učinkov različnih čustev na vedenje 

voznikov (npr. čustev sovraštva oz. »sovražne destruktivnosti« voznikov avtomobilov) ne preseneča, 

da raziskave ugotavljajo otipljive povezave predvsem v razmerju med intenzivno jezo (besom) in 

agresivnim ravnanjem na cesti.78 Konsistentno  se kaže (glej npr. Parker, Lajunen & Summala, 2002, 

Deffenbacher, White in Lynch, 2004, Dahlen in White, 2006) predvsem to, da se agresivni vozniki od 

neagresivnih razlikujejo po višji stopnji jeze. Podatki kažejo, da se voznikova nagnjenost k pogostemu 

doživljanju besa v prometu odraža v večji verjetnosti tako agresivnega vedenja na cesti kot tudi 

vpletenosti v prometne nesreče. Slednje je morda povezano tudi z empirično potrjenim dejstvom, da 

čustvo jeze pri voznikih prispeva k podcenjevanju tveganosti lastnega ravnanja oz. situacije (lowered 

risk perception) (glej Mesken, 2006: 117). 

 

Zadnje odstavke lahko povežemo v ugotovitev, da so čustva po eni strani rezultat voznikovega 

specifičnega vrednotenja situacije, v kateri se nahaja, po drugi strani pa voznikova čustva (in 

razpoloženja)79 očitno vplivajo na njegovo nadaljnje dojemanje/doživljanje prometne situacije, na 

                                                           

78  Seveda gre za kontingentne zveze, ne pa za avtomatske, nujne oz. neizogibne povezave. 
79

  Glej Schwartz  and  Clore  (1983) – »Mood  as  Information  model«.   
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njegove vedenjske težnje, izbiranje vedenja in dejansko ravnanje. V skladu z uveljavljenimi sodobnimi 

pojmovanji čustev naj bi vsako vedenje na podlagi čustev v načelu imelo prilagoditveno ambicijo. 

Dejstvo pa je, da so določeni emocionalni odzivi v prometu »maladaptivni« (neučinkoviti in/ali 

socialno nesprejemljivi). Mednje gotovo sodi tudi nasilno emocionalno odzivanje, ki je v središču 

našega zanimanja.  

 

Splošno uveljavljeno laično prepričanje je, da so prijetna čustva za volanom pozitivna za varnost na 

cesti, neprijetna čustva pa negativna. Dejstvo pa je, da vsako intenzivno čustvovanje (prijetno ali 

neprijetno) okupira pomemben del voznikovih psihičnih funkcij (npr. pozornost, zmožnost 

ocenjevanje tveganj, odzivnost oz. reakcijski čas, načrtovanje akcij, izbiro ravnanja), kar nima nujno 

pozitivnih učinkov. Ob tem pa tudi posebne prednostne teme posameznih vrst čustev (ki se silijo v 

ospredje zavesti) pogosto niso v funkciji kompetentnega in ustreznega ravnanja v prometu. Na 

primer pri zgoraj omenjenih afektih jeze in sovraštva voznik svoje razpoložljive vire v principu zoženo 

investira v ukvarjanje z »neustreznim« ali celo »zlobnim« drugim voznikom, morda pa tudi v 

(povračilno) pozunanjenje in (moralistično) sporočanje svojega doživljanja dotičnemu vozniku (in 

morebiti pričam) (glej Katz, 1999: 66). Vozniki pogosto dajo prednost osebnemu obračunavanju pred 

interesom varne vožnje (glej Mesken, 2006: 70). 

 

Ob zavedanju, da lahko varnost ogrozijo tudi voznikova prijetna čustva, kaže obenem opozoriti, da pa 

»negativna valenca«  oz. neprijetnost voznikovega čustvovanja ne predstavlja vselej dejavnika 

tveganja za varnost na cesti, pogosto je ravno nasprotno – na primer čustvo zaskrbljenosti ali strahu v 

zvezi s prometno situacijo utegne voznika motivirati k večji previdnosti in pripravljenosti na hiter 

odziv v interesu večje varnosti.    

 

Čustva voznikov se v pretežni meri porajajo v njihovih interakcijah z drugimi udeleženci v prometu 

(Mesken, 2006: 158), torej bolj »v zvezi z« ljudmi, ki jih srečujejo na cesti in manj v zvezi z drugimi 

situacijskimi okoliščinami v prometu. Nas v tem prispevku posebej zanimajo »relacijska« čustva 

antipatije v medsebojnih interakcijah voznikov avtomobilov in nasilni odzivi (ter njihove očitajoče80 

sporočilne funkcije) na podlagi teh čustev. Čustva, ki jih vozniki doživljajo v povezavi z (aktualnimi, 

preteklimi ali anticipiranimi) okoliščinami onkraj aktualne prometne situacije, pa nas (bolj kot sama 

                                                                                                                                                                                     

 

80
  Za nastanek (“očitajočega”) čustva je ključno pripisovanje odgovornosti (za neugoden potek oz. izid 

situacije) drugemu (glej Frijda,  1986;  Lazarus,  1991;  Scherer,  2001). Zanimivi so na primer podatki, ki kažejo 

na to, da se vozniki na lastno frustriranost, ki jo pripišejo uporabi mobilnega telefona (s strani nepozornega oz. 

malomarnega drugega voznika), pogosto odzovejo agresivno ali celo sovražno (glej McGarva, Ramsey, Shear, 

2006: 143). Kaže torej, da lahko tudi (ne-prostoročna) uporaba mobilnih telefonov v avtomobilih prispeva k 

nasilnim interakcijam med vozniki na cestah.  
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po sebi) zanimajo predvsem kot dejavniki, ki utegnejo vplivati na nasilno čustveno odzivanje voznikov 

v razmerju do drugih udeležencev cestnega prometa (oz. na njihovo ravnanje na cesti nasploh). 

 

 

VII. EMOCIONALNI DEJAVNIKI TVEGANJA ZA NASILJE V CESTNEM PROMETU 
 

V skladu z omenjeno referenčno tradicijo (kognitivnega) razumevanja čustev je nastanek nekega 

čustva odvisen od specifične vsebine ocenjevanja (osmišljanja in vrednotenja) zaznanih okoliščin oz. 

konteksta. Čustva kaže v načelu razumeti kot posameznikov (različno ozaveščen) odziv na situacijo, ki 

mu je – glede na njegove vrednote – pomembna v pozitivnem (prijetnem) ali negativnem 

(neprijetnem) pomenu. Posameznikova ocena, da se situacija sklada z njegovimi cilji (vrednotami), 

naj bi rezultirala v prijetnem emocionalnem odzivu, ocenjevanje, da situacija ni kongruentna z 

njegovimi pomembnimi cilji, pa naj bi se odrazila v neprijetnem emocionalnem doživljanju 

posameznika. (Prim. Lazarus, 1991.) 

 

Po našem razumevanju »emocionalnega konteksta« nasilnega vedenja (Muršič, 2008: 239-240) 

posameznik (npr. voznik) v skladu s svojimi referenčnimi merili oceni (ne nujno povsem zavestno), da 

določena situacija (na primer v prometu) nudi priložnost za uresničitev nečesa, kar mu je pomembno 

oz. da je v situaciji neka njegova vrednota ogrožena. Posamezniku se nasilno ravnanje zdi najbolj 

smiselni razpoložljivi način ščitenja oz. uresničevanja vrednote. Njegova namera je vedno 

»pozitivna«, saj nasilno vedenje – kot sestavni (a ne-nujni) del emocionalnega odziva – v sebi vedno 

nosi težnjo po prilagoditvi na aktualno situacijo.81 Pogoj ustrezne prilagojenosti pa je, poleg gole 

učinkovitosti, seveda tudi socialna sprejemljivost vedenja, ki pri nasilju radikalno umanjka. Nasilno 

vedenje nad drugimi se tako, ironično, praviloma izteče v še večjo »nasilnikovo« emocionalno in 

socialno neprilagojenost. 

 

Iz (socialno)psihološke perspektive lahko po teoriji (glej Muršič, 2008: 176-177) izpostavimo 

predvsem naslednje »potencialne dejavnike tveganja« za porajanje nasilnih emocionalnih odzivov 

voznikov (prim. Milivojević, 1999): očitajoče pripisovanje odgovornosti za lastna neprijetna čustva 

drugim udeležencem v prometu;82 voznikovo negativno etiketiranje ali celo dehumaniziranje drugih 

ljudi na cesti; reduciranje drugih na sredstvo ali oviro; voznikovo nezavedanje oz. pomanjkljivo 

zavedanje lastnih čustev, vedenja in njegovih posledic;83 presežek oz. primanjkljaj določenega 

                                                           

81  Cilj vsakega čustvenega odziva je prilagoditev na pomembno (emocionalno) neravnovesje, 
ki ga je povzročila subjektova specifična mentalna obdelava stimulusne situacije (Milivojević, 1999: 
34).  
82

  Situacija, ko posameznik za svoja neprijetna čustva krivi druge, poveča tveganje za njegovo nasilno 

vedenje (Baumeister, Bushman, 2003: 484). 

83  Glej Milivijević, 1999: 63, 72. 
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čustva84 pri vozniku (npr. višek sovraštva na račun pomanjkanja spoštovanja, sočutja, čustva krivde, 

adekvatnega sramu); kopičenje in seštevanje (nepredelanih oz. neizraženih) čustev, 85 ki se lahko 

naposled izrazijo na eksploziven način; »infantilne« čustvene reakcije, ki so po svoji kvaliteti 

primitivne, zelo intenzivne in razpršene;86 neustreznost v katerikoli fazi »krožne emocionalne 

reakcije«87 (Milivojević) (zaznavanje situacije / pripisovanje pomena situaciji / pripisovanje 

pomembnosti situaciji / telesno doživljanje / mišljenje in izbiranje vedenjskega odziva / akcija); 

kaotična oz. nerazčlenjena in nereflektirana emocionalnost (aleksitimija);88 nagnjenost k prenosu 

intenzivnih neprijetnih čustev na drugo (oz. tretjo) osebo; nagnjenost k prezrtju lastnega prispevka v 

konfliktnih situacijah; dojemanje sebe kot izključne žrtve;89 splošna nagnjenost k pripisovanju slabih 

in zlobnih motivov drugim; enačenje čustev in vedenja,90 impulzivnost (acting out: med doživljanjem 

čustva in vedenjem ni vmesne faze premisleka); prepričanje, da ni mogoče hkrati misliti in doživljati 

intenzivnih čustev; zanemarjanje pomembnih vidikov realnosti (perspektive drugega, posledic); 

nasilju naklonjena stališča. 

 

Med posamičnimi emocijami so (tudi psihološke) raziskave v povezavi z agresivnim oz. nasilnim 

vedenjem daleč najpogosteje izpostavljale jezo. Jezo običajno razumejo kot neprijetno čustvo 

visokega vzburjenja, ki posameznika (na primer voznika avtomobila) motivira k aktivni spremembi 

situacije v smeri uveljavljanja svojih pravic (ki so po njegovi oceni nespoštovane). Doživljanje jeze po 

definiciji predpostavlja določeno stopnjo moči, ki pa se jo lahko izrazi konstruktivno ali 

nekonstruktivno (nasilno). Z (nasilnim) izražanjem jeze naj bi posameznik (voznik) skušal predvsem 

»zastrašiti« druge in jih s tem prisiliti, da se vedejo v skladu z njegovimi željami oz. zahtevami. (Glej 

Baumeister, Bushman, 2003: 482.) 

 

Med avtorji, ki so se v svojem raziskovanju osredotočili prav na jezo, velja izpostaviti Averill-a (1982), 

ki je preučeval vsakodnevne izkušnje ljudi z doživljanjem in izražanjem jeze (v pomenu 

posameznikovega odziva na prostovoljno, izogibno neupravičeno dejanje drugega). Dokazoval je, da 

jeza ni niti nujni niti zadostni pogoj za agresivno vedenje, da pa jo kljub temu kaže razumeti kot 

upoštevanje vreden dejavnik, ki  lahko – v odvisnosti od drugih kontingentnih dejavnikov – povečuje 

verjetnost takšnega vedenja. Averill je opozoril tudi na odnosne posledice  (ne)spoštljivega izražanja 

jeze. Z mislimi pri prometu lahko predpostavimo, da je za preprečevanje nasilnega eskaliranja 

                                                           

84  Glej Milivojević, 1999: 161.  
85  Glej Milivojević, 1999: 77-78. 
86  Glej Milivojević, 1999: 84. 
87

  Prim. Moiso, 1984: 69-75. 

88  Gre za »čustveno nepismenost«, ki ima doživljajsko, kognitivno, besedno in vedenjsko 
komponento (glej Milivojević, 1999: 189).   
89  Seveda obstajajo situacije, ko je takšno dojemanje povsem upravičeno oz. skladno z dejstvi.  
90

  Gre za neupoštevanje dejstva, da se človeku ni treba nujno vesti na »emocija-specifičen« način (npr. 

sovraštvo-uničenje) – vsa čustva lahko izrazimo na nenasilen način, imamo pa tudi možnost, da jih sploh ne 

izrazimo.  
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konfliktnih situacij v prometu spoštljivo izražanje jeze (in drugih neprijetnih relacijskih čustev) zelo 

funkcionalno.  

 

Poleg čustva jeze lahko na podlagi Milivojevićeve teorije emocij – ki je zaradi integrativnega značaja 

in izjemne razčlenjenosti po naši oceni nasploh med kriminološko najbolj uporabnimi – poudarimo 

zlasti naslednja čustva (v kurzivi), ki naj bi v specifičnih kombinacijah z zgoraj navedenimi pogoji 

(»potencialnimi dejavniki tveganja«) povečala verjetnost za nasilno vedenje (v cestnem prometu). 

 

Pri frustraciji gre za posameznikov čustveni odziv na neizpolnitev pričakovanj oz. na oviranje aktualne 

pomembne želje s strani drugega (Milivojević, 1999: 263). Odziv naj bi bil odvisen od tega, kako 

(voznik) doživlja osebo, ki ga ovira (simpatija / antipatija). Posebno tvegana naj bi bila situacija, ko 

posameznik svojo željo (npr. priti hitro na cilj) pretvori v psevdopotrebo – iz »želim« v »moram!«. 

Takrat naj bi bil način izražanja frustracije in prizadevanja za uresničitev cilja bolj verjetno 

brezkompromisen. V ozadju t.i. infantilne frustracije naj bi bilo posameznikovo nerazlikovanje med 

svojo željo in sabo kot osebo, ki pomeni, da posameznik vsako oviranje njegove želje s strani drugega 

doživlja na oseben način – kot izraz osebne antipatije (prav tam: 266). 

 

Dolgčas lahko razumemo kot posameznikov odziv na oceno, da v situaciji nima možnosti zadovoljiti 

nobene svoje pomembne želje (Milivojevič, 2008: 327) Dolgočasje je lahko (na primer v prometu) 

pomembna motivacijska spodbuda za angažiranje v ravnanjih, ki naj situacijo naredijo bolj zanimivo 

oz. preženejo dolgčas. Med priročnimi sredstvi, ki se jih lahko posameznik (na primer voznik 

avtomobila) za ta namen posluži, je tudi nasilno ravnanje v razmerju do drugih (udeležencev 

prometa). Tvegano čustvo dolgčasa na cesti naj bi bilo (prav tako kot čustvo frustriranosti) povezano 

tudi z veliko količino časa, preživetega na cesti oz. s količino prevoženih kilometrov (Bone, Moven, 

2006: 461).    

 

Pri jezi gre za emocionalni odziv na oceno, da drugi (npr. udeleženec v prometu) neupravičeno 

ogroža/ovira neko posameznikovo vrednoto; izražanje jeze je sporočilo drugemu, naj spremeni 

vedenje (Milivojević, 1999: 319). Ko »jezni« posameznik v načelu ne loči med osebo kot tako in 

njenim ravnanjem, naj bi namesto jeze (ki je po definiciji usmerjena na vedenje) izražal osebno 

zavračanje drugega udeleženca v prometu (prezir ali sovraštvo); prav tako pa naj bi si vsako jezo, ki jo 

nanj usmerijo drugi udeleženci v prometu, razlagal kot izraz prezira ali sovraštva.  

 

Prezira se osebo, ki se jo smatra kot slabo (manjvredno, nevredno), sovraži pa osebo, ki se jo ocenjuje 

kot zlobno (škodoželjno). Razlikovati kaže torej med agresivnostjo (tj. bolj ali pa manj socializiranim 

izražanjem jeze), destruktivnostjo (ki izhaja iz sovraštva) in poniževanjem (ki izhaja iz prezira) (prav 

tam: 323). Najhujše nasilje (tudi v cestnem prometu) naj bi izhajalo iz čustva sovraštva (ki teži k 
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maščevalnemu uničenju sovražnika), pa tudi na podlagi prezira se lahko razvije brutalno nasilje, s 

katerim skuša posameznik (voznik) drugega prisiliti, da prizna svojo nekompetentnost in inferiornost. 

 

Zavist se doživlja, ko posameznik oceni, da nekdo drug nezasluženo poseduje nekaj vrednega (npr. 

boljši avto, privlačno sopotnico), do česar ima sam enako ali večjo pravico. To čustvo temelji na 

posameznikovi želji, da ne bi bil v statusno inferiorni poziciji glede na drugega (prav tam: 382). V 

ozadju destruktivne (nasilno izražene) zavisti naj bi bila pogosto posameznikova zabloda, da mu drugi 

s statusnimi simboli, ki jih posedujejo, sporočajo, da ga prezirajo, ker je »zguba« (glej prav tam: 384). 

 

Čustvo strahu v medosebnih interakcijah v prometu posameznik doživlja, ko ocenjuje, da je ogrožena 

njegova varnost in da se sam ne more ustrezno zoperstaviti grožnji (prim. prav tam: 447). 

Posameznik, ki se ustraši, lahko postane v prvi fazi tudi nasilen, preden se umakne iz ogrožajoče 

situacije. Če pa oceni, da se ne da umakniti in da nima moči, da bi se uprl viru ogrožanja, pa lahko 

začne doživljati paniko, povezano s kaotičnim vedenjem, ki je lahko tudi destruktivno oz. nasilno. 

Strah naj bi se izražal na bolj kompleksne načine, ko je posameznik razdvojen, ko se boji samo »en del 

njega«, »drugi del« pa ocenjuje, da je močnejši od vira grožnje in reagira z jezo, besom, sovraštvom. 

Značilno naj bi bilo, da je vedenje na podlagi takšne kombinacije agresivnosti, destruktivnosti in 

strahu, pretirano intenzivno. Maksimalna uporaba sile (nasilja) naj bi bila opravičena s predstavo 

»enega dela sebe« o lastni nemoči (prav tam: 454-455). 

 

Pri sovraštvu do sebe in preziru do sebe gre za posameznikovo doživljanje, da je zloben 

(samosovraštvo) ali slab (samoprezir) (prav tam: 419, 356). To se lahko po principu projekcije pretvori 

v sovraštvo oz. prezir do drugih ali pa posameznik drugim pripiše, da ga sovražijo (oz. prezirajo). V 

obeh primerih je tveganje za nasilno ravnanje (na primer v prometu) povečano. 

 

Sram posameznik doživlja v situaciji, ko ocenjuje, da je pred pomembnimi ljudmi izpadel osebnostno 

neustrezno. Osramočeni posameznik (na primer voznik) lahko nasilno obračuna z domnevnim 

krivcem (in morda še s pričami) njegove neustrezne samoprezentacije pred pomembnimi drugimi 

(glej prav tam: 514). Nasilno lahko reagirajo npr. »narcisoidni« vozniki, ki so nagnjeni k dramatičnim 

odzivom, ko je načeta njihova idealizirana predstava o sebi (glej prav tam: 529) (npr. predstava o sebi 

kot neranljivem vozniku). 

  

Potencial za nasilno vedenje v cestnem prometu je tudi v čustvu »ponosa«, pri katerem gre (vsaj po 

Milivojevićevi definiciji) za posameznikovo oceno, da s svojimi ravnanjem ali svojimi lastnostmi (ali 

npr. odličnim avtom) vzbuja odobravanje pri pomembnih drugih (prav tam: 526) (slednji so lahko 
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fizično navzoči ali pa prisotni zgolj »v duhu«).91 Ko ponosnemu92 vozniku kdo na cesti kaže 

neodobravanje oz. mu s svojim ravnanjem (npr. ignoriranjem, neupoštevanjem) oporeka 

superiornost, se lahko zelo občutljivo (poniževalno ali maščevalno) odzove. Ponosna oseba naj bi bila 

posebej občutljiva, ko je prisoten nekdo tretji (na primer v njegovem avtu), ki je zanj avtoriteta. Tisti, 

ki pogosto doživljajo ponos, so pretirano odvisni od mišljenja drugih, zato se pri njih kronično pojavlja 

problem »ranjenega ponosa« (prav tam: 533), ki povečuje verjetnost nasilnega odziva. 

 

V skupino »emocij statusne ali 'narcisistične' občutljivosti« voznikov lahko – poleg že omenjenih 

zavisti, sramu, ponosa – uvrstimo tudi užaljenost in kljubovanje.  

 

Užaljenost (glej Milivojević, 2008) je posameznikov čustveni odziv na oceno, da ga drugi s svojim 

ravnanjem (na primer v prometu) neupravičeno podcenjuje (ali sebe precenjuje). Če so prisotne še 

priče, se užaljenost lahko še stopnjuje, prav tako pa tudi težnja ubraniti svojo čast. Užaljeni 

posameznik se ponavadi odzove z jezo, lahko pa tudi s prezirom ali celo sovraštvom, kar se lahko 

sprevrže v nasilno uničevalno igro moči. Užaljivost je lastnost tistih posameznikov, ki so (pre)pogosto 

užaljeni, ker so preveč občutljivi na to, kako se drugi vedejo do njih, poleg tega pa ravnanju drugih 

pogosto napačno pripišejo žaljivost. V ozadju užaljivosti je ponavadi problem v tem, da sebe premalo 

spoštujejo.  

 

Kljubovanje (prav tam) je čustvo, ki ga posameznik doživlja, ko meni, da drugi z neko svojo zahtevo ali 

pričakovanjem izraža nespoštovanje do njega. Na to se odzove v smislu “Kdo pa misliš, da sem jaz!?” 

ali “Kdo pa misliš, da si ti!?”. Prepogosto kljubujejo tisti (na primer vozniki), ki niso gotovi vase oz. v 

svoj položaj in so pretirano odvisni od tega, kako se bodo do njih vedli drugi. V svoji preobčutljivosti 

drugim (na primer šoferjem) pogosto napačno pripišejo, da so do njih nespoštljivi, pokroviteljski. 

Kljubovalni posamezniki so preveč odvisni od upiranja drugim. Kljubovalno upiranje lahko v interakciji 

seveda eskalira do nasilja (npr. v prometnih situacijah). 

 

Nasilno ravnanje voznikov je lahko torej izraz različnih čustev, ne samo jeze (oz. besa kot afekta jeze), 

kot neustrezno implicira sporna (in nekonsistentno uporabljana) sintagma road rage, ki se zdi 

zavajajoča, nezadostno operacionalizirana in poenostavljajoča (glej npr. Smith, Waterman, Ward: 

2006: 400). 

                                                           

91  Treba pa je opozoriti, da vsi avtorji ne pristajajo na takšno definicijo ponosa. Ponos lahko 
namreč definiramo tudi kot posledico neodvisne samorefleksije (in tako kot nekaj, kar ni vezano na 
odobravanje drugih) oz. kot “prijetno, včasih razvedrilno čustvo, ki je rezultat pozitivne samoocene” 
(Lewis et al. 2010). 
92

  Vozniki naj bi čustvo ponosa doživljali predvsem v povezavi z lastno zmožnostjo voziti hitro in hkrati 

varno (glej Levelt po Mesken 2003: 36). 
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VIII. FENOMENOLOGIJA PORAJANJA IN UGAŠANJA EMOCIONALNIH ODZIVOV  
 

Ob pristopih, ki čustva (voznikov) obravnavajo kot odvisne spremenljivke (preučevanje vzročnih 

dejavnikov emocij) ali kot neodvisne oz. posredujoče spremenljivke (preučevanje posledic emocij), 

nas posebej zanimajo pristopi, ki nasprotujejo temu, da bi emocije obravnavali kot variable (npr. 

Denzin, 1990: 109, Katz, 2002) in se zavzemajo za (bolj fenomenološko) preučevanje čustva kot 

“živete izkušnje” (lived experience).   

 

Osrednji predstavnik fenomenološke kriminološke perspektive je Jack Katz, nasprotnik 

konvencionalnih kavzalnih teorij in zagovornik alternativnega, pripovedno pestrega metodološkega 

pristopa opisovanja, ki naj bi omogočal razumeti (tudi vzročno) družbene fenomene (npr. emocije, 

nasilje) tako, kot so izkušeni oz. kakor obstajajo za ljudi, ki te pojave živijo v vsakdanjem kontekstu 

(Katz, 2002: 258). 

 

Katz je avanturistični raziskovalec subtilnosti, eksotičnosti in zamotanosti emocionalnega življenja (na 

primer voznikov avtomobilov). Čustva razume kot pojav, kar se posamezniku (kot objektu) »zgodi« , 

obenem pa je njegova (subjektova) stvaritev in izraz njegove identitete. Slednjega (emocionalnega 

avtorstva) se ljudje (npr. v vlogi voznikov) praviloma ne zavedamo, ugotavlja Katz. Malokdaj naj bi 

doživljali sebe kot subjekte, ki ustvarjamo in usmerjamo svoja čustva ter svoje (npr. nasilno) vedenje. 

Namesto tega naj bi bilo običajno doživljanje lastne emocionalne določenosti z okoljem (kar 

predpostavlja definiranje sebe kot objekta). Katz trdi, da so redke situacije, ko posameznik ugotovi 

(presenečen in pretresen), da je sam – s svojim načinom razumevanja stvari (tj. s svojo perspektivo) – 

dal ljudem, stvarem oz. situacijam zunaj njega moč vzbujanja njegovih čustev. (Glej Katz, 1988: 4-7; 

Katz, 1999: 1-2, 7.) 

 

Katz pri preučevanju porajanja čustvenih odzivov v različnih življenjskih kontekstih upošteva 

vsakokratno strukturo socialne interakcije (ki naj bi pogojevala specifična čustva), od katere so 

interakcijski partnerji odvisni (in ki jo tiho analizirajo) (Katz, 1999: 29). Med primeri iz sodobnega 

vsakdanjega življenja navaja situacijo vožnje z avtom, ki jo označuje kot »neumen« način premikanja 

skozi javni prostor, saj naj bi izrazito omejevala izrazne zmožnosti93 (zato neartikuliranih) voznikov in 

ustvarjala neskončno število dvoumnih oz. nejasnih trenutkov (ter s tem omogočala, da vozniki 

projicirajo lastne vsebine – npr. ponižujočo situacijsko omejenost oz. nezmožnost – v nedefinirano 

situacijo in na druge udeležence v prometu). Emocionalni odzivi šoferjev naj bi bili tako šablonsko 

grozni (agresivni in nasilni) prav zaradi strukture njihove medsebojne interakcije, ki jo vsiljuje situacija 

                                                           

93  Zmožnost izražanja lastnega razumevanja in namenov drugim šoferjem je pri vožnji z avtom 
resno oslabljena (Katz, 1999: 24). 
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vožnje z avtom (prav tam: 30). Sama situacija vožnje in srečevanja z drugimi šoferji naj bi izzivala 

agresivne emocionalne odzive, bes, globoke zamere, sovražnost in maščevalnost.94 Katz ugotavlja, da 

šoferji z nasilnimi odzivi v prometu po eni strani priznavajo, po drugi pa skušajo kompenzirati oz. 

preseči ponižanje zaradi lastnega položaja v strukturi situacije vožnje, v kateri so razmeroma 

nemočni, ranljivi, nezmožni, izrazno omejeni, frustrirani, pogosto spregledani, neupoštevani, 

ogroženi in nespoštljivo, žaljivo, krivično, brezčutno, brezobzirno obravnavani s strani drugih šoferjev 

(prav tam: 317).  

 

Emocionalno vzburjeni šofer ima – po Katzu – praktični cilj, namreč odkriti način, kako priti iz 

situacije, v kateri se doživlja zatiranega in razvrednotenega (prav tam: 59). Pogosto se odzove 

dramatično, senzacionalistično, maščevalno, žaljivo (npr. z dvignjenim sredincem), nasilno, drugega 

hoče naučiti lekcije, ga javno ponižati in razkrinkati kot nemoralnega (sebe pa povzdigniti) in mu 

»povzročiti« neprijetno občutenje; na ta način skuša transformirati lastne neprijetne emocije, 

opozarja Katz.95 Druga stran se lahko odzove na podoben način in krog se sklene. Šoferja pa s tem 

nehote priznata (in se hkrati trudita zanikati), da sta njuni emocionalni življenji (in situacijski 

identiteti) prepleteni oz. da se ne moreta upreti emocionalnemu vplivu drugega, subtilni invazivni 

odvisnosti od drugega. Takšno priznanje naj bi – ironično – naposled prispevalo k pomiritvi njune 

prizadetosti.96 (Glej Katz, 1999: 65, 69.) 

 

Vozniki naj bi bili posebej  občutljivi, ker se z avtom – kot ugotavlja Katz (prav tam: 33) –  prepletejo v 

neločljivo celoto (to naj bi bil pogoj za učinkovito vožnjo):97 identiteti voznika in avta se prepleteta; 

šofer se senzualno zlije z avtom in poljem, ki ga zaznava – dobimo humaniziran avto in 

avtomobilizirano osebo. Odnos do svojega avta s strani drugih voznik dojema kot odnos do njega 

samega, trdi Katz. Če se mu kdo vrine oz. mu odvzame prednost, to lahko doživi (glede na svojo 

avtomobilizirano identiteto) kot svojevrstno osebno amputiranost. Kakorkoli, incidente v prometu 

naj bi šofer praviloma doživljal kot neprijetne motnje njegove tihe utelešene prepletenosti z avtom in 

neposrednim okoljem (katero želi obraniti oz. povrniti) (prav tam: 41). Vemo, da vozniki svoj avto 

pogosto doživljajo podobno kot domačo dnevno sobo, kot varno zatočišče in morda kot estetsko 

                                                           

94  Emocionalni odzivi šoferjv naj bi pogosto imeli vsebino razrednih družbenih dimenzij 
(nemalokrat ljudje npr. fantazirajo o tem, kako bi s trkom uničili avto bogataša) (glej Katz, 1999: 
40). 
95

  Zdaj ni nič več impotentna žrtev, pač pa prijetno vznemirjen (in naposled običajno pomirjen) 

opazovalec lastne uprizoritve dramatične kreacije moralnega zmagovalca (glej Katz, 1999: 70). 

96
  Neprijetna čustva naj bi pogosto prenehala kontrolirati doživljanje šoferja šele, ko vidi, da mu uspeva 

oblikovati neprijetne emocije nasprotne strani; običajno pa naj bi se neprijetna čustva razpršila kmalu potem, 

ko se posameznik vrne v tok svojih drugih, siceršnjih življenjskih projektov (glej Katz, 1999: 69). 

97
  Prepletenost s predmeti (in svojevrstna samopozaba) je nujni pogoj za kompetentno uporabljanje teh 

predmetov; na primer avto mora postati šoferjeva naravna koža (Katz, 1999: 41, 42).  
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popolni osebni prostor. Zato ne preseneča, da se na nespoštljiv98 odnos do tega svetega prostora 

voznik pogosto odzove s čustvom užaljenosti, ker drugi vozniki njegov avto dojemajo kot neosebno 

stvar, ne pa kot del njega. Ne gre za zamero, ker bi jih drugi voznik s svojim ravnanjem žalil kot 

posameznike – problem je ravno v tem, da je bil drugi premalo oseben, indiferenten, ravnodušen 

(prav tam: 45).  

 

Vožnja z avtom naj bi imela – poleg situacijskega pomena – vselej tudi pomene oz. relevantnost za 

šoferjevo življenje in njegovo identiteto onkraj trenutne situacije. Ti presežni pomeni situacije (ki 

drugim šoferjem običajno ne morejo biti poznani) naj bi bili močno vplivne emocionalne spodbude 

(prav tam: 33). Določena frustrirajoča ali konfliktna situacija je lahko s strani šoferja na primer dojeta 

kot huda grožnja kakemu njegovemu pomembnemu projektu ali njegovi (morda grandiozni) 

predstavi o samem sebi (npr. kot izjemno iznajdljivem šoferju), ali pa kot ogrožanje njegove privatne 

lastnine oz. posvečenega, popolnega prostora (in morda edinega, doslej vselej varnega, zatočišča). 

Mogoči so – trdi Katz – tudi primeri, ko prizadeti posameznik v določeni prometni situaciji impulzivno 

zaključi, da mu je bila odvzeta zadnja bilka za spoštovanja vredno članstvo v družbi.99 (Glej Katz, 1999: 

37-47, 325.)  

 

Po Katzu bi raziskovalce emocionalnih odzivov moralo zanimati, za kaj se nasilni voznik trudi v 

neposredni prometni situaciji (situacijski projekt – glede na posameznikov trenutni interes) in kakšen 

je pomen, ki ga ima ta situacija za njegovo življenje onkraj trenutnega dogajanja (transcendentni 

projekt). Včasih se tega transcendentnega pomena (in pomembnosti) situacije posameznik niti sam 

ne zaveda (glej Katz, 1999: 5, 37). 

 

Vožnja z avtom ima – ob instrumentalno-racionalnih motivih – tudi globljo emocionalno-simbolično 

motivacijo oz. funkcije, kot so samoizražanje, statusno pozicioniranje, doživljanje moči, nadzora, 

superiornosti, svobode (glej npr. Steg, Vlek, Slotegraff, 152-153). Lahko si predstavljamo, da v 

neugodnih strukturnih okoliščinah siceršnjega vsakdana voznikom avto in vožnja pogosto pomenita 

enega redkih prostorov avtonomije in možnosti samopotrjevanja (v globalizirani kulturi, kjer so 

najrazličnejše samopotrditve oz. »dosežki« imperativ in merilo posameznikove vrednosti). Te dobrine 

so nemalokrat pripravljeni braniti tudi z nasiljem, ko ocenijo, da jih drugi zavestno in namerno ogroža 

                                                           

98
  Seveda je težko predvideti, katera ravnanja bo šofer zanesljivo (ali sploh) dojel kot nespoštljiva, 

obstajajo namreč individualne razlike v merilih, občutljivosti (v odvisnosti od psihološkega referentnega okvirja 

posameznika).   

99
  V prometu je posebej izrazito vidno, kako hitro in zlahka lahko posameznik minorne spremembe 

svojega položaja v interakciji doživi kot nosilke najbolj splošne pomembnosti za njegovo celotno življenje, 

sporočila drugega, s katerim pride v konflikt, pa razume kot generalizirane izjave absolutnega prezira oz. 

nespoštovanja. Z nasilnim odzivom naj bi se tako boril tudi proti priznanju nečesa groznega o sebi (in lastni 

vrednosti). (Glej Katz, 1999: 326, 331.) 
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oz. nespoštljivo obravnava (zlasti ko v takšnem ravnanju kljub njihovim signalom vztraja in še 

stopnjuje agresivnost).  

 

Nekateri menijo, da »cestni besneži« morebiti percipirajo svoje motorno vozilo kot »osebni 
prostor«100, s katerim so upravičeni do uporabe javnih površin, kot so ceste, kot svojega 
zasebnega teritorija.101 Ob tem svojem doživljanju vozila in cest se tako agresivno odzovejo, 
kadar čutijo, da je prišlo do vdora v »njihov« prostor (Miles in Johnson, 2003: 159). 
Slednjega dojemajo kot nelegitimni poseg oz. kot »grožnjo« in lasten agresivni odziv kot 
ubranitev »svojega«. Ta mentalni konstrukt vozila in cest kot »njihovega« ter posegov drugih 
voznikov, ki jih blokirajo, kot »nelegitimnih« potrjujejo tudi številne empirične študije. 
Shinar je v eni izmed svojih študij npr. opazil, da pomenita kratka zelena luč na semaforju in 
vozilo, ki blokira promet, s perspektive frustriranega voznika »nelegitimna dogodka«, ki 
frustrirata voznikova pričakovanja. Kot taka lahko vodita v ravnanja, ki so bodisi 
instrumentalno bodisi sovražno agresivna, npr. v vožnjo skozi rdečo luč (kot instrumentalno 
agresivno) in trobljenje blokirajočemu vozilu (kot sovražno agresivno oz. destruktivno) 
(Shinar, 1993: 158). 
 

Iz fenomenološkega zornega kota lažje razumemo, da je nasilni emocionalni odziv domala vselej 

razpoložljiva, privlačna in instantna praktična alternativa samoobvladanemu in samokritičnemu 

reflektiranju različnih vidikov in implikacij konfliktnih situacij v prometu (slednje bi verjetno bistveno 

zmanjšalo število prometnih nesreč). Katzove ugotovitve (na podlagi kvalitativnega preučevanja 

podrobnih zapisov intervjujev s šoferji) so pomemben prispevek k celovitemu razumevanju 

emocionalnih razsežnostih (nasilnih) interakcij med vozniki avtomobilov. Emocionalni odzivi voznikov 

so očitno odvisni od njihovih interpretacij situacij, v katerih se nahajajo. Gre za bolj ali pa manj 

reflektirane odzive na to, kaj neka situacija subjektivno pomeni v aktualnem trenutku in kako je 

povezana z voznikovim življenjem.  

 

Pomembno se zdi zlasti (pogosto spregledano) dejstvo, da vsak voznik zasebno doživlja presežne 

pomene trenutne prometne situacije. Slednja se na individualno specifičen način umešča v to, od 

koder vozniki sicer prihajajo in kam so namenjeni (prav tam: 6). Prav ti presežni pomeni naj bi 

bistveno prispevali k emocionalni pomembnosti interakcij med vozniki. Katz nam, kot smo videli, 

sugerira, da torej ne gre samo za to, kar se dogaja »tukaj in sedaj«, temveč tudi to, kakšno zvezo ima 

to s »tam in takrat« (s siceršnjim življenjem, osebnimi vrednotami, pomembnimi projekti in odnosi). 

 

Emocionalno vdraženi voznik pa skuša – po Katzu – s svojim odzivom dogodku vtisniti univerzalni 

pomen oz. pomembnost, ter tako preseči zgolj osebno relevantnost situacije. Pogosto poskuša 

                                                           

100  »Osebni prostor je območje, ki se nahaja okoli posameznikovega telesa in v katerega drugi ne vstopajo, 
ne da bi v posamezniku vzbudili občutek nelagodja« (Hayduk, 1983; Sommer, 1969, v Miles in Johnson, 2003: 
159). 
101  »Agresivni vozniki (in »cestni besneži«) imajo lahko posebno močno doživljanje teritorialnosti, ki 
redefinira pol-javne in javne površine kot zaseben teritorij.« (Miles in Johnson, 2003: 159.) 
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pritegniti priče in uprizoriti herojsko dramo obče pomembnosti pred univerzalnim občestvom. Skozi 

proces igranja splošno pomembne vloge (žrtve in moralne instance), naj bi se posameznik spet začel 

doživljati kot kompetentnega člana moralno ustrezne skupnosti. (Prav tam: 48.) 

 

Katz je opozoril na napore voznikov, da izkoristijo vsa razpoložljiva izrazna sredstva za potrebe 

svojega (moralističnega projekta) obračunavanja z drugimi vozniki. Na vsak (tudi ekscesen) način 

hočejo doseči, da bi jih drugi slišal, videl, upošteval, priznal, da obstajajo (prav tam: 28-28). Kazanje 

sredinca je paradigmatska metafora voznikovega besa oz. gneva. S to gesto (invazivne simbolične 

falične penetracije v svet drugega) voznik učinkovito in najhitreje povzame poanto svojega sporočila 

(prav tam: 62-63). 

 

Pomembna spodbuda za besen odziv naj bi bila kombinacija ogrožajočega ravnanja drugega šoferja in 

njegovo ignorantsko nadaljevanje vožnje (brez opravičila), kot da se ni nič zgodilo. Ironija je v tem, da 

se besni voznik z divjim odzivom pogosto spravi v veliko bolj tvegano situacijo od originalne situacije, 

na katero se je odzval. (Prav tam: 22.) 

 

Med pomembnimi dejavniki za nastanek nasilnih emocionalnih odzivov voznikov Katz izpostavlja tudi 

»percepcijo asimetričnega zavedanja«, ko voznik ugotavlja, da je sam bistveno bolj pozoren in 

kompetenten voznik od številnih drugih, ki pa ne cenijo njegove vljudne pripravljenosti na 

prilagajanje njihovi omejenosti in neustreznosti (prav tam: 29). Mera tolerance je – v kontekstu 

frustrirajoče jalovosti lastne superiornosti – lahko hitro polna, odziv pa buren.  

 

Katz (prav tam: 20) omenja še »rutinsko produkcijo nejevere« (v zvezi z ravnanjem drugih) in značilne 

fraze: »Pa ne morem verjeti!« ali »Pa saj to ni res!«, »Pa kako lahko človek naredi kaj takega!?!! 

Presenetljivo je, da vozniki te iste fraze ponavljajo dan za dnem in se nikoli ne nehajo čuditi oz. kazati 

osuplosti. Ogorčeni vozniki se ob tem vedejo kot laični sociologi in se – da bi osmislili ravnanje drugih 

šoferjev – poslužujejo raznih demografskih variabel, stereotipnih in posplošujočih negativnih 

karakterizacij (tipiziranje, etiketiranje).102 Da bi ujeli čimveč podrobnosti, informacij o drugem (tip 

avta, grb na registrski tablici, voznikov obraz, obleka,...) se poslužujejo tudi kočljivih, agresivnih, 

tveganih manevrov. (Prav tam: 52,59.) 

 

Na koncu koncev, ko se vznemirjenje poleže, so vozniki jezni kvečjemu še zaradi tega, ker so se sploh 

jezili (torej svojevrstna meta-jeza) in porabljali energijo zaradi nepomembnih interakcij z drugimi 

                                                           

102  Katz (prav tam: 52) opisuje mentalne akrobacije, ki si jih razburjeni vozniki privoščijo v 
procesu presojanja situacije, ko delajo vrtoglave skoke od posameznih stvari, ki jih opazijo pri 
drugem vozniku, k sociološko formuliranim razlagam splošnih patologij v družbi. Njegovi očitki so 
naposled usmerjeni k vsem slabim ali zlobnim šoferjem na svetu oz. k vsem ljudem »tega tipa«. To 
naj bi mu omogočalo, da v polni meri razvije in izrazi svoj bes oz. gnev.  
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vozniki, ko pa jih na drugih prizoriščih vendarle čakajo pomembnejši ljudje in važnejše ter privlačnejše 

življenjske teme (glej prav tam: 37). 

 

Intenzivna čustva torej včasih usahnejo šele po tem, ko se posameznik spomni, da ima v drugih 

kontekstih socialno pomembne in cenjene vloge. Včasih pa voznik (ki morda v siceršnjem življenju 

nima socialnega kapitala, s katerim bi se lahko tolažil) v impotentno besneči maniri na koncu pribije 

kakšno v stilu “Življenje je kurva!”. Gre za svojevrstno samopomoč, ki lahko prispeva k temu, da 

neprijetna čustva naposled izzvenijo (ali pa se zgolj umaknejo – iz ospredja v ozadje). (Glej prav tam: 

75.) 

 

Iz pravkar predstavljene fenomenološke perspektive je agresivno (ali celo destruktivno) 

obračunavanje voznikov na cesti oblika socialne interakcije, nasilno ravnanje pa svojevrsten 

pragmatični, pripovedni103 projekt in pomenljivo104 sredstvo za dosego želenega (na primer ubranitve 

časti). Voznik reaktivno skonstruira dramo in specifično moralno filozofijo, ki naj bi legitimirala 

njegovo »nasilno« ravnanje v razmerju do (neustreznega, slabega ali zlobnega) drugega voznika. To 

naj bi omogočilo transformativni proces – od porajanja neprijetnih čustev antipatije (znak 

neadaptiranosti na ravnanje drugega voznika) do njihovega »ugašanja« (znak ponovne vzpostavitve 

skladnosti med sabo in okoljem) (prim. Milivojević, 1999: 34). 

 

 

IX. DRUŽBENA SPODBUJENOST NASILNIH EMOCIONALNIH ODZIVOV  
 

Že v uvodu smo opozorili na širši družbeni kontekst nasilnih ravnanj na podlagi čustev v cestnem 

prometu. Vse kaže, da sodobni globalizirani »duh časa« strukturno in kulturno izziva tvegane emocije 

ter spodbuja nasilno pozunanjanje čustev nasploh (torej ne samo v prometu) (glej Muršič, 2008). 

Večina ljudi je postavljena v neugoden, prekaren, emocionalno nespodbuden strukturni položaj, 

mnogi od teh pa so prikrajšani celo za najbolj elementarne, bistvene vire za golo preživetje.  

 

Young (2003: 408) opozarja, da je danes večina ljudi bodisi strukturno izključena bodisi frustrirajoče 

in nestabilno strukturno vključena. Z drugimi besedami, malokdo je zaščiten pred ekonomskimi, 

ontološkimi, identitetnimi in drugimi negotovostmi ter pred zahtevami vsakodnevnega odrekanja, 

žrtvovanja in samoomejevanja. Praktično nihče pa ni izključen iz nabora naslovnikov zapeljivih 

sporočil globalizirane kulture, ki slikajo “ultimativni” način življenja (domnevno ‘vsem dosegljiv’, 

morda oddaljen le ‘en klik na pametnem telefonu'). Najbolj problematična – z vidika tveganja za 

                                                           

103  Nasilno vedenje naj bi govorilo (emocionalno nabito) zgodbo o medosebni interakciji. (Glej 
Katz, 1999: 47.) 
104  Nasilje ima koherenten, zgovoren interakcijski pomen, ki se ga da razumeti (Katz, 20002: 
260).  
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razvoj nasilnih emocionalnih odzivov – naj bi bila ravno kombinacija posameznikove kulturne 

integriranosti in njegovega neugodnega oz. nezadovoljujočega strukturnega položaja (glej prav tam 

389- 408). 

 

Emocionalna netiva nespoštljivega obravnavanja soljudi (na primer v cestnem prometu) so torej 

neločljivo povezana z ustaljenim delovanjem oz. ureditvijo družbe, ki ljudem določa neustrezne 

objektivne pogoje vsakdanjega življenja in jih nepretrgoma nagovarja s problematičnimi, perfidnimi 

ideološko-propagandnimi sporočili. Med slednjimi je tudi ekstremno pogojevanje posameznikove 

vrednosti s socialnim oz. družbenim statusom, kot ga dosega po merilih prevladujoče globalizirane 

kulture (glej Muršič, 2008: 204-205). Na statusno tematiko se iz makro perspektive ozira tudi Katz, po 

katerem naj bi sodobna kapitalistična ureditev – ravno s tem, ko ustvarja vsakodnevne situacije, v 

katerih je posameznikov status bistveno reduciran na njegov aktualni položaj v času in prostoru – 

prispevala k tveganju nastanka radikalnih (npr. nasilnih) čustvenih odzivov (vselej, ko se v situaciji za 

posameznika kaj zaplete) (glej Katz, 1999: 326). 

 

Skratka, vsakodnevno življenje je danes za večino ljudi čustveno izrazito obremenjujoče in 

demoralizirajoče, morda zlasti zato, ker so pogoji in načini življenja ljudi bistveno heteronomno 

določeni, kar pomeni, da je praktično nemogoče uresničevati kulturno posredovane aspiracije, še 

manj pa živeti življenje po svoji (avtonomno prikrojeni) meri. Kanduč opozarja (2007: 413), da je – iz 

vidika progresivnega dela postmoderne kulture – ključno moralno načelo prav posameznikova 

pravica do avtonomnega določanja lastne eksistence. Ravno v tem smislu pa je večina ljudi dandanes 

najbolj prikrajšana (na številnih ključnih prizoriščih vsakdanjega življenja). Takšne okoliščine so vse 

prej kot spodbuda ljudem, da bi sebe in druge spoštljivo, nenasilno obravnavali kot subjekte 

človekovih pravic – torej zares kot ljudi.  

 

Med ključnimi rutinskimi življenjskimi stresorji sodobnega človeka lahko (v maniri kritične 

kriminologije) za primer izpostavimo »heteronomno delo«, ki se kot upoštevanja vreden dejavnik 

pojavlja tudi v empiričnih študijah o nasilju na cestah.  

 

 

X. NASILJE NA CESTI V POVEZAVI S SLUŽBO 
 

Po frustracijsko-agresivnem modelu, ki so ga prvi izpostavili Dollard, Doob, Mowrer, Miller 
in Sears (1939), je agresija vedno posledica frustracije. Do frustracij lahko prihaja med samo 
vožnjo (npr. zaradi ravnanja drugega voznika, ki nam prepreči pot oz. onemogoči, da bi vozili 
tako, kot smo si zamislili oz. na način, ki nas zadovoljuje), lahko pa do frustracij (ki se lahko 
nabirajo) pride prej. Ker so vsakodnevne vožnje pogosto zvezane z prihodom na in odhodom 
z dela, ni presenetljivo, da so frustracije, ki jih je posameznik deležen v službi, pomemben 
delež frustracij, ki vplivajo na agresijo – tudi agresijo na cesti. Ob dejstvu, da večina ljudi 
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zahodnega sveta dandanes preživi večino svojega dnevnega časa v službi, so iz dela izvirajoče 
frustracije morda celo najbolj ključne oz. »zaslužne« za agresivnost na cesti. Po 8 ali 10ih 
urah kopičenja frustracij ponuja vožnja domov priložnost za sprostitev nabrane agresije, 
pogosto v obliki hitre vožnje ali agresivnega znašanja nad nič hudega slutečimi vozniki. Kljub 
temu, da tako delovni stres kot cestna agresija naraščata, pa je njuna neposredna povezava 
šele nedavno postala objekt poglobljenega raziskovanja (Hoggan in Dollard, 2007: 178). 
 

Hoggan in Dollard (2007) sta ugotovila, da tisti, ki se – glede na vložen trud – doživljajo prikrajšani na 

delovnem mestu (npr. zaradi prenizkega statusa, slabe plače ali prekarnosti / brezperspektivnosti 

zaposlitve), pogosteje doživljajo intenzivno jezo med vožnjo (prav tam: 1286). Med dejavniki tveganja 

za razvoj pogoste in intenzivne jeze (ter drugih neprijetnih emocij voznikov) pa je treba – poleg 

navedenega nezadovoljstva na delovnem mestu – seveda omeniti tudi brezposelnost in nasploh 

ekonomske pritiske v sodobni družbi (glej npr. Novaco, 1993). 

 

Pred kratkim opravljena avstralska raziskava je preučevala vpliv delovnega stresa na jezo pri 
vožnji (driving anger), pri čemer je delovni stres definirala kot funkcijo neravnotežja med 
delovnimi napori in nagrado za te napore (effort-reward imbalance ali ERI), je torej potrdila 
sume, da delovni stres zvišuje jeznost voznikov. To še posebej velja za tiste delavce/voznike, 
ki zaradi neuravnoteženja naporov z nagradami razvijejo povišano splošno jezo ali 
prevzamejo preveč delovnih odgovornosti (overcommitment). Prav pri teh ljudeh, ki imajo 
preveč delovnih obveznosti, ima ta napor-nagrada neuravnoteženost večji vpliv na naraščanje 
jeze pri vožnji, kar je pomembna ugotovitev tako za varnost na cesti kot za emocionalno 
zdravje oseb, ki menijo, da njihovi napori niso zadovoljivo poplačani. Med temi osebami pa 
so posamezniki, ki se zato še bolj zavzamejo in nase prevzemajo še več odgovornosti, posebej 
oz. bolj rizična skupina (glej Hoggan in Dollard, 2007: 178). A raziskave izvedene v različnih 
kulturnih okoljih opozarjajo na pomembnost kulturnih razlik. Na Japonskem so npr. 
raziskovalci tako odkrili, da kljub visokem delovnem stresu (visokem razkoraku med 
delovnimi napori in nagradami) – bistveno višjem kot na primerljivem ameriškem in 
avstralskem vzorcu – japonski vozniki prijavljajo nižje stopnje jeze med vožnjo in jeze, 
merjene z DAS lestvico. Raziskovalni rezultati nakazujejo, da je razliko morda moč pripisati 
temu, da je sprejemljivost jeze in izražanja jeze na cesti pri Japoncih drugačna kot pri 
ameriških in avstralskih voznikih (Linton in Dollard, 2010).105  
 

Seveda pa služba ali delovno mesto ni le izvor frustracij, le-te pa tveganje za varno vožnjo; izguba 

službe prav tako pomeni dodatno tveganje. »Tisti, ki ima zdravstvene težave ali je izgubil službo, je 

zelo tvegan voznik. Če misli begajo k težavam, voznik ni zbran, vsak bi moral razmišljati, da lahko v 

takšnem stanju ogroža sebe in druge.«106      

 

                                                           

105  Kljub temu raziskovalci opozarjajo, da je primerljivost njihove študije japonskih voznikov z 
avstralskimi boljša kot pa primerljivost z ameriškimi vozniki, saj so v ameriški študiji sodelovali le študentje in 
ne splošna populacija voznikov kot v japonskem in avstralskem vzorcu (Hoggan in Dollard, 2007: 177). 
106  Žlender, v zgoraj omenjenem intervjuju. 
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XI. ZAKLJUČEK – K DRUGAČNI (PROMETNI) KULTURI  
 

Pogoj za sistemsko zmanjševanje in učinkovito preprečevanje medosebnega nasilja so po navadi 

radikalne in obsežne strukturno-kulturne družbene spremembe (Fattah, 2003: 780). V interesu 

zmanjševanja nasilnega ravnanja voznikov avtomobilov je treba – kot smo zgoraj nakazali – 

kriminološko raziskovati predvsem makro družbene okoliščine, ki izzivajo tvegane emocionalne 

odzive, ter si prizadevati za družbene pogoje, ki bodo spodbuda za drugačno kulturo ravnanja na 

cestah (ali na primer na parkiriščih, kjer pogosto prihaja do nekultiviranih načinov soočanja s konflikti 

v zvezi s parkirnim prostorom...).  

 

Med značilnosti dobrih voznikov naj bi vsekakor spadala tudi njihova kultiviranost v interakcijah z 

drugimi udeleženci prometa. Lupton (2002) je v kvalitativni študiji ugotovil, da ljudje pri drugih 

voznikih posebej cenijo kvalitete, kot so pazljivost, pozornost, obzirnost, vljudnost, potrpežljivost. 

Družbeno ustaljeno in splošno razširjeno zaželeno ravnanje na cestah je verjetno pričakovati le v 

kontekstu siceršnjih dosledno spoštljivih, empatičnih in solidarnih odnosov med ljudmi v zasebnih in 

javnih sferah. Aktualne značilnosti sodobne globalizirane družbi takšnim odnosom žal niso 

naklonjene. V družbah, kjer so nasilni odnosi med ljudmi nekaj vsakdanjega (sistemsko pogojenega), 

pa pravzaprav ne gre pričakovati občutnejšega zmanjšanja nasilnega ravnanja ljudi (glej Elias, 2001: 

380, 294). 

 

Kljub vsemu naj bi si vsakdo sam prizadeval za razvijanje takšne lastne omikanosti, ki bo lahko 

vztrajala tudi v takih objektivnih družbenih okoliščinah, ki niso v prid spoštljivim odnosom med 

ljudmi. Z zadostno mero osveščenosti se da – razmeroma neodvisno od objektivnega zunanjega 

konteksta – narediti razvojni korak v smeri večje civiliziranosti lastnega emocionalnega odzivanja oz. 

razvijanja lastnih zmožnosti za nenasilno ravnanje. S tem lahko nezanemarljivo povečamo verjetnost, 

da tudi družba kot celota stori strukturni in kulturni civilizacijski premik (naprej). 

 

Elias (prav tam) sicer predpostavlja drugačno zaporedje: spremenjeno (manj nasilno) 
emocionalno odzivanje ljudi naj bi bilo posledica spremenjenih strukturnih 
značilnosti družbe. Mi pa opozarjamo na »možnost, da posameznik tudi v neugodnih 
družbenih pogojih proaktivno poskuša živeti in zagovarjati takšno nenasilno kulturo 
(emocionalnega odzivanja), ki lahko prispeva k drugačni strukturi in prevladujoči 
kulturi družbe.« (Muršič, 2008: 214). Takšno osveščeno delovanje posameznika (na 
primer na cesti) predpostavlja (poleg moralne) tudi »emocionalno refleksivnost« in 
»emocionalno samodoločenost«, torej posameznikovo ozaveščenost in avtonomnost 
(tj. relativno neodvisnost od nespodbudnih zunanjih pogojev) v razmerju do lastnih 
čustev oz. čustvenih odzivov (prav tam: 222).  
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V (posrednem) prizadevanju za varnost in drugačno kulturo na cestah se je torej smiselno 

osredotočiti tako na zagotavljanje strukturnih možnosti, kot tudi čisto osebnih zmožnosti za ustaljeno 

prakticiranje alternativne kulture medsebojnega občevanja. Merimo na takšno splošno kulturo, ki bi 

– z afirmiranjem ideje o pravici vsakega človeka do spoštljivega obravnavanja – omejevala razvoj 

tveganih čustev medsebojne antipatije (zlasti prezir in sovraštvo) oz., če smo bolj realni, vsaj nasilno 

izražanje takšnih čustev. Takšno kulturo kaže krepiti na vseh nivojih pedagoških,107 andragoških in 

medijsko-osveščevalnih108 procesov. 

 

V pričujočem prispevku smo skušali utemeljiti potrebo po »čustvenem opismenjevanju« (glej Steiner, 

2007) voznikov (in družbe kot celote) v interesu bolj humanih in varnih medosebnih interakcij v 

cestnem prometu. Z napredovanjem po razvojni liniji čustvene pismenosti bi se vozniki avtomobilov 

predvsem bolje zavedali vzrokov, posledic in fenomenologije svojih čustvenih odzivov v prometu, ter 

z njimi posledično tudi lažje konstruktivno (nenasilno in varno) upravljali.109 

 

Izbor vsebin in spretnosti, ki jih je treba absolvirati oz. pridobiti v procesu pridobivanja vozniškega 

dovoljenja, velja dopolniti z razvijanjem posameznikovih socialnih in komunikacijskih veščin v 

prometu, vključno z razvijanjem zmožnosti predvidevanja in ustreznega interpretiranja ravnanja 

drugih udeležencev prometa (Mesken, 2006: 129) ter ustreznega emocionalnega odzivanja na 

njihova ravnanja.   

 

Pri koncu naj – glede na že omenjeno ugotovitev,  da se tvegani in nasilni emocionalni odzivi na 

cestah porajajo predvsem v (komunikacijsko oviranih!) interakcijah med ljudmi (in ne toliko v 

povezavi z ostalimi vidiki prometne situacije) – izpostavimo še naslednji predlog, ki so ga na 

Nizozemskem že pred leti uveljavili kot del vizije trajnostne varnosti cestnega prometa (glej Mesken, 

2006: 158).  Prometni sistem naj bi bil čimbolj predvidljiv in transparenten, da bi (izrazno že tako 

omejeni) vozniki prihajali v čimmanj medsebojnih interakcij in v čimmanj nejasnih, dvo(ali več)umnih 

situacij, ki bi utegnile izzvati konflikte in nesporazume z drugimi udeleženci prometa.   

 

S tega vidika se zdijo prizadevanja za večjo (normativno in situacijsko) regulacijo (zato bolj jasnega) 

prometnega režima bolj smotrna od nekaterih popularnih idej v smeri deregulacije (npr. glede 

                                                           

107  Glej Zabukovec, 2007. 
108  Glej Divjak, 2007. 
109  Čustvenih vidikov ravnanja voznikov so se dotaknili že v eni prvih slovenskih raziskav 
(Inštituta za kriminologijo pri Pravni fakulteti v Ljubljani) s področja cestnega prometa, ko je Miš 
(1979: 137-138), zapisal: “Emocionalna stabilnost se kaže v ustreznosti ravnanja voznika v prometu. 
Čustveno stabilen, uravnovešen voznik se ne bo razburjal zaradi nepomembnih malenkosti (….) Se 
obvlada in svojih čustev ne manifestira tako očitno. Emocionalno stabilen voznik spoštuje prometna 
pravila, ne izsiljuje, sposoben se je odpovedati tudi svoji prednosti, če lahko s tem prepreči 
prometno nezgodo (….)  Emocionalno nestabilen voznik izgubi razsodnost zaradi vsake malenkosti 
(…), v nevarnejši situaciji se ne more obvladati. Pogosto je njegova vožnja agresivno toga, 
prednosti ne bo odstopil, često ga njegova principielnost vodi k zanj neugodnim posledicam.” 
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sistema prednosti v križiščih). Z urejenostjo in regulacijo prometnega režima (npr. z uveljavitvijo 

priporočila, da se na večpasovnicah po možnosti vsak voznik drži svojega pasu) se – med drugim – 

lažje zagotovi, da so prometne situacije v skladu s pričakovanji uporabnikov cest, kar je v funkciji 

preprečevanja tveganih (z vidika varnosti in nasilja na cesti) emocionalnih odzivov.  
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7. ANALIZA POSTOPKOV O PREKRŠKU PRED OKRAJNIMI SODIŠČI, KI 
TEČEJO ZARADI STORITVE PREKRŠKA POVZROČITVE PROMETNE 
NESREČE, VOŽNJE POD VPLIVOM ALKOHOLA, MAMIL ALI DRUGIH 
SUBSTANC ALI  PREKORAČITVE HITROSTI 

I. UVOD 

Na podlagi Zakona o prekrških (ZP-1), ki je bil sprejet leta 2005, so se postopkovno in 
organizacijsko zgodile velike spremembe. Razlogov za uveljavitev tako obsežnih sprememb je 
bilo veliko, eden od najpomembnejših je bilo vsekakor  dejstvo, da sodniki za prekrške že leta 
niso obvladovali pripada. Čeprav  je del kulture naroda tudi upoštevanje pravil, pa se s strani 
države postavljena pravila pogosto upoštevajo le, če država tudi poskrbi za učinkovit nadzor 
nad upoštevanjem pravil. Z novim zakonom je bil postopek o prekršku v celoti prenovljen, 
zastaralni roki so se podaljšali, vsi lažji prekrški so prešli v pristojnost policije, ki vodi hitre 
postopke, v sodni pristojnosti pa so ostali le težji prekrški in obravnavanje zahtev za sodno 
varstvo, ki jih podajo kršitelji zoper izdano odločbo prekrškovnega organa. Hkrati je v zakonu 
predpisan nov ukrep – prisile k plačilu pravnomočne globe - uklonilni zapor, katerega namen 
je, da  kršitelji, ki imajo dovolj premoženja, izrečeno globo tudi  takoj plačajo. Učinkovito 
izvrševanje izrečenih sankcij naj bi imelo za posledico, da cestnoprometna pravila  upoštevajo 
tudi  tisti državljanih, ki si zakon razlagajo po svoje. Vzporedno s spremenjenim postopkom na  
področju prekrškov se je tudi spremenil do tedaj veljavni Zakon o varnosti cestnega prometa, 
ki je zaradi prepogostega neupoštevanja cestno prometnih pravil predpisal še strožje 
sankcije.  

 

Od začetka uporabe obeh zakonov je minilo 5 let. To je  čas, ko je že mogoče opraviti 
raziskavo o uspešnosti implementacije obeh zakonov.  Ali je spremenjena zakonodaja dosegla 
svoj namen, je potrebno ugotavljati na vseh področjih, kamor posega. Namen tega dela 
raziskave je bil, da se analizira odločanje  sodišč pri vodenju postopkov najtežjih prekrškov s 
področja cestnega prometa, to je prometne nesreče po 234. členu ZVCP-1, kot tudi tistih 
ravnanj voznikov, ki v prometu predstavljajo največjo nevarnost  (prehitra vožnja, vožnja pod 
vplivom alkohola, mamil… in odklon preizkusa).  

 

Raziskava je zajela  delo 3 sodišč,  največjega v Ljubljani, ter dveh  manjših v Slovenskih Konjicah in 

Ljutomeru. S pomočjo Centra za informatiko pri Vrhovnem sodišču RS so bili podatki o storilcih  ciljnih 

prekrškov  računalniško posneti iz vpisnikov, ki se vodijo na sodiščih (vpisnik PR in vpisnik ZSV). 
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Celotna obdelava podatkov je potekala s pomočjo možnosti, ki jih ponuja Microsoft - ov Excel.  Na 

oddelkih za prekrške se vodijo računalniško vodeni vpisniki, kjer se podatki po posamezni zadevi  

vodijo skladno s Sodnim redom.  

 

Obdelava je zajela delo  sodišč v obdobju od 2005 do 2008 (posnetek podatkov je bil narejen konec 

leta 2009, zato to leto ni več prišlo v poštev). Pri analiziranju podatkov o izrečenih globah so se 

upoštevali le podatki v zadevah v obdobju od 2005 do 2007, to je obdobje do novele ZVCP-1E, s 

katero so bile zagrožene sankcije bistveno zvišane in primerjava glede na prejšnje obdobje zaradi 

prekratkega obdobja ni bila mogoča. 

 

Baza podatkov je bila določena po vrsti prekrška (alkohol,.. hitrost, vse prometne nesreče), ki jih je 

imelo sodišče v tem obdobju v delu. Ciljna skupina so bili najtežji prekrški, ki so v sodni pristojnosti, 

zato so bili analizirani le podatki v zadevah, ki so se končali s sodbo o prekršku, poleg tega pa je bil 

opravljen tudi krajši pregled zadev mladoletnih storilcev, kjer je za postopek izključno pristojno le 

sodišče.   Obravnavanje prometne nesreče kot prekrška po 234. členu ZVCP-1 je zaradi predpisane 

stranske sankcije prepovedi vožnje motornega vozila na podlagi 52. člena ZP-1 v pristojnosti sodišča. 

 

 

Pri pregledu  splošnih podatkov so bile upoštevane tudi nerešene zadeve, pri analiziranju izrečenih 

sankcij za posamezen prekršek pa so bile upoštevane le zadeve, ki so bile pravnomočno zaključene.   

Pred samo analizo podatkov  je bilo treba skupino   zmanjšati za vse tiste zadeve, kjer je bil en 

prekršek več kot enkrat vpisan (v primeru razveljavitve sodbe izdane v skrajšanem postopku ali po 

odločitvi višjega sodišča). Prav tako se niso upoštevale zadeve, kjer je sodišče spis zaključilo z 

odstopom ali je  postopek prekinilo po 124. členu ZP-1. 

II. VRSTE PREKRŠKOV, KI JIH JE RAZISKAVA ZAJELA 

1. Materialna podlaga  -  Zakon o varnosti v cestnem prometu 

 

Pravila, ki se morajo v cestnem prometu upoštevati, predpisuje Zakon o varnosti v cestnem prometu, 

ki  je bil v 5 letih, odkar se uporablja,  sedemkrat noveliran (UL RS, št. 83/04, 33/05, 69/05, 108/05, 

105/06, 37/08, 58/09, 36/10).  

 

Kaj so posamezne novele ZVCP-1 glede področja, ki je temelj raziskave, prinesle:  

 

� Novela ZVCP-1 A je  predpisala  nova pravila, ki se nanašajo na registracijo vozil. 
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� Novela ZVCP-1 B je  znižala predpisane nekatere  sankcije, ki so se nanašale na 
avtoprevoznike. 
 

� V noveli ZVCP-1C je bil  dopolnjen  234. člen s pravilom, da se zaradi zavarovanja izvršitve 
tujcu, ki stori prometno nesrečo s kršitvijo 32., 130. ali 131. člena, začasno odvzame vozniško 
dovoljenje. 
 

� Novela ZVCP-1 D je predpisala  nove obveznosti državnih organov ter predpisala dejansko 
uveljavljanje programa varne vožnje, skupinske delavnice o varnosti CP in psihosocialnih 
odnosih. 
 

� Najbolj obširne spremembe je prinesla novela ZVCP-1E, ki je  pri mnogih prekrških bistveno 
zvišala zagroženo sankcijo. Precej je tudi vsebinskih dopolnitev, ki se nanašajo na prometna 
pravila, 234. člen se spremeni v celoti, dopolnjena so postopkovna pravila glede preizkusa 
vsebnosti mamil z dodanim 9. in 10. odstavkom 132. člena, dodana sta dva nova člena 238 a. 
in b. s pooblastilom policiji za zaseg motornega vozila in odvzem prostosti alkoholiziranih 
voznikov.  Nekatere nova pravila so prinesla  tudi nove prekrške z novimi (visokimi) 
sankcijami.  V  23. členu, kjer so pojasnjeni pojmi, uporabljeni v zakonu, je bila dodana nova 
90. točka, kjer je predpisano, da je  „prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja stranska 

sankcija“, kar je  v nasprotju z ZP-1, ki prenehanja ne uvršča med sankcije, ampak šteje za 
posledico izrečenih 18 kazenskih točk. 
 

� Novela ZVCP-1 F je v 66. točki dopolnila definicijo voznika začetnika, ki je oseba v času 2 let 
od prve pridobitve vozniškega dovoljenja  (kar je vplivalo na  sodno prakso, saj se je do tedaj 
za voznika začetnika štel tudi voznik, ki  je ponovno pridobil vozniško dovoljenje po izvršitvi 
prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja).  

 

� Novela ZVCP-1 G  sprememb na področju cestno prometnih pravil ni prinesla.  
  

Številne spremembe praksi povzročajo nemalo težav. Kaznovalno pravo, kamor v njegovem širšem 

pomenu spadajo tudi prekrški, bi moralo biti stabilno. Pogosto spreminjanje zakonodaje vnaša zmedo 

ne samo pri uporabnikih predpisov, ki vsem spremembam ne morejo slediti (čeprav imajo to 

dolžnost), ampak velike težave povzroča organom, ki skrbijo za spoštovanje predpisov, saj  ponavadi 

mine kar nekaj let, preden se ustali enotna praksa. 

 

Država predpostavlja, da se državljani kot udeleženci v cestnem  prometu v okviru svojih dolžnosti 

seznanijo z  vsemi spremembami. To izhaja  iz 31. člena KZ-1 (ki se v postopku o prekrših uporablja na 

podlagi 8. člena ZP-1), ki  določa, da če storilec iz opravičenih  razlogov ni vedel, da  je njegovo 

ravnanje v nasprotju s pravom,  ni odgovoren za kaznivo dejanje (beri prekršek),  vendar le, če se ni 

mogel pod enakimi pogoji kot druge osebe v njegovem širšem okolju s pravili seznaniti.   
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2. Sankcije, ki se v postopku o prekršku smejo izreči  

 

Zakon o prekrških (ZP-1) v 4. členu določa, katere sankcije se smejo v postopku o prekršku izreči, in 

sicer: 

 

- globa; 

- opomin; 
- kazenske točke v cestnem prometu s prenehanjem veljavnosti vozniškega dovoljenja in 
prepovedjo uporabe vozniškega dovoljenja (dodano z novelo ZVCP-1C ); 
- prepoved vožnje motornega vozila; 
- izgon tujca iz države; 
- odvzem predmetov; 
- vzgojni ukrepi. 
 
Tudi ZP-1 je od uveljavitve doživel veliko sprememb.  Od prvotnih določil so novele prinesle 
tudi  spremembe povezane s predpisanimi sankcijami. 
 

a) Globa 

Spodnja  in zgornja meja predpisane globe za posameznika: 
 
ZP-1  10.000 – 300.000 SIT 

ZP-1C  40€ -1200€ 

 ZP-1E sedaj 40€ - 5000€ 
Od 1.1.2005 pa do danes se je zgornja meja zagrožene sankcije povišala za štirikrat. 
Zakonodajalec  je  za posameznike, ki zaradi slabega premoženjskega stanja niso sposobni 
plačila globe, predvidel, da lahko namesto plačila globe opravijo naloge v splošno korist. 
Vendar  se ta ukrep izvaja zelo restriktivno, le za osebe brez premoženja, brezposelne,.. Še 
vedno nerešen problem  predstavljajo  storilci prekrškov, ki nimajo nobenega premoženja, 
hkrati pa niso sposobni z delom nadomestiti globe (težki bolniki – mednje spadajo tudi 
kronični alkoholiki, osebe pod vplivom mamil,...), čeprav nekateri od teh predstavljajo zaradi 
svoje bolezni resno nevarnost v prometu. Tudi praksa je potrdila, da  oblika prisile k plačilu – 
zagrožen uklonilni zapor, ravno pri tej skupini ni učinkovit. In čeprav sodišče vse te 
okoliščine ugotovi, skladno z eno od zadnjih sodb Vrhovnega  sodišča (opr. št.  IV Ips ) 
postopka izvršitve ne more ustaviti, saj po ZP-1 za to nima pooblastila. Ker se podatki 
pošiljajo računalniško, davčni organi ponovno izpeljejo celoten ugotovitveni postopek, ki po 
vsej verjetnosti tudi tam ne bo uspešen.  
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b) Kazenske točke  v cestnem prometu s prenehanjem veljavnosti vozniškega dovoljenja in 

prepovedjo uporabe vozniškega  dovoljenja  

Prejšnji Zakon o prekrški (ZP) je poleg denarne kazni in  kazni zapora kot stransko sankcijo določal še 

kazenske točke  ter posebej stransko sankcijo   prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja. 

Prepoved vožnje motornega vozila in odvzem predmetov sta bila uvrščena med varstvene ukrepe, 

kot poseben ukrep je bil predpisan tudi začasen zaseg motornega vozila (največ 6 mesecev).   

 

Kazenske točke so bile sprva določene v razponu, z reformo prekrškovnega prava, ko je večina zadev 

padla v pristojnost prekrškovnih organov, pa je ena od novel ZP-1 predpisala, da se kazenske točke, ki 

so predpisane v razponu, izrečejo na spodnji meji. Sedaj noveliran ZVCP-1 kazenskih točk  v razponu 

ne pozna več.  

 

Sedaj veljavni ZP-1 kazenske točke uvršča med stranske sankcije, prenehanje veljavnosti vozniškega 

dovoljenja ni posebna stranska sankcija, ampak je posledica izrečenih 18 kazenskih točk. Zato je 

definicija iz 90. točke 23. člena novele ZVCP-1E  »stranska sankcija prenehanje veljavnosti vozniškega 

dovoljenja« v nasprotju z ZP-1.   Skladno z 2. odstavkom 22. člena ZP-1 se kazenske točke storilcu 

izrečejo le, če ima  veljavno vozniško dovoljenje, oziroma če je prekršek storil z vozilom, za katero se 

vozniško dovoljenje potrebuje.  

 

V praksi sodišč se ta stranska sankcija ne izreče storilcu, ki v času storitve ni imel vozniškega 

dovoljenja, ali pa mu je v času pred izdajo sodbe zaradi vmes izdanega sklepa ali sodbe prenehalo 

veljati. Tudi če je oseba, ki ji je vozniško dovoljenje, s katerim je storil prekršek,  prenehalo veljati 

zaradi druge sodbe ali sklepa, pa ga je do izdaje sodbe glede tega prekrška že pridobil, se mu 

kazenske točke ne izrečejo. Kazenske točke se prav tako ne izrečejo storilcu, ki je  prekršek storil z 

vozilom, za katero se vozniško dovoljenje ne potrebuje (sodba Vrhovnega sodišča RS, IV Ips 12/09). 

 

Način omilitve stranske sankcije kazenskih točk, kadar so predpisane v višini 18 kazenskih 
točk, je z novelo ZP-1E (UL RS št.  17/08)  predpisan v  6. odstavku 26. člena ZP-1. 

Od začetka uporabe ZP-1 so imela sodišča različne prakse, kako omiliti to stransko sankcijo.   To 

stanje je trajalo, dokler ni Vrhovno sodišče RS sprejelo stališča, da sodišče ob obstoju pogojev za  

omilitev zagroženo število 18 kazenskih točk omili na 17. To rešitev je povzel zakonodajalec v noveli 

ZP-1E in  v novem 6. odstavku 26.člena  določil,  da sme sodišče storilcu odmeriti sankcijo pod mejo, 

ki je predpisana, pri tem sme  stransko sankcijo kazenskih točk, predpisano za prekršek v številu, 

zaradi katerega se storilcu izreče prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja,  omiliti toliko, da se 

prenehanje ne izreče, to je voznikom začetnikom na 6, ostalim pa na 17 kazenskih točk.  

 

Vendar pa je zakonodajalec s tem hkrati tudi predpisal, da ni mogoče omiliti kazenskih točk, ki niso 

predpisane v številu, ki pomeni prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja. Zato se postavlja 



 95 

vprašanje, ali je takšna strogost dejansko na mestu, saj je že s tem, da so kazenske točke predpisane v 

fiksnem številu onemogočena individualizacija sankcije. Predpisane sankcije kazenskih točk tudi ni 

mogoče niti odpustiti. 

c) Prepoved vožnje motornega vozila (23. člen ZP-1) 

Ta sankcija je doživela najmanj sprememb. Edino z  novelo ZP-1E je bil v  23.  členu dodan novi 4. 

odstavek, kjer je predvideno, da jo je mogoče ODPUSTITI (je tudi edina sankcija za katero zakon 

predpisuje, da jo je mogoče odpustiti). 

 

Čeprav ZP-1 v 2. odstavku 23. člena predpisuje, da je mogoče to sankcijo izreči v trajanju od enega do 

12 mesecev, pa jo sodišča v praksi v veliki večini primerov izrekajo na spodnji meji, kar potrjuje tudi 

izvedena analiza. 

 

Razmejitev pristojnosti med prekrškovnimi organi in sodiščem je predpisana v 52. členu ZP-1. Za 

postopek je med drugim pristojno sodišče, če je za prekršek poleg globe in kazenskih točk predpisana 

tudi prepoved vožnje motornega vozila. Glede na tako dikcijo zakona so sodišča vodila postopek o 

prekršku zoper storilce prekrškov, za katere je poleg globe in kazenskih točk predpisana tudi 

prepoved vožnje motornega vozila, ne glede na to, ali je imel voznik vozniško dovoljenje ali ne, 

oziroma ali je prekršek storil z vozilom, za katero potrebuje vozniško dovoljenje. Vendar pa je 

Ustavno sodišče RS v sporu o pristojnosti odločilo, da je za postopek o prekršku, ki ga stori voznik z 

vozilom, za katero se ne potrebuje vozniško dovoljenje, pristojen prekrškovni organ (opr. št. P 2/10 z 

dne 18.03.2010). 

d) Odvzem predmetov (25. člen ZP-1) 

ZP-1 v 25. členu, kjer predpisuje pogoje za izrek  stranske sankcije odvzema predmetov,  posebnih 

določil glede odvzema motornega vozila, s katerim je bil prekršek storjen,  nima.  

 

Z vprašanjem, ali je dopustno storilcu  cestnoprometnih  prekrškov izreči odvzem motornega vozila, 

se praksa že dolgo ukvarja. Temeljno vodilo je postavilo Ustavno sodišče RS (še v času ZVCP), in sicer 

da je potrebno ugotoviti, ali obstaja ustrezno razmerje med težo dejanja, odgovornostjo storilca  in 

drugimi okoliščinami na eni strani in odvzemom motornega vozila, kot predmeta večje vrednosti, ker 

gre poseg v lastninsko pravico. 

 

Zakonodajalec je v 238 a. členu, ki je bil dodan v noveli ZVCP-1E,  predpisal pooblastilo policiji za 

zaseg motornega vozila, če je bil voznik v zadnjih dveh letih najmanj trikrat kaznovan za hujši 

prekršek (so taksativno našteti) ali če je kljub prepovedi nadaljeval s prekrškom. 

S tem je posredno določil kriterije, ko naj bi teža prekrška in storilčeva predkaznovanost pogojevali 

izrek stranske sankcije odvzema motornega vozila. Ob zasegu motornega vozila policija takoj pripravi 

obdolžilni predlog, ki ga sodišče zaradi stroškov hrambe zaseženega predmeta prav tako prednostno  
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obravnava. Zasegov je v zadnjem obdobju, vsaj na območju Ljubljane, vedno več, medtem ko v 

obdobju, ki ga je analiza zajela, niso bili pogosti.  

 

3. Prekršek povzročitve PROMETNE NESREČE 

a) Definicija prekrška povzročitve prometne nesreče po 234. členu 

Prekršek povzročitve prometne nesreče ZVCP-1 ureja v 234. členu, ki se je v zadnjih letih kar 
pogosto spreminjal.  Od  ne povsem dodelane  oblike na začetku, precej zapletene po noveli 
ZVCP-1C  ter sedaj po v ZVCP-1E noveli, imamo zelo uporabno besedilo, ki  ne povzroča več 
večjih težav.  

 

Na začetku je zakon v  234. členu  kot prekršek predpisoval ne samo povzročitve prometne nesreče, 

ampak tudi ogrozitev drugih udeležencev v prometu. V sedaj veljavnem besedilu  ogrožanja ni več, 

očitno   po nerodnosti pa je nespremenjen ostal naslov člena  (Ogrožanje ali povzročitev prometne 

nesreče). 

 

 

234. člen (sedaj veljavno besedilo člena) 

 

Če udeleženec cestnega prometa s prekrškom povzroči prometno nesrečo, razen prometne 
nesreče z neznatno nevarnostjo, se kaznuje za prekršek z globo najmanj 200 eurov. Vozniku 
motornega vozila se izreče tudi 5 kazenskih točk, lahko pa se mu izreče tudi prepoved 
vožnje motornega vozila.  Sankcija, izrečena v skladu s prejšnjim odstavkom, ne more biti 
nižja od sankcije, predpisane za enak temeljni prekršek.  

 

Definicija  prometne  nesreče je določena v  134. členu ZVCP-1. Za  prometno nesrečo se  šteje 

nesreča na javni cesti ali nekategorizirani cesti, ki se uporablja za javni cestni promet, v kateri je bilo 

udeleženo vsaj eno premikajoče se vozilo in je v njej najmanj ena oseba umrla (prometna nesreča IV. 

kategorije) ali je bila telesno poškodovana (prometna nesreča II. in  III. kategorije)   ali je nastala 

materialna škoda (prometna nesreča I. kategorije).  

 
Dilemo, kdaj gre za  prometno nesrečo z neznatno nevarnostjo,  ko storilec ne odgovarja za 
prekršek po 234. členu  ZVCP-1, ampak le za temeljni prekršek,  je rešilo Ustavno  sodišče 
RS (P-72/05 in UI-372/05 z dne 23.11.2006), ki je presodilo, da je takrat veljavni 3. odstavek. 
134. člena v neskladju z ustavo, če se uporablja za razmejitev pristojnosti med prekrškovnim 
organom in sodiščem, zato je Državnemu zboru naložilo, da mora neskladje odpraviti.  
Njihovo stališče  je bilo povzeto v  noveli  ZVCP-1 E, s spremenjenim  3. odstavkom   134. 
člena, kjer predpisano, da se za  prometno nesrečo z neznatno nevarnostjo  šteje prometna 
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nesreča, ki ima za posledico le materialno škodo in katere vzrok je prekršek, za katerega 
je predpisana samo globa. Glede na tako dikcijo voznik stori prekršek po 234. členu ZVCP-
1,  če je bila nesreča povzročena  s prekrškom, za katerega je predpisana  globa, le  ob pogoju, 
da  je  bil drugi udeleženec (ali udeleženci) v prometni nesreči poškodovan, vendar le, če gre 
za lahko telesno  poškodbo. V primerih, ko  poškodb ni,  oziroma so te opredeljene kot sled 
poškodbe, se vodi le hitri postopek za kršitev temeljnega predpisa, medtem, ko so ostale 
nesreče v pristojnosti sodišča. Četudi voznik povzroči prometno nesrečo s kršitvijo predpisa, 
za katerega je določena le globa pod vplivom alkohola, ne odgovarja za prekršek po 8. 
odstavku 135. člena ZVCP-1, ampak  za oba temeljna prekrška.   
 
Za prekršek povzročitve prometne nesreče po  234. členu se storilcu izreče globa najmanj 200 
€ in 5 kazenskih točk, lahko pa tudi stranska sankcija prepoved vožnje motornega vozila. 
Zakon nalaga, da izrečena sankcija ne more biti nižja od sankcije, predpisane za temeljni 
prekršek, kar pa predstavlja resen problem. Namreč, skladno s teorijo se ne primerja vsaka 
posamezna sankcija, na primer le globa z globo, ampak se morajo  primerjati  vse predpisane 
sankcije hkrati. Ker za večino temeljnih prekrškov stranska sankcija prepovedi vožnje 
motornega vozila ni predpisana, potem sodišče ne more uporabiti višje globe, ko je ta 
predpisana za temeljni prekršek, saj je zagrožena sankcija po 234. členu, s tem da je 
predpisana tudi stranska sankcija prepovedi vožnje motornega vozila, neglede na nižjo 
spodnjo mejo globe, strožja.   
 
Za razliko od večine prekrškov, ki jih ugotovijo policisti, se prometna nesreča obravnava le na 
klic enega od udeležencev, razen pri hujših nesrečah, kjer je pričakovati klic tudi od koga 
drugega. ZVCP-1 v 135. členu določa, da mora udeleženec po prometni nesreči obvestiti 
policijo ali koga drugega, ki lahko obvesti policijo, razen pri prometni nesreči I. kategorije.  
Policist mora priti na kraj prometne nesreče I. (če je bil vseeno poklican), II., III. ali IV. 
Kategorije. Pri prometni nesreči z  neznatno nevarnostjo ni treba ugotavljati dejstev in zbirati 
dokazov iz prejšnjega odstavka (kar se zdi sicer nenavadno, saj se dejstva in dokazi 
potrebujejo tudi za ugotovitev temeljne kršitve).  
 

b) prekršek po 8. odstavku 135. člena ZVCP-1 

Dolga leta je dileme   povzročal sedaj 8. odstavek 135. člena ZVCP-1 (vsebinsko enaka 
določba  je bil namreč že v ZVCP), ki določa, da se vozniku, ki povzroči prometno nesrečo, 
razen prometne nesreče z neznatno nevarnostjo, in ima v organizmu več kot 1,10 grama 
alkohola na kilogram krvi ali več kot 0,52 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka ali 
mamilo, psihoaktivno zdravilo ali drugo psihoaktivno snov, ki zmanjšuje njegovo 
sposobnost za varno udeležbo v cestnem prometu, izreče poleg globe tudi 18 kazenskih točk. 
 
Zaradi različnih tolmačenj kaj je namen tega odstavka se je  člen do pred kratkim le redko 
uporabljal. Sodniki višjih sodišč (prej Senata za prekrške) so bili dolgo na stališču, da je za 
uporabo tega člena potrebno dokazati vzročno zvezo med prometno nesrečo in vožnjo pod 
vplivom alkohola, zato naj ne bi šlo  za kršitev dveh določb ZVCP-1 (vožnje pod vplivom 
alkohola in določbe, ki je neposredni vzrok nesreče npr. 5. odstavka 30. člena), ampak le za 
eno kršitev predpisa vožnje pod vplivom alkohola s posledico prometne nesreče (torej naj bi 
šlo za prekršek po 234. členu).  Ker  dokazovanje prometne nesreče, katere osnovni  vzrok naj 
bi bil vožnja pod vplivom alkohola, zahteva tudi postavitev sodnega izvedenca cestno 
prometne stroke  in sodnega izvedenca sodno medicinske stroke, se takega precej   
dolgotrajnega  in za obdolženega dragega dokaznega postopka   na sodiščih niso posluževali, 
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ampak so storilce kaznovali za dva prekrška (vožnje pod vplivom alkohola po 130. členu in  
povzročitve prometne nesreče po 234. členu).  
 
Z vprašanjem uporabe 8. odstavka 135. člena ZVCP-1  se je nazadnje srečalo tudi Vrhovno 
sodišče RS v sodbi IV Ips 26/09 in 71/09), ki se je postavilo na stališče, da kadar storilec 
povzroči prometno nesrečo s kršitvijo cestno prometnih predpisov ter vozi pod vplivom 
alkohola, odgovarja za kvalificirani prekršek po 8. odstavku 135. člena ZVCP-1.  Vendar  
je kljub ugotovitvi, da gre za storitev enega  kvalificiranega prekrška,  pri izreku sankcije   
uporabilo do sedaj na področju prekrškov povsem nov način izrekanja sankcije,  saj je globo 
določilo  po dveh kaznovalnih določbah za oba temeljna prekrška brez uporabe določil steka 
(npr. po 5. odstavku 30 člena in d. točki 4. odstavka 130 člena) ter  stransko sankcijo  po 8. 
odstavku 135. ZVCP-1.   
 

c) kaznivo dejanje povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti 

KZ-1 v 323. členu 

določa, da se kaznuje udeleženec v cestnem prometu, ki s kršitvijo predpisov o varnosti 
cestnega prometa iz malomarnosti povzroči prometno nesrečo, v kateri je  bila kakšna oseba 
hudo telesno poškodovana,  z denarno kaznijo ali zaporom do 3 let, če je imelo dejanje za 
posledico smrt ene ali več oseb, pa z zaporom do 8 let in prepovedjo vožnje motornega 
vozila.  
 
Dileme, kdaj gre za kaznivo dejanje in kdaj za prekršek, ni, saj je odvisna od posledice. 
Čeprav  naj bi   se ločnica med  kaznivim  dejanjem in prekrškom izražala tudi  v sami teži 
predpisanih sankcij, pa  se postavlja vprašanje ali je tako tudi dejansko. ZVCP-1  poleg 
globe v 234. členu, kjer je spodnja meja sicer  nižja kot za kaznivo dejanje po 1. odstavku 
323. člena KZ-1 povzročitve hude telesne poškodbe, predpisuje tudi kazenske točke, izreče se 
lahko tudi tudi stranska sankcija prepoved vožnje motornega vozila.  Vendar, kadar  je storilec 
povzročil prometno nesrečo, ko je vozil pod vplivom alkohola (če je bil rezultat nad 0,52 mg/l 
alkohola v organizmu), je storil kvalificirani prekršek po 8. odstavku 135. člena ZVCP-1, za 
katerega je predpisanih 18 kazenskih točk (s posledico prenehanja veljavnosti vozniškega 
dovoljenja). Obe zagroženi stranski sankciji, ki  sta v praksi po odzivu kršiteljev še kako 
učinkoviti (tudi zato, ker pride do dejanske izvršitve v 30 dneh po pravnomočnosti),  pa nista 
predpisani za kaznivo dejanje po prvem odstavku 323. člena KZ-1. 
 
Povzročitelj  prometne nesreče I. ali II. kategorije, če je imel v organizmu  nad 0,52 mg/ l alkohola, bo  

kaznovan  za kvalficirani prekršek po 8. odstavku 135. člena ZVCP-1. Poleg globe mu bo izrečena  tudi 

stranska sankcija 18 kazenskih točk s posledico prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja. 

 

Zoper storilce prometne nesreče III. in IV. kategorije, ki so vozili tudi pod vplivom alkohola, mamil..., 

policijska postaja vloži kazensko ovadbo na pristojno ODT zaradi povzročitve prometne nesreče iz 

malomarnosti ter hkrati  obdolžilni predlog zaradi vožnje pod vplivom alkohola oz. mamil na pristojno 

okrajno sodišče, oziroma  sami izdajo plačilni nalog, če je šlo za količino alkohola, ki zaradi zagrožene 

sankcije (le globa in kazenske točke) ni v sodni pristojnosti. Sodišče mora praviloma po 12. členu ZP-1 

prekiniti postopek do vsaj pravnomočnosti obtožbe. Če iz obtožbe ne izhaja, da je podana vzročna 

zveza med prometno nesrečo in  vožnjo pod vplivom alkohola, sodišče storilca kaznuje za prekršek po 
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130. ali 131. členu ZVCP-1. V zadnjem času pa je nekaj policijskih postaj v takem primeru vložilo 

obdolžilni predlog zaradi storitve kvalificiranega prekrška po 8. odstavku 135. člena ZVCP-1, vendar o 

tem, ali obstajajo pogoji za ta prekršek,  nobeno višje sodišče še ni razpravljalo.  

 

4. Vožnja pod vplivom alkohola, mamil,.., ter odklon preizkusa 

 

Ker sta po podatkih policije med najbolj pogostimi vzroki prometnih nesreč alkohol in prehitra vožnja, 

so bili poleg prekrška povzročitve prometne nesreče, analizirani tudi  podatki teh dveh skupin 

prekrškov.  

 

V tej skupini so  poleg prekrška vožnje pod vplivom alkohola kot najbolj pereč problem udeležbe 

voznikov  v prometu upoštevani tudi storilci, ki so vozili pod vplivom mamil,  kakor tudi tisti, ki so  

preizkus alkoholiziranosti ali  strokovni pregled  zaradi suma vožnje pod vplivom mamil  odklonili.  

a) Vožnja pod vplivom alkohola – prekršek po 130. členu ZVCP-1 

Kljub številnim novelam se 130. člen, razen v kazenskih določbah glede višine zagrožene globe in 

stranske sankcije kazenskih točk, v zadnjih letih, ni spreminjal. To nedvomno kaže na  dobro 

vsebinsko zasnovanost besedila, kakor tudi, da je zakon sledil tehničnemu razvoju alkotestov in 

njihovi  dokazni vrednosti, kakor tudi problemom, ki jih je prinašala praksa. 

 

• Vozniki, ki storijo prekršek z vozilom, za katero se potrebuje vozniško dovoljenje – splošno 

 

V 130. členu ZVCP-1  so v 1. odstavku zajeti storilci, ki v cestnem prometu ne smejo imeti alkohola v 

organizmu, v 2. odstavku pa vsi tisti  vozniki imajo lahko največ do vključno 0,50 grama alkohola na 

kilogram krvi ali do vključno 0,24 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka, pod pogojem, da tudi 

pri nižji koncentraciji alkohola ne kažejo znakov motenj v vedenju, katerih posledica je lahko 

nezanesljivo ravnanje v cestnem prometu V 3. odstavku 130. člena za storilce, ki so kršili 1. odstavek, 

določena sankcija,  v točki  a za temeljni prekršek, v naslednjih točkah pa za kvalificirane oblike tega 

prekrška glede na višino rezultata.    Najtežja oblika tega prekrška je  predpisana v d. točki 3. odstavka 

130 člena ZVCP-1. z zagroženo sankcijo najmanj 800 eurov, fiksno določenimi 10 kazenskimi točkami 

ter prepovedjo vožnje motornega vozila. Za kršitelje iz 2. odstavka tega člena je v d.  točki 4. odstavka 

130. člena, sedaj predpisana globa najmanj 950 €, s fiksno določenimi 10 kazenskimi točkami ter 

prepoved vožnje motornega vozila. Glede na to, da obe določbi, tj. po d. točki 3. odstavka in d. točki 

4. odstavka 130 člena urejata vsebinsko povsem enako abstraktno dejansko stanje (rezultat nad 0,52 

mg/l),  se postavlja vprašanje, zakaj je zakonodajalec za voznike, ki so kršili 2. odstavek 130. člena, 

dočil kar za 150 € višjo spodnjo mejo zagrožene sankcije.  
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Sodišče je za postopek o prekršku na podlagi 52. člena ZP-1  pristojno, če je za prekršek poleg globe in 

kazenskih točk predpisana tudi stranska sankcija prepoved vožnje motornega vozila ali 18 kazenskih 

točk oziroma 7 ali več,  če gre za voznika začetnika. Pristojnost sodišča za voznike začetnike je 

predpisana šele z eno od zadnjih novel ZP-1, saj so bili v neenakem položaju z ostalimi storilci. 

Okoliščina, da se voznikom začetnikom zaradi doseženih 7 kazenskih točk izreče prenehanje 

veljavnosti vozniškega dovoljenja, pa ni predpisana v samem ZP-1 (v 22. členu so določeni vsi pogoji 

za predpisovanje in izrekanje te sankcije),  ampak samo v 235. členu ZVCP-1. 

• Vozniki koles z motorji in kolesarji 

 

Zaradi kršitve 2. odstavka 130. člena ZVCP-1 se vodi postopek tudi zoper voznike, ki storijo prekršek z 

vozilom, za katero ni potrebno imeti vozniškega dovoljenja (vozniki koles z motorjem in kolesarji). 

Zakon teh voznikov glede predpisane sankcije ne obravnava drugače, tako da je za njih predpisana 

enaka globa kot za ostale voznike, čeprav je v zakonu na nekaterih mestih zaslediti blažje sankcije za 

storilce prekrškov z vozili, za katera se vozniško dovoljenje ne potrebuje (npr. v 5. odstavku 29. 

člena). Tem voznikom se zaradi dejstva, ker  so storili prekršek z vozilom, za katero se ne potrebuje 

vozniško dovoljenje, stranske sankcije  ne izrekajo. Ker je po mnenju mnogih sodnikov nevarnost  

kolesarja, ki vozi vinjen. mnogo manjša od voznika z osebnim vozilom, se je  v praksi sodišč tem 

voznikom pogosto zagrožena globa omilila.  

 

Postopek o prekršku je zoper te sodnike do sedaj vodilo okrajno sodišče. Vendar pa je v sporu o 

pristojnosti med predlagateljem postopka in sodiščem, kdo je pristojen za vodenje postopka glede na 

to, da se tem voznikom stranske sankcije ne morejo izreči,  Ustavno sodišče RS pred kratkim odločilo, 

da so za te  postopke  pristojni prekrškovni. Taka odločitev ustavnega sodišča pa po premisleku ne bo 

imela samo posledic v zvezi s pristojnostjo organa za vodenje postopka zaradi tega prekrška, ampak 

za vse prekrške, ki jih ti storilci storijo. Pristojnost prekrškovnega organa za vodenje  postopka bo 

imela posledice, saj prekrškovnemu organu  zakon ne daje pooblastila za individualizacijo kazni (razen 

»polovička« kot sredstvo ekonomičnosti izvršitve globe).  Zato se ob tem primeru (pa tudi nekaterih 

drugih) postavlja vprašanje ali je razmejitev med hitrim postopkom in postopkom, ki teče pred 

sodiščem, kot je zastavljena v 52. členu ZP-1, ki je zelo tehnična, glede na  vsebino in težo nekaterih 

prekrškov utemeljena.  

• Predpisane sankcije za voznike, ko rezultat preseže 0,71 ml/g alkohola v izdihanem zraku  

 

Vozniku iz tretjega odstavka in četrtega odstavka  130. člena ZVCP-1,  ki ima več kot 1,50 grama 

alkohola na kilogram krvi ali več kot 0,71 miligrama alkohola v litru izdihanega zraka,  se poleg globe 

na podlagi  5. odstavka 130. člena ZVCP-1   izreče tudi 18 kazenskih točk. 

 

Sodišča so v začetku uporabe ZVCP-1 najhujše prekrške kvalificirala kot prekršek po 4. odstavku v 

zvezi s 5. odstavkom 130.  člena ZVCP-1. Temu je sledil tudi šifrant prekrškov, ki ga je potrdilo 

Vrhovno sodišče RS, saj se je za te prekrške uporabljala označba 130/3-d(5) in  130/4-d (5).  
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Do različne prakse je  prišlo ob uporabi omilitvenih določil po 26. členu ZP-1 glede  stranske sankcije 

18 kazenskih točk. Nekateri sodniki so izrekli sankcijo po d točki 4. odstavka 130. člena, ker so menili, 

da je potrebno takemu vozniku poleg omiljene sankcije kazenskih točk vseeno izreči  prepoved vožnje 

motornega vozila, drugi pa so to sankcijo 18 kazenskih točk omilili in izrekli manjše število kazenskih 

točk. 

 

Ta gordijski vozel je rešilo Vrhovno sodišče RS,  ki je sprejelo stališče, da predstavlja 5. odstavek 130. 

člena  kvalificirano obliko  prekrška, zato storilec, ki ima v krvi nad 0,72 mg/l  alkohola, stori prekršek 

po 5. odstavku 130. člena.  Glede omilitev zagrožene sankcije 18 kazenskih točk  pa se je postavilo na 

stališče, da jo je mogoče omiliti na 17 kazenskih točk. To rešitev je zakonodajalec  z novelo ZP-1E (UL 

RS št 17/08) v spremenjenem 6. odstavku 26. člena ZP-1  predpisal,  za voznike začetnike pa določil, 

da se jim namesto  18. kazenskih točk  izreče 6.    

•  Vozniki, ki vozijo  pod vplivom alkohola in nimajo veljavnega vozniškega dovoljenja 

 

Odkar se uporablja stranska sankcija kazenskih točk, bodisi da je bila storilcu  izrečena v višini 18 

kazenskih točk že zaradi storitve hujšega prekrška ali pa jih je v zadnjih 3 letih nabral 18 ali več, se v 

postopku o prekršku  pojavlja vedno več voznikov, ki  jim je veljavnost vozniškega  dovoljenja 

prenehala, pa kljub temu nadaljujejo z vožnjo pod vplivom alkohola. Da je ta skupina velika, bo 

razvidno iz analiziranih podatkov. Čeprav gre za storilce povratnike, pri katerih bi morala ta okoliščina 

ob izreku  sankcije  priti do izraza, so v primerjavi z ostalimi vozniki na nek način, vsaj v kaznovalnem 

smislu, v boljšem položaju. Res je, da se jim običajno izreče višja globa, vendar pa se jim nobena od 

predpisanih stranskih sankcij iz razloga, ker vozniškega dovoljenja v času storitve prekrška niso imeli, 

ne more izreči.  Zato je učinek izrečene sankcije bistveno blažji kot pri vozniku, ki ima vozniško 

dovoljenje in se mu poleg globe izrečejo tudi stranske sankcije.  

  

 

b) Odklon preizkusa alkoholiziranosti ali strokovnega pregleda – prekršek po 13. odstavku 

132. člena  ZVCP-1 

Kot se bo iz analize videlo, je skupina ljudi, ki preizkus alkoholiziranosti ali strokovni pregled zaradi 

vožnje pod vplivom  mamil ali drugih psihoaktivnih snovi, odklonijo, v primerjavi s tistimi, ki ne, dokaj 

velika, bolj pogosto pa se tudi pojavlja pri večkratnih kršiteljih. 

 

Tudi pri tem prekršku je   sodna praksa prinesla novo razumevanje tega prekrška. Pri opredelitvi, kdaj 

gre za odklon, je do bistvenega premika prišlo z odločbo Ustavnega sodišča RS opr. št. Up-621/03, 

kjer je sodišče že v času  veljavnosti prejšnjega ZVCP zavzelo stališče, da omogoča določba četrtega 

odstavka 120. člena ZVCP (sedaj 3. odstavka 132. člena) v primeru, ko se voznik ne strinja z 

rezultatom preizkusa, da zahteva strokovni pregled (ki ga nato odredi policist). Bistveno je, da 
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strokovni pregled udeleženec doseže z oporekanjem rezultatu preizkusa,  kar pomeni, da je  določen 

zaradi kontrole rezultata preizkusa in je zato pravica udeleženca. Če je udeleženec v takšnem primeru 

kasneje odstopil od pravice do strokovnega pregleda, pride v poštev le kaznovanje zaradi „primarne 

kršitve“, ki temelji na rezultatih, dobljenih z alkotestom, ne pa zaradi odklonitve strokovnega 

pregleda. Enako stališče je zavzelo tudi Vrhovno sodišče v sodbi IV Ips 95/2008.  

 

Stališču ustavnega sodišča ni sledil niti  prenovljen zakon, to je ZVCP-1 (ki se je začel uporabljati v letu 

2005), niti sama praksa policijskih postaj kot predlagateljev obdolžilnih predlogov. ZVCP-1 namreč v 

11. odstavku 132. člena še vedno predpisuje, da mora udeleženec cestnega prometa, kateremu je 

policist odredil strokovni pregled,  ravnati po policistovi odredbi,  in če ne,  je v 13. odstavku 

predpisana globa najmanj 950 eurov ter 18 kazenskih točk.  

 

Sodišča vsaj po dosegljivi sodni praksi Višjega sodišča v Ljubljani v  takih  primerih sledijo stališču 

Ustavnega sodišča RS in  očitano dejanje prekvalificirajo v prekršek vožnje pod vplivom alkohola po  

130. členu ZVCP-1.  

 

c) Vožnja pod vplivom mamil,  psihoaktivnih zdravil ali drugih psihoaktivnih snovi - 

prekršek po 3. odstavku 131. člena ZVCP-1 

ZVCP-1  v 1. odstavku  131. člena določa, da voznik ne sme voziti vozila v cestnem prometu 
niti ga začeti voziti, če je pod vplivom mamil, psihoaktivnih zdravil ali drugih psihoaktivnih 
snovi, ki zmanjšujejo njegovo sposobnost za vožnjo. Pravna kvalifikacija tega prekrška v 
praksi ni povzročala težav. V 3. odstavku tega člena je  za storitev prekrška  predpisana globa 
v višini najmanj 950 €, stranska sankcija 10 kazenskih točk in prepoved vožnje z motornim 
vozilom.  
 
Vendar pa je Vrhovno sodišče RS  v eni od zadnjih sodb navedlo, da je abstraktni dejanski 
stan prekrška preveč splošen, zato se je pri konkretizaciji potrebno sklicevati  na zakonska 
določila, ki mamila definirajo. To je Zakon o prepovedanih drogah ter na njegovi podlagi 
sprejeta  Uredba o razvrstitvi drog, glede na njihovo nevarnost za zdravje. Okoliščina, da je 
oseba vozila pod vplivom mamil, je potrjena le, če je ta substanca vključena v seznam Uredbe 
o razvrstitvi prepovedanih drog. Če  so bili v urinu zasledeni le metaboliti, to za ugotovitev 
vožnje pod vplivom mamil ni dovolj.  
 
ZVCP-1 v 8. odstavku 132. člena predpisuje, da sme policist, če sumi, da je voznik pod  
vplivom mamil,  izvesti preizkus z napravo ali sredstvom za hitro ugotavljanje prisotnosti teh 
snovi v organizmu ali predpisan postopek za prepoznavo znakov oziroma simptomov, ki so 
posledica teh snovi v organizmu. V praksi policisti postopek suvereno izvajajo, izpolni se 
zapisnik, zato z dokazovanjem v tem delu sodišče nima težav.  Res pa je, da se določba v 
delu, ki se nanaša na preizkus z napravo ali sredstvom za hitro ugotavljanje, še ni začela 
izvajati, zato je pri voznikih, ki vozijo pod vplivom mamil, večji odstotek odklonov 
strokovnega pregleda, saj je ta precej drag.  Vendar pa voznik, ki strokovni pregled z 
odvzemom krvi in urina odkloni, odgovorja za prekršek po 13. odstavku 132. člena, kjer je 
poleg globe predpisana strožja  stranska sankcija (18 kazenskih točk), kot za prekršek vožnje 
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pod vplivom mamil. 
 
Sodna praksa na tem področju zaradi manjšega števila zadev prepočasi daje odgovore na 
odprta vprašanja. Strokovnjaki namreč opozarjajo, da imajo različna mamila različen vpliv na 
voznika in njegovo sposobnost varne vožnjo, ter da je v okviru tega tudi pomembno, ali je 
bilo zasledeno v  krvi ali samo  oziroma tudi v urinu. Ker zakon  določa, da je prepovedana 
vožnja pod vplivom teh substanc,  ki zmanjšujejo sposobnost vožnje, je bilo v dosedanji 
praksi za ugotovitev prekrška dovolj, če je bilo z analizo ugotovljena prisotnost mamil v 
urinu.  V eni, sicer kazenski zadevi (na okrajnem sodišču je tekel postopek zaradi vožje pod 
vplivom mamil)  je izvedenka  Inštituta za sodno medicino navedla, da je potrebno kljub 
dikciji zakona (če se ugotovi prisotnost prepovedanih substanc v organizmu) zaradi ocene 
vpliva psihoaktivnih snovi na zmanjšanje psihofizičnih sposobnosti v času vožnje,  njihovo 
prisotnost potrditi tudi v krvi (torej ne samo v urinu).   
 
.  

5. Prekoračitev hitrosti – prekršek po 32. členu ZVCP-1 

 

Urejenost prekrškov po 32. členu ZVCP-1, ki določa upoštevanje omejitev hitrosti ter predpisuje 

sankcije v primeru kršitev, sodni praksi ne povzroča težav.  Tudi v tem členu je s podobno tehniko kot 

pri 130. členu  določena sankcija glede na višino prekoračitve hitrosti. Za kršitev posameznih določil 

člena so v 7., 8. in 9. odstavku določene sankcije. Sodišče je za postopek pristojno, če voznik 

prekorači v naselju določeno omejitev hitrosti   za 30 km/h in  se mu po  po d.  točki 7. odstavka 32. 

člena izreče   globa   najmanj 1.000 eurov, 9 kazenskih točk in prepoved vožnje motornega vozila. V 

sodni pristojnosti  je še kršitev po d točki 9. odstavka in e. točke 10 odstavka 32. člena zakona.  

  

Kot najtežja kršitev je določena prekoračitev hitrosti v naselju za več kot 50 km/h oziroma 30 km/h v 

območju umirjenega prometa, za katero je v 8. odstavku 32. člena predpisana stranska sankcija 18 

kazenskih točk.  

 

Glede na s sankcijami izraženo strogost tega prekrška  pa ta  izostane pri določitvi sankcij za 

prometne nesreče, saj je ta  v 234. členu zastavljena precej nizko. 

 
Če  primerjamo določbo d. točke 7. odstavka 32. člena in 5. odstavka 30. člena ZVCP-1 
(neprilagojena hitrost)  je ta razlika očitna, saj je za slednji prekršek predpisana sankcija 460 
eurov in 6 kazenskih točk (na podlagi 234. člena se  lahko izreče tudi stranska sankcija 
prepovedi vožnje motornega vozila). 

6. Mladoletniki 

 

Zakon o prekrških v 31. členu za mladoletne storilce prekrškov določa izrek vzgojnih ukrepov 
in le v izjemnih primerih se  lahko starejšim mladoletnikom izreče tudi globa. Mladoletniku se 
lahko ob vzgojnem ukrepu ali globi izrečeta tudi stranski sankciji odzvema predmetov in 
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kazenskih točk.  

 

Najbolj pogoste kršiteve mladoletnikov na področju cestnega prometa so vožnja brez zaščitne čelade, 

brez veljavnega vozniškega dovoljenja, z neregistriranim vozilom. Po obsegu so v tej analizi 

obravnavani prekrški v manjšini. Čeprav ZVCP-1  določa, da se lahko mladoletniku  

 poleg vzgojnega ukrepa izrečejo stranske sankcije,  glavnino problema predstavljajo mladoletniki, ki 

vozniškega dovoljenja še niso pridobili (to je G in H kategorije) ali pa so storilci prekrška, za katerega 

stranske sankcije niso prepdisane (npr. vožnja brez zaščitne čelade).  Zakon kot edini ukrep, ki je 

usmerjen v vzgojo mladoletnih oseb za „vzorne udelelžence v cestnem prometu“, predvideva 

navodilo, da oseba opravi izpit iz CPP.  Pri izvedbi tega ukrepa pa se običajno zelo zatakne. Iz 

komentarja ZP-1 je razbrati, da se s tem navodilom naloži mladoletnikom in posredno tudi njihovim 

staršem, da opravijo teoretični del programa usposabljanja v okviru izpopolnjevanja za pridobitev 

vozniškega dovoljenja (161. člena ZVCP-1). Ali mladoletnik začne z usposabljanjem in ga uspešno 

zaključi, naj bi nadzorovala policija. Vendar izvajanje te določbe praksi  povzroča težave, saj je tako  

usposabljanje  vezano na plačilo, ki ga mnogi starši niso zmožni dati ali pa so do tega vprašanja 

indeferentni, poleg tega pa zakon  ne predvideva nobenih ukrepov, s katerimi bi lahko policija, ki 

nadzira izvajanje tega ukrepa, spodbudila mladoletnike k aktivni dejavnosti. 

 

Zato v praksi sodišča mladoletnikom, ki stalno ponavljajo cestno prometne prekrške, izrečejo vzgojni 

ukrep  nadzorstva centra za socialno delo, ki  mladoletnika obravnavajo celostno z namenom 

spodbujanja prevzemanja odgovornosti za svoja dejanja in upoštevanja v družbi postavljenih pravil. 

Vendar centri  za socialno delo nimajo usmerjenih delavnic, kot jih na primer  ZVCP-1 za voznike 

začetnike predpisuje v 3. alinei 140. člena (skupinska delavnica o varnosti cestnega prometa in 

psihosocialnih odnosih med udeleženci cestnega prometa). Policisti povedo, da se mladoletniki do 

upoštevanja prometnih predpisov obnašajo ignorantsko, v smislu, kaj mi pa morejo.  
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III.  ANALIZA  PODATKOV SODIŠČ  

Označba členov, kot so zapisani v analizi, je povzeta po šifrantu prekrškov, ki ga je za vodenje 
vpisnikov potrdilo Vrhovno sodišče RS, in sicer zato, da se vsi prekrški po vsej Sloveniji enotno 
vpisujejo. Da pa težave kljub temu nastajajo, je razvidno pri označevanju enakih prekrškov, ko 
praksa še ni postavila enotne pravne kvalifikacije; primer kvalificiranega prekrška po 5. 
odstavku 130. člena ZVCP, ki se je od začetka označeval 130/4-d (5) oz. 130/3d (5) – razlogi so 
opisani uvodoma, sedaj pa se enotno označujejo 130/5, ker je praksa potrdila, da gre za 
kvalificirani prekršek.  

 

1. Pregled pripada na vseh treh sodiščih 

a) Pripad prekrškov iz  sodne pristojnosti (glede na posamezen prekršek in ne glede na 

posamezno zadevo  

Celoten pripad obsega vse zadeve, ki jih je sodišče v ciljnih letih prejelo: skupaj obdolžilni predlogi in 

zahteve za sodno varstvo. V raziskavi  so se obravnavale samo zadeve iz  sodne pristojnosti (izvzete so 

vse zahteve za sodno varstvo), se pa pojavljajo  tudi prekrški, ki niso v sodni pristojnosti, ko je sodišče 

iz različnih razlogov  prekvalificiralo prekršek, pa vsi  prekrški, ki jih storijo mladoletniki. 

 

Pripad skupaj 2005 2006 2007 2008 

Ljubljana 22% 26% 26% 26% 

Slovenske 

Konjice 

25% 27% 22% 26% 

Ljutomer 19% 19% 35% 27% 

 

 

Pripad vseh zadev iz predmetnega področja  se je na vseh sodiščih gibal okrog 25% zadev 
vsako leto, v Ljubljani izstopa le leto 2005, v Slovenskih Konjicah je bil nižji pripad leta 2007, v 
Ljutomer  leto 2005 in 2006, kar pa nadoknadijo v letu 2007.  

• Struktura pripada po spolu kršitelja  

 

po spolu moški ženske 

Ljubljana 86% 14% 

Slovenske 88% 12% 



 106 

Konjice 

Ljutomer 92% 8% 

 

Na območjih vseh sodišč kot storilci prevladujejo moški, v najvišjem obsegu v Ljutomeru, kjer 
jih je kar 92%, najmanj pa v Ljubljani s 86%. 

 

• Razmerje  po posamezni skupini prekrškov 

 

obseg 

obravnavanih 

prekrškov po 

skupinah 

promet

na 

nesreča 

vožnja 

pod 

vplivom 

alkohola,

.. 

prekoračit

ev hitrosti 

Ljubljana 36% 48% 16% 

Slovenske 

Konjice 

43% 44% 13% 

Ljutomer 39% 51% 10% 

 

Iz gornje tabele je razvidno, da je obseg obravnavanih prekrškov po posameznih sodiščih v 
približno enakem razmerju, to je  okrog 40% je prometnih nesreč (najmanj v Ljubljani, največ 
pa v Slovenskih konjicah), okrog 50% je  prekrškov iz skupine alkohol ( največ v Ljutomeru in 
najmanj v Slovenskih konjicah), najmanj pa je  prekrškov s prekoračitve hitrosti (največ v 
Ljubljani,  16%,  najmanj v Ljutomeru 13%).  

• Razmerje glede na število storjenih prekrškov  

 

razmerje glede 

na število 

prekrškov po 

osebi  

oseba z 1 

prekrško

m 

oseba z 2 

prekrškom

a 

oseba s 

3 ali več 

prekrški 

Ljubljana 58% 19% 23% 

Slovenske 

Konjice 

55% 25% 20% 

Ljutomer 77% 13% 10% 
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Na območju okrajnih  sodišča  Ljubljani in Slovenskih Konjicah je dobra polovica storilcev 
imela samo 1 prekršek, na območju Okrajnega sodišča v Ljutomeru pa skoraj 80%.  Zato je v 
Ljutomeru precej manj oseb, ki imajo 2 ali več prekrškov, medtem ko je največ takih storilcev 
v Slovenskih Konjicah.  

2. Prekršek povzročitve prometne nesreče po 234. členu ZVCP-1 

a) Obseg obravnavanih prekrškov skupaj po letih 

 

pripad po 234. 

členu  

2005 2006 2007 2008 

Ljubljana 28% 31% 25% 16% 

Slovenske 

Konjice 

23% 30% 25% 22% 

Ljutomer 20% 21% 34% 25% 

  

Iz gornjih podatkov je razvidno, da je obseg zadev po  tem členu v obravnavanih letih 
konstanten, viški ali padci pa so pri posameznih sodiščih ob različnih letih. Na sodišču v 
Ljubljani je do velikega upada prišlo leta 2008, ko je bilo le 16% prekrškov, to je za 10% manj 
kot ostala leta. Tako znatnega upada zadev pri ostalih dveh sodiščih ni bilo. V Slovenskih 
Konjicah je odstopalo leto 2006 z najvišjim pripadom (31%) ter 2008 z najnižjim (22). Na 
Okrajnem sodišču v Ljutomeru je bilo v letu 2005 obravnavanih najmanjše število prekrškov, 
potem pa število raste in  višek doseže v letu 2007 (kar 34% zadev).  

 

b) Obseg  po skupinah prekrškov 

Iz podatkov vseh treh sodišč izhaja, da vozniki prometno nesrečo povzročijo z zelo različnimi 
kršitvami ZVCP-1, razen nekaj prekrškov, ki po številu izstopajo,in so zato bili tudi bolj 
natančno obravnavani. Ker so bile globe z novelo ZVCP-1E  aprilom 2008 spremenjene, so bili 
analizirani podatki o izrečenih globah le v obdobju 2005 do 2007, analiza ostalih stranskih 
sankcij pa je zajela obdobje 2005 – 2008. 

 

najbolj pogoste 

kršitve 

sankcije 2005-

2007 

Predpisane sankcije 

2008 

Ljubljana Slovenske 

Konjice 

Ljutomer 

 116/7(234) 125, 3 KT (83) 200, 5 KT, lahko 

PVMV (40) 

1% 1% / 

 25/4(5)(234) 125, 3 KT 

(125) 

300, 5 KT   3% 4% 6% 
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 25/5(6)(234) 125, 3 KT (83) 200, 5 KT, lahko 

PVMV (120) 

1% 7% 4% 

 27/3(234) 125, 3 KT (83) 200, 5 KT, lahko 

PVMV (40) 

9% 8% 6% 

 29/4(234) 125, 3 KT 

(125) 

200, 5 KT, lahko 

PVMV (120) 

12% 16% 13% 

 30/5(234) 213, 4 KT 460, 6 KT 35% 33% 30% 

 38/4(234) 256, 5 KT 500, 11 KT 1% 2% 1% 

 38/5(234) 125, 3 KT 

(125) 

200, 5 KT, lahko 

PVMV (150) 

1% 2% 2% 

 44/2(234) 213, 4 KT 300, 4 KT 18% 16% 23% 

 46/7(234) 213, 4 KT  300, 5 KT 10% 18% 7% 

 49/4(234) 213, 4 KT 300, 5 KT 1% / 1% 

* KT -  kazenske točke, PVMV – prepoved vožnje motornega vozila, v oklepaju je navedena 
globa temeljnega prekrška, če se uporabi sankcija po 234. členu 

 Iz tabele je razvidno, da se najbolj pogosti prekrški v podobnem obsegu pojavljajo na 
območjih vseh treh sodišč. 

c) Razmerje po spolu storilca 

 moški ženske 

Ljubljana 76% 24% 

Slovenske 

Konjice 

77% 23% 

Ljutomer 81% 19% 

 

Okrog tri četrtine prekrškov po  234. členu storijo moški, eno četrtino pa ženske (največ v 
Ljubljani, najmanj v Ljutomeru).  V primerjavi z ostalimi skupinami prekrškov je obseg 
storjenih prekrškov po 234. členu, ki so jih storile ženske,  največji.  

Poleg skupnega povečanja števila storilk je za razmislek vredno pogledati, pri katerih kršitvah 
se ženske kot storilke bolj pogosto pojavljajo kot moški,. 

 

najbolj 

pogoste 

Ljubljan

a 

Slovensk

e Konjice 

Ljutome

r 
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kršitve 

 

116/7(234) 

36% 17% / 

 

119/17(23

4) 

29% / 1% 

 25/4(234) 32% 12% 6% 

 25/5(234) 35% 26% 4% 

 26/7(234) 18% / / 

 27/3(234) 25% 16% 6% 

 28/7(234) 18% / 1% 

 29/4(234) 29% 28% 13% 

 30/5(234) 25% 9% 30% 

 38/4(234) 23% 9% 1% 

 38/5(234) 12% 10% 2% 

 44/2(234) 32% 34% 23% 

 44/3(234) 32% / 1% 

 45/4(234) 31% / / 

 46/7(234) 34% 36% 7% 

 49/4(234) 45% / 1% 

ostalo 27% 27% 4% 

 

 

d) Razmerje glede na število prekrškov posamezne osebe 

 

 oseba z 1 

prekrškom 

oseba z 2 

prekrško

ma 

oseba s 3 ali 

več prekrški 

Ljubljana 75% 14% 11% 
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Slovenske Konjice 80% 11% 9% 

• analizirani so bili le le podatki o rešenih zadevah. 

 

Iz teh podatkov je razvidno, da so  v povprečju 75% prometnih nesreč storile osebe, ki imajo 
le en prekršek. V skupini oseb z 2 prekrškoma  so tudi  storilci, ki so storili prometno nesrečo 
in hkrati vozili pod vplivom alkohola.  

 

3. Vožnja pod vplivom alkohola,  mamil,.. ter odklon preizkusa alkoholiziranosti ali 
strokovnega pregleda 

a) Pripad 

 

obseg prekrškov  2005 2006 2007 2008 

Ljubljana 22% 26% 29% 23% 

Slovenske Konjice 27% 24% 22% 27% 

Ljutomer 20% 17% 28% 35% 

 

Pripad   na sodišču v Slovenskih Konjicah in v Ljubljani  je konstanten,  med 22 % do največ 
29%.  Odstopa pa sodišče iz Ljutomera, ki je imelo v letu 2006 samo 17%  skupnega pripada 
tega obdobja,  nato je   skokovito narastel in v letu  2008 dosegel 35%. 

 

b) Razmerje po skupinah prekrškov 

 

obseg po 

skupinah 

prekrškov  

130/3-d, 

130 /4-d  

130/3-d 

(5), 

130/4-d 

(5),130/

5  

130/3-d 

(135), 

130/4-d 

(135)  

132/11, 

132/13 131/3 

Ljubljana 46% 27% 3% 22% 2% 

Slovenske 

Konjice 39% 33% 1% 26% 1% 

Ljutomer 38% 35% 2% 22% 3% 

 

Najbolj realno stanje odraža prva skupina prekrškov po d točki 3. in 4. odstavka 130. člena. 
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Podobno je pri drugi skupini, kjer kljub trem različnim zapisom gre za isti kvalificirani prekršek 
po 5. odstavku 130. člena, različni zapisi pa  so posledica dilem povezanih s pravilno pravno 
kvalifikacijo. Zaradi uvodoma povedanih dilem, povezanih z uporabo  prekrška po 8. odstavku 
135. člena,  se je ta le redko uporabljal.   Skupina prekrškov po 11. oziroma 13. odstavku 132. 
člena vključuje osebe, ki vozile pod vplivom alkohola ali mamil, pa so odrejen preizkus ali 
strokovni pregled odklonile. Obseg prekrškov po 3. odstavku 131. člena je nizek, vendar pa ti 
vozniki zelo pogosto odklonijo strokovni pregled in zato odgovarjajo za prekršek po 132. 
členu. 

c) Razmerje glede na število prekrškov posamezne osebe 

 

 oseba z 1 prekrškom oseba z 2 prekrškoma oseba s 3 ali več prekrški 

Ljubljana 40% 24% 36% 

Slovenske Konjice 50% 20% 30% 

Ljutomer 89% 6% 5% 

 

Iz gornjih podatkov izhaja, da  je skupina oseb, ki naredi več prekrškov  v Ljubljani največja, 
saj je tam kar 36% povratnikov (osebe s 3 ali več prekrški). Bistveno drugačna slika pa je v 
Ljutomeru, kjer so   skoraj 90% vseh prekrškov storile osebe, ki imajo le en prekršek.  

 

d) Razmerje gleda na vrsto rešitve  

• Prekrški, kjer je bila globa izrečena 

 

globa je bila 

izrečena 

130/3-d, 130 

/4-d  

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

130/3-d (135), 

130/4-d (135)  

132/11, 

132/13 

131-

3 

Ljubljana 89% 86% 31% 67% 74% 

Slovenske 

Konjice 

85% 92% 83% 81% 75% 

Ljutomer 96% 94% 83% 78% 28% 

 

• Globa ni bila izrečena  

V tej skupini so zajeti vsi prekrški, za katere ni bila izrečena sankcija, vendar je bila 
odgovornost za prekršek ugotovljena. Čeprav iz podatkov ni razvidno, s kakšno sankcijo so bili 
ti postopki zaključeni, nedvomno gre za primere, ko je bil namesto globe izrečen opomin, in 
za vse zadeve zoper mladoletne osebe, kjer se izreče vzgojni ukrep.  
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globa NI bila 

izrečena 

130/3-d, 130 

/4-d  

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

130/3-d (135), 

130/4-d (135)  

132/11, 

132/13 

131-

3 

Ljubljana 9% 12% 65% 15% 4% 

Slovenske 

Konjice 

13% 5% 8% 12% 25% 

Ljutomer 3% 4% 11% 9% 36% 

 

 

 

• Postopek je bil ustavljen 

 

postopek je bil 

ustavljen 

130/3-d, 130 

/4-d  

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

130/3-d (135), 

130/4-d (135)  

132/11, 

132/13 

131-

3 

Ljubljana 2% 2% 14% 18% 22% 

Slovenske Konjice 2% 4% 8% 7% 0% 

Ljutomer 2% 2% 6% 13% 36% 

 

Iz podatkov je razvidno, da se okrog 90% postopkov, ki se vodijo zaradi prekrška vožnje pod 
vplivom alkohola, zaključi s kaznovalno sodbo, medtem ko pa je procent tovrstnega zaključka 
postopka pri prekrških odklona in mamil nižji in je tudi več ustavitev. 

 

e) Izrečene sankcije 

- Višina izrečene globe 

Posebej natančno so bili analizirani podatki o višini globe, ki jo posamezno sodišče izreka za 
istovrsten prekršek. Najprej so v tabelah povzeti podatki o izračunani povprečni globi, 
izrečeni po posameznem prekršku, posebej pa je tudi izpisana najnižja (upoštevana je bila 
tudi omiljena globa) in najvišja izrečena globa. 

 

povprečna globa 130/3-d, 130 /4-d  130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  132/11, 132/13 131-3 

Ljubljana 527,5 533 520 527 

Slovenske Konjice 516,25 568 526 504 
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V obdobju od 2005 – 2007 je bila za vse te prekrške predpisana enaka spodnja meja globe, 
sedaj v evrih 500,76. Iz teh podatkov se vidi, da so sodišča  pri odmeri sankcije upoštevala  
okoliščine prekrška ter osebne razmere storilca in v primeru ugotovljenih obteževalnih 
okoliščin izrekala višjo globo,  a le v manjšem znesku, saj je  zagrožena globa za te prekrške že 
takrat bila najvišja za kršitev ZVCP-1 (najvišja izrečena globa v Ljubljani je bila 1050 €, v 
Slovenskih Konjicah pa 950 €). 

 

 globa izrečena 

na meji predpisane 

nižja globa višja globa 

Ljubljana 47% 6% 47% 

Slovenske Konjice 57% 1% 31% 

 

Iz prikazanih podatkov se vidi, da sodišče v Ljubljani bolj pogosto posega po višjih sankcijah, 
istočasno pa tudi večkrat uporabi omilitvena določila kot sodišče v Slovenskih Konjicah.  

 

- Kazenske točke 

 

kazenske točke  KT izrečene omilitev KT niso izrečene 

Ljubljana 65% 8% 28% 

Slovenske Konjice 46% 10% 34% 

Ljutomer 41% 19% 39% 

 

Stranska sankcija kazenskih točk je predpisana v fiksnem številu. Sankcija se ne more izreči 
voznikom, ki so storili prekršek z vozilom, za katero se ne potrebuje vozniško dovoljenje,  
osebam, ki v času storitve niso imele vozniškega dovoljenja oziroma jim je to v času do izdaje 
sodbe že prenehalo veljati. Glede na to, da raziskava obsega delo sodišč takoj po uveljavitvi 
nove prekrškovne zakonodaje, je možno tudi, da so sodišča vsaj na začetku zaradi različnega 
tolmačenja ZP-1  to sankcijo odpustila. Od uveljavitve novele ZP-1E omilitev sankcije, ki ni 
predpisana v višini 18 kazenskih točk (7 za voznike začetnike), ni več mogoča.  

Iz analiziranih podatkov izhaja, da sodišči v Ljutomeru in Slovenskih Konjicah bolj pogosto 
uporabljajo omilitvena določila kot sodišče v Ljubljani. 

 

- Prepoved vožnje motornega vozila 

Ta stranska sankcija je predpisana le za prekrške po d. točki 3. in 4. odstavka 130. člena in 3. 
odstavka 131. člena ZVCP-1. Z novelo ZP-E je bilo le za to sankcijo predpisano, da se sme 
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odpustiti.  Primerjava podatkov o izrečenih kazenskih točkah in prepovedi vožnje motornega 
vozila pokaže, da sodišče v Ljubljani v primeru ugotovljenih olajševalnih okoliščin te sankcije  
ne izreče bolj pogosto (v 65% primerih je izreklo kazenske točke in le v 44% prepoved vožnje 
motornega vozila) kot sodišči v Slovenskih Konjicah in Ljutomeru.  Pri pregledu podatkov za  
sodišče je bilo ugotovljeno, da sodišča najbolj pogosto  to sankcijo izrečejo na meji 
predpisane. 

 

prepoved 

vožnje 

motornega 

vozila 

sankcija 

izrečen

a 

sankcija 

ni bila 

izrečena 

Ljubljana 44% 56% 

Slovenske 

Konjice 

60% 40% 

Ljutomer 41% 58% 

 

- Odvzem motornega vozila 

V obravnavanem obdobju je bilo na sodiščih izrečenih le nekaj teh stranskih sankcij.  

 

4. Prekoračitev hitrosti – prekršek po 32. členu ZVCP-1 

a) Obseg obravnavanih prekrškov skupaj po letih 

 

 2005 2006 2007 2008 

Ljubljana 22% 20% 34% 24% 

Slovenske Konjice 22% 30% 25% 23% 

Ljutomer 10% 17% 41% 33% 

 

Po obsegu sta precej primerljivi sodišči iz Ljubljane in Slovenskih Konjic, precej pa glede pripada zadev 

izstopa sodišče iz Ljutomera.  Za ta prekršek je značilno, da ga je mogoče ugotoviti le s posebnim 

sredstvom (sicer enako kot alkohol), to je z merilniki hitrosti.  

 

b) Razmerje glede na spol storilca 
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 moški ženske 

Ljubljana 88% 12% 

Slovenske 

Konjice 

89% 11% 

 

Podatki skoraj ne potrebujejo komentarja, tudi prekoračitev hitrosti, je prekršek, ki ga v večini 

primerov storijo moški storilci.   

 

c) Razmerje po številu prekrškov posamezne osebe  

 

 osebe le z 1 prekrškom 

  

osebe z več prekrški 

Ljubljana 74% 26% 

Slovenske Konjice 86% 14% 

Ljutomer 99% 1% 

 

Ti podatki so zanimivi, saj je na območju sodišča v Ljubljani kar četrtina oseb, ki je storila prekršek po 

32. členu in hkrati še enega od drugih prekrškov, medtem ko so na sodišču v Ljutomeru  storilci 

prekrška  po 32. členu osebe le z enim odstotkom. 

 

d) Razmerje glede na vrsto  prekrška 

 

 Ljubljana 

Slovenske 

Konjice Ljutomer 

32/10-e 8% 2% 4% 

32/7-d 87% 96% 91% 

32/7(8) 4% 2% 3% 

32/9 1% 0% 3% 
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Podatki o številu storjenih vrst prekrškov po 32. členu ZVCP-1 kažejo enak trend na vseh 3 

primerjanih sodiščih.  V skoraj 90% prevladuje prekoračitev hitrosti v naselju nad 30 km/h, najtežji 

prekršek,  prekoračitev hitrosti v naselju nad 50 km/h, za katerega je predpisana stranska sankcija 18 

kazenskih točk (kvalificirani prekršek po 8. odstavku 32. člena), pa je na srečo povsod prisotna  v 

precej majhnem obsegu.  

 

e) Izrečene sankcije za prekršek po d. točki 7. odstavka 32. člena ZVCP-1 

 

Primerjava je narejena po najbolj pogostem prekršku na vseh sodiščih.  

 

32/7-d 

globa 

izrečena 

povprečn

a globa 

KT 

izrečene 

PVMV 

DA 

Ljubljana 92% 510 94% 82% 

Slovenske 

Konjice 100% 503 91% 68% 

Ljutomer 100% 503 91% 46% 

 

Dejstvo, da gre  v večini primerov za osebe z  1 prekrškom, se izraža tudi pri izrekanju sankcij, saj je 

povprečna globa le malo nad spodnjo mejo predpisane.  Dejstvo, da so storilci prekrškov osebe, ki so 

prvič v postopku, se odraža tudi v visokem obsegu izrečenih kazenskih točk, saj  gre za osebe, ki imajo 

veljavno vozniško dovoljenje.  
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IV. OKRAJNO SODIŠČE V LJUBLJANI 

1. Pripad 

 

 skupaj 2005  2006  2007  2008  

1. celoten pripad 32645 7213 22% 8712 27% 8360 26% 8360 26% 

2. pripad - sodna pristojnost 29430 6584 22% 7424 25% 7711 26% 7711 26% 

2a. Pripad - sodna. prist. brez 

razv. 

25685 6269 24% 6949 27% 7189 28% 5278 21% 

3. rešeni sodna pristojnost 27439 6464 24% 6977 25% 6999 26% 6999 26% 

3.a. rešeni sodna pristojnost 

(brez razv.) 

26435 6259 24% 6770 26% 6703 25% 6703 25% 

 

 

• Celoten pripad - obsega vse zadeve, ki jih je sodišče v ciljnih letih prejelo: skupaj obdolžilni 
predlogi in zahteve za sodno varstvo. 

• Pripad sodna pristojnost - obsega celoten pripad zadev, ki so v sodni pristojnosti po 2. 
odstavku 52. člena ZP-1.  

• Rešeni sodna - obsega vse zadeve, ki jih je sodišče rešilo do dneva, ko so bili podatki posneti. 

•  V točkah  2.a in 3.a  je število zadev iz 2. in 3. točke  zmanjšano za tiste zapise prekrškov, ki 
so bili (zadeve) razveljavljeni zaradi ugovora na izdano sodbo v skrajšanem postopku  ali na 
podlagi vložene pritožbe  na višjem sodišču (v obeh primerih se je po razveljavitvi zadeva 
vpisala pod novo številko) zaradi prekinitve postopka ali odstopa. 
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gibanje obsega zadev 2005 - 2008
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3.a. rešeni sodna

pristojnost (brez

razv.)

2008
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Razlika med celotnim pripadom in pripadom sodna pristojnost predstavlja zahteve za sodno varstvo 

(ZSV), ki jih je sodišče v teh letih obravnavalo, medtem ko razlika med pripadom sodna pristojnost in 

rešeni sodna pristojnost predstavlja razliko, ki pomeni število zadev, ki jih sodišče do dneva posnetka 

še ni rešilo.  
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razmerje med celotnim pripadom (vključuje tudi ZSV)  in pripadom zadev iz sodne 
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razmerje glede na spol

moški

86%

ženske

14%

 

 

Na območju Okrajnega sodišča v Ljubljani  kot storilci obravnavanih prekrškov prevladujejo moški 

(86%), 16% prekrškov pa so storile ženske.  

 

 

 

a) Razmerje po  posameznih skupinah prekrškov  

 

 

prekr. 

sodna 

pristojnost 

vožnja pod 

vpl. 

alkohola,... 

 

% 

prekoračitev 

hitroste 

 

% 

prometne 

nesreče 

 

% 

 

skupaj 

moški 11516 52% 3631 16% 6997 32% 22144 

ženske 876 25% 504 14% 2160 61% 3540 

skupaj 12392  4135  9157  25684 
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alkohol,...

48%

hitrost

16%

nesreče

36%

 

 

 

Skoraj polovica vseh prekrškov predstavlja vožnja pod vplivom alkohola,.., na drugem mestu so 

prometne nesreče, namanj pa je prekoračitev hitrosti. 

 

razmerje med spoloma po skupinah prekrškov

0
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moški
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Medtem, ko je storilk prekrškov vožnje pod vplivom alkohola,.. in prekoračitve hitrosti relativno 

malo, je povzročiteljic prometnih nesreč slaba tretjina.  
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moški - obseg kršitev  po skupinah prekrškov

alkohol,...

52%

hitrost

16%

nesreče

32%

 

 

ženske - obseg kršitev po skupinah prekrškov

alkohol,...

25%

hitrost

14%

nesreče

61%

 

 

Medtem, ko pri moških polovico prekrškov obsega vožnja pod vplivom alkohola, je teh pri ženkskah 

le za četrtino, skoraj obratna slika je pri storitvi prekrška po 234. členu, ki pri ženskah zajemajo 60% 

vseh prekrškov, pri moških pa le 32%.  

 

b) Razmerje glede na število storjenih prekrškov po storilcu 

- Vsi skupaj 

 

 1 prekršek  2 prekrška 3 ali več prekrškov  
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moški 10712 81% 4050 91% 5079 96% 19841 

ženske  2580 19% 382 9% 207 4% 3169 

skupaj 13292  4432  5286  23010 

*zajete vse rešene zadeve iz sodne pristojnosti 

 

razmerje  po številu storjenih prekrškov

1 prekršek

58%
2 prekrška

19%

3 ali več  prekrškov

23%

 

 

- Po spolu 

Med storilci samo enega prekrška je ena petina žensk ter štiri petine moških. Število storilk pa se pri 

storilcih dveh prekrškov prepolovi, medtem ko jih je med pravimi povratniki le še 4%, moških pa zato 

kar 96%. 

 

moški - razmerje glede na število storjenih prekrškov

1 prekršek

54%

2 prekrška

20%

3 ali več prekrškov

26%
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ženske - razmerje glede na število storjenih prekrškov

1 prekršek

81%

2 prekrška

12%

3 ali več prekrškov

7%

 

 

Enaka slika kot pri vseh storilcih je razvidna tudi pri pregledu števila prekrškov po posameznem spolu. 

Pri moških je slaba polovica storilcev storila vsaj dva prekrška, medtem ko je takih storilk pri ženksah 

le slaba petina. 

 

c) Mladoletniki 

 

mladoletnik 2005-2008 alkohol, ... hitrost nesreča skupaj 

pripad 207 37 238 482 

rešeni 200 34 223 457 
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mladoletniki - razmerje glede na vrsto storjenega prekrška

alkohol, ...

43%

hitrost

8%

nesreča

49%

 

 

Pri mladoletnih storilcih je v primerjavi z vsemi storilci 10% več prekrškov povzročitve prometne 

nesreče  ter za 5% manj prekrškov vožnje pod vplivom alkohola,... Pri mladoletnikih so bili upoštevani 

vsi prekrški vožnje pod vplivom alkohola,... in ne samo najtežji. 

 

rešeni 1 prekršek 2 prekrška 3 ali več prekrškov 

po št. prekrškov 222 94 141 457 

 

mladoletniki - razmerje glede na štev. storjenih prekrškov

1 prekršek

48%

2 prekrška

21%

3 ali več prekrškov

31%
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V primerjavi z vsemi storilci  je med mladoletniki več storilcev 2 ali več prekrškov, saj jih je skupaj več 

kot polovica (vsi skupaj 58%).  
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2. Prekršek povzročitve prometne nesreče po 234. členu ZVCP-1 

  

a) Pripad 

 

• Po prekršku 

 

 

vrste 

prekrškov 

Obseg 

zadev po 

pripadu 

v 

procent

ih 

moš

ki 

žensk

e 

ZVCP-1 

101/6(234

) 

2 0% 2 0 

ZVCP-1 

102/16(23

4) 

2 0% 2 0 

ZVCP-1 

103/13(23

4) 

11 0% 8 3 

ZVCP-1 

104/9(234

) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

109/13(23

4) 

4 0% 3 1 

ZVCP-1 

110/16(23

4) 

9 0% 7 2 

ZVCP-1 

110/17(23

4) 

7 0% 7 0 

ZVCP-1 

113/7(234

) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

113/8(234

1 0% 1 0 

) 

ZVCP-1 

114/5(234

) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

116/7(234

) 

58 1% 41 17 

ZVCP-1 

119/16(23

4) 

8 0% 6 2 

ZVCP-1 

119/17(23

4) 

180 2% 137 43 

ZVCP-1 

119/18(23

4) 

8 0% 2 6 

ZVCP-1 

120/3(234

) 

11 0% 7 4 

ZVCP-1 

122/3(234

) 

3 0% 3 0 

ZVCP-1 

123/9(234

) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

126/10(23

4) 

3 0% 2 1 

ZVCP-1 

126/11(23

4) 

4 0% 4 0 

ZVCP-1 

135/10(23

8 0% 7 1 
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4) 

ZVCP-1 

139/8(234

) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

25/4(234) 

255 3% 255 0 

ZVCP-1 

25/5(234) 

134 1% 96 38 

ZVCP-1 

25/6(234) 

4 0% 3 1 

ZVCP-1 

26/7(234) 

50 1% 41 9 

ZVCP-1 

26/8(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

26/9(234) 

15 0% 13 2 

ZVCP-1 

26/10(234

) 

6 0% 4 2 

ZVCP-1 

27/3(234) 

841 9% 662 179 

ZVCP-1 

28/6(234) 

3 0% 3 0 

ZVCP-1 

28/7(234) 

66 1% 52 14 

ZVCP-1 

29/4(234) 

1093 12% 809 284 

ZVCP-1 

29/5(234) 

3 0% 2 1 

ZVCP-1 

30/5(234) 

3161 35% 2573 588 

ZVCP-1 

30/6(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

30/7(234) 

12 0% 10 2 

ZVCP-1 

31/3(234) 

14 0% 14 0 

ZVCP-1 

36/6(234) 

24 0% 17 7 

ZVCP-1 

37/5(234) 

31 0% 28 3 

ZVCP-1 

38/3(234) 

13 0% 12 1 

ZVCP-1 

38/4(234) 

55 1% 46 9 

ZVCP-1 

38/5(234) 

75 1% 67 8 

ZVCP-1 

40/6(234) 

2 0%  0 

ZVCP-1 

40/7(234) 

16 0% 12 4 

ZVCP-1 

40/8(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

41/2(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

42/3(234) 

21 0% 17 4 

ZVCP-1 

43/4(234) 

3 0% 2 1 

ZVCP-1 

44/2(234) 

1610 18% 1133 477 

ZVCP-1 

44/3(234) 

48 1% 33 15 

ZVCP-1 

45/4(234) 

66 1% 53 13 

ZVCP-1 

45/5(234) 

31 0% 24 7 

ZVCP-1 

46/7(234) 

925 10% 660 265 

ZVCP-1 7 0% 4 3 
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46/8(234) 

ZVCP-1 

47/5(234) 

6 0% 5 1 

ZVCP-1 

47/6(234) 

8 0% 7 1 

ZVCP-1 

48/6(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

49/4(234) 

122 1% 76 46 

ZVCP-1 

51/4(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

50/6(234) 

4 0% 2 2 

ZVCP-1 

52/5(234) 

2 0% 1 1 

ZVCP-1 

52/6(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

54/3(234) 

39 0% 25 14 

ZVCP-1 

55/2(234) 

6 0% 3 3 

ZVCP-1 

58/2(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

59/4(234) 

2 0% 2 0 

ZVCP-1 

59/5(234) 

2 0% 2 0 

ZVCP-1 

60/3(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

61/8(234) 

2 0% 2 0 

ZVCP-1 

65/3(234) 

9 0% 9 0 

ZVCP-1 

69/5(234) 

1 0% 1 0 

ZVCP-1 

95/9(234) 

36 0% 20 16 

ZVCP-1 

96/6(234) 

1 0% 1 0 

 9157  7054 2101 

 

 

 

 

 

 

• Po letih 

 

pripad   2005 - 2008 

2005 2560 28% 

2006 2857 31% 

2007 2267 25% 
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2008 1473 16% 

 

pripad 2005 - 2008

2005

28%

2006

31%

2007

25%

2008

16%

 

Najnižji pripad je zaslediti v letu 2008, ko je bilo v postopek predlaganih samo 16% zadev od 

skupnega števila vseh zadev v tem obdobju, največji obseg zadev – 31% pa je bil v letu 2006. 

• Najpogostejši prekrški 

 

vrste kršitev število kršitev moški  ženske  

 116/7(234) 58 1% 41 1% 17 1% 

 

119/17(234) 

180 2% 137 2% 43 2% 

 25/4(234) 255 3% 255 4% 0 0% 

 25/5(234) 134 1% 96 1% 38 2% 

 26/7(234) 50 1% 41 1% 9 0% 

 27/3(234) 841 9% 662 10% 179 8% 

 28/7(234) 66 1% 52 1% 14 1% 

 29/4(234) 1093 12% 809 12% 284 13% 

 30/5(234) 3161 35% 2573 37% 588 27% 

 38/4(234) 55 1% 46 1% 9 0% 

 38/5(234) 75 1% 67 1% 8 0% 
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 44/2(234) 1610 18% 1133 16% 477 22% 

 44/3(234) 48 1% 33 0% 15 1% 

 45/4(234) 66 1% 53 1% 13 1% 

 46/7(234) 925 10% 660 9% 265 12% 

 49/4(234) 122 1% 76 1% 46 2% 

ostalo 418 5% 214 3% 204 9% 

 9157  6948  2209  

 

Ker je število vseh storjenih prekrškov preobsežno, je bila analiza narejena le v okviru najpogostejših. 

Največ prometnih nesreč je bilo storjenih s  kršitvijo 1. in 2. . odstavka 30. člena (35%),   44. člena 

(18%) 29. člena (12%). 
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- Po spolu 
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najpogostejše kršitve - razmerje med spoloma

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

3500

 1
16

/7
(2

34
)

 1
19

/1
7
(2

34
)

 2
5/

4(
234

)

 2
5/

5(
234

)

 2
6/

7(
234

)

 2
7/

3(
234

)

 2
8/

7(
234

)

 2
9/

4(
234

)

 3
0/

5(
234

)

 3
8/

4(
234

)

 3
8/

5(
234

)

 4
4/

2(
234

)

 4
4/

3(
234

)

 4
5/

4(
234

)

 4
6/

7(
234

)

 4
9/

4(
234

)

os
ta

lo

ženske

moški

 

 

moški

ZVCP-1 116/7(234)

1%
ZVCP-1 25/5(234)

1%
ZVCP-1 27/3(234)

12%

ZVCP-1 29/4(234)

15%

ZVCP-1 30/5(234)

32%

ZVCP-1 38/4(234)

1%

ZVCP-1 44/2(234)

20%

ZVCP-1 45/4(234)

1%

ZVCP-1 46/7(234)

11%

ZVCP-1 49/4(234)

1%

ZVCP-1 119/17(234)

2%
ZVCP-1 25/4(234)

3%

 

 

ženske

ZVCP-1 116/7(234)

1%

ZVCP-1 27/3(234)

9%

ZVCP-1 29/4(234)

15%

ZVCP-1 30/5(234)

28%

ZVCP-1 38/4(234)

0%

ZVCP-1 44/2(234)

23%

ZVCP-1 45/4(234)

1%

ZVCP-1 46/7(234)

14%

ZVCP-1 49/4(234)

2%

ZVCP-1 119/17(234)

2%

ZVCP-1 25/4(234)

3%

ZVCP-1 25/5(234)

2%
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Povzročitev prometne nesreče s kršitvijo 30. člena je pri obeh spolih v največjem obsegu, malo več pri 

moških 32% in manj pri ženskah v 28% primerov, na drugem mestu je kršitev 44. člena (pri moških v 

20%, pri ženskah pa v 23%), medtem ko je  kršitev 29. člena pri obeh spolih enaka (oba v 15% 

primerov), pri moških je na četrtem mestu kršitev 27. člena (12%), pri ženskah pa 46. člena (14%). 

• Mladoletniki 

 

103/13(234) 8 3% 

 110/17(234) 1 0% 

 116/7(234) 23 8% 

 119/16(234) 1 0% 

 119/17(234) 45 15% 

 119/18(234) 2 1% 

 123/9(234) 1 0% 

 126/11(234) 2 1% 

 135/10(234) 2 1% 

 139/8(234) 1 0% 

 25/4(234) 21 7% 

 25/5(234) 5 2% 

 25/6(234) 2 1% 

 26/7(234) 1 0% 

 26/9(234) 1 0% 

 27/3(234) 17 6% 

 29/4(234) 11 4% 

 30/5(234) 77 26% 

 30/7(234) 4 1% 

 31/3(234) 1 0% 

 36/6(234) 2 1% 

 37/5(234) 3 1% 

 38/3(234) 1 0% 

 38/4(234) 1 0% 

 38/5(234) 8 3% 

 40/7(234) 1 0% 

 40/8(234) 1 0% 

 44/2(234) 23 8% 

 44/3(234) 4 1% 

 46/7(234) 6 2% 

 47/5(234) 1 0% 

 54/3(234) 3 1% 

 55/2(234) 1 0% 

 59/4(234) 1 0% 

 59/5(234) 1 0% 

 61/8(234) 1 0% 

 95/9(234) 6 2% 

 96/6(234) 1 0% 

 



 133 

MLADOLETNIKI

 103/13(234)

3%

 116/7(234)

8%

 119/17(234)

15%

 25/4(234)

7%

 25/5(234)

2%

 27/3(234)

6%

 29/4(234)

4%

 30/5(234)

26%

 38/5(234)

3%

 44/2(234)

8%

 46/7(234)

2%

 95/9(234)

2%

OSTALO

14%

 

 

Pri mladoletnikih je na prvem mestu po obsegu kršitev 30. člena (26%), vendar pa je na drugem 

mestu kršitev 119. člena – neupoštevanje rdeče luči v kar 15%, ter 116. člena v 8% primerov.  

 

• Glede na število  storjenih prekrškov posameznega storilca 

 

 osebe z 1 

prekr 

osebe z dvema 2 

prek.  

osebe s 3 ali več 

prekr. 

 

skupaj prekrški  rešeni v obdobju 2005-

2008 

6035 1148 877 

 75% 14% 11% 
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storilci prometne nesreče glede na število vseh storjenih prekrškov (rešeni 2005-

2008)

1 prekršek

75%

2 prekrška

14%

3 ali več prekrškov

11%

 

 

- Osebe s 3 ali več prekrški 

osebe s 3 ali več prekr. 3 4 5 6 7 9 10 11 12 13 14 16 19 

skupaj  434 182 91 45 53 40 10 2 3 13 1 1 2 
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vrste 

prekrškov 

število 
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% glede na 

skupno št. 

kršitev 

št kršitev oseb, ki 

ima le en 

prekršek po  234 

% glede 

na  št. te 

kršitve 

Št.  kršitev oseb, ki so 

večkrat storile prekršek po 

234. čl.  
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čl. 

 101/6(234) 2 0% 2 100% 0 0% 

 102/16(234) 2 0% 2 100% 0 0% 

 103/13(234) 11 0% 7 64% 4 36% 

 104/9(234) 1 0% 0 0% 1 100% 

 109/13(234) 4 0% 1 25% 3 75% 

 110/16(234) 6 0% 5 83% 1 17% 

 110/17(234) 7 0% 5 71% 2 29% 

 113/7(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 113/8(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 114/5(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 116/7(234) 57 1% 48 84% 9 16% 

 119/16(234) 6 0% 5 83% 1 17% 

 119/17(234) 159 2% 148 93% 11 7% 

 119/18(234) 6 0% 6 100% 0 0% 

 120/3(234) 10 0% 8 80% 2 20% 

 122/3(234) 3 0% 1 33% 2 67% 

 123/9(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 126/10(234) 3 0% 2 67% 1 33% 

 126/11(234) 4 0% 2 50% 2 50% 

 135/10(234) 8 0% 2 25% 6 75% 

 139/8(234) 1 0% 0 0% 1 100% 

 25/4(234) 240 3% 207 86% 33 14% 

 25/5(234) 125 2% 113 90% 12 10% 

 26/7(234) 48 1% 42 88% 6 13% 

 26/8(234) 1 0% 1 100% 0 0% 
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 26/9(234) 14 0% 10 71% 4 29% 

 26/10(234) 3 0% 2 67% 1 33% 

 27/3(234) 803 10% 718 89% 85 11% 

 28/6(234) 3 0% 2 67% 1 33% 

 28/7(234) 59 1% 52 88% 7 12% 

 29/4(234) 1036 13% 960 93% 76 7% 

 29/5(234) 3 0% 3 100% 0 0% 

 30/5(234) 2693 33% 2407 89% 286 11% 

 30/6(234) 1 0% 0 0% 1 100% 

 30/7(234) 10 0% 10 100% 0 0% 

 31/3(234) 12 0% 11 92% 1 8% 

 36/6(234) 21 0% 18 86% 3 14% 

 37/5(234) 28 0% 24 86% 4 14% 

 38/3(234) 10 0% 8 80% 2 20% 

 38/4(234) 46 1% 34 74% 12 26% 

 38/5(234) 70 1% 56 80% 14 20% 

 40/6(234) 2 0% 1 50% 1 50% 

 40/7(234) 16 0% 13 81% 3 19% 

 40/8(234) 1 0% 0 0% 1 100% 

 41/2(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 42/3(234) 20 0% 19 95% 1 5% 

 43/4(234) 3 0% 1 33% 2 67% 

 44/2(234) 1371 17% 1274 93% 97 7% 

 44/3(234) 42 1% 32 76% 10 24% 

 45/4(234) 54 1% 44 81% 10 19% 

 45/5(234) 30 0% 24 80% 6 20% 
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 46/7(234) 788 10% 732 93% 56 7% 

 46/8(234) 2 0% 1 50% 1 50% 

 47/5(234) 4 0% 1 25% 3 75% 

 47/6(234) 2 0% 0 0% 2 100% 

 48/6(234) 0 0% 0 0% 0 0% 

 49/4(234) 96 1% 93 97% 3 3% 

 51/4(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 50/6(234) 4 0% 3 75% 1 25% 

 52/5(234) 2 0% 2 100% 0 0% 

 52/6(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 54/3(234) 35 0% 32 91% 3 9% 

 55/2(234) 6 0% 5 83% 1 17% 

 58/2(234) 1 0% 0 0% 1 100% 

 59/4(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 59/5(234) 1 0% 1 100% 0 0% 

 60/3(234) 1 0% 0 0% 1 100% 

 61/8(234) 2 0% 2 100% 0 0% 

 65/3(234) 9 0% 8 89% 1 11% 

 69/5(234) 1 0% 0 0% 0 0% 

 95/9(234) 34 0% 34 100% 0 0% 

 96/6(234) 2 0% 2 100% 0 0% 

    90%  10% 

 

b) Izrečene sankcije osebam z 1 prekrškom 

 

vrste prekrškov 

(rešene zadeve) 

moški ženske  101/6(234) 2 0 
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 102/16(234) 2 0 

 103/13(234) 5 3 

 110/16(234) 3 2 

 110/17(234) 5 0 

 113/7(234) 1 0 

 113/8(234) 1 0 

 114/5(234) 1 0 

 116/7(234) 27 15 

 119/16(234) 5 0 

 119/17(234) 95 38 

 119/18(234) 1 5 

 120/3(234) 5 3 

 122/3(234) 1 0 

 123/9(234) 1 0 

 126/10(234) 2 0 

 126/11(234) 2 0 

 135/10(234) 1 1 

 25/4(234) 100 46 

 25/5(234) 57 31 

 26/7(234) 27 6 

 26/8(234) 1 0 

 26/9(234) 4 2 

 26/10(234) 2 0 

 27/3(234) 469 154 

 28/6(234) 2 0 

 28/7(234) 37 8 

 29/4(234) 614 248 

 29/5(234) 1 1 

 30/5(234) 1282 433 

 30/6(234) 0 2 

 30/7(234) 7 0 

   

 moški ženske 

 31/3(234) 6 0 

 36/6(234) 9 5 

 37/5(234) 14 2 

 38/3(234) 6 0 

 38/4(234) 23 7 

 38/5(234) 43 6 

 40/6(234) 0 1 

 40/7(234) 9 4 

 41/2(234) 1 0 

 42/3(234) 14 4 

 43/4(234) 0 1 

 44/2(234) 803 380 

 44/3(234) 19 9 

 45/4(234) 22 10 

 45/5(234) 18 4 

 46/7(234) 438 227 

 46/8(234) 2 1 

 47/5(234) 1 0 

 47/6(234) 4 1 
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 49/4(234) 48 40 

 51/4(234) 1 0 

 50/6(234) 1 2 

 52/5(234) 1 1 

 52/6(234) 1 0 

 54/3(234) 21 11 

 55/2(234) 2 3 

 59/4(234) 1 0 

 59/5(234) 1 0 

 61/8(234) 2 0 

 69/5(234) 1 0 

 95/9(234) 18 15 

 96/6(234) 10 0 

 4303 1732 

 

Zaradi preglednosti so v nadaljevanju obravnavani samo najbolj pogosti prekrški. 

 

• Razmerje po spolu 

 

razmerje po spolu (sankcioniranii)
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 moški  ženske  skupaj 

 116/7(234) 27 64% 15 36% 42 

 119/17(234) 95 71% 38 29% 133 
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 25/4(234) 100 68% 46 32% 146 

 25/5(234) 57 65% 31 35% 88 

 26/7(234) 27 82% 6 18% 33 

 27/3(234) 469 75% 154 25% 623 

 28/7(234) 37 82% 8 18% 45 

 29/4(234) 614 71% 248 29% 862 

 30/5(234) 1282 75% 433 25% 1715 

 38/4(234) 23 77% 7 23% 30 

 38/5(234) 43 88% 6 12% 49 

 44/2(234) 803 68% 380 32% 1183 

 44/3(234) 19 68% 9 32% 28 

 45/4(234) 22 69% 10 31% 32 

 45/5(234) 18 82% 4 18% 22 

 46/7(234) 438 66% 227 34% 665 

 49/4(234) 48 55% 40 45% 88 

 54/3(234) 21 66% 11 34% 32 

ostalo 160 73% 59 27% 219 

 

Iz tabele je razvidno, da so v cca 75% primerov storilci prometne nesreče moški, v 25 % pa ženske. 

Največji obseg kršitev pri ženskah v primerajvi z moškimi  predstavlja temeljni prekršek po 7. 

odstavku 46. člena (34%). 

 

• Globa 

 

vrste prekrškov predpisana povprečna 

G 

najnižja 

G 

najvišja 

G 

 116/7(234) 125 333 125 417 

 119/17(234) 256 272,5 125 800 
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 25/4(234) 125 156,6 40 300 

 25/5(234) 125 134 41 187 

 26/7(234) 125 133,5 41 400 

 27/3(234) 125 144 40 584 

 28/7(234) 125 169,5 125 208 

 29/4(234) 125 140 42 333 

 30/5(234) 213 222,5 40 500 

 38/4(234) 256 265,7 125 333 

 38/5(234) 125 153,3 125 250 

 44/2(234) 213 215 40 625 

 44/3(234) 125 215,5 65 292 

 45/4(234) 213 221,6 104 333 

 45/5(234) 125 150,5 125 220 

 46/7(234) 213 221 100 542 

 49/4(234) 213 227 105 417 

 54/3(234) 85,8 134 83,5 200 
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razmerje glede na višino izrečene globe
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povprečna G

najnižja G

najvišja G

 

 

 

 

vrste 

prekrškov 

št.G na meji 

predp. 

št. višjih 

G 

št nižjih 

G 

 G ni bila 

izrečena 

ustavit

ev 

  

 116/7(234) 9 23% 7 18

% 

0 0

% 

21 54% 2 5% 39 

 119/17(234) 3 2% 70 55

% 

0 0

% 

43 34% 11 9% 127 

 25/4(234) 27 19% 21 15

% 

2 1

% 

82 57% 11 8% 143 

 25/5(234) 24 28% 8 9% 3 3

% 

44 51% 8 9% 87 

 26/7(234) 15 38% 11 28

% 

1 3

% 

10 25% 3 8% 40 

 27/3(234) 160 26% 70 11

% 

29 5

% 

298 49% 54 9% 611 

 28/7(234) 1 2% 19 45

% 

0 0

% 

15 36% 7 17

% 

42 

 29/4(234) 358 43% 10

8 

13

% 

7 1

% 

339 41% 25 3% 837 
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 30/5(234) 760 50% 24

0 

16

% 

47 3

% 

347 23% 120 8% 151

4 

 38/4(234) 13 48% 7 26

% 

2 7

% 

4 15% 1 4% 27 

 38/5(234) 12 24% 11 22

% 

0 0

% 

21 43% 5 10

% 

49 

 44/2(234) 661 64% 14

0 

14

% 

27 3

% 

149 14% 51 5% 102

8 

 44/3(234) 0 0% 14 50

% 

1 4

% 

13 46% 0 0% 28 

 45/4(234) 2 6% 19 59

% 

1 3

% 

7 22% 3 9% 32 

 45/5(234) 6 29% 6 29

% 

0 0

% 

7 33% 2 10

% 

21 

 46/7(234) 355 63% 91 16

% 

14 2

% 

70 12% 33 6% 563 

 49/4(234) 42 53% 12 15

% 

2 3

% 

15 19% 8 10

% 

79 

 54/3(234) 11 38% 6 21

% 

1 3

% 

8 28% 3 10

% 

29 

 2459 31% 86

0 

26

% 

136 2

% 

1493 33% 347 8%  

 

Sodišče je storilcem v 31% prekrškov izreklo globo na meji predpisane, v 26% je izreklo višjo globo, v 

2% pa je predpisano globo omililo. Globa ni bila izrečena v 33% primerov, v 8% pa je bil postopek 

ustavljen. Največ višjih glob, 55%, je sodišče izreklo za prekršek po 119/17 (234) členu. 
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razmerje med zad. z izrečeno G na meji, višjo G, nižjo, ko ta ni bila izrečena ter 

ustavitvijo zadev
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št nižjih G

št. višjih G

št.G na meji predp.

 

 

 

razmerje med št. zadev z izrečeno G, omilitvijo in ustavitvijo postopka

izrečena globa 

62%

G ni bila izrečena ali 

omiljena

31%

ustavitev postopka

7%

 

 

Iz gornjih podatkov je razvidno, da je sodišče v 62% globo izreklo, v 34% globa ni bila izrečena (po vsej 

verjetnosti je bil izrečen opomin ali mladoletniku vzgojni ukrep), v 7%  pa je bil postopek ustavljen.  

• Kazenske točke 

 



 145 

Pregled podatkov je zajel obdobje 2005 – 2008.  

 

vrste prekrškov KT DA % KT NE % skupaj 

 116/7(234) 15 38% 25 63% 40 

 119/17(234) 73 60% 48 21% 121 

 25/4(234) 42 31% 93 19% 135 

 25/5(234) 33 41% 47 31% 80 

 26/7(234) 18 60% 12 83% 30 

 27/3(234) 227 40% 341 4% 568 

 28/7(234) 20 56% 16 69% 36 

 29/4(234) 440 53% 394 3% 834 

 30/5(234) 1132 72% 449 2% 1581 

 38/4(234) 32 84% 6 66% 38 

 38/5(234) 22 50% 22 57% 44 

 44/2(234) 930 83% 194 2% 1124 

 44/3(234) 13 46% 15 89% 28 

 45/4(234) 23 77% 7 83% 30 

 45/5(234) 12 60% 8 125% 20 

 46/7(234) 535 86% 89 4% 624 

 49/4(234) 57 72% 22 32% 79 

 54/3(234) 13 45% 16 86% 29 
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razmerje med št. izrečenih  kazenskih točk in št. zadev, ko te niso bile izrečene
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razmerje med št. zadev z izrečenimi KT in neizrečenimi KT

KT DA

67%

KT NE

33%

 

 

 

• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

Pregled podatkov je zajel obdobje 2005 – 2008.  

 

vrste prekrškov PVMV da PVMV ne skupaj PVMV se 
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 odpusti 

 116/7(234) 9 23% 31 78% 40 1 

 119/17(234) 58 48% 63 52% 121 14 

 25/4(234) 21 16% 112 84% 133 10 

 25/5(234) 12 15% 68 85% 80 10 

 26/7(234) 7 23% 23 77% 30 4 

 27/3(234) 70 12% 498 88% 568 49 

 28/7(234) 5 14% 31 86% 36 14 

 29/4(234) 248 30% 586 70% 834 173 

 30/5(234) 614 39% 967 61% 1581 418 

 38/4(234) 13 45% 16 55% 29 10 

 38/5(234) 14 31% 31 69% 45 8 

 44/2(234) 443 39% 681 61% 1124 410 

 44/3(234) 8 29% 20 71% 28 14 

 45/4(234) 10 33% 20 67% 30 2 

 45/5(234) 2 10% 18 90% 20 2 

 46/7(234) 271 43% 353 57% 624 215 

 49/4(234) 21 27% 58 73% 79 14 

 54/3(234) 2 7% 27 93% 29 2 

 1828 34% 3603 66% 5431 1370 
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razmerje med št. zadev, ko je bila izrečena prepoved vožnje motornega vozila in 

tistimi, ko ni bila
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razmerje med izrečeno PVMV, št. zadev, ko je bila odpuščena in št. ko sploh ni bila 

izrečena

PVMV DA

34%

PVMV se ODPUSTI

25%

PVMV NE

41%

 

 

Sodišče je storilcem samo 1 prekrška v 67% izreklo kazenske točke, sankcijo prepovedi vožnje 

motornega vozila pa le  v 34%, medtem ko jo je kar v 25% odpustilo. 

 

c) Sankcije izrečene osebam z več prekrški  

• Vrste prekrškov 
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vrste prekrškov 

 (rešene zadeve) 

skupaj moški ženske 

 103/13(234) 4 0 1 

104/9(234) 1 1 0 

109/13(234) 3 3 0 

 110/16(234) 1 1 0 

 110/17(234) 2 2 0 

 116/7(234) 15 13 2 

 119/16(234) 1 0 1 

 119/17(234) 26 23 3 

 120/3(234) 2 1 1 

 122/3(234) 2 2 0 

 126/10(234) 1 0 1 

 126/11(234) 2 2 0 

 135/10(234) 6 6 0 

 139/8(234) 1 1 0 

 25/4(234) 94 83 11 

 25/5(234) 37 31 6 

 26/7(234) 15 12 3 

 26/9(234) 8 8 0 

 26/10(234) 1 1 0 

 27/3(234) 180 164 16 

 28/6(234) 1 1 0 

 28/7(234) 14 12 2 

 29/4(234) 173 151 22 

 30/5(234) 976 900 76 

 30/6(234) 1 1 0 

 30/7(234) 1 1 0 

 31/3(234) 7 7 0 

 36/6(234) 7 6 1 

 37/5(234) 12 11 1 

 38/3(234) 4 3 1 

 38/4(234) 16 16 0 

 38/5(234) 21 20 1 

 40/6(234) 1 1 0 

 40/7(234) 3 1 0 

 40/8(234) 1 1 0 

 42/3(234) 2 2 0 

 43/4(234) 2 2 0 

 44/2(234) 188 165 23 

 44/3(234) 14 10 4 

 45/4(234) 22 22 0 

 45/5(234) 8 6 2 

 46/7(234) 123 110 13 

 46/8(234) 1 0 1 

 47/5(234) 4 3 1 

 47/6(234) 2 2 0 

 49/4(234) 9 8 1 

 50/6(234) 1 1 0 

 54/3(234) 3 2 1 

 55/2(234) 1 1 0 

 58/2(234) 1 1 0 
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 60/3(234) 1 1 0 

 65/3(234) 1 1 0 

 95/9(234) 1 1 0 
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Zaradi preglednosti so v nadaljevanju obravnavani samo najbolj pogosti prekrški. 

 

vrste prekrškov 

(rešene zadeve) 

moški  ženske  skupaj 

 116/7(234) 13 87% 2 13% 15 

 119/17(234) 23 88% 3 12% 26 

 25/4(234) 83 88% 11 12% 94 

 25/5(234) 31 84% 6 16% 37 

 26/7(234) 12 80% 3 20% 15 

 27/3(234) 164 91% 16 9% 180 

 28/7(234) 12 86% 2 14% 14 

 29/4(234) 151 87% 22 13% 173 

 30/5(234) 900 92% 76 8% 976 

 37/5(234) 11 92% 1 8% 12 

 38/4(234) 16 100% 0 0% 16 

 38/5(234) 20 95% 1 5% 21 

 44/2(234) 165 88% 23 12% 188 

 44/3(234) 10 71% 4 29% 14 

 45/4(234) 22 100% 0 0% 22 

 46/7(234) 110 89% 13 11% 123 

ostalo 85 91% 13 14% 93 

 1828 90% 196 10% 2024 

 

• Izrečene sankcije 

- Globa 

 

vrste prekrškov predpisana povprečna najnižja najvišja 
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G G G 

 116/7(234) 125 127 42 130 

 119/17(234) 256 290 250 510 

 25/4(234) 125 151 125 292 

 25/5(234) 125 137 125 208 

 26/7(234) 125 149 42 167 

 27/3(234) 125 144 42 300 

 28/7(234) 125 166 130 166 

 29/4(234) 125 151 120 500 

 30/5(234) 213 233 83 1000 

 37/5(234) 256 190 63 250 

 38/4(234) 125 253 250 260 

 38/5(234) 213 160 125 250 

 44/2(234) 125 223 125 550 

 44/3(234) 213 220 125 292 

 45/4(234) 125 235 200 375 

 46/7(234) 213 228 125 520 
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vrste prekrškov št.G na meji predp. št. višjih G št nižjih 

G 

 G ni bila 

 izrečena 

ustavitev  

 116/7(234) 2 13% 1 7% 3 20% 7 47% 2 13% 

 119/17(234) 5 21% 7 29% 0 0% 8 33% 4 17% 

 25/4(234) 22 24% 15 16% 0 0% 50 54% 6 6% 

 25/5(234) 12 35% 6 18% 0 0% 14 41% 2 6% 

 26/7(234) 1 6% 4 25% 1 6% 9 56% 1 6% 

 27/3(234) 38 21% 26 15% 14 8% 84 47% 15 8% 

 28/7(234) 6 43% 0 0% 1 7% 5 36% 2 14% 

 29/4(234) 49 29% 36 21% 1 1% 79 47% 4 2% 

 30/5(234) 402 46% 215 24% 22 3% 189 21% 52 6% 

 38/4(234) 3 21% 5 36% 1 7% 3 21% 2 14% 

 38/5(234) 5 33% 3 20% 0 0% 6 40% 1 7% 

 44/2(234) 3 14% 6 29% 0 0% 7 33% 5 24% 

 44/3(234) 100 58% 35 20% 2 1% 31 18% 5 3% 

 45/4(234) 6 43% 1 7% 1 7% 6 43% 0 0% 

 45/5(234) 9 43% 6 29% 0 0% 5 24% 1 5% 

 46/7(234) 60 57% 24 23% 2 2% 17 16% 3 3% 
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razmerje med št. zadev glede na višino globe oz. če globa ni bila izrečena ali post. 

ustavljen
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G ni bila izrečena

št nižjih G

št. višjih G

št.G na meji predp.

 

razmerje med št. zadev, kjer je bila globa izrečena, ni bila izrečena oz. je bil 

postopek ustavljen

G izrečena

65%

G ni izrečena

29%

ustavitev

6%

 

- Kazenske točke 

 

vrste prekrškov KT DA  KT NE   

 116/7(234) 3 23% 10 77% 13 

 119/17(234) 9 75% 3 25% 12 

 25/4(234) 31 35% 57 65% 88 

 25/5(234) 15 43% 20 57% 35 

 26/7(234) 3 21% 11 79% 14 

 27/3(234) 54 33% 111 67% 165 

 28/7(234) 7 58% 5 42% 12 



 155 

 29/4(234) 73 44% 94 56% 167 

 30/5(234) 551 60% 371 40% 922 

 38/4(234) 5 33% 10 67% 15 

 38/5(234) 7 44% 9 56% 16 

 44/2(234) 128 70% 54 30% 182 

 44/3(234) 7 50% 7 50% 14 

 45/4(234) 8 38% 13 62% 21 

 46/7(234) 78 66% 40 34% 118 

 

 

razmerje med št. zadev z izrečenimi KT in ko KT niso bile izrečene
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obseg zadev glede na izrečene KT

KT DA

55%

KT NE

45%

 

 

- Prepoved vožnje motornega vozila 

 

vrste prekrškov PVMV DA PVMV NE PVMV se 

 ODPUSTI 

 116/7(234) 1 8% 12 92% 0 

 119/17(234) 8 36% 14 64% 1 

 25/4(234) 24 27% 64 73% 3 

 25/5(234) 10 29% 25 71% 2 

 26/7(234) 1 7% 13 93% 0 

 27/3(234) 26 16% 139 84% 7 

 28/7(234) 3 25% 9 75% 2 

 29/4(234) 51 31% 116 69% 14 

 30/5(234) 398 43% 522 57% 78 

 38/4(234) 4 27% 11 73% 1 

 38/5(234) 6 38% 10 63% 1 

 44/2(234) 71 39% 111 61% 37 

 44/3(234) 4 29% 10 71% 3 
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 45/4(234) 9 43% 12 57% 2 

 46/7(234) 55 47% 63 53% 15 

 

razmerje med št. zadev z izrečeno PVMV, in ko PVMV ni bila izrečena
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razmerje med št. zadev z izrečeno PVMV, ko je bila ta odpuščena ali ni bila 

izrečena

PVMV DA

34%

PVMV se ODPUSTI

8%

PVMV NE

58%
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obseg zadev, ko je bila PVMV odpuščena od vseh zadev, ko PVMV ni bila izrečena

PVMV NE

87%

PVMV se ODPUSTI

13%

PVMV NE

PVMV se ODPUSTI

 

 

 

 

kazenske točke KT DA  OMILITEV  KT NE  skupaj 

 116/7(234) 7 88% 0 0% 1 13% 8 

 25/4(234) 17 94% 0 0% 1 6% 18 

 25/5(234) 25 89% 1 4% 2 7% 28 

 27/3(234) 37 90% 0 0% 4 10% 41 

 29/4(234) 78 95% 0 0% 4 5% 82 

 30/5(234) 114 94% 3 2% 4 3% 121 

 38/4(234) 9 82% 2 18% 0 0% 11 

 44/2(234) 88 98% 0 0% 2 2% 90 

 46/7(234) 16 89% 1 6% 1 6% 18 

skupaj 391 94%  0% 19 5% 417 
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KAZENSKE TOČKE 2005 - 2008: število izrečenih na meji predpisane, št. omilitev, 

št., ko niso bile izrečene
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prepoved vožnje motornega vozila PVMV DA  PVMV NE   

 116/7(234) 4 50% 4 50% 8 

 25/4(234) 7 39% 11 61% 18 

 25/5(234) 7 25% 21 75% 28 

 27/3(234) 4 10% 37 90% 41 

 29/4(234) 23 28% 59 72% 82 

 30/5(234) 37 31% 84 69% 121 

 38/4(234) 8 73% 3 27% 11 

 44/2(234) 20 22% 70 78% 90 

 46/7(234) 4 22% 14 78% 18 

skupaj 114 27% 303 73% 417 
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PREPOVED VOŽNJE MOTORNEGA VOZILA 2005-2008
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d) Primerjava izrečenih sankcij  

 

 povprečna G število višjih G  KT da  PVMV da  

prekršek os. 1 

prek 

več 

prekr. 

os. 1 

prek 

več 

prekr. 

os. 1 

prek 

več 

prekr. 

os. 1 

prek 

več 

prekr. 

 

29/4(234) 

140 € 151 € 13% 21% 53% 44% 30% 31% 

 

30/5(234) 

222,50 € 233 € 16% 24% 72% 60% 39% 43% 

 

44/2(234) 

215 € 223 € 14% 29% 83% 70% 39% 39% 

 

Iz gornje tabele je razvidno, da je sodišče okoliščino, da ima oseba več prekrškov, upoštevalo, saj je 
pri vseh treh prekrških višja povprečna globa, oziroma je bila več osebam izrečena višja globa.  
Zanimiva pa je primerjava izrečenih kazenskih točk in prepovedi vožnje motornega vozila. Stranska 
sankcija kazenskih točk je bila v manjšem procentu izrečena osebam z več prekrški (verjetno zato, 
ker je med njimi več oseb, ki jim je vozniško dovoljenje prenehalo veljati), medtem ko pa je 
stranska sankcija prepovedi vožnje motornega vozila obem skupinama izrečena skoraj v enakem 
številu, ki pa je še vedno nižje kot je bilo izrečenih kazenskih točk (sankcija v več primerih 
odpuščena).  
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3. Vožnja pod vplivom alkohola, mamil,... ali odklon preizkusa 

a) Pripad 

• Po letih 

 

pripad 2005 2006 2007 2008 

po številu 

prekrškov 

2787 3265 3507 2832 

 

pripad po letih

2005

22%

2006

26%
2007

29%

2008

23%

 

 

Obseg zadev je precej konstanten, od 22% do 29%.  Malo manjši obseg je bil v letu 2005, kar bi lahko 

pripisali novim višjim sankcijam. Višje sankcije so bile predpisane tudi v letu 2008, ko je ravno tako zaslediti 

nižji pripad prekrškov.   

• Po prekršku in  spolu 

 

 skupaj moški ženske 

130/3 -a, b,c in 130/4 -a, b,c 278   

130/3-d 1302 1302 56 

130 /4-d 3660 3346 314 

130/3-d (5) 276 260 16 
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 130/4-d (5) 2341 2146 195 

130/5 327 306 21 

130/3-d (135) 42 38 4 

 130/4-d (135) 330 300 30 

132/11, 132/13 2421 2244 177 

131/3 172 160 12 

 

 

razmerje med vrstami prekrškov

130/3-d

12%

130 /4-d

33%

130/3-d (5)

2%

 130/4-d (5)

21%

132/11, 132/13

22%

130/5

3%

130/3-d (135)

0%

 130/4-d (135)

3%

130/3 -a, b,c in 130/4 -

a, b,c

2%131-  mamila

2%

 

 

 

 

po skupina prekrškov skupaj moški  ženske  

130/3-d, 130 /4-d  4962 4648 94% 370 7% 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  2944 2712 92% 232 8% 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  372 338 91% 34 9% 

132/11, 132/13 2421 2244 93% 177 7% 

131/3 172 160 93% 12 7% 
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razmerje po skupinah prekrškov

130/3-d, 130 /4-d 

46%

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5 

27%

130/3-d (135), 130/4-d 

(135) 

3%

132/11, 132/13

22%

131-3

2%

 

 

Največjo skupino prekrškov predstavljajo prekrški po d točki 3. in 4. odstavka 130. člena, ki je za 20% večja 

od skupine kvalificiranega prekrška po 5. odstavku 130. člena. Skoraj enaka pa je skupina prekrškov po 13. 

(11.) odstavku 132., ki prav tako zaradi zagrožene sankcije 18 kazenskih točk spada med najtežje prekrške. 

Vožnje pod vplivom mamil,.. je zaenkrat le v zelo majhnem obsegu.  

 

struktura po spolu
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Kot storilci prekrškov te skupine prevladujejo moški, saj so storili več kot 90% prekrškov, kljub temu pa so 

ženske v skoraj enakem obsegu storilke vseh skupin obravnavanih prekrškov.  
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• Razmerje glede na število prekrškov posamezne osebe  

 

število prekrškov po osebi   V % 

1 4456 40% 

2 2704 24% 

3 1422 13% 

4 788 7% 

5 539 5% 

6 304 3% 

7 260 2% 

8 163 1% 

9 124 1% 

10 48 0% 

11 60 1% 

12 67 1% 

13 25 0% 

14 39 0% 

16 15 0% 

17 17 0% 

19 55 0% 

23 23 0% 

40 40 0% 

skupaj 11149  
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razmerje po storilcih glede na število prekrškov vseh in hkrati alko,...

1

40%

2

24%

3

13%

4

7%

5

5%

6 do 9

8%

 10 in več

3%

 

 

Iz tabele in grafa je razvidno, da so 40% vseh storjenih prekrškov  storile osebe, ki imajo le en prekršek, 24% 

osebe, ki imajo 2 prekrška, kar 38% prekrškov pa so storile osebe, ki imajo 3 ali več prekrškov.  

 

razmerje glede na število storjenih prekrškov  

 2005 -2008 

oseba z 1 prekrškom oseba z več prekrški 

130/3-a, b, c, 130 /4-da, b, c 72 2% 206 3% 

130/3-d, 130 /4-d  2455 52% 2507 39% 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  1085 23% 1532 24% 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  23 0% 349 5% 

132/11, 132/13 734 15% 1687 26% 

131-3 375 8% 124 2% 

 4744  6405  
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razmerje po skupinah prekrškov glede na število storjenih prekrškov
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 moški   

z 1 

prekr. 

             moški  

             z več prek. 

Moški 

 

skupaj 

ženska  

z 1 prek 

ženske  

 z več 

prekr. 

Žensk

e 

 

skupaj 

130/3-d, 130 /4-d  2181 47

% 

243

8 

53

% 

4619 27

4 

80

% 

69 20% 343 

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

1250 31

% 

273

1 

69

% 

3981 97 44

% 

123 56% 220 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  19 6% 319 94

% 

338 4 12

% 

30 88% 34 

132/11, 132/13 677 30

% 

161

7 

70

% 

2294 70 55

% 

57 45% 127 

131-3 47 29

% 

115 71

% 

162 3 30

% 

7 70% 10 

 

 

b) Izrečene sankcije vsem storilcem  

• Globa 
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* zajeti podatki v obdobju 2005 – 2007  

 G  izrečena   G ni izrečena ustavitev postopka  

130/3-d, 130 /4-d  3578 89% 367 9% 70 2% 4015 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  2028 86% 292 12% 48 2% 2368 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  100 31% 210 65% 14 4% 324 

132/11, 132/13 1732 67% 377 15% 459 18% 2568 

131/3 89 74% 5 4% 26 22% 120 

130/3-a, b, c, 130 /4-a, b, c 148 60% 90 37% 8 3% 246 

 

Sodišče je v kar 92%  obravnavanih prekrškov ugotovilo odgovornost storilca, od tega je bila v 68% globa 

izrečena, v 37% pa ne.  

 

razmerje glede na to ali je bila globa izrečena, ni bila izrečena in ali je bil postopek 

ustavljen

3578

2028

100

1732

89

367 292
210

377

570 48 14

459

26
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130/3-d, 130 /4-d 130/3-d (5), 130/4-

d (5),130/5 
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globa izrečena 

globa ni izrečena

ustavitev postopka

 

 predpisana G povprečna  

G 

najvišjaG najnižja G 

130/3-d 500,75 538 1500 167 

130 /4-d 500,75 517 1000 50 

130/3-d (5) 500,75 530 1084 250 

 130/4-d (5) 500,75 529 1050 50 
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130/5 500,75 540 1000 250 

130/3-d (135) 500,75 550 625 250 

 130/4-d (135) 500,75 516 600 333 

132/11, 132/13 500,75 520 1000 50 

131-  mamila 500,75 527 120 120 

 

*povprečje je izračunano od vseh glob izrečenih v okviru in nad spodnjo mejo predpisane 

 

razmerje glede na višino izrečene globe v primerjavi s spodnjo mejo predpisane
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 število G izreč. na meji predp. št. nižjih G  št. višjih G   

130/3-d 326 35% 26 3% 568 62% 920 

130 /4-d 1320 78% 200 12% 168 10% 1688 

130/3-d (5) 77 42% 2 1% 104 57% 183 

 130/4-d (5) 658 38% 59 3% 1000 58% 1717 

130/5 116 53% 2 1% 102 46% 220 

130/3-d (135) 2 18% 2 18% 7 64% 11 

 130/4-d (135) 144 76% 2 1% 43 23% 189 
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132/11, 132/13 607 45% 107 8% 642 47% 1356 

131/3 33 38% 6 7% 49 56% 88 

 

razmerje med izrečenimi G na meji predpisane, omilitvami in višjiimi globami
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• Kazenske točke 

 

 KT da  omilitev KT  KT ne skupaj 

130/3-d 201 18% 29 3% 889 79% 1119 

130 /4-d 2686 81% 46 1% 573 17% 3305 

130/3-d (5) 128 59% 21 10% 69 32% 218 

 130/4-d (5) 1544 81% 231 12% 141 7% 1916 

130/5 257 79% 10 3% 57 18% 324 

130/3-d (135) 11 85% 2 15% 0 0% 13 

 130/4-d (135) 75 80% 14 15% 5 5% 94 

132/11, 132/13 770 50% 79 5% 680 44% 1529 

131/3 63 49% 6 5% 59 46% 128 

 

*zajeti so podatki 2005-2008 (stranska sankcija se ni spremenila) 
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razmerje med izrečenimi KT, neizrečenimi in omilitvami
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 KT da  KT omiljene  KT ne  

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  1929 78% 262 11% 267 11% 

 

 

• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

*iz grafa je razvidno, da kar v 40% zadevah stranska sankcija kazenskih točk ni bila izrečena 

 

 

 

prepoved vožnje motornega vozila  sankcija izrečena  sankcija NI izrečena  skupaj 

130/3-d 88 8% 1031 92% 1119 

130 /4-d 2543 77% 762 23% 3305 

131-  mamila 60 48% 66 52% 126 
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prepoved vožnje motornega vozila
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• Odvzem motornega vozila 

 

 število odvzetih OA G na meji predp. višja G KT - da povratnik 

130/3-b 1 1 0 0 1 

130/3-d 2 0 1 0 2 

130/3-d (5) 1 0 1 1 1 

130/5 1 0 1 0 1 

132/11, 132/13 17 6 10 4 15 

131/3 2 0 2 0 1 

skupaj 24 7 15 5 21 

 

 

Iz gornjih tabel je razvidno, da je sodišče 47% storilcem izreklo globo na meji predpisane in kar 47% višjo 

globo, kazenske točke so bile izrečene v 65% in v 8% je bila izrečena omilitev. Sodišče 28% osebam 

kazenskih točk ni izreklo, kar je precej visoka številka.  V nekaj primerih je sodišče izreklo tudi stransko 

sankcijo odvzema motornega vozila. 

 

c) Izrečene sankcije osebam z 1 prekrškom  

• Globa 
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obdobje 2005 – 2007 predpisana povprečna G najvišja G 

130/3-d 500,75 529 800 

130 /4-d 500,75 512 752 

130/3-d (5) 500,75 528,3 700 

 130/4-d (5) 500,75 524,5 1020 

130/5 500,75 534 600 

130/3-d (135) 500,75 534 625 

 130/4-d (135) 500,75 529 550 

132/11, 132/13 500,75 513,75 650 

131/3 500,75 523 700 

 

razmerje med višino predpisane globe, najnižjo in najvišjo 

izrečeno
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 število. na meji predp. št. nižjih G št. višjih G 

130/3-d 121 42% 12 4% 154 54% 

130 /4-d 900 57% 142 9% 526 34% 

130/3-d (5) 20 35% 1 2% 36 63% 

 130/4-d (5) 385 45% 40 5% 438 51% 
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130/5 1 7% 6 40% 8 53% 

130/3-d (135) 1 17% 1 17% 4 67% 

 130/4-d (135) 4 40% 0 0% 6 60% 

132/11, 132/13 230 47% 58 12% 200 41% 

131/3 7 37% 4 21% 8 42% 

 

razmerje med številom izrečenih glob na meji predpisane, omiljenih in višjih
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• Kazenske točke 

 

 KT da omilitev KT KT ne skupaj 

130/3-d 78 27% 15 5% 194 68% 287 

130 /4-d 1356 86% 29 2% 183 12% 1568 

130/3-d (5) 38 67% 7 12% 12 21% 57 

 130/4-d (5) 662 74% 172 19% 61 7% 895 

130/5 9 100% 0 0% 0 0% 9 

130/3-d (135) 4 67% 2 33% 0 0% 6 

 130/4-d (135) 7 70% 2 20% 1 10% 10 

132/11, 13 34 51% 3 4% 30 45% 67 

131/3 14 74% 2 11% 3 16% 19 
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razmerje glede izrečenih kazenskih točk
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• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

 PVMV da  PVMV ne  

130/3-d 36 13% 251 87% 287 

130 /4-d 1300 83% 268 17% 1568 

131/3 14 74% 5 26% 19 

 

Vse  višje sankcije so bile izrečene v trajanju  2 mesecev, razen 2 po 3 mesece pri 130 /4-d (skupaj 67) 
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d) Izrečene sankcije storilcem z več prekrški  

• Globa 

 

obdobje 2005-2007 

 

predpisana povprečna globa najvišja globa najnižja globa 

130/3-d 500,75 542 1500 166,9 

130 /4-d 500,75 525 1000 80 

130/3-d (5) 500,75 537 1084 292 

 130/4-d (5) 500,75 536 1050 50 

130/5 500,75 536 1000 250 

130/3-d (135) 500,75 562 600 250 

 130/4-d (135) 500,75 515 600 333 

132/11, 132/13 500,75 523 1000 208 

131/3 500,75 528,6 1000 50 

razmerje med višino predpisane globe, najnižjo in najvišjo 

izrečeno
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 število G. na meji predp. št. višjih G  št. nižjih G  

130/3-d 205 32% 414 65% 14 2% 633 
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130 /4-d 490 45% 542 50% 58 5% 1090 

130/3-d (5) 57 45% 68 54% 1 1% 126 

 130/4-d (5) 273 32% 562 66% 19 2% 854 

130/5 23 19% 94 79% 2 2% 119 

130/3-d (135) 1 20% 3 60% 1 20% 5 

 130/4-d (135) 40 51% 37 47% 2 3% 79 

132/11, 132/13 26 38% 41 59% 2 3% 69 

131/3 380 41% 493 53% 50 5% 923 

 

razmerje med številom izrečenih glob na meji predpisane, omiljenih in 

višjih
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• Kazenske točke 

 

2005-2008  KT da omilitev KT KT ne skupaj 

130/3-d 103 13% 14 2% 646 85% 763 

130 /4-d 934 73% 16 1% 336 26% 1286 

130/3-d (5) 86 56% 14 9% 54 35% 154 

 130/4-d (5) 786 84% 46 5% 106 11% 938 

130/5 232 78% 9 3% 57 19% 298 
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130/3-d (135) 6 86% 1 14% 0 0% 7 

 130/4-d (135) 68 81% 12 14% 4 5% 84 

132/11, 132/13 41 34% 28 23% 53 43% 122 

131-  mamila 374 40% 4 0% 557 60% 935 

 

razmerje glede izrečenih kazenskih točk
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130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

 

KT da 1104 

omilitev KT 69 

KT ne 217 

 



 178 

razmerje med izrečenimi KT pri prekršku - alko nad 0,72

KT izrečene v višini 

predpisane

79%

omilitev KT

5%

KT niso bile izrečene

16%

 

 

• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

prepoved vožnje motornega vozila sankcija izrečenasankcija NI izrečenaveč kot 1 mesec 

130/3-d 43 7186 ( 2-3 m) 

130 /4-d 852 43467 (2m,  7 od 3-8 m ) 

131-  mamila 41 574 (vsi 2 m) 
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e) Primerjava izrečenih sankcij  

 

 VSI osebe z 1 prekr. osebe z več prekr. 

130/3-d    

povprečna G (v evrih) 538 529 542 

št. višjih G 62% 54% 65% 

KT da 18% 27% 13% 

130/4-d    

povprečna G  (v evrih) 517 512 525 

št. višjih G 10% 34% 505 

KT da 81% 86% 73% 

130/5    

povprečna G  (v evrih) 540 534 536 

št. višjih G 46% 53% 79% 

KT da 79% 100% 78% 

 

Primerjava podatkov pokaže, da sodišče z izrekom višje globe reagira na okoliščino, če ima oseba več 

prekrškov. Največ višjih glob je bilo izrečenih za najtežji prekršek po 5. odstavku 130. člena. Pri izrekanju 

kazenskih točk pa je slika drugačna, saj je ta sankcija izrečena več osebam z enim prekrškom, kot tistim z 

več prekrški. Razlog je nedvomno v dejstvu, da je med osebami  z več prekrški kar nekaj takih, ki jim je 

vozniško dovoljenje zaradi izrečenih 18 kazenskih točk prenehalo. 

 

 

f) Mladoletniki 

 

 število 

 kršitev 

izrečen  

vzgojni ukrep 

sodba  

o prekršku 

postopek 

ustavljen 

mlad.  z 

 1-2 prekrškom 

mlad. storilec z  

več prekrški 

130/3-a 30 24 3 3 12 18 
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130/3-b 23 17 3 3 9 14 

130/3-c 16 13 2 1 7 9 

130/3-d 29 19 6 4 8 21 

130/3-d (5) 2 2 0 0 2 0 

130 /4-a 1 1 0 0 0 1 

130 /4-b 3 3 0 0 3 0 

130 /4-c 8 8 0 0 5 2 

130 /4-d 10 8 1 1 5 5 

 130/4-d (5) 1 1 0 0 0 1 

131/3 3 2 0 1 0 3 

132/11, 13 74 55 3 15 13 61 

 200 153 18 28 64 136 

  

vrste in obseg kršitev
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Tudi iz teh podatkov je razvidno, da je med mladoletniki zelo visoko število oseb, ki prekrške ponavljajo, kar 

68%. Največ prekrškov, ki so jih mladoletniki iz te skupine storili, je odklon preizkusa ali strokovnega 

pregleda, 36%, na drugem mestu pa sta prekršek po d. točki 4. odstavka 130. člena (alkohol nad 0,52 mg/l 

alkohola  v organizmu), 14% ter a točki 3. odstavka 130. člena, prav tako 14%. 

 

4. Prekoračitev omejitve hitrosti 

a) Pripad 

• Po letih 

 

obdobje 2005-2008 - sodna 

pristojnost 
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2005 908 22% 

2006 816 20% 

2007 1409 34% 

2008 965 24% 

 

pripad vseh (sodna pristojnost)  v letih 2005 - 2008

2005

22%

2006

20%

2007

34%

2008

24%

 

 

Najvišji pripad prekrškov iz te skupine je bil v letu 2007, 34%, najniži pa v letu 2006, 20%. 

 

• Razmerje glede na število storjenih prekrškov storilca 

 

število prekrškov 

po storilcu, ki ima 

tudi prekršek 

hitrost 

moški  ženske 

1 2799 2403 396 

2 582 539 43 

3 203 192 11 

4 do 5 145 139 6 

6 in več 71 66 5 



 183 

razmerje glede na število storjenih prekrškov oseb s prekr. po 32. členu

1

74%

2

15%

3

5%

6 in več

2%

4 do 5

4%

 

  

Prekršek po 32. členu je storilo 75% oseb, ki imajo le ta prekršek, 15% oseb, ki imajo dva prekrška in 11% 

oseb, ki imajo 3 ali več prekrškov. 

 

• Razmerje glede na vrsto storjenih  prekrškov 

 

 moški ženske skupaj mladoletnik 

32/7-a 2 0 2 2 

32/7-b 24 1 25 14 

32/7-c 111 18 129 0 

32/7-d 2811 376 3187 6 

32/7(8), 

32/8 

132 5 137 0 

32/9-c 2 0 2 1 

32/9-d 26 3 29 0 

32/10-a 1 0 1 1 

32/10-b 0 1 1 0 

32/10-c 1 0 1 0 

32/10-d 3 1 4 1 

32/10-e 226 53 279 0 
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kršitve 32. člena ZVCP-1 iz sodne pristojnosti

32/7-d

87%

32/10-e

8%

32/9-d

1%

32/7(8), 32/8

4%

 

 

V največjem obsegu (87%) je sodišče obravnavalo prekršek po d. točki 32. člena, najtežjih prekrškov po 8. 

odstavku je le 4%, 1% je neupoštevanja omejitve na regionalnih cestah in 8% na avtocestah (32/10-e).  

• Po spolu 

 

 moški  ženske  skupaj 

32/7-d 2811 88% 376 12% 3187 

32/7(8), 

32/8 

132 96% 5 4% 137 

32/9-d 26 90% 3 10% 29 

32/10-e 226 81% 53 19% 279 
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Kot storilci prekrškov prevladujejo moški s povsod vsaj 80%,  razen pri najtežjem prekršku, kjer je moških 

storilcev kar 96%. Ženske so storile največ prekrškov, 19% po 3. točki 10. odstavka 32. člena.  

• Mladoletniki 

 

Ugotovljene kršitve mladoletnih storilcev so v primerjavi s številom ugotovljenih kršitev  ostalih storilcev 

zanemarljive.  
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b) Izrečene sankcije osebam z 1 prekrškom  

• Globa 

  

 število G izreč. na meji 

 predp. 

% št. nižjih G % št. višjih G št. ustavitev skupaj 

32/10-e 63 43% 2 1% 58 39% 18 12% 147 

32/7-d 1230 64% 105 5% 515 27% 38 2% 1912 

32/7(8) 18 34% 3 6% 27 51% 4 8% 53 

32/9 12 80% 0 0% 3 20% 0 0% 15 

 

vrsta rešitve
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št. omiljenih G

št. izrečenihna meji predp.G

 

 

 

 predpisana povprečna 

globa 

najvišja 

globa 

najnižja 

globa 

32/10-e 256,4 270,34 505 166 

32/7-d 501 510,84 1000 125,19 

32/7(8) 501 533,15 1000 333 

32/9-d 256,4 271,74 500,75 250 
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razmerje med višino spodnje meje predpisane, povprečno, najnižjo in najvišjo 

izrečeno globo
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• Kazenske točke 

 

 KT da omilitev KT KT ne skupaj 

32/10-e 181 94% 3 2% 9 5% 193 

32/7-d 2208 94% 87 4% 63 3% 2358 

32/7(8) 30 49% 24 39% 7 11% 61 

32/9 22 100% 0 0% 0 0% 22 

skupaj 2441 92% 114 4% 79 3% 2643 

 

razmerje med izrečenimi KT, omilitvami in KT, ki niso bile izrečene
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• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

 PVMVda %  PVMV ne skupaj 

32/10-e 166 86% 28 14% 194 

32/7-d 1925 82% 433 18% 2358 

32/9 19 86% 3 14% 22 

 2110 82% 464 18% 2574 

 

prepoved vožnje motornega vozila
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Odvzem motornega vozila ni bil v nobenem primeru izrečen.  

 

c) Izrečene sankcije osebam z  več prekrški   

• Globa 

 

 predpisan a G povprečna globa najvišja globa najnižja globa 

32/10-e 256,4 305 750 250 

32/7-d 501 521,37 1000 83 

32/7(8) 501 549,3 650 500,75 
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32/9-d 256,4 275 300 250,37 

 

višina izrečene globe
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1000
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32/10-e 32/7-d 32/7(8) 32/9-d

predpisana

povprečna globa

najvišja globa

najnižja globa

 

 

 število G izreč. 

 na meji predp. 

% št. nižjih G % št. višjih G G ni bila izrečena št. ustavitev skupaj 

32/10-e 13 33% 0 0% 22 55% 1 3% 4 10% 40 

32/7-d 356 51% 17 2% 269 38% 47 7% 12 2% 701 

32/7(8) 11 18% 0 0% 34 55% 14 23% 3 5% 62 

32/9 1 20% 0 0% 3 60% 1 20% 0 0% 5 

 381 47% 17 2% 328 41% 63 8% 19 2% 808 
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vrsta rešitve
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št. izrečenihna meji predp.G

 

 

 

• Kazenske točke 

 

 KT da omilitev KT KT ne  

32/10-e 46 87% 1 2% 6 11% 53 

32/7-d 614 79% 35 5% 124 16% 773 

32/7(8) 38 52% 8 11% 27 37% 73 

32/9 4 57% 0 0% 3 43% 7 

 702 77% 44 5% 160 18% 906 
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kazenske točke
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• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

 PVMV da % PVMV ne skupaj  več kot 1 m 

32/10-e 43 81% 10 19% 53 13% 7 

32/7-d 599 77% 174 23% 773 5% 42 

32/9 4 57% 3 43% 7 0% 0 

 646 78% 187 22% 833   
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Nobeni osebi ni bil izrečena stranska sankcija odvzema motornega vozila.  

 

d) Primerjava izrečenih sankcij 

 

 povprečna G  višja G KT  da  KT ne  omilitev KT 

32/7-d      

os. z 1 prek. 510,84 27% 94%  4% 

os. z več prek. 521,37 38% 79%  5% 

32 (8)      

os. z 1 prek. 533,15 51% 49%  39% 

os. z več prek. 549,3 55% 52%  37% 

 

Primerjava podatkov tudi v tem primeru pokaže, da sodišče okoliščino povratništva  upošteva pri izreku 

sankcije. Da oseb, ki imajo več prekrškov, med osebami, ki so storilci prekrška po 32. členu, ni veliko, kaže 

zelo visok odstotek izrečenih kazenskih točk na eni strani ter hkrati tudi precejšnje število omilitev stranske 

sankcije 18 kazenskih točk za prekršek po 8. odstavku 32. člena. 

 

 

5. Storilci več prekrškov   
 

 št. storilcev št. skupaj storjenih prek. 

samo prek. vožnje pod vplivom alko.,.. 1503 4063 

samo prek. po 32. členu 19 42 

 samo prek. po 130., 131. ali 132 čl. & hkrati po 32. čl. 13 43 

 samo prek. po 130., 131. ali 132 čl. & hkrati po 234. čl. 1839 5255 

samo prek. po 32. členu & po 234. čl.  0 0 

prek. po 32. čl. & po 234. čl. & po 130. 131. ali 132. čl 1812 5190 

 

Iz gornjih podatkov je razvidno, da je  na eni strani zelo veliko storilcev prekrškov po 130., 131. in 132. členu 

(vožnja pod vplivom alkohola, mamil ali odklon) – kar 1503,  ki so storilci samo prekrškov iz te skupine 

(skupaj 4063 prekrškov), po drugi strani pa je tudi zelo velika skupina storilcev – kar 1839, ki so storilci 
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prekrškov po 130., 131. in 132. členu in hkrati tudi prekrška po 234. členu (povzročitev prometne nesreče in 

vožnja pod vplivom alkohola) – skoraj v vseh primerih gre za storilca, ki je vozil pod vplivom alkohola in v 

tem stanju tudi povzročil prometno nesrečo.  

 

Oseb, ki so storilci več prekrškov samo po 32. členov, je le 19, prav tako je majhna skupina storilcev (le  13), 

ki storilci prekrška po 32. člena (neupoštevanje omejitev) ter hkrati tudi vozijo pod vplivom alkohola,..  

 

Iz spodnjih tabel je vidno, kolikokrat je bila oseba zaradi gornjih prekrškov v postopku -  vsaka oseba je šteta 

tolikokrat, kolikor ima prekrškov.  

 

 

 

 

 

 

 

 število 

prekrškov 

št. oseb – prek. 

samo po 130., 

131 in 132. čl. 

št. oseb – 

prek. samo 

po   32. čl. 

št. oseb – 

 prek. samo po 

130., 131 in 132. 

čl. 

 in hkrati po 32. 

členu 

št. oseb – 

 prek. samo po 

130., 131 in 132. 

čl. in hkrati po 

234. členu 

št. oseb - prek. 

po 32. čl. & po 

234. čl. & po 

130. 131. ali 

132. čl 

2 1027 16 6 1096 1082 

3 252 2 5 403 400 

4 104 1  158 156 

5 54  1 75 75 

6 22   36 36 

7 18   27 27 

8 10   19 19 

9 4   9 8 

10 2   6 6 
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11 2  1 3 2 

12 2   2 2 

13 1   1 1 

14 1   1 1 

17      

18 1   1 1 

19 1   1 1 

24 1     

28     1 

40 1     

skupaj 1503 19 13 1839  

 

6. Storilci kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti 

 

Na Okrožnem sodišču v Ljubljani je v času 2004 – 2008 tekel kazenski postopek zoper 119 oseb. Na 

Okrajnem sodišču v Ljubljani je zoper 19  od teh storilcev bil v obdobju 2005 do 2008  voden tudi postopek 

o prekršku iz skupin prekrškov obravnavanih v tej analizi.  

 

 

Okrožno sodišče 

 v Ljubljani 

štev. storjenih 

 prekr. 

spol prek. po 130., 

131. ali 132. čl. 

  

prek. po  

32. čl. 

prekr. po 

234. čl. 

oseba 1 1 M  1  

oseba 2 7 M 5  2 

oseba 3 1 M  1  

oseba 4 3 M  3  

oseba 5 8 M 8   

oseba 6 2 M 2   
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oseba 7 3 M  2 1 

oseba 8 1 M  1  

oseba 9 3 M 2  1 

oseba 10 1 M  1  

oseba 11 1 M 1   

oseba 12 1 M 1   

oseba 13 2 Ž  2  

oseba 14 2 M  2  

oseba 15 1 M 1   

oseba 16 1 M   1 

oseba 17 3 M 2  1 

oseba 18 3 M 2  1 

oseba 19 1 M 1   

 

Vsi gornji  storilci kaznivega dejanja so bili v postopku o prekršku zaradi vožnje pod vplivom alkohola,.. (10) 

ali prekoračitve omejitve hitrosti (9), nekateri pa poleg tega tudi zaradi povzročitve prometne nesreče.  
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V. OKRAJNO SODIŠČE V SLOVENSKIH  KONJICAH 

1. Pripad 

 

skupaj v obdelavi skupaj l. 2005  l. 2006  l. 2007  l. 2008  

celoten pripad 3060 752 25% 933 30% 705 23% 669 22% 

pripad - sodna pristojnost 2473 608 25% 662 27% 556 22% 638 26% 

rešeni - sodna pristojnost 2085 609 29% 661 32% 492 24% 323 15% 

 

 

• Celoten pripad obsega vse prekrške, ki jih je sodišče v ciljnih letih prejelo: skupaj obdolžilni predlogi in 
zahteve za sodno varstvo. 

• Pripad – sodna pristojnost  obsega vse prekrške, ki so na podlagi 2. odstavka 52. člena  v pristojnosti 
sodišča. 

• Rešeni - sodna pristojnost zajema vse prekrške, ki jih je sodišče rešilo do dneva, ko so bili podatki 
posneti  

 

 

obseg zadev 2005-2008

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

celoten pripad pripad - sodna pristojnost rešeni sodna pristojnost

2008

2007

2006

2005

 

 

 

- Po spolu  (pripad sodna pristojnost) 

 

ženske 317 
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moški 2165 

struktura po spolu

moški

88%

ženske

12%

 

 

Iz grafa je razvidno, da kot storilci prekrškov prevladujejo moški (88%). 

 

a) Razmerje med posameznimi skupinami prekrškov  

 

pripad - sodna pristojnost  alkohol,... hitrost nesreče skupaj 

ženske 36 37 234 317 

moški 1067 275 823 2165 

skupaj 1103 312 1057  

 

- Po skupinah prekrškov 
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razmerje po obsegu posameznih skupin prekrškov (celoten pripad 

sodna pristojnost)

alkohol,...

44%

hitrost

13%

nesreče

43%

 

 

Na območju, ki ga pokriva Okrajno sodišče v Ljutomeru, je opaziti enak obseg prekrškov storitve prometne 

nesreče (43%) ter vožnje pod vplivom alkohola,.. (44%), v znatno manjšem delu pa se pojavlja prekršek 

neupoštevanja omejitev hitrosti (13%).  

obseg posameznih skupin prekrškov 
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200
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Iz grafa je razvidno, da se kot storilci pojavljata oba spola pri vseh treh skupinah prekrškov, vendar obseg 

prekrškov, ki jih storijo ženske, precej odstopa navzgor pri prekršku povzročitve prometne nesreče.  

- Moški 
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razmerje med posameznimi skupinami prekrškov, ki jih delajo moški

alkohol,...

49%

hitrost

13%

nesreče

38%

 

 

Kar polovica prekrškov, ki jih storijo moški, so 

vožnja pod vplivom alkohola, na drugem mestu 

so prometne neseče in le dobra desetina 

prekoračitev omejitve hitrosti. 

 

 

 

 

 

- Ženske 

razmerje med posameznimi skupinami prekrškov, ki jih delajo 

ženskei

alkohol,...

12%

hitrost

12%

nesreče

76%

 

 

Pri ženskah je slika drugačna, tri četrine prekrškov 

je zaradi povzročitve prometne nesreče, medtem 

ko sta prekrška vožnje pod vplivom alkohola in 

prekoračitve hitrost v manjšem delu (vsak 

približno ena osmina).  

 

 

 

 

 

b) Razmerje po številu storjenih prekrškov po posameznem storilcu – zajete vse rešene zadeve 

sodna pristojnost 

- Vsi skupaj 

 

  skupina vsi rešeni sodna pristojnost 

1 prekršek 1154 

2 prekrška 514 

3 prekrški 415 

 

Pri dobri polovici prekrškov so storilci osebe, ki so 

v tem obdobju storili samo en prekršek (55%), 

četrtina takih, ki so v tem obdobju imeli 2 

prekrška (mednje spadajo tudi osebe, ki so 

povzročile prometno nesrečo pod vplivom 

alkohola), slabo četrtino prekrškov pa so storile 

osebe, ki so tako imenovani »povratniki«, saj so 

storilci vsaj 3 ali več prekrškov.  
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razmerje med storilci glede na število storjenih prekrškov

1 prekršek

55%

2 prekrška

25%

3 prekrški

20%

 

 

- Po spolu 

 

 1 prekršek 2 prekrška 3 ali več prekrškov 

moški 944 444 413 

ženske  211 67 3 
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moški - razmerje glede na število storjenih prekrškov

1 prekršek

52%

2 prekrška

25%

3 ali več prekrškov

23%

 

 

Primerjava vseh treh grafov pokaže, da  moški kot storilci bolj pogosto ponavljajo prekrške, saj je v tem 

obdobju storilo 1 prekršek 52% moških, ženske pa kar 75 %, v skupini pravih povratnikov pa prevladujejo 

moški, saj jih je storilo 23%, ženske pa 1%.  

 

ženske - razmerje glede na število storjenih prekrškov

1 prekršek

75%

2 prekrška

24%

3 ali več prekrškov

1%

 

 

c) Mladoletniki 

 

mladoletnik 2005-2008 skupaj alkohol, ... hitrost nesreča 

pripad 134 65 15 38 

rešeni 116 58 10 34 

od tega odstop 15    
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Če primerjamo obseg posameznih skupin prekrškov z vsemi storilci prekrškov, je zaskrbljujoče, da je 

prekršek  vožnje pod vplivom alkohola za 10% višje prisoten pri mladoletnikih (55%), kot pri vseh skupaj 

(44%).  

razmerje glede na obseg storjenih prekrškov posamezne skupine

alkohol, ...

55%

hitrost

13%

nesreča

32%

 

 

2. Povzročitev prometne nesreče 

 

a) Pripad 

• Po letih 

PRIPAD po letih 2005-2008

2005

23%

2006

30%

2007

25%

2008

22%

 

 

pripad po letih 2005-

2008 

2005 225 23% 

2006 285 30% 
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2007 240 25% 

2008 210 22% 

 

 

 

 

 

 

• Po prekršku 

vrste prekrškov prometna nesreča
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število kršitev

 

 

 

vrste prekrškov število kršitev v procentih moški ženske mladoletniki 

 101/5(234) 2 0% 1 1 0 

 101/6(234) 1 0% 1 0 0 

 103/13(234) 1 0% 0 1 1 

 116/7(234) 12 1% 10 2 0 

 119/17(234) 4 0% 3 1 0 

 122/3(234) 1 0% 1 0 0 
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 123/10(234) 1 0% 1 0 0 

 135/10(234) 1 0% 1 0 0 

 25/4(234) 42 4% 37 5 5 

 25/5(234) 70 7% 52 18 5 

 25/6(234) 3 0% 3 0 1 

 25/7(234) 4 0% 3 1 0 

 26/7(234) 5 1% 5 0 0 

 26/9(234) 1 0% 1 0 0 

 27/3(234) 73 8% 61 12 0 

 28/7(234) 1 0% 1 0 0 

 29/4(234) 152 16% 110 42 5 

 30/5(234) 319 33% 259 60 14 

 30/7(234) 2 0% 2 0 0 

 31/3(234) 1 0% 1 0 0 

 36/6(234) 2 0% 1 0 0 

 37/5(234) 2 0% 2 0 0 

 38/3(234) 3 0% 3 0 0 

 38/4(234) 23 2% 21 2 1 

 38/5(234) 20 2% 18 2 1 

 40/7(234) 1 0% 1 0 0 

 42/3(234) 7 1% 2 5 1 

 43/4(234) 2 0% 1 1 0 

 44/2(234) 155 16% 103 52 5 

 44/3(234) 2 0% 1 1 0 

 45/4(234) 1 0% 1 0 0 

 45/5(234) 1 0% 1 0 0 

 46/7(234) 28 3% 18 10 0 
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 47/5(234) 1 0% 0 1 0 

 49/4(234) 5 1% 1 4 0 

 50/6(234) 1 0% 1 0 0 

 52/5(234) 1 0% 1 0 0 

 54/3(234) 1 0% 1 0 0 

 59/4(234) 1 0% 1 0 0 

 65/3(234) 4 0% 4 0 0 

 95/9(234) 4 0% 3 1 1 

 961  738 222 40 

 

• Najpogostejši prekrški 

 

najbolj pogoste kršitve

ZVCP-1 25/4(234)

4%ZVCP-1 25/5(234)

7%

ZVCP-1 27/3(234)

8%

ZVCP-1 29/4(234)

16%

ZVCP-1 30/5(234)

34%

ZVCP-1 44/2(234)

16%

ZVCP-1 46/7(234)

3%

ostali

7%

ZVCP-1 38/4(234)

2%

ZVCP-1 38/5(234)

2%

ZVCP-1 116/7(234)

1%

 

 

najpogostejši  prekrški 

 (2005 -2008) 

skupaj  moški  ženske  

 116/7(234) 12 1% 10 83% 2 17% 

 25/4(234) 42 4% 37 88% 5 12% 
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 25/5(234) 70 7% 52 74% 18 26% 

 27/3(234) 73 8% 61 84% 12 16% 

 29/4(234) 152 16% 110 72% 42 28% 

 30/5(234) 319 33% 259 81% 60 19% 

 38/4(234) 23 2% 21 91% 2 9% 

 38/5(234) 20 2% 18 90% 2 10% 

 44/2(234) 155 16% 103 66% 52 34% 

 46/7(234) 28 3% 18 64% 10 36% 

ostali 67 7% 49 73% 18 27% 

skupaj 961  738 77% 223 23% 

 

Največji obseg prometnih nesreč je bil storjenih s kršitvijo 2 prekrškov, ki je posledica vožnje z 

neprilagojeno  hitrostjo glede na dane razmere, to je po 1. in 2.  odstavku  30. člena, ki obsega kar  1/3 vseh 

storjenih prekrškov in 2. odstavku 29. člena, ter na tretjem mestu zaradi neupoštevanja pravila prednosti 

po 44. členu. 

 

• Po spolu 

 

moški

ZVCP-1 38/4(234)

3%

ZVCP-1 38/5(234)

2%

ostali

7%ZVCP-1 46/7(234)

2%

ZVCP-1 44/2(234)

14%

ZVCP-1 30/5(234)

36%

ZVCP-1 29/4(234)

15%

ZVCP-1 27/3(234)

8%

ZVCP-1 25/5(234)

7%

ZVCP-1 116/7(234)

1% ZVCP-1 25/4(234)

5%
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ženske

ženske; ZVCP-1 

29/4(234); 19%

ženske; ZVCP-1 

30/5(234); 28%

ženske; ZVCP-1 

38/4(234); 1%

ženske; ZVCP-1 

38/5(234); 1%

ženske; ZVCP-1 

46/7(234); 4%

ženske; ZVCP-1 

44/2(234); 23%

ženske; ZVCP-1 

116/7(234); 1%

ženske; ostali; 8%

ženske; ZVCP-1 

27/3(234); 5%

ženske; ZVCP-1 

25/4(234); 2%

ženske; ZVCP-1 

25/5(234); 8%

 

 

Tudi pri obeh spolih prevladujejo iste vrste prekrškov, le obseg se med seboj razlikuje, saj medtem ko je pri 

moških kršitev 30. člena v 36%, je pri ženskah v 28%, zato pa sta pri ženskah  bolj pogosti kršitvi 29. člena v 

19% (moški 15%), ter 44. člena v 23 % (moški 14%). 

• Mladoletniki 

 

vrste prekrškov število 

 103/13(234) 1 

 25/4(234) 5 

 25/5(234) 5 

 25/6(234) 1 

 29/4(234) 5 

 30/5(234) 14 

 38/4(234) 1 

 38/5(234) 1 

 42/3(234) 1 

 44/2(234) 5 
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 95/9(234) 1 

 40 

 

Tudi pri mladoletnikih izstopajo isti prekrški, struktura obsega pa je zelo podobna tisti pri moških – 34% 

kršitev 30. člena, 12% kršitev 29. člena in 16% kršitev 12. člena. 

 

mladoletniki

ZVCP-1 103/13(234)

3%

ZVCP-1 25/4(234)

12%

ZVCP-1 25/5(234)

12%

ZVCP-1 25/6(234)

3%

ZVCP-1 29/4(234)

12%ZVCP-1 30/5(234)

34%

ZVCP-1 38/4(234)

3%

ZVCP-1 38/5(234)

3%

ZVCP-1 42/3(234)

3%

ZVCP-1 44/2(234)

12%

ZVCP-1 95/9(234)

3%

 

 

• Glede na število  storjenih prekrškov posameznega storilca 

 

1 

prekršek 

2 

prekrška 

3 ali več prekrškov 

671 95 76 842 

80% 11% 9%  
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storilci prometne nesreče glede na število vseh storjenih prekrškov 

(rešeni 2005-2008)

1 prekršek

80%

2 prekrška

11%

3 ali več prekrškov

9%

 

 

Primerjava teh podatkov prikazuje, da je kar v 80% primerov prekršek prometne nesreče storila oseba, ki 

ima le en prekršek, nadaljnjih 11% verjetno v večini predstavljajo prometne nesreče pod vplivom 

alkohola in le  9% prekrškov so storile osebe, ki imajo več prekrškov (povratniki).  

 

b) Izrečene sankcije osebam z 1 prekrškom  

• Po spolu 

 prekršek moški ženske skupaj 

 101/5(234) 1 0 1 

 101/6(234) 1 0 1 

 103/13(234) 0 1 1 

 116/7(234) 7 2 9 

 119/17(234) 0 0 0 

 122/3(234) 1 0 1 

 123/10(234) 1 0 1 

 135/10(234) 0 0 0 

 25/4(234) 22 4 26 

 25/5(234) 34 14 48 

 25/6(234) 1 0 1 

 25/7(234) 0 1 1 

 26/7(234) 0 0 0 

 26/9(234) 0 0 0 

 27/3(234) 52 11 63 

 28/7(234) 1 0 1 

 29/4(234) 88 37 125 

 30/5(234) 154 47 201 

 30/7(234) 1 0 1 

 31/3(234) 0 0 0 

 36/6(234) 1 0 1 
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prekršek moški ženske  skupaj 

 37/5(234) 2 0 2 

 38/3(234) 2 0 2 

 38/4(234) 13 2 15 

 38/5(234) 7 1 8 

 40/7(234) 1 0 1 

 42/3(234) 5 2 7 

 43/4(234) 1 0 1 

 44/2(234) 72 42 114 

 44/3(234) 0 1 1 

 45/4(234) 1 0 1 

 45/5(234) 0 0 0 

 46/7(234) 12 0 12 

 47/5(234) 0 1 1 

 49/4(234) 2 2 4 

 50/6(234) 1 0 1 

 52/5(234) 0 1 1 

 54/3(234) 1 0 1 

 59/4(234) 1 0 1 

 65/3(234) 4 0 4 

 95/9(234) 3 1 4 

 

 

Zaradi preglednosti so v nadaljevanju obravnavani samo najbolj pogosti prekrški: 

 

pogostost kršitve glede na spol

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Z
V
C
P
-1

 1
16

/7
(2

34
)

Z
V
C
P
-1

 2
5/

4(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 2
5/

5(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 2
7/

3(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 2
9/

4(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 3
0/

5(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 3
8/

4(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 4
4/

2(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 4
6/

7(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 5
2/

5(
23

4)

Z
V
C
P
-1

 9
5/

9(
23

4)

ženske

moški

 

 

najbolj pogosti prekrški moški  ženske skupaj 

 116/7(234) 7 78% 2 22% 9 
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 25/4(234) 22 85% 4 15% 26 

 25/5(234) 34 71% 14 29% 48 

 27/3(234) 52 83% 11 17% 63 

 29/4(234) 88 70% 37 30% 125 

 30/5(234) 154 77% 47 23% 201 

 38/4(234) 13 87% 2 13% 15 

 44/2(234) 72 63% 42 37% 114 

 46/7(234) 12 100% 0 0% 12 

 457 74% 161 26% 618 

 

Pri storilcih z enim prekrškom  vidimo, da podobno kot v skupnem obsegu  23% žensk in 77% moških stori 

prometno nesrečo zaradi prekoračitve hitrosti, medtem ko se po obsegu še poveča del kršitev žensk po 

členu 29, ki je 30% (v skupnem obsegu 19%.) ter po členu 44, ki je 37% (v skupnem obsegu 23%). 

 

• Globa 

najbolj pogosti prekrški predpisana povprečna G najnižja G najvišja G 

 116/7(234) 128 141 125 208 

 25/4(234) 128 144 125 208 

 25/5(234) 128 135,8 41,73 300 

 27/3(234) 128 132 41,7 208 

 29/4(234) 128 154,8 125 300 

 30/5(234) 213 236 83,5 500 

 38/4(234) 256 326 125 400 

 44/2(234) 213 242 210 450 

 46/7(234) 213 256 125 350 
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globa - razmerje med predpisano, povprečno, najnižjo in najvišjo izrečeno
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najbolj pogosti prekrški št.G na meji predp.  št nižjih G  št. višjih G skupaj 

 116/7(234) 4 67% 0 0% 2 33% 6 

 25/4(234) 8 50% 0 0% 8 50% 16 

 25/5(234) 21 78% 2 7% 4 15% 27 

 27/3(234) 32 82% 4 10% 3 8% 39 

 29/4(234) 36 54% 0 0% 31 46% 67 

 30/5(234) 62 65% 1 1% 33 34% 96 

 38/4(234) 1 13% 1 13% 6 75% 8 

 44/2(234) 39 57% 0 0% 29 43% 68 

 46/7(234) 6 46% 1 8% 6 46% 13 

 209 57% 9 4% 122 39% 340 
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GLOBA - 2005-2007
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skupaj prekrški 

2005 -2007 

G je 

izrečena 

G ni 

izrečena  

ustavitev skupaj 

 340 149 26 515 

 

skupaj zadeve 2005-2007

G je izrečena

66%

G ni izrečena 

29%

ustavitev

5%
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Iz gornjih podatkov je razvidno, da je sodišče v 5% postopek ustavilo, medtem kot je v 95% bil postopek 

zaključen z ugotovitvijo, da je storilec odgovoren za storitev prekrška. Glede 29% prekrškov sodišče globe ni 

izreklo (gre za zadeve, kjer je bodisi izreklo opomin ali v postopku zoper mladoletnika izreklo vzgojni ukrep).  

Pri zadevah, kjer je bilo postopek zaključen z izrečeno globo, je sodišče v 57% izreklo globo na meji 

predpisane, kar v 39% je izreklo višjo globo in le v 4% jo je omililo. 

 

• Kazenske točke 

 

prekršek KT DA  OMILITEV  KT NE  skupaj 

 116/7(234) 7 88% 0 0% 1 13% 8 

 25/4(234) 17 94% 0 0% 1 6% 18 

 25/5(234) 25 89% 1 4% 2 7% 28 

 27/3(234) 37 90% 0 0% 4 10% 41 

 29/4(234) 78 95% 0 0% 4 5% 82 

 30/5(234) 114 94% 3 2% 4 3% 121 

 38/4(234) 9 82% 2 18% 0 0% 11 

 44/2(234) 88 98% 0 0% 2 2% 90 

 46/7(234) 16 89% 1 6% 1 6% 18 

skupaj 391 94%  0% 19 5% 417 

 

*pregled izrečenih kazenskih točk in prepovedi vožnje motornega vozila izrečenih pri zadevah z izrečeno 

globo je bil narejen pri vseh zadev letnik  2005 – 2008  

 

Iz teh podatkov je razvidno, da sodišče le v redkih primerih kazenskih točk ne izreče, to je le v 5% (verjetno 

iz razloga, ker oseba nima vozniškega dovoljenja), medtem ko je individualizacija  izrečene sankcije prišla do 

izraza pri izreku prepovedi vožnje motornega vozila, kjer je sodišče to sankcijo izreklo le 23% storilcem. 
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KAZENSKE TOČKE 2005 - 2008: število izrečenih na meji predpisane, št. omilitev, 

št., ko niso bile izrečene
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• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

prepoved vožnje motornega vozila PVMV DA  PVMV NE  skupaj 

 116/7(234) 4 50% 4 50% 8 

 25/4(234) 7 39% 11 61% 18 

 25/5(234) 7 25% 21 75% 28 

 27/3(234) 4 10% 37 90% 41 

 29/4(234) 23 28% 59 72% 82 

 30/5(234) 37 31% 84 69% 121 

 38/4(234) 8 73% 3 27% 11 

 44/2(234) 20 22% 70 78% 90 

 46/7(234) 4 22% 14 78% 18 

skupaj 114 27% 303 73% 417 
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PREPOVED VOŽNJE MOTORNEGA VOZILA 2005-2008
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3.  Vožnja pod vplivom alkohola, mamil,.. in odklon preizkusa 

a) Pripad 

• Po letih 

 

 

 

v letih 2005-2008 št. 

2005 296 

2006 262 

2007 246 

2008 301 

pripad v obdobju 2005 - 2008

2005

27% 

2006

24% 
2007

22% 

2008

27% 
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• Po posameznem prekršku 

 

prekršek skupaj moški ženske 

130/3-d 102 99 3 

130 /4-d 229 213 16 

130/3-d (5) 75 75 0 

 130/4-d (5) 166 157 9 

130/5 36 34 0 

130/3-d (135) 0 0 0 

 130/4-d (135) 12 12 0 

132/11, 132/13 5 5 0 

131/3 217 215 2 

 

 

razmerje po posameznem prekršku

130/3-d

12%

130 /4-d

27%

130/3-d (5)

9%

 130/4-d (5)

20%

130/3-d (135)

0%

132/11, 132/13

26%

131/3

1%

130/5

4%

 130/4-d (135)

1%

 

 

• Razmerje po skupinah prekrškov 
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po skupinah prekrškov skupaj moški ženske 

130/3-d, 130 /4-d (rezultat alk. 0.52 mg/l) 331 312 19 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5 (rezultat alk. 0.71 mg/l) 277 266 11 

130/3-d (135), 130/4-d (135) v povezavi s prom. nesrečo 12 12 0 

132/11, 132/13  217 215 2 

131/3 5 5 0 

 

razmerje po skupinah prekrškov

130/3-d, 130 /4-d 

39%

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5 

33%

130/3-d (135), 130/4-d 

(135) 

1%

132/11, 132/13

26%

131-3

1%

 

 

Največjo skupino prekrškov – 40%  predstavljajo prekrški po 130/3,4-d, prav tako velik obseg -33% 

predstavlja skupina najtežjih kršitev, kvalificiranega prekrška po 5. odstavku 130. člena, ne tako 

majhna pa je skupina prekrškov po 11. oz. 13. odstavku 132. člena – kar 26%,  prekršek odklona 

preizkusa alkolholiziranosti oz. odrejenega strokovnega pregleda.  

• Razmerje  glede na  spol 
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struktura po spolu
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Absolutno najbolj pogosti storilci prekrškov te skupine so moški, ženske se kot storilke pojavljajo v 

zelo majhnem številu. 

 

• Razmerje glede na število storjenih prekrškov 

 

št. prekrškov 

storjenih po osebi 

št. prekrškov št. oseb 

1 409 409 

2 164 82 

3 60 20 

4 60 15 

5 20 4 

6 18 3 

7 7 1 

8 16 2 

9 27 3 
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10 20 2 

11 11 1 

12 12 1 

18 18 1 

skupaj 842 544 

 

 

razmerje glede na število storjenih prekrškov po osebi

1 prek.

49%

2 prek.

19%

3 ali več prek

32%

 

 

Polovica storilcev je imela samo 1 prekršek, nadaljnjih 19% so storilci z 2 prekrškoma (v tej skupini so 

vsi povzročitelji prometne nesreče, ki so vozili pod vplivom alkohola), 32% prekrškov pa so storile 

osebe, ki so imele 3 ali več prekrškov.  
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razmerje glede na število 

storjenih prekrškov  2005 -

2008 

oseba z 1 

prekrškom 

oseba z več 

prekrški 

130/3-d, 130 /4-d  183 69% 83 31% 

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

148 53% 129 47% 

130/3-d (135), 130/4-d 

(135)  

8 62% 5 38% 

132/11, 132/13 66 31% 150 69% 

131-3 1 17% 5 83% 

 

 

razmerje po številu storjenih prekrškov
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Iz gornjih podatkov je razvidno, da so prekršek po 130/3,4-d v 69% storile osebe, ki imajo le en 

prekršek in  31% osebe, ki imajo več prekrškov, pri kvalificiranem prekršku  po 5. odstavku 130. člena 

so   precej več prekrškov storile osebe, ki imajo več prekrškov (47%), medtem, ko pa je pri prekršku 

odklona kar 69% oseb, ki so storile več prekrškov in le 31% oseb, ki imajo le en prekršek. 

 

 1. prek  več prek.  

 moški  ženska moški ženske 

130/3-d, 130 /4-d  167 16 80 3 
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130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  138 10 128 1 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  0 0 5 0 

132/11, 132/13 65 1 150 0 

131-3 0 0 5 0 

 

 

razmerje po spolu - osebe z enim prekrškom
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V skupini povratnikov je tako malo žensk, da razmerje iz  grafa ne bi bilo prepoznavno.  

 

b) Izrečene sankcije - skupaj 

• Globa 

 globa 

 izrečena  

% globa 

 ni izrečena 

% ustavitev 

 postopka 

% skupaj 

130/3-d, 130 /4-d  239 85% 35 13% 6 2% 280 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  218 92% 11 5% 9 4% 238 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  10 83% 1 8% 1 8% 12 

132/11, 132/13 161 81% 24 12% 13 7% 198 
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131/3 3 75% 1 25% 0 0% 4 

  83%  13%  4%  

 

* zajeti podatki v obdobju  2005 – 2007  

 

Postopek je bil v kar 96% zaključen z ugotovitvijo odgovornosti storilca, v 83% je bila izrečena globa, v 

13% je bil izrečen opomin ali vzgojni ukrep mladoletniku in v 4%  je bil postopek ustavljen. 

razmerje glede na to ali je bila globa izrečena, ni bila izrečena in ali je bil postopek 

ustavljen
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 predpisana 

G 

povprečna 

G 

najvišja 

G 

najnižja 

G 

število izreč.  

na meji 

predp. 

št. nižjih 

G 

št. višjih 

G 

130/3-d 500,75 527,5 800 208 55 3 18 

130 /4-d 500,75 505 950 166 137 5 21 

130/3-d (5) 500,75 558 950 500 32 0 29 

 130/4-d (5) 500,75 529 626 62 96 3 41 

130/5 500,75 616,8 950 501 6 0 11 

130/3-d 

(135) 

500,75 0 0 0 0 0 0 
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 130/4-d 

(135) 

500,75 564 626 500 5 0 5 

132/11, 

132/13 

500,75 526 900 200 118 6 36 

131/3 500,75 504 510 501 2 0 1 

 

*povprečje je izračunano od vseh glob izrečenih v okviru in nad spodnjo mejo predpisane 

 

razmerje glede na višino izrečenih glob
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 število izreč. 

 na meji predp. 

% št. nižjih G % št. višjih G % skupaj 

130/3-d 55 72% 3 4% 18 24% 76 

130 /4-d 137 84% 5 3% 21 13% 163 

130/3-d (5) 32 52% 0 0% 29 48% 61 

 130/4-d (5) 96 69% 3 2% 41 29% 140 

130/5 6 35% 0 0% 11 65% 17 

130/3-d (135) 0 0 0 0 0 0 0 
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 130/4-d (135) 5 50% 0 0% 5 50% 10 

132/11, 132/13 118 74% 6 4% 36 23% 160 

131/3 3 75% 0 0% 1 25% 4 

  57%  1%  31%  

 

 

razmerje po obsegu glede na število  izrečenih glob na  na spodnji meji 

predpisane, št. nižjih in št. višjih glob
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Iz gornjih podatkov je razvidno, da se sodišče z izrekom globe odziva na različne okoliščine, bodisi da 

posebnih obtoževalnih okoliščin ni bilo in je izreklo globo na meji predpisane (v 57%), ali pa je 

ugotovilo obstoj obteževalnih okoliščin in to upoštevalo tudi pri izreku sankcije, ki je višja (v kar 31%).  

Največ višjih sankcij je bilo izrečenih pri storitvi kvalificiranega prekrška po 5. odstavku 130. člena kot 

najtežje oblike vožnje pod vplivom alkohola (kar 65%), najmanj pa pri prekršku po d točki 4. odstavka 

130. člena , to je samo 13%.  

• Kazenske točke 

 

kazenske točke  KT izrečene  

v višini predpisane 

 omilitev KT  KT niso 

bile izrečene 

skupaj 

130/3-d 10 11% 4 4% 79 85% 93 

130 /4-d 178 89% 6 3% 17 8% 201 
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130/3-d (5) 9 12% 0 0% 66 88% 75 

 130/4-d (5) 117 75% 12 8% 26 17% 155 

130/5 16 44% 6 17% 14 39% 36 

130/3-d (135) 0 0 0 0 0 0 0 

 130/4-d (135) 5 50% 5 50% 0 0% 10 

132/11, 132/13 53 29% 7 4% 121 67% 181 

131/3 3 100% 0 0% 0 0% 3 

  46%  10%  34% 754 

 

razmerje med št. vseh zadev z izrečenimi kazenskimi točkami v primerjavi s 

številom omilitev, in ko niso bile izrečene
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Iz gornjih podatkov je razvidno, da  je sodišče  v 46% prekrškov izreklo kazenske točke, v 10% je 

poseglo po omilitvi te sankcije in kar v 34% te sankcije ni izreklo, nedvomno zaradi tega, ker gre za 

osebe, ki so prekršek storile bodisi  brez veljavnega vozniškega dovoljenja ali pa jim je to zaradi 

izrečenih 18 kazenskih točk prenehalo veljati.  

 

• Prepoved vožnje motornega vozila 
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prepoved vožnje motornega vozila  sankcija izrečena % sankcija NI izrečena % skupaj 

130/3-d 13 15% 76 85% 89 

130 /4-d 118 64% 65 36% 183 

131/3 3 100% 0 0% 3 

  60%  40% 275 
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Dokaj podobno razmerje kot pri kazenskih točkah je zaslediti tudi pri stranski sankciji prepovedi 

vožnje motornega vozila, kjer v 40% ta sankcija ni bila izrečena.  

 

• Odvzem motornega vozila 

 

130/3-d 130 /4-d 132/13 globa KT PVMV 

2008   1050 0 0 

2008   800 0 0 

 2008  950 18 0 

  2008 950 0 0 

 

Ta stranska sankcije je bila izrečena v 4 primerih, vse v zadevah iz leta 2008. 
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c) Sankcije izrečene osebam z 1 prekrškom  

• Globa 

 

 predpisana povprečna 

G 

najvišja 

G 

najnižja 

G 

130/3-d 500,75 505 600 208 

130 /4-d 500,75 504,5 650 250 

130/3-d (5) 500,75 536 625 500 

 130/4-d (5) 500,75 533 625 501 

130/5 500,75 509 550 501 

130/3-d 

(135) 

500,75 0 0 0 

 130/4-d 

(135) 

500,75 533 625 501 

132/11, 

132/13 

500,75 510 750 250 

131/3 500,75 504 510 501 

 

 

razmerje med predpisano, najvišjo in najnižjo izrečeno globo
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 število G izreč. na 

meji predp. 

št. nižjih 

G 

% št. višjih 

G 

% skupaj 

130/3-d 22 79% 1 4% 5 18% 28 

130 /4-d 88 84% 4 4% 13 12% 105 

130/3-d (5) 13 50% 4 15% 9 35% 26 

 130/4-d (5) 2 33% 0 0% 4 67% 6 

130/5 6 75% 0 0% 2 25% 8 

130/3-d 

(135) 

0 0% 0 0% 0 0% 0 

 130/4-d 

(135) 

65 86% 2 3% 9 12% 76 

132/11, 

132/13 

2 67% 0 0% 1 33% 3 

131-  

mamila 

40 83% 2 4% 6 13% 48 

skupaj 238 79% 13 4% 49 16% 300 

 

 

razmerje med številom izrečenih glob na predpisani ravni, višjih oz. nižjih
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Sodišče  je storilcem, ki so prvič v postopku izreklo v kar 79% primerov globo na meji predpisane, to 

je  kar 22% več v primerjavi z vsemi storilci. 

• Kazenske točke 

 

 KT izrečene v višini predpisane omilitev KT KT niso bile izrečene skupaj 

130/3-d 5 16% 2 6% 24 77% 31 

130 /4-d 125 92% 5 4% 6 4% 136 

130/3-d (5) 7 32% 0 0% 15 68% 22 

 130/4-d (5) 80 80% 10 10% 10 10% 100 

130/5 11 61% 5 28% 2 11% 18 

130/3-d (135) 0 0% 0 0% 0 0% 0 

 130/4-d (135) 2 33% 4 67% 0 0% 6 

132/11, 132/13 25 45% 5 9% 26 46% 56 

131/3 3 100% 0 0% 0 0% 3 

skupaj 258 69% 31 8% 83 22% 372 

 

Sodišče  je  v 69% primerov izreklo kazenske točke, v 8% jih je omililo, v 22% pa jih ni izreklo, medtem 

ko v skupini vseh storilcev te sankcije ni izreklo v 34% primerov, kar pomeni, da je v tej skupini največ  

storilcev  z vozniškim dovoljenjem. 

 

razmerje glede izrečenih KT, omilitev ter KT niso bile izrečene

0%

20%

40%

60%

80%

100%

130/3-d 130 /4-d 130/3-d

(5)

 130/4-d

(5)

130/5 130/3-d

(135)

 130/4-d

(135)

132/11,

132/13

131- 

mamila

KT niso bile izrečene

omilitev KT

KT izrečene v višini predpisane
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d) Izrečene sankcije osebam z več prekrški 

• Globa 

 

 Predpisana G povprečna G Najvišja G 

130/3-d 500,75 540 800 

130 /4-d 500,75 506 950 

130/3-d (5) 500,75 571 950 

 130/4-d (5) 500,75 543 959 

130/5 500,75 692 950 

130/3-d (135) 500,75 0 0 

 130/4-d (135) 500,75 532 626 

132/11, 132/13 500,75 533 900 

131/3 500,75 0 0 

 

razmerje med izrečenimi globami
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 število izreč. na meji predp. št. nižjih G  št. višjih G skupaj 
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130/3-d 33 69% 2 4% 13 27% 48 

130 /4-d 49 64% 8 10% 20 26% 77 

130/3-d (5) 19 48% 1 3% 20 50% 40 

 130/4-d (5) 31 66% 1 2% 15 32% 47 

130/5 3 30% 0 0% 7 70% 10 

130/3-d (135) 0 0% 0 0% 0 0% 0 

 130/4-d (135) 3 75% 0 0% 1 25% 4 

132/11, 132/13 78 70% 4 4% 30 27% 112 

131/3 0 0% 0 0% 0 0% 0 

  60% 2%   37%  

 

razmerje med št. izrečenih predpisanih, višjih oziroma nižjih
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Sodišče je globo na meji predpisane v skupini storilcev z več prekrški izreklo v 60%  in v 39% višjo 

globo, kar je v primerjavi s skupino storilcev, ki imajo samo 1 prekršek, kjer je bila izrečena le 16% 

storilcev, za kar 23% več.  
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• Kazenske točke 

 KT izrečene v višini 

predpisane 

omilitev KT KT niso bile 

izrečene 

skupaj 

130/3-d 5 9% 1 2% 52 90% 58 

130 /4-d 53 82% 1 2% 11 17% 65 

130/3-d (5) 2 4% 0 0% 49 96% 51 

 130/4-d (5) 37 69% 2 4% 15 28% 54 

130/5 5 29% 1 6% 11 65% 17 

130/3-d 

(135) 

0 0% 0 0% 0 0% 0 

 130/4-d 

(135) 

3 75% 1 25% 0 0% 4 

132/11, 

132/13 

26 21% 2 2% 96 77% 124 

131/3 0 0% 0 0% 0 0% 0 

  41%  7%  62%  
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 235 

Če primerjamo izrečeno sankcijo kazenskih točk za prekrške oseb z več prekrški s skupino oseb z enim 

prekrškom, vidimo, da je sodišče osebam z več prekrški izreklo to stransko sankcijo v 62 % medtem, 

ko je bila osebam z enim prekrškom izrečena v 69%. Osebam z več prekrški tako ta sankcija ni bila 

izrečena v kar 41% primerov, kar je skoraj polovica vseh prekrškov. Nedvomno je to pripisati dejstvu, 

da je osebam, ki so večkrat v postopku, bilo izrečeno prenehanje vozniškega  dovoljenja. 

 

e) Primerjava izrečenih sankcij za prekršek  

Iz  spodnjih podatkov se lepo vidi, da sodišče pravilno reagira na dejstvo, ki je povezano s 

povratništvom, saj so vse povprečne globe pri tej skupini najvišje, zato je tudi procent teh najvišji. Pri 

izrekanju stranske sankcije kazenskih točk pa je slika  obrnjena, namreč največje število te sankcije je 

bilo izrečeno osebam, ki imajo samo 1 prekršek, precej manjše pa osebam z več prekrški. 

 

130/3-d vsi storilci skupaj storilci z 1 prek. storilci z več prekr.  

povprečna G 527 505 540 

št. višjih G 18% 18% 27% 

KT da 11% 16% 9% 

130/4-d    

povprečna G 505 € 504,5 506 € 

št. višjih G 13% 12% 26% 

KT da 89% 92% 82% 

130/5    

povprečna G 616,8 505 € 629 € 

št. višjih G 35% 29% 70% 

KT da 65% 61% 29% 

 

4. Prekoračitev omejitve hitrosti  

a) Pripad 

• Po letih 

 

Pripad v obdobju 2005 - 2008 
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2005 42 22% 

2006 58 30% 

2007 48 25% 

2008 43 23% 

 191  

 

1

22%

2

30%

3

25%

4

23%

 

 

 

• Pripad glede na število storjenih prekrškov 

 

1 prekr % 2 prekr % 3 ali več prekrš % skupaj 

165 86% 16 8% 10 5% 191 

 

V tej skupini so  kar 86 % prekrškov po 32. členu storile osebe, ki imajo le ta prekršek in le v 14% gre 

za osebe, ki imajo več prekrškov.   
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razmerje glede na dejstvo, koliko prekrškov imajo osebe, ki so 

storile tudi prekršek po 32. členu

1 prekr

86%

2 ali več prekr. 

14%

 

 

• Pripad glede na spol ter mladoletniki 

 

 moški % ženske % skupaj mlad. v 

% 

mladoletnik 

32/7-a 2 100% 0 0% 2 0% 0 

32/7-b 7 100% 0 0% 7 71% 5 

32/7-c 6 75% 2 25% 8 13% 1 

32/7-d 132 87% 19 13% 151 1% 2 

32/7(8) 5 100% 0 0% 5 20% 1 

32/9 5 100% 0 0% 5 0% 0 

32/10-e 13 100% 0 0% 13 0% 0 

 170 95% 21 5% 191 15%  
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razmerje glede na spol
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Tudi v tej skupini kot storilci prevladujejo moški, ki so storili kar 95% prekrškov, ženske pa skupaj 5% 

prekrškov. V 15% je prekršek storil mladoletnik.  

 

b) Izrečene sankcije osebam z 1 prekrškom  

• Globa 

 število 

G na 

meji 

predp. 

% št. nižjih 

G 

% št. višjih 

G 

% ustavitev  

32/10-e 2 67% 0 0% 1 33% 0 3 

32/7-d 100 83% 3 2% 14 12% 4 121 

32/7(8) 1 50% 0 0% 1 50% 0 2 

32/9 0 0% 0 0% 0 0% 0 0 

 103 82% 3 2% 16 13% 4 126 
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razmerje med izrečenimi globami
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 predpisana povprečna 

G 

najvišja 

G 

najnižja 

G 

32/10-e 256,4 253 260 250 

32/7-d 501 503 600 250 

32/7(8) 501 625 750 501 
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V postopku zaradi prekrška po 32. členu je bilo skupaj 82% storilcem izrečana globa na meji 

predpisane, v 13% pa je bila izrečena višja globa. Najvišjo povprečno globo 625 € je zaslediti pri 

prekršku po 8. odstavku 32. člena kot najtežji obliki prekrška. 

 

• Kazenske točke 

 

 KT izrečene v višini 

predpisane 

omilitev KT KT niso bile 

izrečene 

 

32/10-e 11 85% 0 0% 2 15% 13 

32/7-d 135 91% 6 4% 7 5% 148 

32/7(8) 1 33% 1 33% 1 33% 3 

32/9 5 100% 0 0% 0 0% 5 

 152 90% 7 4% 10 6% 169 

 

 

razmerje med izrečenimi KT, omilitvami in KT, ki niso bile izrečene
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Kar 90% storilcem so bile izrečene kazenske točke. 
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• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

 PVMV 

da 

% PVMV ne  

32/10-e 11 85% 2 15% 13 

32/7-d 97 68% 45 32% 142 

32/9 4 80% 1 20% 5 

 112 70% 48 30% 160 
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Čeprav nižje kot pri kazenskih točkah, pa je še vedno visoko število izrečenih sankcij prepovedi vožnje 

motornega vozila.  
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32/7-d- prepoved vožnje motornega vozila

sankcija izrečena

68%

sankcija NI izrečena

32%

 

 

c) Osebe z več prekrški 

 

 mladoletnik ostali št. 

prekr. 

32/7-c 0 1 1 

32/7-d 2 2 4 

32/8 1 1 2 
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Zaradi majhnega števila teh storilcev posebna analiza ni bila narejena.  
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d) Primerjava izrečenih sankcij 

 

Sodišče je okoliščine prekrška upoštevalo  pri individualizaciji kazni, kar je lepo vidno iz primerjave 

sankcij za prekrške po d. točki 32. člena in 8. odstavku 32. člena kot najtežjemu prekršku po tem 

členu.  

 

 povprečna G  višja G KT  da  KT ne  omilitev KT 

32/7-d 503 12% 91% 5% 4% 

32 (8) 624 50% 33% 33% 33% 

 

5. Osebe v postopku zaradi kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti  

 

Na Okrožnem sodišču v Celju je v obdobju 2004 – 2008 tekel kazenski postopek zaradi storitve 

kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti  zoper 47 oseb,  vendar  nobena od 

teh ni bila v postopku o prekršku pred Okrajnim sodiščem v Slovenskih Konjicah spoznana za 

odgovorno za prekršek iz ciljnih skupin.  
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VI. OKRAJNO SODIŠČE V LJUTOMERU 
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1. Pripad 

 

 2005 2006 2007 2008 

št. prekrškov 321 313 530 520 

 

pripad v obdobju 2005 - 2008 

2005

19%

2006

19%

2007

31%

2008

31%

 

*Zajeti so vsi podatki o številu prekrškov iz sodne pristojnosti.  

 

a) Razmerje med posameznimi skupinami  prekrškov 

 

• Pripad  

pripad po letih 2005 2006 2007 2008 

alkohol,.. (130., 131. in 132. člen) 177 148 245 305 

prekoračitev omejitve hitrosti (32. člen) 15 26 61 48 

povzročitev prometne nesreče (234. člen)  129 139 224 167 
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pripad po skupina prekrškov
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• Razmerje po vrsti prekrška  

 

 Spodnji podatki kažejo, da so najbolj pogosti ravno prekrški povezani z alkoholom, ki jih je dobra 

polovica – 51%, na drugem mestu je so nesreče 39% in le 10% kršitev zaradi prehitre vožnje.  

 

po vrsti prekrška - skupaj 1698 

prometne nesreče 659 

droge (alko, odklon, 

mamila) 

877 

hitrost 162 
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razmerje po vrsti prerkška

39%

51%
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prometne nesreče

droge (alko, odklon, mamila)

hitrost

 

• Glede na spol 

 

 povzročitev nesreče vožnja pod  

vplivom alkohola, .. 

prekoračitev 

 omejitve hitrosti 

skupaj 

moški 529 844 141 1514 

ženske 130 33 21 184 
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moški

povzročitev prometne 

nesreče

35%

vožnja pod vplivom 

alkohola

56%

prekoračitev omejitve 

hitrosti

9%

 

 

 

ženske

povzročitev 

prometne nesreče

71%

vožnja pod vplivom 

alkohola

18%

prekoračitev 

omejitve hitrosti

11%

 

 

Obseg posamezne vrste prekrškov po posameznem spolu se tudi na tem sodišču razlikuje, medtem 

ko pri moških prevladuje prekršek vožnje pod vplivom alkohola (56%), je pri ženskah najbolj pogost 
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prekršek povzročitev prometne nesreče, vožnja pod vplivom alkohola pa le v 18%. Prekršek 

prekoračitve omejitve hitrosti je pri obeh spolih prisoten v približno enakem obsegu.  

 

 

b) Razmerje glede na število storjenih prekrškov po storilcu 

• Vsi skupaj 

 

vsi prekrški sodna 

pristojnost 

Skupaj 1674 moški ženske 

oseba z 1 prekr. 1283 1117 166 

oseba z 2 prekr. 222 208 14 

oseba z 3 in več prekr. 168 168 0 

 

 

vsi prerkški sodna pristojnost 

77%

13%

10%

oseba z 1 prekr.

oseba z 2 prekr.

oseba z 3 in več prekr.

 

 

Že površen pogled pokaže, da so ženske v izraziti manjšini po številu storjenih prekrškov ( po en 

prekršek le 13%,  6% dva prekrška. Nobena ženska nima  več kot 2 prekrška. 

 

• Po spolu 
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moški

75%

14%

11%

1 prekršek

2 prekrška

3 ali več prekrškov

 

 

Pri moških je pravih povratnikov (osebe, ki imajo 3  ali več prekrškov) 11%, oseb, ki imajo 2 prekrška 

(gre za večino prekrškov povzročitve prometne nesreče in vožnje pod vplivom alkohola) je 14% in kar 

75% storilcev, ki so storili le en prekršek.  

ženske

92%

8% 0%

1 prekršek

2 prekrška

3 ali več prekrškov

 

 

Kar 92% vseh storilk ima le 1 prekršek in 8% dva. 

 

2. Prekršek povzročitve  prometne nesreče po 234. členu ZVCP-1 

a) Pripad 

• Po letih 
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pripad  

po letih 

2005 2006 2007 2008 

 130 139 224 167 

 

pripad sodna pristojnost 2005  - 2008

2005

20%

2006

21%

2007

34%

2008

25%

 

Iz tabele je razvidno, da je bil najvišji pripad teh prekrškov v letu 2007, ko jih je bilo kar 34 
%. 

• Po vrsti prekrška 

 

  skupaj v procentih moški ženske 

 102/16(234) 1 0% 1 0 

 119/16(234) 1 0% 1 0 

 119/17(234) 6 1% 4 2 

 25/4(234) 41 6% 35 6 

 25/5(234) 26 4% 24 2 

 25/6(234) 2 0% 2 0 

 26/7(234) 2 0% 2 0 

 26/9(234) 2 0% 1 1 

 27/3(234) 41 6% 34 7 
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 28/7(234) 7 1% 6 1 

 29/4(234) 79 12% 57 22 

 29/5(234) 1 28% 1 0 

 30/5(234) 182 28% 161 21 

 36/6(234) 1 0% 0 1 

 37/5(234) 2 0% 0 2 

 38/3(234) 3 0% 1 2 

 38/4(234) 7 1% 6 1 

 38/5(234) 10 2% 7 3 

 40/7(234) 2 1% 1 1 

 42/3(234) 6 1% 5 1 

 44/2(234) 148 22% 110 38 

 44/3(234) 1 0% 0 1 

 45/5(234) 2 0% 2 0 

 46/7(234) 45 7% 30 5 

 47/6(234) 1 1% 1 0 

 49/4(234) 8 1% 6 2 

 50/6(234) 3 0% 2 1 

 51/4(234) 2 3% 1 1 

 51/5(234) 1 3% 0 1 

 65/3(234) 1 3% 1 0 

 95/9(234) 2 3% 2 0 

 130/3-D(135) 2 3% 2 0 

 130/4-D(135) 23 3% 20 3 
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število prekrškov skupaj

ZVCP-1 119/17(234)

1%
ZVCP-1 25/5(234)

4%

ZVCP-1 27/3(234)

6%

ZVCP-1 28/7(234)

1%

ZVCP-1 29/4(234)

13%

ZVCP-1 30/5(234)

30%

ZVCP-1 38/3(234)

0%

ZVCP-1 44/2(234)

23%

ZVCP-1 46/7(234)

7%

ZVCP-1 25/4(234)

6%ZVCP-1 49/4(234)

1%

ZVCP-1 130/4-D(135)

4%

ZVCP-1 38/4(234)

1%

ZVCP-1 38/5(234)

2%

ZVCP-1 42/3(234)

1%

 

Enako kot pri ostalih dveh sodiščih je največ prometnih nesreč, kar eno tretjino, storjenih 
zaradi kršitve 30. člena , na drugem mestu je kršitev 44. člena (23%) ter 13% zaradi kršitve 
29. člena.  

• Po spolu 
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b) Izrečene sankcije vsem storilcem prekrška 

 

• Globa 

 

 predpisana globa povprečna G najvišja G  najnižja G 

 130/3-D(135) 500,76 500,75 500,75 500,75 

 130/4-D(135) 500,76 496,79 500,75 450,00 

 25/4(234) 125 144,96 208,65 125,19 

 25/5(234) 125 136,97 200,00 125,19 

 27/3(234) 125 136,05 208,65 41,73 

 29/4(234) 125 135,51 208,65 40,00 

 30/5(234) 213 208,67 292,10 125,19 

 38/5(234) 125 143,27 210,00 125,19 

 44/2(234) 213 208,9 250,00 130,00 

 46/7(234) 213 207,39 210,00 150,00 
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 255 

Pri tem sodišču je bilo povprečje izračunano na podlagi vseh izrečenih glob, to je tudi tistih, ki so bile 

omiljene. Zato je povprečna globa nižja od prvih dveh sodišče. Tak izračun pa je prikaz ne samo 

odzivnosti sodišča na obteževalne okoliščine, ampak tudi upoštevanja posebnih olajševalnih 

okoliščin. 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Kazenske točke in prepoved vožnje motornega vozila 

 

 število 

zadev z 

izrečeno 

globo 

število 

izrečenih 

KT 

KT v 

procen

tih 

število 

omilite

v 

prepove

d vožnje  

prep VD v 

procentih 

 130/3-

D(135) 

2 2 100% 0 0 0 

 130/4-

D(135) 

13 10 77% 7 0 0 

 25/4(234) 35 22 63% 13 16 46% 

 25/5(234) 17 10 59% 7 6 35% 

 27/3(234) 38 24 63% 14 10 37% 

 29/4(234) 76 65 86% 11 29 38% 

 30/5(234) 148 118 80% 30 46 31% 

 38/5(234) 7 3 43% 4 3 43% 

 44/2(234) 136 117 86% 18 37 27% 

 46/7(234) 41 38 93% 3 13 32% 
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Ali sodišče kazenske točke izreče ali ne, je odvisno od dejstva, ali ima oseba vozniško dovoljenje ter 

kolikokrat je sodišče to sankcijo omililo (ko je je še po 26. členu lahko).  Zato je v tem obsegu zanimiv 

podatek o izrečeni stranski sankciji prepovedi vožnje motornega vozila. Iz podatkov izhaja, da je 

sodišče  v 30 – 40% primerih to stransko sankcijo odpustilo.  

 

izrečene stranske sankcije
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3. Vožnja pod vplivom alkohola, mamil,.. in odklon 

a) Pripad 

• Po letih 

 

 2005 2006 2007 2008 

št. 

prekr. 

177 148 245 305 
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pripad 2005 - 2008

2005

20%

2006

17%

2007

28%

2008

35%

 

 

 

• Po skupinah prekrškov 

130/3-d, 130 /4-d  321 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  295 

130/3-d (135), 130/4-d (135 21 

132/11, 132/13 184 

131/3 29 
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razmerje med štev. zadev po skupinah prerškov 2005 - 2008

38%

35%

2%

22%

3%

130/3-d, 130 /4-d (alko nad 0,52 mg/l)

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5 ( alkohol

nad 0,72 mg/l)

130/3-d (135), 130/4-d (135) alkohol in

prometna nesreča

132/11, 132/13-  odklon preizkusa

131-  mamila

 

 

V enakem obsegu se pojavljata tako lažji temeljni prekršek po d. točki 3. in 4. odstavka 130. člena 

ZVCP-1, kot težji kvalificirani prekršek po 5. odstavku 150 člena. Zaradi nedorečenosti uporabe 

pravne kvalifikacije po 8. odstavku 135. člena je teh prekrškov zaenkrat malo, precej, kar slaba 

četrtina, pa je odklonov preizkusa alkoholiziranosti oziroma strokovnega pregleda.  

 

• Glede na število storjenih prekrškov 

 

osebe glede na št. prek. droga 
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 oseba z 1 

prekrškom 

oseba z več 

prekrški 

skupaj 

130/3-d, 130 /4-d  183 69% 83 31% 266 

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

148 53% 129 47% 277 

130/3-d (135), 130/4-d 

(135)  

8 62% 5 38% 13 

132/11, 132/13 66 31% 150 69% 216 

131/3 1 17% 5 83% 6 

 406 54% 372 46% 778 

 

V precej visokem številu so prisotne osebe, ki imajo več kot dva prekrška, to je skupaj 54 %, medtem 

ko je oseb s samo 1 prekrškom skupaj 46%. 
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razmerje med vrstami prekrškov glede na število storjenih prek. po osebi
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(135),130/5 ( alkohol

nad 0,72 mg/l)

131 mamila 132/11, 132/13 odklon

preizkusa

povratniki

osebe samo z 1 prekrškom

 

 

b) Izrečene sankcije vsem storilcem 

• Globa 

 

2005 do 2007 izrečena globa 

130/3-d, 130 /4-d  225 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  165 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  15 

132/11, 132/13 104 

131/3 7 
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razmerje po skupinah 2005-2007

44%

32%

3%

20%

1%

130/3-d, 130 /4-d (alko nad 0,52

mg/l)

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5 (

alkohol nad 0,72 mg/l)

130/3-d (135), 130/4-d (135)

alkohol in prometna nesreča

132/11, 132/13-  odklon preizkusa

131-  mamila

 

 

2005 -2007 izrečena G G ni izrečena ustavitev  skupaj 

130/3-d, 130 /4-d  225 96% 6 3% 4 2% 235 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  165 94% 7 4% 3 2% 175 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  15 83% 2 11% 1 6% 18 

132/11, 132/13 104 78% 12 9% 17 13% 133 

131/3 7 28% 9 36% 9 36% 25 

 

Tako kot pri ostalih dveh sodiščih je obseg prekrškov, pri katerih je bila ugotovljena odgovornost 

storilca, zelo visok, zelo visok je tudi procent prekrškov, kjer je bila globa izrečena.  
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razmerje med zadevami z izrečeno globo, globa ni bila izrečena, od 

tega ustavitev
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130/3-d, 130 /4-d

(alko nad 0,52 mg/l)

130/3-d (5), 130/4-d

(5),130/5 ( alkohol

nad 0,72 mg/l)

130/3-d (135),

130/4-d (135)

alkohol in prometna

nesreča

132/11, 132/13- 

odklon preizkusa

131-  mamila

izrečena globa

globa ni izrečena

ustavitev

 

 

 

 

 2005 do 2007 predpisana G  povprečna  G najvišja G najnižja G 

130/3-d, 130 /4-d  501 495 600 250,37 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  501 468,12 630 300 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  501 497 500,57 450 

132/11, 132/13 501 501,22 600 350 

131/3 501 500,75 500,75 500,75 
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razmerje med predpisano, povprečno, najvišjo in najnižjo izrečeno globo
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130/3-d, 130 /4-d

(alko nad 0,52

mg/l)

130/3-d (5),

130/4-d (5),130/5

( alkohol nad 0,72

mg/l)

130/3-d (135),

130/4-d (135)

alkohol in

prometna

nesreča

132/11, 132/13- 

odklon preizkusa

131-  mamila

predpisana 

povprečna globa

najvišja globa

najnižja

 

 

• Kazenske točke 

 KT da omilitev  KT ne  skupaj  

130/3-d, 130 /4-d  115 51% 15 7% 95 42% 225 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  52 30% 82 48% 38 22% 172 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  7 44% 4 25% 5 31% 16 

132/11, 132/13 32 31% 15 14% 54 52% 104 

131/3 7 50% 0 0% 7 50% 14 

skupaj   41%  19%  39%  
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razmerje med št. vseh kaznovalnih od tega z izrečenimi KT, omilitvijo KT 

ter KT niso bile  izrečene
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0,72 mg/l)

130/3-d

(135),

130/4-d

(135)

alkohol in

prometna

nesreča

132/11,

132/13- 

odklon

preizkusa

131-  mamila

skupaj kaznovalne

št. izrečenih 10 oz. 18

omilitev

KT niso izrečene

 

 

 

 KT da omilitev KT ne 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/ 52 82 38 

 

alko nad 0,72 - razmerje med izrečenimi KT, omilitivami in zadevami, ko 

niso bile izrečene

30%

48%

22%

št. izrečenih 10 oz. 18

omilitev

KT niso izrečene

 

 

• Prepoved vožnje motornega vozila 
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 vsi PVMV da  PVMV ne 

130/3-d, 130 /4-d  225 73 32% 148 66% 

131/3 14 7 50% 7 50% 

skupaj   41%  58% 

 

 

prepoved vožnje motrnega vozila
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c) Izrečene sankcije osebam z 1 prekrškom 

• Pripad po letih 

 

 2005 2006 2007 2008 

130/3-d, 130 /4-d  74 67 90 90 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5 45 50 76 121 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  4 1 11 7 

132/11, 132/13 43 23 53 65 

131/3 3 4 8 14 

skupaj 169 145 238 297 
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• globa 

 

 2005 do 2007 predpisana G povprečna G najvišja G najnižja G 

130/3-d, 130 /4-d 500,75 490,68 600 250 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/ 500,75 482 630 388 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  500,75 500,75 500,75 500,75 

132/11, 132/13 500,75 495,92 600 350 

131/3 500,75 500,75 500,75 500,75 
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(135) alkohol in 

prometna nesreča 

132/11, 132/13-  odklon 
preizkusa 

131-  mamila 

2005 
2006 
2007 
2008 



 267 

razmerje med predpisano, povprečno, najvišjo in najnižjo globo
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130/3-d, 130 /4-

d (alko nad 0,52

mg/l)

130/3-d (5),

130/4-d

(5),130/5 (

alkohol nad 0,72

mg/l)

130/3-d (135),

130/4-d (135)

alkohol in

prometna

nesreča

132/11, 132/13- 

odklon preizkusa

131-  mamila

predpisana

povprečna globa

najvišja globa

najnižja

 

 

leto 2005 do 2007 št. na meji 

predp. 

 št. nižjih 

G 

št. višjih 

G 

G ni 

izrečena 

ustavite

v 

130/3-d, 130 /4-d  159 10 7 4 4 

130/3-d (5), 130/4-d 

(5),130/5  

105 41 5 2 2 

130/3-d (135), 130/4-d (135 2 0 0 1 0 

132/11, 132/13 61 10 4 7 7 

131/3 5 0 0 4 4 

 

 

razmerje med številom izrečenih predpisanih, višjih, nižjih oz. 

neizrečenih glob
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130/4-d (135)

alkohol in

prometna nesreča

132/11, 132/13- 

odklon preizkusa
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globa ni izrečena
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• Kazenske točke 

 

 skupaj  KT da % omilitev KT ne odvzem OA 

130/3-d, 130 /4-d 159 101 64% 10 52 1 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  105 25 24% 69 13 0 

130/3-d (135), 130/4-d (135 2 0 0 2 0 0 

132/11, 132/13 61 15 25% 17 37 0 

131/3 5 5 100% 0 0 2 

 

razmerje med številom izrečenih predpisanih, višjih, nižjih oz. 

neizrečenih glob
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število nižjih glob
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globa ni izrečena

 

 

• Prepoved vožnje motornega vozila 

 PVMV da  PVMV ne več kot 1 m 

130/3-d, 130 /4-d  61 102 2 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  44 63 0 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  2 0 0 

131/3 5 0 0 
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prepoved vožnje motornega vozila
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mg/l)*

130/3-d (135),
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vsi

št. izrečenih 

ni bil izrečen

 

 

• Odvzem osebnega vozila 

PREK GLOBA KT PVMV 

130-4-D* 500,75 0 0 

132-11 550 0 0 

 500,75 0 0 

 

d) Izrečene sankcije osebam z več prekrški 

 

 obdobje 2005-2008 l. 2005 l. 2006 l. 2007 l. 2008 skupaj 

130/3-d, 130 /4-d  20 17 13 13 63 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  21 6 13 16 56 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  0 0 0 1  

132/11, 132/13 17 9 18 13 57 

131/3 1 2 2 5 10 

 59 34 46 48  
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pripad po letih - osebe z več prekrški
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131-  mamila

2005
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• Globa 

 

 2005 do 2007 št. nižjih G št. višjih G G na spod. meji 

130/3-d, 130 /4-d  2 11 44 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  4 3 30 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  0 0  

132/11, 132/13-   0 13 23 

131/3 0 0 2 
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razmerje med številom zadev glede na višino izrečene globe
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obdobje  2005 do 2007 predpisana G povprečna G najvišja G najnižja G 

130/3-d, 130 /4-d  500,75 506,59 552 450 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  500,75 497,16 542 417 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  0 0 0 0 

132/11, 132/13 500,75 514,23 560 500,75 
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razmerje med predpisano, povprečno, najnižjo in najvišjo globo
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130/3-d (5),

130/4-d

(5),130/5 (

alkohol nad 0,72

mg/l)

130/3-d (135),

130/4-d (135)

alkohol in

prometna

nesreča

132/11, 132/13- 

odklon

preizkusa

131-  mamila

predpisana

povprečna globa

najvišja globa

najnižja

 

 

• Kazenske točke 

 

obdobje 2005 do 2008) KT da omilitev  KT ne skupaj 

130/3-d, 130 /4-d  16 28% 4 7% 37 65% 57 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5 14 38% 8 22% 15 41% 37 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  0  0  0  0 

132/11, 132/13-  10 31% 0 0% 22 69% 32 

131 14 100% 0 0% 0 0% 14 

skupaj  49%  7%  44%  
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razmerje po število zadev glede kazenskih točk
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• Odvzem osebnega vozila 

 

odvzem osebnega avtomobila prekršek globa 

1 zadeva  130-3-d 800* 

 

 

e) Izrečene sankcije osebam, ki imajo več prekrškov iz te skupine (alkohol,...) 

 

obdobje 2005-2008 obsodilna ustavitev 

130/3-d, 130 /4-d  64 0 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  60 2 

132/11, 132/13 55 9 

131/3 7 3 
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povratniki samo alkohol 2005-2008

34%

32%

30%

4%

130/3-d, 130 /4-d (alko nad 0,52 mg/l)

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5 ( alkohol

nad 0,72 mg/l)

132/11, 132/13-  odklon preizkusa

131-  mamila

 

 

• Globa 

 

obdobje  2005 do 2007 št. nižjih G št. višjih G G na spodnji meji 

130/3-d, 130 /4-d  2 8 38 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5) 6 4 32 

132/11, 132/13 0 1 25 

131/3 0 0 2 

 

razmerje glede na višino izrečene globe

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

130/3-d, 130 /4-d

(alko nad 0,52 mg/l)

130/3-d (5), 130/4-d

(5),130/5 ( alkohol

nad 0,72 mg/l)

132/11, 132/13- 

odklon preizkusa

131-  mamila

izrečene na spodnji meji

število višjih glob

število nižjih glob
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• Kazenske točke 

 

obdobje 2005 do 2008 KT da omilitev KT ne 

130/3-d, 130 /4-d  13 5 43 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  20 13 27 

132/11, 132/13 19 1 37 

131/3 3 0 4 

 

razmerje - kazenske točke 
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• Prepoved vožnje motornega vozila 

 

obdobje  2005 do 2008 PVMV da PVMV ne 

130/3-d, 130 /4-d  13 48 
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131-  mamila 3 4 

 

razmerje prepoved vožnje motrnega vozila
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f) Primerjava izrečenih sankcij 

 

 povprečna globa KT da  

130/3-d, 130/4-d   

vsi storilci skupaj 495 51% 

storilci z 1 prekrškom 490 64% 

storilci z več prekrški 506 28% 

130/5   

vsi storilci skupaj 468 30% 

storilci z 1 prekrškom 482 24% 

storilci z več prekrški 497 38% 

 

Primerjava  izrečenih sankcij pokaže, da sodišče okoliščino, kolikokrat je oseba v postopku, pri 

izrečeni globi upošteva. Povprečna globa je pod spodnjo mejo predpisane, ker je bilo povprečje 

računano od vseh izrečenih glob (tudi omilitev). Kazenske točke so bile pri prekršku po d. točki 3. in 4. 

odstavka 130. člena izrečene storilcem, ki so bili enkrat v postopku, medtem ko pa je pri najtežjem 
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prekršku po 5. odstavku 130. člena vseeno višji odstotek pri povratnikih (kljub verjetno večjemu 

obsegu voznikov, ki niso imeli vozniškega dovoljenja). 

4. Prekoračitev omejitve hitrosti 

a) Pripad 

• Po letih 

pripad 

po letih 

2005 2006 2007 2008 

št. 

prekr. 

15 26 61 48 

 

 

pripad 2005 - 2008

2005

10%

2006

17%

2007

41%

2008

32%

 

 

Pripad posameznih prekrškov po letih 

 

obdobje 

2005-2008 

l. 2005 l. 2006 l. 2007 l. 2008 skupaj 

32/7-d 12 25 56 36 129 

32/7-d(8), 

32(8) 

2 0 1 1 4 
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32/9-d 0 0 1 3 4 

32/10-e 0 1 0 4 5 

 

prekrški hitrost osebe z eno kršitvijo

0
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• Glede na število storjenih prekrškov po storilcu 

 

 osebe z 1 prek.  osebe z več prek. 

št. prekr. skupaj 143 1 

razmerje med št. oseb z 1 prek. - hitrost in več prekr. tudi 

hitrost

99%

1%

se a z 1 prek. 

oseba z več prek.
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Samo ena  oseba ima dva  prekrška po d. točki 7. odstavka 32. člena, za drugega mu je bila izrečena 

višja globa (510 €), KT, prepoved vožnje motornega vozila pa ne). 

 

osebe prekršek 

 po 32. čl. 

osebe  prek.  

234 (30/5) 

osebe prek.  

234 (29/4) 

145 182 80 

 

razmerje med številom oseb, ki so povzročitelji nesreč 

zaradi hitrosti, z osebami s prek. hitrost

36%

44%

20%

osebe prekršek hitrost

osebe nesreča neprilag. Hitrosti

nesreča varnostna razdalja

 

 

V zgornjem grafu je primerjan obseg zadev zaradi prekrška po 32. členu ter povzročitve prometne 

nesreče zaradi kršitve  30. členu – neprilagojena hitrost in 44. člena zaradi prekratke varnostne 

razdalje. Vsebinsko gre pri vseh treh prekrških za neupoštevanje pravil povezane s hitrostjo vožnje.   

 

b) Izrečene sankcije  

- Globa 

 

2005-2007 povprečna  

G 

G na sp.  

meji predp. 

višja G nižja G KZ da KT ne PVMV da PVMV ne 
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32/7-d 500,76 84 0 4 80 7 41 47 

32/7-d(8), 32(8) 500,76 2 1 1 3 0 1 0 

32/9-d 256.41 1 0 0 1 0 1 0 

32/10-e 256.41 1 0 0 1 0 0 1 

 

*Povprečna globa je bila izračunana na podlagi vseh izrečenih globe 

 

razmerje glede na višino izrečene globe
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- Kazenske točke 

kazenske točke

0%

20%

40%

60%

80%

100%

32/7-d 32/7-d(8), 32(8) 32/9-d 32/10-e

KT niso bile izrečene

omilitev

izrečene KT v predp. Višini

 

 

- Prepoved vožnje motornega vozila 
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32/7-d- prepoved vožnje motor. vozila

47%

0%

53%

prepoved vožnje na spodnji meji

več

ni bila izrečena

 

 

5. Storilci z več prekrški 

 

V spodnjem grafu so storilci razdeljeni glede na to, katere vrste prekrškov so ponavljali. Le pri skupini 

oseb, ki so storile prekršek povzročitve prometne nesreče in vožnje pod vplivom alkohola, gre v večini 

primerov za osebe, ki so v istem historičnem dogodku storile 2 prekrška. Pri vseh ostalih skupinah gre 

za storilce, ki jih štejemo za povratnike.  

 

osebe, ki so storile 

več prekrškov 

moški ženske število 

oseb 

samo alkohol, 

droga,.. 

75 1 76 

samo hitrost 1 0 1 

samo alkohol,.. & 

hitrost 

4 0 4 

samo alko,..& 

nesreča 

52 2 54 

samo več nesreč 5 3 8 

samo hitrost & 

nesreča 

2 0 2 
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osebe z več prekrški

52%

1%

3%

37%

6% 1%

samo alkohol, droga,..

samo hitrost

samo alkohol,.. & hitrost

samo alko,..& nesreča

samo več nesreč

samo hitrost & nesreča

 

 

a) Prometne nesreče storjene pod vplivoma alkohola 

 

Ker je število prekrškov, za katere je pristojno Okrajno sodišče v Ljutomeru,  relativno majhno, je bilo 

mogoče z ročnim pregledom baze  podatkov po številki zadeve izločiti vse tiste primere, ko je bil 

voden postopek zaradi dveh prekrškov, to je povzročitve prometne nesreče in enega od prekrškov 

vožnje pod vplivom alkohola, mamil,.. oziroma odklona.  

• Glede na vrsto temeljnega prekrška 

 

prekršek  

 skupaj 

procenti  število   

1 prek 

št. več prek 

 25/4(234) 8 14% 6 2 

 25/5(234) 6 10% 4 2 

 25/6(234) 1 2% 1 0 

 26/7(234) 2 3% 2 0 

 26/9(234) 1 2% 1 0 

 27/3(234) 2 3% 2 0 

 29/4(234) 3 5% 3 0 
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 30/5(234) 21 37% 16 5 

 44/2(234) 8 14% 7 1 

 46/7(234) 6 10% 6 0 

skupaj 58  48 10 

 

• Za 1 osebo – je bil postopek meritorno zaključen, a kasneje ustavljen, 

• glede 3 oseb je bil postopek ustavljen, 

• glede 4 oseb je bil postopek zaključen brez izreka sankcije (globe, KT), 

• 4 osebam pa je bila izrečena sankcija zaradi prekrška storitev prometne nesreče, od tega  je bil 
zoper 3 postopek za prekršek po 132 /11 ustavljen, en postopek pa zaključen brez sankcije. 

 

prometne nesreče pod vplivom alkohola

ZVCP-1 25/4(234)

14%

ZVCP-1 25/5(234)

10%

ZVCP-1 26/7(234)

3%

ZVCP-1 30/5(234)

37%

ZVCP-1 44/2(234)

14%

ZVCP-1 46/7(234)

10%

ZVCP-1 26/9(234)

2%

ZVCP-1 25/6(234)

2%

ZVCP-1 27/3(234)

3%

ZVCP-1 29/4(234)

5%

 

 

Pri storilci, ki vozijo pod vplivom alkohola, je največ prometnih nesreč, prav tako kot pri vseh storilcih 

zaradi kršitve 30. člen (7% več), na drugem mestu  pa je kršitev 25. člena s 14% (v skupnem številu le 

s 6%), na tretjem zaradi kršitve  44. člena s  14%, ki pa je v manjšem obsegu kot v  skupnem številu  

(23%). 

 

• Glede na skupino prekrškov po 130., 131. in 132. členu  

 

leto 2005 do 2008 skupaj V odstotkih 
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130/3-d, 130 /4-d  16 27% 

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5  17 29% 

130/3-d (135), 130/4-d (135)  16 27% 

132/11, 132/13 10 17% 

131/3 0 0% 

 

vrste kršitev alkohol,..

27%

29%

27%

17%

0%

130/3-d, 130 /4-d (alko nad

0,52 mg/l)

130/3-d (5), 130/4-d (5),130/5

( alkohol nad 0,72 mg/l)

130/3-d (135), 130/4-d (135)

alkohol in prometna nesreča

132/11, 132/13-  odklon

preizkusa

131-  mamila

 

 

Okrajno sodišče v Ljutomeru je pravno kvalifikacijo po 135. členu že začelo uporabljati, vendar ne od 

začetka uporabe ZVCP-1, saj je dobra polovica prekrškov kvalificirana po 13073,4-d in 130/5. Prekršek 

odklona je pri teh storilcih v manjšem obsegu kot pri vseh storilcih (17%), poleg tega tudi ni voznikov, 

ki bi vozili pod vplivom mamil.  
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število storilcev povratnikov nesreč pod vplivom alkohola

ZVCP-1 25/4(234)

17%

ZVCP-1 25/5(234)

8%

ZVCP-1 27/3(234)

8%

ZVCP-1 30/5(234)

26%

ZVCP-1 38/5(234)

8%

ZVCP-1 44/2(234)

25%

ZVCP-1 46/7(234)

8%

 

 

6. Osebe v postopku zaradi kaznivega dejanja povzročitve prometne nesreče iz malomarnosti  

Na podlagi primerjave podatkov  Okrožnega sodišča v Murski Soboti ter Okrajnega sodišča v 
Ljutomeru je bilo ugotovljeno, da sta v kazenskem postopku 2 osebi, ki sta bili tudi v 
postopku o prekršku, oba sta moška, storila pa sta vsak po 1 prekršek iz skupine vožnje pod 
vplivom alkohola. 
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1 UVOD 
 
1.1 Ponazoritev varnosti cestnega prometa 
 
 
Cestni promet lahko poenostavljeno prikažemo kot sistem treh sestavnih delov. To so 
udeleženec, vozilo in prometno okolje.  
 

 
 
Varnost je potem lastnost tega sistema, ki jo vsak udeleženec individualno doživlja in 
ocenjuje. To je stanje človekove osebne integritete po vstopu v sistem in izstopu iz sistema. 
Človek se potem, ko postane udeleženec v prometu, počuti varnega ali ogroženega in je lahko 
tudi dejansko ogrožen. Varnost je z vidika vsakega posameznika individualna kategorija, z 
vidika sistema pa sistemska kategorija. Kriteriji za merjenje oziroma ocenjevanje varnosti so 
različni, najbolj pogosto pa je to število prometnih nesreč s poudarkom na prometnih nesrečah 
s smrtnim izidom in na prometnih nesrečah s težjo telesno poškodbo. Ocena varnosti je vedno 
relativna, vezana na predhodno oziroma na želeno stanje. Izhodišče za oceno varnosti 
vzamemo Nacionalni program varnosti cestnega prometa tako, da varnost opredelimo kot zelo 
dobro, dobro, slabo.  
 
Zelo dobra je varnost, če sta števili umrlih in težje poškodovanih manjši od števil, 
predvidenih v Nacionalnem programu, dobra  je, če se sta približno enaki in slaba, če sta 
števili za 10 % ali več večji od števil, predvidenih v Nacionalnem programu. Tako lahko 
ocenimo splošno varnost v cestnem prometu. Na enak način pa lahko ocenjujemo še varnost 
posameznih tveganih skupin udeležencev, kot so pešci, kolesarji, motoristi, osebe mlajše od 
16 let in osebe starejše od 65 let. Dodatno lahko pri ocenjevanju splošne varnosti v cestnem 
prometu upoštevamo še gibanje prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, prometnih nesreč 
brez poškodb in samih kršitev cestnoprometnih predpisov.  
 
V zgornji shemi so sestavni deli prikazani kot enakovredni, toda prisotnost udeleženca v 
prometu je pogoj za to, da govorimo o sistemu.  
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1.2 Vizija nič 
 
Slovenija bo pripravila in sprejela nov nacionalni program varnosti cestnega prometa za 
obdobje 2011-2021. Sedanji program se izteče leta 2011. Aktualni kazalci prometne varnosti 
so pozitivni, število umrlih in težje poškodovanih udeležencev prometa se zmanjšuje in je 
realno upati, da bo dosežen cilj zastavljen v nacionalnem programu varnosti cestnega prometa 
2007-2011, to je polovico manj umrlih kot leta 2004.  
Ta program opredeljuje tudi vizijo nič, kot strateški cilj, ko na naših cestah ne bo več smrtnih 
žrtev. Gre za idealen cilj, ki ga ne smemo razumeti dobesedno, potrebno pa je vložiti vse 
napore, da se temu idealu približamo. Naloga držav in vseh njenih institucij, ki so kakorkoli 
povezane s cestnim prometom, je izdelati strategijo, sprejeti in izvajati konkretne ukrepe, ki 
bodo dolgoročno približale varnost  cestnega prometa viziji nič. 
Načrtovani ukrepi morajo biti realni, izvedljivi torej zagotovljeni morajo biti vsi sistemski 
pogoji za njihovo uresničitev. Načrti naj bodo modularni, kar pomeni, da se z realizacijo 
kratkoročnih ukrepov realizira del dolgoročnega načrta oziroma vsak naslednji ukrep naj bo 
nadgradnja predhodnega. V takšni strategiji so t.i. akcije, ki trenutno ali za krajši čas 
izboljšajo stanje varnost v cestnem prometu, le izjema ne pa pravilo. 
 
Vedno je treba upoštevati dejstvo, da rezultati v preteklosti niso garancija za prihodnost 
(Wegman, 2008). 
 
 
1.3 Cilj statistične analize 
 
Cilj analize je pridobiti čim več statističnih kazalcih, povezanih v statistične informacije, 
ki se lahko upoštevajo pri izdelavi novega Nacionalnega programa varnosti cestnega 
prometa za obdobje 2012-2021. Poudarek je na človekovem ravnanju, ki je temeljni 
dejavnik v varnosti cestnega prometa. V Nacionalnem programu 2007-2011 je človekovo 
ravnanje na prvem mestu med štirimi glavnimi področji ukrepov za  dosego ciljev 
nacionalnega programa. Poleg človekovega ravnanja so še prometno okolje, vozila in 
institucionalno področje.1 
 
Strategije, ki so usmerjene v izboljšanje človekovega ravnanja v prometu, so najmanj 
dodelane strategije pri nas in tudi drugod po Evropi. Te strategije še vedno temeljijo predvsem 
na željah, ostajajo na deklarativnem nivoju, prehod na raziskovalni znanstveni nivo je 
prepočasen.2 
 
Človek je tisti, ki lahko v večini primerov varno ravna tudi v situacijah v katerih večje 
tveganje povzročajo slabe ali negativne karakteristike vozila in ceste. To seveda ne pomeni, 
da se vsa odgovornost prenaša na udeleženca v prometu, poudarjamo le, da edino človek 
razumsko zaznava situacijo in se nanjo razumsko odziva. 
 
Dejavniki v cestnem omrežju, ki povečujejo tveganja varnosti udeležencev v prometu, so 
znani. Ponovno navajanje teh bi pomenilo ponavljanje že znanih stvari. Strokovna javnost 
dobro pozna problematiko nezavarovanih železniških prehodov, slabo vzdrževanih 
posameznih delov državnih cest vseh kategorij, avtocest brez odstavnega pasu, neurejenih 
pločnikov v naseljih itd. Vse te pomanjkljivosti v cestnem omrežju pozna tudi policija, ki 
temu lahko prilagaja nadzor. Poznajo jih službe za vzdrževanje cest.  
                                                 
1 Nacionalni program 2007-2001, str. 10. 
2 Allen, P., Mercer GW, 2009, str. 93-111. 
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Splošno je tudi znano, da so starejši avtomobili manj ali sploh ne opremljeni z varnostnimi 
elementi in pomeni vsaka prometna nesreča, v kateri je udeleženo tako vozilo večjo nevarnost 
za  vse udeležence. Nobena raziskava ne more rešiti tega problema.  
 
Na avtocestah predvsem v objektih kot so predori, promet nadzirajo ustrezni centri, ki med 
drugim beležijo tudi prekrške. Vsake toliko časa se javnosti pokažejo posnetki izredno 
nevarnih prekrškov, celo prometnih nesreč. Kršitelji in povzročitelji ostanejo nekaznovani. 
Nerazumljivo.  
 
Tudi to je splošno znano že dolgo časa.  
 
Večina varnostne problematike v cestnem prometu, ki zadeva cestno omrežje, vozila in 
deloma nadzor, je znane. Najmanj pa poznamo udeleženca v prometu. Prav ta pa lahko največ 
prispeva k varnosti v cestnem prometu. Vsak udeleženec je osebnost, ki ravna po svoji 
presoji, ki v trenutku večje ali manjše nevarnosti zanj in za druge udeležence, reagira tako, da 
tveganje zmanjša ali pa ga poveča. S statistiko ni mogoče natančno predvideti izid takega 
dogodka, ni mogoče predvideti ravnanje konkretnega udeleženca. Statistika lahko ugotavlja 
lastnosti skupin udeležencev v daljšem časovnem obdobju in s tem prispeva k pomembnim, 
tudi strateškim odločitvam na področju preventivnega delovanja, usmerjenega v udeležence v 
prometu. 
 
Poudarek je na ugotavljanju razlik in podobnosti: 
 
1. Med različnimi skupinami oseb, ki so kakorkoli ravnale v nasprotju z zakonom o 

varnosti cestnega prometa v obdobju 2004-2008.  
2. Med enako opredeljenimi skupinami oseb, ki so kakorkoli ravnale v nasprotju z 

zakonom o varnosti cestnega prometa v obdobju 2004-2008 glede na kraja takega 
ravnanja (kraj dogodka) 

3. Med enako opredeljenimi skupinami oseb, ki so kakorkoli ravnale v nasprotju z 
zakonom o varnosti cestnega prometa v obdobju 2004-2008 glede na kraj 
prebivališče osebe. 

 
Poudarek je na 3. vsebini 3. točke, pri čemer je krajevna enota statistična regija, izjemoma 
upravna enota.  
Razlogi za analizo po statističnih regijah kraja prebivališča oseb so bili predvsem naslednji: 
 
Skupine  oseb so sestavljene na podlagi metodologije uporabljene v tej analizi. Vsaka  oseba 
je razvrščena v eno od skupin glede na njeno izhodiščno lastnost.3   
 
Primer: če je oseba povzročila prometno nesrečo s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008, je 
cilj analize ugotoviti se tudi njena druga ravnanja v petletnem obdobju razlikujejo od ravnanj 
skupine oseb, ki so povzročile prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo, toda nobene 
prometne nesreče s smrtnim izidom.4 
  
 
 
 
                                                 
3 Glej naslednje poglavje Metodologija. 
4 Glej shemo v razdelku 2.3 
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2 METODOLOGIJA 
 
 
2.1 Enote statistične analize 
 
Enote statistične analize so: 
 
• prometne nesreče, 
• osebe udeležene v prometnih nesrečah, 
• prekrški cestno-prometnih predpisov (prekrški CPP), 
• kršitve cestnoprometnih predpisov v prometnih nesrečah in prekrških CPP, 
• kršitelji cestno-prometnih predpisov,  
• registrirana motorna vozila na dan 31.12.2008. 
 
 
2.2 Pojasnila nekaterih pojmov, ki se uporabljajo v tem gradivu 
 
• Pojem dogodek  označuje lahko prometno nesrečo in/ali prekršek. Uporablja se v predvsem 

na opisni ravni, ko o natančnejši opredelitvi še ne moremo govoriti oziroma ni potrebno. 
• Prometna nesreča  je vsaka nesreča, tako na javni cesti kot na zasebni cesti, do katere ima 

javnost dostop, v kateri je bilo udeleženo vsaj eno premikajoče se cestno vozilo.5 
• Prometna nesreča s smrtnim izidom je vsaka prometna nesreča s poškodbo, ki povzroči 

smrt osebe, poškodovane v tej nesreči. 
• Prometna nesreča  s telesno poškodbo je  vsaka nesreča, tako na javni cesti kot na zasebni 

cesti, do katere ima javnost dostop, v kateri je bilo udeleženo vsaj eno premikajoče se cestno 
vozilo in v kateri je bila vsaj ena oseba lažje ali težje poškodovana.  
Namesto težje poškodovana oseba  se uporablja tudi pojma huje ali hujše poškodovana 
oseba.6 

•  Pojem vrsta prometne nesreče je spremenljivka, ki ima naslednje vrednosti: 
o prometna nesreča s smrtnim izidom, 
o prometna nesreča s težjo (ali hujšo) telesno poškodbo, 
o prometna nesreča z lažjo telesno poškodbo, 
o prometna nesreča brez poškodb ali tudi prometna nesreča z materialno škodo. 

 
• Povzročitelj prometne nesreče ali kratko povzročitelj je udeleženec prometa, ki je po 

ugotovitvah policije povzročil prometno nesrečo.  
• Pojem udeleženec se v tem gradivu uporablja v dvojnem pomenu. Prvič je to vsaka oseba 

udeležena v prometu (širši pomen pojma), drugič pa je to oseba, drugič pa je to oseba, ki je 
bila udeležena v prometni nesreči, ni pa je, po ugotovitvah policije, povzročila (udeleženec 
v ožjem pomenu besede ali »nepovzročitelj«7). Če je iz teksta nedvoumno razvidno za 
kakšen pomen pojma udeleženec gre, ni posebne opombe, če pa ni razvidno, pa je dodana 
opomba. 

• Tudi pojem kršitelj se uporablja v dvojnem pomenu. Kršitelj je namreč vsaka oseba, ki je v 
opazovanem obdobju, kršila cestnoprometne predpise. Pojem pa se v tem gradivu uporablja 

                                                 
5 Statistični urad RS uporablja pojem cestnoprometna nesreča. V tem gradivu uporabljamo krajši pojem prometna 
nesreča, ker obravnavamo samo prometne nesreče na cestah. 
6 Hudo poškodovana oseba je po definiciji Statističnega urada RS vsaka v cestnoprometni nesreči poškodovana 
oseba,  ki je bila sprejeta v bolnišnico za čas, daljši od 24 ur (http://www.stat.si/doc/metod_pojasnila/22-220-
MP.htm). 
7 Slovenski pravopis besede nepovzročitelj ne pozna, zato uporabljamo besedo udeleženec  v dvojnem pomenu. 
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tudi v ožjem smislu za osebo, ki ni povzročila in ni bila udeležena v prometni nesreči v 
opazovanem obdobju. 

• Umrla oseba je vsaka oseba, ki je umrla neposredno v nesreči ali za posledicami te nesreče 
v 30 dneh. V gradivu se poleg tega pojma uporablja tudi pojem smrtno ponesrečena oseba. 

• Poškodovana oseba  je vsaka oseba, ki je bila poškodovana (lažje ali težje) v 
cestnoprometni nesreči s poškodbo, vendar ni umrla, in je običajno potrebovala zdravniško 
oskrbo. 

• Prekršek cestnoprometnih predpisov (prekršek CPP)  se v tem gradivu kot pojem, ki 
operacionalizira s strani policije ugotovljeno kršitev cestnoprometnih predpisov, za katero je 
lahko takoj na kraju izrečena kazen ali pa je podlaga za sodni postopek. 

• Kršitev cestnoprometnih predpisov se v tem gradivu uporablja kot pojem za pravno 
opredelitev prekrška iz prejšnje točke v sodnem postopku. 

 
Poimenovanje prekrškov oziroma kršitev je v tem gradivu izjemoma zakonsko natančno. 
Namesto pravnih pojmov se uporabljajo enostavni opisni pojmi, ki pa dovolj dobro 
označujejo prekršek oziroma kršitev. Na primer: veljavni Zakon o varnosti cestnega prometa 
iz leta 2008 opredeljuje uporabo varnostnega pasu v 83. členu, enako zakon iz leta 2004, 
zakon iz leta 1998 pa v 72. členu. V analizi so zajeti vsi ti členi pod pojmom kršitve 
predpisov v zvezi z varnostnim pasom. Podobno kršitve v zvezi s hitrostjo itd. Prav za ta 
primer kršitve v zvezi s hitrostjo, se uporablja tudi pojem neprilagojena ali neprimerna 
hitrost. Večinoma so z nomenklaturo, ki jo uporablja policija. 
 
 
2.3 Uporabljeni podatki  
 
• Podatki o prometnih nesrečah v Sloveniji v obdobju 2004-2008 
• Neosebni podatki o osebah, udeleženih v prometnih nesrečah v obdobju 2004-2008 
• Podatki o prekrških cestno-prometnih predpisov v obdobju 2004-2008 
• Neosebni podatki o kršiteljih cestno-prometnih predpisov v obdobju 2004-2008 
• Podatki o kršitvah v prometnih nesrečah in prekrških v obdobju 2004-2008 
• Podatki o registriranih motornih vozilih v Sloveniji na dan 31.12.2008 
• Tabelarni podatki o imetnikih vozniških dovoljenj kategorij A, B, C in Da po staži in spolu 
• Tabelarni podatki o imetnikih vozniških dovoljenj po kategorijah, spolu in starosti 
 
 
2.4 Uporabljene spremenljivke  
 
2.4.1 Prometne nesreče in prekrški cestno-prometnih predpisov 
 
• vrsta dogodka: prometna nesreča, prekršek, 
• številka zadeve, 
• klasifikacija prometne nesreče, 
• enota obravnave (postaja policije), 
• enota kraja dogodka (postaja policije), 
• upravna enota kraja dogodka 
• občina kraja dogodka 
• dan dogodka 
• mesec dogodka 
• leto dogodka 
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• ura dogodka 
• minuta dogodka 
• dan v tednu dogodka 
• kraj dogodka: naselje, izven naselja 
• kategorija ceste, naselja   
• šifra in naziv ceste, naselja 
• šifra in naziv odseka, ulice 
• vzrok prometne nesreče 
• tip prometne nesreče 
• vremenske okoliščine v času prometne nesreče  
• stanje prometa v času prometne nesreče  
• vrsta vozišča v času prometne nesreče  
• stanje vozišča v času prometne nesreče  
 
 
2.4.2 Osebe udeležene v prometnih nesrečah in prekrških cestno-prometnih predpisov 
 
• vrsta dogodka: prometna nesreča, prekršek, 
• številka zadeve, 
• dan dogodka 
• mesec dogodka 
• leto dogodka 
• CR – centralna identifikacijska številka osebe 
• upravna enota stalnega prebivališča   
• državljanstvo osebe                           
• spol osebe 
• dan rojstva osebe 
• mesec rojstva osebe 
• leto rojstva osebe 
• vrsta udeležene osebe                                 
• indikator povzročitelj – udeleženec 
• posledice pri osebi v prometni nesreči  
• indikator varnostnega  
• vozniški staž v letih 
• vozniški staž v mesecih 
• kategorija vozniškega dovoljenja 
• dan izdaje vozniškega dovoljenja 
• mesec izdaje vozniškega dovoljenja 
• leto izdaje vozniškega dovoljenja 
• odrejenost alkotesta 
• rezultat alkotesta            
• vrednost alkotesta 
• odrejenost etilometra          
• rezultat etilometra                                
• vrednost etilometra 
• odrejenost strokovnega .pregleda na alkohol        
• rezultat strokovnega pregleda na alkohol 
• vrednost strokovnega pregleda na alkohol 
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• odrejenost strokovnega pregleda za prepovedane droge 
• rezultat strokovnega pregleda za prepovedane droge 
• odrejenost suma vožnje pod vplivom 
• rezultat suma vožnje pod vplivom 
• začasni odvzem vozniškega dovoljenja     
• začasni odvzem registrskih tablic      
• začasne prepovedi 
• izločitev vozila iz prometa    
• izločitev voznika                                   
• začasni odvzem prometnega dovoljenja       
• odreditev tehničnega pregleda    
• zaseg kolesa z motorjem, motornega kolesa 
• zaseg ostalih motornih vozil  
• vrsta udeleženega vozila     
• znamka vozila                              
• tip vozila                                             
 
 
2.4.3 Kršitve v prometnih nesrečah in prekrških cestno-prometnih predpisov 
 
• vrsta dogodka: prometna nesreča, prekršek, 
• številka zadeve, 
• dan dogodka 
• mesec dogodka 
• leto dogodka 
• dan v tednu       
• CR – centralna identifikacijska številka osebe 
• vrsta postopka (novi zakon) 
• kazen plačana takoj  
• razlog ustavitve postopka pri zahtevi sodnega varsta 
• predlog za uklonilni zapor 
• zahteva za sodno varstvo                           
• zahteva za varstvo zakonitosti                   
• pravno varstvo postopka              
• umik predloga                                              
• sodna odločitev                           
• zakon kršitve                                                 
• člen zakona 
• odstavek člena 
• točka odstavka 
•  alineja točke 
• izrečeni znesek kršitve 
• število kršitev 
• števil kazenskih točk 
• opomin  
• skupina  
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2.5 Enostavno (enodimenzionalno) in sestavljeno (večdimenzionalno) obravnavanje 
podatkov v obdobju 2004-2008 

 
Obe obravnavanji obrazložimo na primerih. Vedno pa se navezujeta na povzročitelja oziroma 
na udeleženca prometne nesreče. 
 
Rezultat enostavnega obravnavanja je naslednja tabela, ki smo jo vzeli za primer.  Prikazuje 
posledice za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah 
prebivališča povzročitelja v obdobju 2004-2008 
 
Tabela 4.13: Posledice za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom 
 

Statistična regija 
prebivališča povzročitelja 
prometne nesreče  

Število 
povzroči-
teljev 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

% 
umrlih 

% težje 
poškodo- 
vanih 

% lažje 
poškodo-
vanih 

% brez 
poškodb 

Pomurska 93 59,1 2,2 15,1 23,7 
Podravska 183 59,0 6,6 9,8 24,6 
Koroška 46 54,3 4,3 4,3 37,0 
Savinjska 154 59,1 7,1 10,4 23,4 
Zasavska 27 63,0 3,7 14,8 18,5 
Spodnjeposavska 39 59,0 2,6 10,3 28,2 
Jugovzhodna Slovenija 104 69,2 7,7 7,7 15,4 
Osrednjeslovenska 248 57,3 6,9 11,7 24,2 
Gorenjska 102 56,9 7,8 7,8 27,5 
Notranjsko-kraška 31 54,8 12,9 9,7 22,6 
Goriška 51 64,7 7,8 5,9 21,6 
Obalno-kraška 54 55,6 7,4 16,7 20,4 

 
V tem primeru se povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom navezuje izključno 
samo na posledice, ki jih je utrpel pri tej povzročeni nesreči. Če neka oseba ni povzročila 
prometne nesreče s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008, ni šteta v to tabelo. Obe 
spremenljivki: povzročitelj in posledica,  opisujeta isti dogodek – prometno nesrečo s smrtnim 
izidom. Tabela je dvodimenzionalna kontingenčna.  
 
Pri drugi vrsti obravnavanja, rezultate ponazarja naslednja tabela, ki smo jo vzeli za primer, 
pa je zadeva drugačna. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 9 

Tabela 9.11: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so najmanj enkrat kršili predpise v 
zvezi z varnostnim pasom (vsa pojavljanja v obdobju 2004-2008) 
 

Statistična regija 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 22,6 31,7 28,0 26,4 
Podravska 35,5 36,3 32,9 33,8 
Koroška 28,3 33,6 26,8 28,7 
Savinjska 45,5 32,7 34,6 35,3 
Zasavska 29,6 42,4 36,1 37,3 
Spodnjeposavska 25,6 35,5 34,5 36,6 
Jugovzhodna Slovenija 27,9 36,0 32,4 35,4 
Osrednjeslovenska 31,0 37,6 36,9 36,8 
Gorenjska 32,4 29,0 29,8 31,1 
Notranjsko-kraška 38,7 36,0 30,2 30,8 
Goriška 29,4 25,5 26,9 27,4 
Obalno-kraška 27,8 31,6 29,5 31,9 

 
 
Pojasnimo samo prvi stolpec Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
Povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom je vsaka oseba, ki je v obdobju 2004-2008 
povzročila najmanj eno prometno nesrečo s smrtnim izidom. Kdaj koli v tem obdobju 2004-
2008 pa je lahko kršila predpise v zvezi z varnostnim pasom:  
 
• kot povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom po kateri se je določila njena izhodiščna 

lastnost,  
• kot morebitni povzročitelj prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo,  
• kot morebitni povzročitelj prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo,  
• kot morebitni povzročitelj prometne nesreče brez poškodb  
• kot morebitni udeleženec druge prometne nesreče s smrtnim izidom,  
• kot morebitni udeleženec prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo,  
• kot morebitni udeleženec prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo,  
• kot morebitni udeleženec prometne nesreče brez poškodb, 
• ali samo kot kršitelj.  
 
V prvem stolpcu so torej zajeti vsi povzročitelji prometne nesreče s smrtnim izidom, ki so 
kdaj koli in v katerikoli vlogi kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom v obdobju 2004-
2008. Izhodiščna lastnost oseb zajetih v prvem stolpcu je povzročitelj prometne nesreče s 
smrtnim izidom, v drugem stolpcu povzročitelj prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo, v 
tretjem stolpcu povzročiteljpl4 in v četrtem stolpcu povzročitelj prometne nesreče brez 
poškodb. Vse tabele, ki vsebujejo rezultate takega obravnavanja podatkov, vsebujejo v 
naslovu tabele v oklepaju besedilo (vsa pojavljanja v obdobju 2004-2008).  
 
Določanje izhodiščne lastnosti osebe, ki »vstopi« v analitični postopek po določeni 
spremenljivki, je prikazan na naslednji shemi.  
 



 10 

Če je oseba povzročila prometno nesrečo s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008, je 
obravnavana kot povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom, vsi drugi dogodki, v 
katerih je nastopila pa se štejejo med njena pojavljanja v obdobju 2004-2008.  
 
Če je oseba povzročila prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo v obdobju 2004-2008 in 
nobene prometne nesreče s smrtnim izidom, je obravnavana kot povzročitelj prometne 
nesreče s hujšo telesno poškodbo, vsi drugi dogodki, v katerih je nastopila pa se štejejo med 
njena pojavljanja v obdobju 2004-2008. 
  
Če je oseba povzročila prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo v obdobju 2004-2008 in 
nobene prometne nesreče s smrtnim izidom in nobene prometne nesreče s hujšo telesno 
poškodbo, je obravnavana kot povzročitelj prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo, vsi 
drugi dogodki, v katerih je nastopila pa se štejejo med njena pojavljanja v obdobju 2004-
2008. 
 
Če je oseba povzročila prometno nesrečo brez poškodb v obdobju 2004-2008 in nobene 
prometne nesreče s smrtnim izidom in nobene prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo in 
nobene prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo, je obravnavana kot povzročitelj 
prometne nesreče brez poškodb, vsi drugi dogodki, v katerih je nastopila pa se štejejo med 
njena pojavljanja v obdobju 2004-2008. 
 
Če je bila oseba udeležena v prometni nesreči s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008, ni pa  
povzročila nobene prometne nesreče, je obravnavana kot udeleženec prometne nesreče s 
smrtnim izidom, vsi drugi dogodki, v katerih je nastopila pa se štejejo med njena 
pojavljanja v obdobju 2004-2008. 
 
Če je bila oseba udeležena v prometni nesreči s hujšo telesno poškodbo  v obdobju 2004-
2008, ni pa  povzročila nobene prometne nesreče in ni bila udeležena v prometni nesreči s 
smrtnim izidom, je obravnavana kot udeleženec prometne nesreče s hujšo telesno 
poškodbo, vsi drugi dogodki, v katerih je nastopila pa se štejejo med njena pojavljanja v 
obdobju 2004-2008. 
 
Če je bila oseba udeležena v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo  v obdobju 2004-2008, 
ni pa  povzročila nobene prometne nesreče in ni bila udeležena v prometni nesreči s smrtnim 
izidom in ni bila udeležena v prometni nesreči s hujšo telesno poškodbo, je obravnavana kot 
udeleženec prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo, vsi drugi dogodki, v katerih je 
nastopila pa se štejejo med njena pojavljanja v obdobju 2004-2008. 
 
Če je bila oseba udeležena v prometni nesreči brez poškodb v obdobju 2004-2008, ni pa  
povzročila nobene prometne nesreče in ni bila udeležena v prometni nesreči s smrtnim izidom 
in ni bila udeležena v prometni nesreči s hujšo telesno poškodbo in ni bila udeležena v  
prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo, je obravnavana kot udeleženec prometne nesreče 
brez poškodb, vsi drugi dogodki, v katerih je nastopila pa se štejejo med njena pojavljanja v 
obdobju 2004-2008. 
 
Če je oseba storila enega ali več cestno-prometnih prekrškov, v obdobju 2004-2008, ni pa  
povzročila nobene prometne nesreče in ni bila udeležena v nobeni prometni nesreči, je 
obravnavana kot kršitelj. 
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2.6 Uporabljene statistične metode 
 
Za analizo in prikaz rezultatov smo uporabili naslednje metode: 
 
• Opisna statistika in grafični prikaz rezultatov: frekvenčne porazdelitve, srednje vrednosti 

(povprečja), standardni odklon, enostavne in večrazsežne strukture, statistični koeficienti, 
histogram, stolpčni grafikon, linijski grafikon, kombinirani stolpčni in linijski grafikon, 
razsevni diagram. 

 
• Linearna  regresija. Linearna regresija se pogosto uporablja v raziskovanju različnih 

dejavnikov varnosti cestnega prometa. V tej analizi se linearna regresija uporablja za 
ugotavljanje linearne povezanosti med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in 
prometnimi nesrečami s težjo in lažjo telesno poškodbo. 

 
• Binarna logistična regresija. Uporabimo jo takrat, ko v statističnem modelu nastopajo 

binarna odvisna spremenljivka, ki ima samo dve vrednosti, npr. 0 in 1 in ena ali več 
neodvisnih spremenljivk  ali regresorjev.  Z binarno logistično regresijo izračunamo 
verjetnost, da odvisna spremenljivka zavzame eno od dveh možnih vrednosti glede na 
vrednosti neodvisnih spremenljivk.  

 
V raziskovanju dejavnikov varnosti cestnega prometa imamo zelo pogosto opravka z 
binarnimi spremenljivkami, zato je tudi uporaba binarne logistične regresije pogosta 
(Browne, 2000; Vanlaar, 2005; Dupont, 2007).  
 
V tej analizi z binarno logistično regresijo računamo verjetnosti povzročitve posamezne 
vrste prometne nesreče glede na število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo in glede na 
število kršitev v zvezi z alkoholom. 
 
 

2.7 Interaktivna karta Slovenije s statističnimi regijami 
 
Za prikazovanje statističnih kazalcev v obliki kartogramov, smo v sodelovanju s firmo 
Monolit iz Ljubljane, razvili interaktivno karto Slovenije s statističnimi regijami. Interaktivna 
karta je dostopna na spletu in omogoča tudi izvoz prikazanih kartogramov v katerokoli drugo 
obliko.  
Nahaja se na spletnem naslovu 
http://www.monolit.si/krimstat/ 
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3 SPLOŠNA STATISTIKA PROMETNIH NESREČ, POVZROČITELJEV 
PROMETNIH NESREČ IN OSEB UDELEŽENIH V PROMETNIH 
NESREČAH  V OBDOBJU 2001-2009 

 
 
3.1 Gibanje prometnih nesreč s smrtnim izidom, s telesno poškodbo in z materialno 

škodo v obdobju 2001-20098 
 
Tabela 3.1: Gibanje števila število prometnih nesreč v letih 2001-2009 
 

Leto 

Prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Prometne 
nesreče s telesno 
poškodbo 

Prometne 
nesreče z 
materialno 
škodo 

Verižni 
indeks 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom  

Verižni 
indeks 
število 
prometnih 
nesreč s 
telesno 
poškodbo  

Verižni 
indeks 
prometnih 
nesreč z 
materialno 
škodo 

2001 243 9088 29905 - - - 
2002 212 8158 27288 87,2 89,8 91,2 
2003 220 10593 29506 103,8 129,8 108,1 
2004 231 10949 28599 105,0 103,4 96,9 
2005 221 9763 20353 95,7 89,2 71,2 
2006 233 10366 19574 105,4 106,2 96,2 
2007 264 11427 19302 113,3 110,2 98,6 
2008 201 8972 14059 76,1 78,5 72,8 
2009 152 7375 11222 75,6 82,2 79,8 
Skupaj 1977 86691 199808       

 
Verižni indeks prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v letih 2001-2009 gibal v intervalu  
[75,6– 113,3). V letu 2007  je bil največji odstotek povečanja glede na leto 2006, za 13,3 %. 
Največji padec se je zgodil v letu 2009, število prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v 
primerjavi z letom 2008 zmanjšalo za 24,4 %. 
 
Verižni indeks prometnih nesreč s telesno poškodbo se je v letih 2001-2009 gibal v intervalu  
[78,5– 129,8). V letu 2003  je bil največji odstotek povečanja glede na leto 2002, za 29,8 %. 
Največji padec se je zgodil v letu 2008, število prometnih nesreč s telesno poškodbo se je v 
primerjavi z letom 2007 zmanjšalo za 21,5 %. 
 
Število prometnih nesreč z materialno škodo se je zmanjševalo od leta 2004 naprej. Največji 
padec je bil leta 2005, za 18,8 %. 
 
Iz tabele in grafa, ki prikazuje število prometnih nesreč s telesno poškodbo (stolpci) in 
prometnih nesreč s smrtnim izidom (krivulja) po letih je razvidno, da je gibanje število 
prometnih nesreč s telesno poškodbo in prometnih nesreč s smrtnim izidom nekako usklajeno. 
Z zmanjševanjem število prometnih nesreč s telesno poškodbo se zmanjša tudi število 
prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 

                                                 
8 V tekstu uporabljamo dva pojma: prometne nesreče z materialno škodo in prometne nesreče brez telesnih poškodb 
oziroma krajše prometne nesreče brez poškodb. Oba pojma označujeta isti pojav. 
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Graf 3.1: (črtnostolpčni na dveh oseh): število prometnih nesreč s telesno poškodbo (stolpci) 
in prometnih nesreč s smrtnim izidom (krivulja) po letih  
 
 

 
 
Graf 3.2: (črtnostolpčni na dveh oseh): število prometnih nesreč z materialno škodo (stolpci) 
in prometnih nesreč s telesno poškodbo (krivulja) po letih  
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3.2 Gibanje ponesrečenih oseb v prometnih nesrečah  v obdobju 2001-2009 
 
Tabela 3.2: Število ponesrečenih oseb z verižnimi indeksi 
 

Leto  

Smrtno 
ponesrečene 
osebe 

Hudo 
poškodovane 
osebe 

Lahko 
poškodovane 
osebe 

Verižni 
indeks smrtno 
ponesrečenih 
oseb v 
prometnih 
nesrečah 

Verižni indeks 
težje 
poškodovanih 
oseb  v 
prometnih 
nesrečah 

Verižni indeks 
lažje 
poškodovanih 
oseb v 
prometnih 
nesrečah  

2001 278 2494 10364 - - - 
2002 239 1289 10123 86,0 51,7 97,7 
2003 242 1410 15482 101,3 109,4 152,9 
2004 249 1157 15188 102,9 82,1 98,1 
2005 260 1224 13019 104,4 105,8 85,7 
2006 263 1124 13970 101,2 91,8 107,3 
2007 294 1303 15177 111,8 115,9 108,6 
2008 215 1047 11658 73,1 80,4 76,8 
2009 171 844 9680 79,5 80,6 83,0 
Skupaj 2211 11892 114661       

 
Ugodni sta leti 2008 in 2009. To sta prvi zaporedni leti v desetletnem obdobju, ko se je število 
prometnih nesreč s smrtnim izidom in število umrlih zapored zmanjšalo za več kot 20 %. 
Zmanjšanje števila umrlih leta 2009 je manjše kot število prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
Leta 2008 je v prometni nesreči s smrtnim izidom umrlo 1,07 oseb, leta 2009 pa 1,12. To 
pojasnjuje razliko med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in umrlimi v teh nesrečah.  
 
Leta 2009 se je število umrlih za 20,5 % v primerjavi z letom 2008.  V absolutnih številkah to 
pomeni 44 oseb. V sosednji Avstriji se je na primer, število umrlih zmanjšalo za 46 oseb ali 
6,8 % v primerjavi z letom 2009.9 V Sloveniji se je število vseh poškodovanih v prometnih 
nesrečah zmanjšalo za 15,9 %, v Avstriji pa za 3,2 %.  
 
Število vseh prometnih nesreč se je v Sloveniji leta 2009 v primerjavi z letom 2008 zmanjšalo 
za 19,3 %. Z zmanjševanjem števila vseh prometnih nesreč se zmanjša število prometnih 
nesreč s smrtnim izidom. In tudi z zmanjševanjem števila prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo se zmanjša število prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
 
3.3 Primerjava prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s telesno 

poškodbo v obdobju 2001-2009 
 
Iz črtnostolpčnega grafa na dveh oseh, ki prikazuje število prometnih nesreč s telesno 
poškodbo (stolpci) in prometnih nesreč s smrtnim izidom (krivulja) po letih, je razvidno, da 
gibanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom sovpada z gibanjem števila prometnih 
nesreč s telesno poškodbo.  Tudi iz razsevnega diagrama je razvidna enaka smer gibanja enih 
in drugih nesreč. 
 

                                                 
9 http://www.statistik-austria.at/web_en/statistics/transport/road/road_traffic_accidents/index.html, 14.4.2010. 
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Graf 3.3: Razsevni diagram prometnih nesreč s telesno poškodbo in prometnih nesreč s 
smrtnim izidom z vrisano regresijsko premico. 
 

 
 
Izračunamo linearno regresijo med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in prometnimi 
nesrečami s telesno poškodbo, pri čemer prve predstavljajo odvisno, druge pa neodvisno 
spremenljivko. 
 
 
Tabela 3.3: Regresijski koeficienti regresije med prometnimi nesrečami s smrtnim izidom in 
prometnimi nesrečami s težjo telesno poškodbo  
 

Coefficientsa 

Unstandardized Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

Model B Std. Error Beta t Sig. 

(Constant) 4,003 2,061  1,942 ,055 1 

Prometne nesreče s 

telesno poškodbo 

,018 ,002 ,569 7,128 ,000 

a. Dependent Variable: Prometne nesreče s smrtnim izidom  
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Tabela 3.4: Regresijski model prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo in prometnih nesreč 
s smrtnim izidom 

Model Summary 

Model R R Square Adjusted R Square 

Std. Error of the 

Estimate 

1 ,569a ,324 ,318 4,909 

a. Predictors: (Constant), Prometne nesreče s telesno poškodbo 

 
 
Enačba linearne regresijske premice se glasi:  
 
število prometnih nesreč s smrtnim izidom = 4 + 0,018 × število prometnih nesreč s telesno poškodbo

 
Primer za leto 2009:  
 
število prometnih nesreč s smrtnim izidom = 4 + 0,018 × 7375 = 137  
 
Število je manjše od dejanske številke, ki znaša 151. Standardna napaka znaša 0,002, kar za 
leto 2009 znaša 14: 137 + 14 =151.  
 
Determinacijski koeficient znaša 0,324, korelacijski koeficient pa 0,569. 
 
Če se število prometnih nesreč s telesno poškodbo zmanjša za 1% odstotek, se za prav toliko 
zmanjša število prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
 
3.4 Primerjava prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih brez poškodb (z 

materialno škodo) 
 
Tabela 3.5:  Regresijski model prometnih nesreč brez poškodb in prometnih nesreč s 
smrtnim izidom  
 

Model Summary 

Model R R Square Adjusted R Square 

Std. Error of the 

Estimate 

1 ,225a ,051 ,042 5,817 

a. Predictors: (Constant), Prometne nesreče z materialno škodo 

 
Med gibanjem števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč brez poškodb 
ni statistično pomembne povezanosti. Determinacijski koeficient znaša samo 0,051. 
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3.5 Glavni vzroki prometnih nesreč v obdobju 2001-2009 
 
Vsota umrlih po vzrokih v naslednji tabeli ni enaka dejanskemu številu umrlih (n=1977), ker 
je policija evidentirala pri nekaj prometnih nesrečah dva glavna vzroka. 
 
Tabela 3.6: Število umrlih v prometnih nesrečah po vzrokih nesreč 
 

Leto 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
neprilagojene 
hitrosti 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilne 
smeri/strani 
vožnje 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
neupoštevanja 
pravil o 
prednosti 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilnega 
prehitevanja 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilnosti 
pešca 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilnega 
premikanja 
vozil 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
drugih 
vzrokov 

2001 278 140 59 43 10 1 3 5 

2002 239 106 64 31 14 10 3 10 

2003 242 102 74 11 10 3 0 31 

2004 249 119 69 12 20 2 5 23 

2005 260 114 75 34 0 2 0 32 

2006 263 109 55 40 6 6 1 39 

2007 294 126 85 40 3 4 3 25 

2008 215 103 39 36 14 8 6 9 

2009 171 61 52 20 14 3 7 13 

Skupaj 1977 980 572 267 91 39 28 187 

 
 
Tabela 3.7: Odstotki umrlih v prometnih nesrečah po vzrokih nesreč 
 
 

Leto 

Umrli v 
prometnih 
nesrečah 

Odstotek 
umrlih v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
neprilagojene 
hitrosti 

Odstotek 
umrlih v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilne 
smeri/strani 
vožnje 

Odstotek 
umrlih v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
neupoštevanja 
pravil o 
prednosti 

Odstotek 
umrlih v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilnega 
prehitevanja 

Odstotek 
umrlih v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilnosti 
pešca 

Odstotek 
umrlih v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
nepravilnega 
premikanja 
vozil 

Odstotek 
umrlih v 
prometnih 
nesrečah 
zaradi 
drugih 
vzrokov 

2001 278 50,4 21,2 15,5 3,6 0,4 1,1 1,8 
2002 239 44,4 26,8 13,0 5,9 4,2 1,3 4,2 
2003 242 42,1 30,6 4,5 4,1 1,2 0,0 12,8 
2004 249 47,8 27,7 4,8 8,0 0,8 2,0 9,2 
2005 260 43,8 28,8 13,1 0,0 0,8 0,0 12,3 
2006 263 41,4 20,9 15,2 2,3 2,3 0,4 14,8 
2007 294 42,9 28,9 13,6 1,0 1,4 1,0 8,5 
2008 215 47,9 18,1 16,7 6,5 3,7 2,8 4,2 
2009 171 35,7 30,4 11,7 8,2 1,8 4,1 7,6 
Skupaj 1977               

 
 
Neprilagojena hitrost je najbolj pogost vzrok prometnih nesreč s smrtnim izidom v vseh letih. 
Vendar se je delež umrlih zaradi neprilagojene hitrosti v letu 2009 zmanjšal na 35,7 %, kar je 
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za 14,7 % manj, kot leta 2001 in za 12,2 % manj kot leta 2008. Zelo pa se je povečal 2009 
povečal delež umrlih zaradi nepravilne smeri/strani vožnje. V primerjavi z letom 2008 se je 
delež zaradi tega vzroka povečal za 70,0 %. Delež umrlih zaradi neupoštevanja pravil o 
prednosti se je leta 2009 v primerjavi z letom 2008 zmanjšal. Zmanjšal se je tudi delež umrlih 
zaradi nepravilnosti pešca, povečal pa delež umrlih zaradi nepravilnega prehitevanja, 
nepravilnega premikanja vozil in zaradi drugih vzrokov. 
 
Zanimiva sta majhna odstotka umrlih zaradi neupoštevanja pravil o prednosti v letih 2003 in 
2004. 
 
 
3.6 Pogostost pojavljanja oseb po letih v obdobju 2004-2008  
 
V naslednji tabeli so podatki o številu pojavljanj različnih oseb v skupni populaciji 
povzročiteljev prometnih nesreč, udeležencev in kršiteljev v letu 2004. Upoštevane so tudi 
osebe, ki so v evidencah prometnih nesreč zaradi uradnih zaznamkov na kraju prometnih 
nesreč. Te osebe v nadaljevanju analize niso upoštevane. 
 
Približno 70 % se v populaciji 2004 pojavlja samo enkrat, skoraj 18 % dvakrat, 6 % trikrat, 
2,4 % štirikrat, 1,1 % petkrat in 0,6 % šestkrat. Te osebe sestavljajo 99 % populacije. 279 
oseb ali 0,1 % pa se v populaciji pojavljajo več kot 14–krat.  
 
Tabela 3.8: Pogostost pojavljanja oseb v letu 2004 
 

Število pojavljanj v 
letu 2004 Število oseb Odstotek Kumulativni odstotek 
1 206538 70,89 70,79 
2 52900 18,13 88,92 
3 17377 5,96 94,88 
4 7169 2,46 97,33 
5 3271 1,12 98,45 
6 1708 0,59 99,04 
7 926 0,32 99,36 
8 582 0,20 99,56 
9 367 0,13 99,68 
10 218 0,07 99,76 
11 169 0,06 99,82 
12 134 0,05 99,86 
13 75 0,03 99,89 
14 50 0,02 99,90 
Več kot 14 279 0,10 100,00 
Skupaj 291763 100,00  

 
 
V letu 2005 je bilo v populaciji  za 17 %. Manj kot leta 2004 
75 % se v populaciji 2005 pojavlja samo enkrat, 16 % dvakrat, 5 % trikrat, 2 % štirikrat, 0,8 
% petkrat 0,4 & šestkrat. Te osebe sestavljajo 99,3 % populacije. 225 oseb ali 0,09 % pa se v 
populaciji pojavljajo več kot 14–krat.  
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Tabela 3.9: Pogostost pojavljanja oseb v letu 2005 
 

Število pojavljanj v 
let 2005 Število oseb Odstotek Kumulativni odstotek 
1 181877 75,17 75,17 
2 38936 16,09 91,26 
3 11789 4,87 96,13 
4 4468 1,85 97,98 
5 2039 0,84 98,82 
6 1074 0,44 99,26 
7 560 0,23 99,49 
8 345 0,14 99,64 
9 220 0,09 99,73 
10 156 0,06 99,79 
11 99 0,04 99,83 
12 83 0,03 99,87 
13 55 0,02 99,89 
14 41 0,02 99,91 
Več kot 14 225 0,09 100,00 
Skupaj 241967 100,00  

 
45,4 % od skupno 241967 oseb, so se pojavljali tudi v populaciji 2004. 54,6 % oseb (132170) 
pa je v populaciji novih glede na leto 2004. Za razliko od leta 2004, se je kar 85 % »novih« 
oseb pojavilo samo enkrat, 12 % dvakrat in 2,3 % trikrat. 
 
Tabela 3.10: Pogostost pojavljanja oseb v letu 2006 
 

Število pojavljanj v 
letu 2006 Število oseb Odstotek Kumulativni odstotek 
1 190948 76,19 76,19 
2 39129 15,61 91,81 
3 11588 4,62 96,43 
4 4297 1,71 98,15 
5 1937 0,77 98,92 
6 940 0,38 99,29 
7 560 0,22 99,52 
8 358 0,14 99,66 
9 190 0,08 99,74 
10 144 0,06 99,79 
11 103 0,04 99,83 
12 70 0,03 99,86 
13 60 0,02 99,89 
14 43 0,02 99,90 
Več kot 14 242 0,10 100,00 
Skupaj 250609 100,00   

 
V letu 2006 se je število oseb v populaciji 2006 v primerjavi z letom 2005 povečalo za 3,6 %. 
76 % se v populaciji 2006 pojavlja samo enkrat, skoraj 16 % dvakrat, 5 % trikrat, 2 % 
štirikrat, 0,8 % petkrat 0,4 % šestkrat. Te osebe sestavljajo 99,3 % populacije. 242 oseb ali 0,1  
% pa se v populaciji pojavljajo več kot 14–krat. Število pojavljanj je enako kot v letu 2005.  
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50,6 %, torej skoraj polovica od skupno 250609 oseb, so se pojavljali tudi v populaciji 2004 
ali/in v populaciji 2005. 49,4 % (123732) oseb pa je v populaciji novih glede na leto 2004 in 
2005. 87,5 % »novih« oseb se je pojavilo enkrat, 10,2 % dvakrat in 1,7 % trikrat. 
 
Tabela 3.11: Pogostost pojavljanja oseb v letu 2007 
 

Število pojavljanj v 
letu 2007 Število oseb Odstotek Kumulativni odstotek 
1 203544 76,59 76,59 
2 41255 15,52 92,12 
3 11869 4,47 96,59 
4 4525 1,70 98,29 
5 2004 0,75 99,04 
6 984 0,37 99,41 
7 531 0,20 99,61 
8 317 0,12 99,73 
9 189 0,07 99,80 
10 121 0,05 99,85 
11 104 0,04 99,89 
12 60 0,02 99,91 
13 43 0,02 99,93 
16 31 0,01 99,94 
14 26 0,01 99,95 
Več kot 14 139 0,05 100,00 
Skupaj 265742 100,00   

 
V letu 2007 se je število oseb v populaciji 2007 v primerjavi z letom 2006 povečalo za 6,0 %. 
Skoraj 77 % se v populaciji 2007 pojavlja samo enkrat, 16 % dvakrat, 4,5% trikrat, 1,7 % 
štirikrat, 0,8 % petkrat 0,4 % šestkrat. Te osebe sestavljajo 99,4 % populacije. 139 oseb ali 
0,05  % pa se v populaciji pojavljajo več kot 14–krat. Število pojavljanj je enako skoraj enako 
kot v letu 2006 in 2005. 
 
51,5 %, torej polovica od skupno 265742 oseb, so se pojavljali tudi v populaciji 2004 ali/in v 
populacijah 2005 in 2006. 48,5 % (128794) oseb pa je v populaciji novih glede na leto 2004, 
2005 in 2006. 87,5 % »novih« oseb se je pojavilo enkrat, 10,1 % dvakrat in 1,7 % trikrat. 
Skoraj enako kot v letih 2005 in 2006. 
 
V letu 2008 se je število oseb v populaciji 2008 v primerjavi z letom 2007 povečalo za 1,3 %. 
Skoraj 78 % se v populaciji 2007 pojavlja samo enkrat, 15 % dvakrat, 4,3% trikrat, 1,5 % 
štirikrat, 0,7 % petkrat 0,4 % šestkrat. Te osebe sestavljajo 99,5 % populacije. 72 oseb ali 0,03  
% pa se v populaciji pojavljajo več kot 14–krat. Število pojavljanj je praktično enako v letih 
2005-2008. 
 
42,9 %, od skupno 269095 oseb, so se pojavljali tudi v populaciji 2004 ali/in v populacijah 
2005, 2006 in 2007. 57,1 % (115503) oseb pa je v populaciji novih glede na leto 2004, 2005, 
2006 in 2007. 90 % »novih« oseb se je pojavilo enkrat, 8,5 % dvakrat in 1,2 % trikrat. 
Podobni odstotki kot ve letih 2005, 2006 in 2007. 
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Tabela 3.12: Pogostost pojavljanja oseb v letu 2008 
 

Število pojavljanj v 
letu 2008 Število oseb Odstotek Kumulativni odstotek 
1 209479 77,85 77,85 
2 39932 14,84 92,69 
3 11453 4,26 96,94 
4 4154 1,54 98,48 
5 1806 0,67 99,16 
6 955 0,35 99,51 
7 486 0,18 99,69 
8 273 0,10 99,79 
9 176 0,07 99,86 
10 104 0,04 99,90 
11 72 0,03 99,92 
12 55 0,02 99,94 
13 38 0,01 99,96 
15 24 0,01 99,97 
14 16 0,01 99,97 
Več kot 14 72 0,03 100,00 
Skupaj 269095 100,00  

 
 
3.7 Porazdelitev vzrok vseh prometnih nesreč, ki so jih v obdobju 2004-2008 

povzročili povzročitelji  prometnih nesreč s smrtnim izidom, povzročitelji 
prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, povzročitelji prometnih nesreč z lažjo 
telesno poškodbo in povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb  

 
 
Tabela 3.13: Odstotki vzrokov vseh prometnih nesreč (ne samo s smrtnim izidom), ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 
Statistična regija 
prebivališča 
povzročitelja 
prometne nesreče 

Neprimerna 
hitrost 

Nepravilna 
smer/stran 

Neupošte- 
vanje 
prednosti 
 

Nepravilno 
prehitevanje 

Nepravilno- 
sti pešca 

Nepravilni 
premiki 
vozil 

Neustrezna 
varnostna 
razdalja 

Pomurska 34,2 26,3 20,2 3,5 0,9 7,9 7,0 
Podravska 35,4 27,6 18,1 3,7 0,8 9,1 5,3 
Koroška 43,8 25,0 12,5 9,4 0,0 4,7 4,7 
Savinjska 39,4 22,7 16,7 7,4 1,5 8,4 3,9 
Zasavska 58,1 19,4 6,5 3,2 3,2 6,5 3,2 
Spodnjeposavska 40,4 23,4 10,6 4,3 4,3 10,6 6,4 
Jugovzhodna 
Slovenija 45,5 23,5 11,4 2,3 6,1 4,5 6,8 
Osrednjeslovenska 40,5 21,8 14,5 4,2 3,8 10,7 4,5 
Gorenjska 41,3 20,7 16,5 4,1 4,1 11,6 1,7 
Notranjsko-kraška 36,1 22,2 22,2 8,3 0,0 5,6 5,6 
Goriška 58,7 15,9 9,5 6,3 1,6 4,8 3,2 
Obalno-kraška 41,1 23,3 13,7 2,7 4,1 15,1 0,0 
 
Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom so v obdobju 2004-2008 povzročili še druge 
prometne nesreče. V vseh regijah prevladuje neprimerna hitrost, vendar so med njimi 
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razlike. Najmanjši delež teh vzrokov beležita Pomurska in Podravska regija, največji pa 
Goriška. Odstotek Goriške regije je kar za 1,7-krat večji od odstotka Pomurske. Po nepravilni 
smeri/strani vožnje prevladujejo povzročitelji iz Podravske regije, na drugem mestu pa je 
Pomurska regija. Najmanjši odstotek beleži Goriška regija. Neupoštevanje prednosti je 
»lastnost« povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Notranjsko-kraške regije. 
Goriška regija ima kar 2,4-krat manjši odstotek. 
 
Tabela 3.14: Odstotki vzrokov vseh prometnih nesreč (ne samo s težjo telesno poškodbo), ki 
so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, niso pa povzročili 
prometne nesreče s smrtnim izidom (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  
Statistična regija 
prebivališča 
povzročitelja 
prometne nesreče 

Neprim. 
hitrost 

Neprav. 
smer 

Neupošt. 
prednosti 
 

Neprav. 
prehitev. 

Neprav. 
pešca 

Neprav. 
premiki 
vozil 

Neustr. 
varn. 
razdalja 

Pomurska 35,4 25,3 18,7 5,8 0,8 8,6 5,6 
Podravska 25,6 22,7 23,2 4,5 1,4 14,4 8,3 
Koroška 46,3 18,1 9,7 8,8 0,9 9,7 6,5 
Savinjska 37,0 18,9 20,2 4,3 2,7 11,5 5,5 
Zasavska 41,5 10,0 16,2 6,9 3,1 16,2 6,2 
Spodnjeposavska 38,5 21,8 14,2 4,2 5,0 10,9 5,4 
Jugovzhodna 
Slovenija 39,3 21,2 13,6 6,0 3,7 9,1 7,2 
Osrednjeslovenska 33,8 14,0 24,8 4,2 4,0 14,5 4,6 
Gorenjska 35,8 22,5 17,2 3,6 2,2 12,9 5,9 
Notranjsko-kraška 41,3 24,0 13,3 5,3 5,3 6,7 4,0 
Goriška 41,4 20,3 17,9 5,9 2,0 10,5 2,0 
Obalno-kraška 34,6 19,4 19,4 5,7 2,4 12,6 5,9 
 
Povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo so v obdobju 2004-2008 povzročili še 
druge prometne nesreče. V vseh regijah prevladuje neprimerna hitrost, vendar so med njimi 
razlike. 
Najmanjši delež teh vzrokov zaradi neprimerne hitrosti beleži Podravska regija, največji pa 
Koroška. Odstotek Koroške je za 1,8-krat večji od odstotka Podravske. Po nepravilni 
smeri/strani vožnje prevladujejo povzročitelji iz Pomurske regije, na drugem mestu pa je 
Podravska regija. Najmanjši odstotek beleži Zasavska regija. Neupoštevanje prednosti je 
»lastnost« povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo iz Podravske regije. 
Koroška regija ima kar 2,4-krat manjši odstotek. 
 
Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo so v obdobju 2004-2008 povzročili še 
druge prometne nesreče. V 11 regijah prevladuje neprimerna hitrost, v Podravski regiji pa 
neustrezna varnostna razdalja. 
 
Najmanjši delež teh vzrokov zaradi neprimerne hitrosti beleži torej Podravska regija, 
največji pa Goriška. Odstotek Goriške je za 2,1-krat večji od odstotka Podravske. Po 
nepravilni smeri/strani vožnje prevladujejo povzročitelji iz Gorenjske regije, na drugem 
mestu pa Statistična regija prebivališča Spodnjeposavska in Goriška regija. Najmanjši 
odstotek beleži Zasavska regija. Neupoštevanje prednosti je »lastnost« povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Osrednjeslovenske regije.  
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Tabela 3.15: Odstotki vzrokov vseh prometnih nesreč (ne samo z lažjo telesno poškodbo), ki 
so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, niso pa povzročili 
prometne nesreče s smrtnim izidom in ne prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 
prebivališča 
povzročitelja prometne 
nesreče 

Nepri-
merna 
hitrost 

Nepra-
vilna 
smer 

Neu-
pošte-
vanje 
pred-
nosti 

Nep-
ravilno 
prehit-
evanje 

Nep-
ravil-
nosti 
pešca 

Ne-
pravi-
lni 
premi-
ki 
vozil 

Ne-
prav-
ilnosti 
na 
vozilu 

Neus-
trezna 
varno-
stna 
razda-
lja 

Nep-
ravil-
nosti 
na 
tovoru 

Ne-
pravi-
lnosti 
na 
cesti 

Pomurska 29,3 17,4 20,8 3,8 0,6 13,7 0,1 13,9 0,2 0,2 
Podravska 15,8 17,9 21,7 2,5 0,3 18,8 0,1 22,3 0,3 0,2 
Koroška 27,9 15,7 17,5 4,5 0,4 13,2 0,1 19,9 0,4 0,4 
Savinjska 27,5 14,8 20,8 3,8 0,8 13,6 0,2 18,1 0,4 0,2 
Zasavska 31,7 14,1 17,7 4,3 0,9 14,9 0,0 16,1 0,3 0,1 
Spodnjeposavska 29,2 19,5 19,3 3,6 1,0 11,0 0,5 15,2 0,5 0,3 
Jugovzhodna Slovenija 32,6 16,1 17,9 4,8 0,9 10,5 0,0 16,9 0,3 0,1 
Osrednjeslovenska 27,4 10,0 24,0 2,8 1,1 17,5 0,1 16,8 0,2 0,1 
Gorenjska 26,2 20,0 19,4 3,2 0,9 15,0 0,1 14,6 0,5 0,2 
Notranjsko-kraška 29,5 18,1 21,7 3,8 1,4 11,0 0,1 13,5 0,6 0,3 
Goriška 32,7 19,5 19,4 5,3 1,7 8,9 0,1 11,6 0,5 0,3 
Obalno-kraška 27,3 16,7 19,2 3,6 0,8 19,0 0,1 12,4 0,4 0,5 

 
 
Tabela 3.16: Odstotki vzrokov vseh prometnih nesreč (ne samo brez poškodb), ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb  (upoštevana vsa pojavljanja osebe v 
obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 
Nepri-
merna 
hitrost 

Nepra-
vilna 
smer 

Neu-
pošte-
vanje 
pred-
nosti 

Nep-
ravilno 
prehit-
evanje 

Nep-
ravil-
nosti 
pešca 

Ne-
pravi-
lni 
premi-
ki 
vozil 

Ne-
prav-
ilnosti 
na 
vozilu 

Neus-
trezna 
varno-
stna 
razda-
lja 

Nep-
ravil-
nosti 
na 
tovoru 

Ne-
pravi-
lnosti 
na 
cesti 

Pomurska 21,5 19,1 14,3 4,7 0,1 25,6 0,1 13,6 0,7 0,2 
Podravska 11,9 17,7 16,8 2,5 0,1 31,5 0,1 18,7 0,5 0,2 
Koroška 20,2 19,7 11,7 5,7 0,1 26,6 0,2 14,3 1,1 0,3 
Savinjska 21,9 16,2 15,7 3,6 0,3 26,3 0,1 15,2 0,6 0,1 
Zasavska 24,6 14,3 14,0 4,6 0,0 28,9 0,2 12,6 0,8 0,0 
Spodnjeposavska 20,6 21,6 15,4 4,2 0,2 23,0 0,3 13,4 1,0 0,2 
Jugovzhodna Slovenija 23,8 19,5 14,9 4,9 0,2 22,9 0,2 12,5 0,9 0,2 
Osrednjeslovenska 20,6 10,2 15,5 2,9 0,3 34,9 0,1 14,8 0,6 0,1 
Gorenjska 18,2 19,7 14,4 3,3 0,2 29,4 0,1 13,6 0,8 0,3 
Notranjsko-kraška 19,4 19,9 13,7 4,9 0,2 28,5 0,1 12,2 1,1 0,1 
Goriška 23,4 20,0 14,5 4,9 0,3 23,6 0,1 12,1 0,9 0,2 
Obalno-kraška 19,2 15,8 13,4 3,0 0,1 34,8 0,2 12,5 0,7 0,3 

 
Povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb so v obdobju 2004-2008 povzročili še druge 
prometne nesreče. Najbolj pogost vzrok je nepravilni premik vozil.  
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4 PORAZDELITEV PROMETNIH NESREČ IN POSLEDIC PO STATISTIČNIH 
REGIJAH KRAJA NESREČE V OBDOBJU 2004-2008 

 
4.1 Vse prometne nesreče po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Tabela 4.1:  Vse prometne nesreče po statističnih regijah kraja nesreče in letih 
 

Statistična regija kraja nesreče 2004 2005 2006 2007 2008 
Count 2050 4077 4307 3965 2001 Pomurska 

Row % 12,5% 24,9% 26,3% 24,2% 12,2% 
Count 9106 12754 14552 13455 7375 Podravska 

Row % 15,9% 22,3% 25,4% 23,5% 12,9% 
Count 1229 1343 1375 1415 955 Koroška 

Row % 19,5% 21,3% 21,8% 22,4% 15,1% 
Count 6057 7239 6023 5004 3493 Savinjska 

Row % 21,8% 26,0% 21,7% 18,0% 12,6% 
Count 660 836 862 741 619 Zasavska 

Row % 17,8% 22,5% 23,2% 19,9% 16,6% 
Count 1183 1750 1840 1750 970 Spodnjeposavska 

Row % 15,8% 23,4% 24,6% 23,4% 12,9% 
Count 2404 2885 2982 2587 1796 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 19,0% 22,8% 23,6% 20,4% 14,2% 
Count 13251 13656 13815 12986 10391 Osrednjeslovenska 

Row % 20,7% 21,3% 21,6% 20,3% 16,2% 
Count 2716 3362 3455 3353 2384 Gorenjska 

Row % 17,8% 22,0% 22,6% 22,0% 15,6% 
Count 788 1265 1294 1166 792 Notranjsko-kraška 

Row % 14,9% 23,8% 24,4% 22,0% 14,9% 
Count 1413 2004 2134 2110 1640 Goriška 

Row % 15,2% 21,5% 22,9% 22,7% 17,6% 

Count 2299 3882 3663 3422 2677 Obalno-kraška 

Row % 14,4% 24,3% 23,0% 21,5% 16,8% 

 

 
V večini regij je bilo leta 2008 najmanj prometnih nesreč v primerjavi z obdobjem 2004-2008. 
Izjemi sta Goriška in Obalno-kraška regija. Na njihove območju se je  najmanj prometnih 
nesreč zgodilo 2004. V nekaj regijah se je število prometnih nesreč leta 2008 skoraj 
prepolovilo v primerjavi z letom 2007.  
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Graf 4.1: Dinamika vseh prometnih nesreč po letih in statističnih regijah  
 

 
4.2 Prometne nesreče s smrtnim izidom po statističnih regijah kraja nesreče 
 
V 11 regijah se je število prometnih nesreč s smrtnim izidom leta 2008 zmanjšalo v primerjavi 
z letom 2007, le v Notranjsko-kraški regiji je bilo enako. Največji padec beleži Notranjsko-
kraška regija, kjer  se je število prometnih nesreč s smrtnim izidom leta 2008 zmanjšalo za 
trikrat. V Zasavski regiji se je prepolovilo.  Število prometnih nesreč s smrtnim izidom pa se 
je leta 2008 povečalo  v Goriški regiji. Največji doprinos k zmanjšanju prometnih nesreč s 
smrtnim izidom v letu 2008 je prispevala Osrednjeslovenska regija, sledijo pa ji  Savinjska in 
Gorenjska regija. 
 
Graf 4.2: Dinamika prometnih nesreč s smrtnim izidom po letih in statističnih regijah  
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Tabela 4.2: Prometne nesreče s smrtnim izidom po statističnih regijah kraja prometne nesreče 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 Group Total 
Pomurska Count 22 14 22 24 16 98 
  Row % 22,4% 14,3% 22,4% 24,5% 16,3% 100,0% 
Podravska Count 39 35 37 44 41 196 
  Row % 19,9% 17,9% 18,9% 22,4% 20,9% 100,0% 

Koroška Count 7 9 6 8 7 37 

  Row % 18,9% 24,3% 16,2% 21,6% 18,9% 100,0% 

Savinjska Count 33 30 27 41 32 163 

  Row % 20,2% 18,4% 16,6% 25,2% 19,6% 100,0% 

Zasavska Count 4 4 1 6 3 18 

  Row % 22,2% 22,2% 5,6% 33,3% 16,7% 100,0% 

Spodnjeposavska Count 8 6 7 6 6 33 

  Row % 24,2% 18,2% 21,2% 18,2% 18,2% 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija Count 30 30 17 21 16 114 

  Row % 26,3% 26,3% 14,9% 18,4% 14,0% 100,0% 

Osrednjeslovenska Count 53 53 57 57 38 258 

  Row % 20,5% 20,5% 22,1% 22,1% 14,7% 100,0% 

Gorenjska Count 20 19 15 25 16 95 

  Row % 21,1% 20,0% 15,8% 26,3% 16,8% 100,0% 

Notranjsko-kraška Count 10 12 8 12 4 46 

  Row % 21,7% 26,1% 17,4% 26,1% 8,7% 100,0% 

Goriška Count 14 7 15 7 13 56 

  Row % 25,0% 12,5% 26,8% 12,5% 23,2% 100,0% 
Obalno-kraška Count 13 10 21 13 8 65 

  Row % 20,0% 15,4% 32,3% 20,0% 12,3% 100,0% 
Group Total Count 253 229 233 264 200 1179 

  Row % 21,5% 19,4% 19,8% 22,4% 17,0% 100,0% 

 
 
4.3 Prometne nesreče s težjo telesno poškodbo po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Zmanjšanje števila prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo v letu 2008 v primerjavi z 
letom 2007 je bilo manjše od zmanjšanja števila prometnih nesreč s smrtnim izidom. Največji 
padec v odstotkih beležita Osrednjeslovenska in Obalno-kraška regija, ki ima tudi najmanjši 
odstotek v petletnem obdobju. V Savinjski  in v Zasavski  regiji se je število teh nesreč leta 
2008 povečalo.  
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Tabela 4.3: Prometne nesreče s težjo telesno poškodbo po statističnih regijah kraja prometne 
nesreče 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Group 
Total 

Count 58 59 62 61 60 300 Pomurska 

Row % 19,3% 19,7% 20,7% 20,3% 20,0% 100,0% 

Count 198 164 151 160 145 818 Podravska 

Row % 24,2% 20,0% 18,5% 19,6% 17,7% 100,0% 

Count 22 33 33 30 26 144 Koroška 

Row % 15,3% 22,9% 22,9% 20,8% 18,1% 100,0% 

Count 185 161 164 138 143 791 Savinjska 

Row % 23,4% 20,4% 20,7% 17,4% 18,1% 100,0% 

Count 20 5 9 7 13 54 Zasavska 

Row % 37,0% 9,3% 16,7% 13,0% 24,1% 100,0% 

Count 41 36 38 36 27 178 Spodnjeposavska 

Row % 23,0% 20,2% 21,3% 20,2% 15,2% 100,0% 

Count 91 69 70 85 68 383 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 23,8% 18,0% 18,3% 22,2% 17,8% 100,0% 

Count 274 277 258 350 258 1417 Osrednjeslovenska 

Row % 19,3% 19,5% 18,2% 24,7% 18,2% 100,0% 

Count 113 94 115 94 79 495 Gorenjska 

Row % 22,8% 19,0% 23,2% 19,0% 16,0% 100,0% 

Count 30 35 34 26 21 146 Notranjsko-kraška 

Row % 20,5% 24,0% 23,3% 17,8% 14,4% 100,0% 

Count 92 87 82 63 63 387 Goriška 

Row % 23,8% 22,5% 21,2% 16,3% 16,3% 100,0% 

Count 80 106 75 83 58 402 Obalno-kraška 

Row % 19,9% 26,4% 18,7% 20,6% 14,4% 100,0% 

Count 1204 1126 1091 1133 961 5515 Group Total 

Row % 21,8% 20,4% 19,8% 20,5% 17,4% 100,0% 
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Graf 4.3: Dinamika prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po letih in statističnih regijah  
 

 
 
4.4 Prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Število prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo se je zmanjšalo v vseh regijah v letu 2008 
v primerjavi z letom 2007. 
 
Graf 4.4: Dinamika prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po letih in statističnih regijah  
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Tabel 4.4: Prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po statističnih regijah kraja prometne 
nesreče 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Group 
Total 

Count 491 449 450 466 378 2234 Pomurska 

Row % 22,0% 20,1% 20,1% 20,9% 16,9% 100,0% 

Count 2912 2437 2914 2701 2214 13178 Podravska 

Row % 22,1% 18,5% 22,1% 20,5% 16,8% 100,0% 

Count 491 365 361 348 244 1809 Koroška 

Row % 27,1% 20,2% 20,0% 19,2% 13,5% 100,0% 

Count 1467 1261 1482 1554 1124 6888 Savinjska 

Row % 21,3% 18,3% 21,5% 22,6% 16,3% 100,0% 

Count 152 126 134 140 113 665 Zasavska 

Row % 22,9% 18,9% 20,2% 21,1% 17,0% 100,0% 

Count 300 183 198 227 180 1088 Spodnjeposavska 

Row % 27,6% 16,8% 18,2% 20,9% 16,5% 100,0% 

Count 875 585 607 651 500 3218 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 27,2% 18,2% 18,9% 20,2% 15,5% 100,0% 

Count 3345 2329 2603 2719 1997 12993 Osrednjeslovenska 

Row % 25,7% 17,9% 20,0% 20,9% 15,4% 100,0% 

Count 535 543 609 569 471 2727 Gorenjska 

Row % 19,6% 19,9% 22,3% 20,9% 17,3% 100,0% 

Count 207 200 203 221 161 992 Notranjsko-kraška 

Row % 20,9% 20,2% 20,5% 22,3% 16,2% 100,0% 

Count 284 310 349 360 316 1619 Goriška 

Row % 17,5% 19,1% 21,6% 22,2% 19,5% 100,0% 

Count 447 429 406 345 335 1962 Obalno-kraška 

Row % 22,8% 21,9% 20,7% 17,6% 17,1% 100,0% 

Count 11506 9217 10316 10301 8033 49373 Group Total 

Row % 23,3% 18,7% 20,9% 20,9% 16,3% 100,0% 
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4.5 Prometne nesreče brez poškodb po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Tudi število prometnih nesreč brez poškodb se je leta 2008 zmanjšalo v primerjavi z letom 
2007 v vseh regijah. 
 
Tabela 4.5: Prometne nesreče brez poškodb po statističnih regijah kraja prometne nesreče 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Group 
Total 

Count 1473 1277 1375 1144 721 5990 Pomurska 

Row % 24,6% 21,3% 23,0% 19,1% 12,0% 100,0% 

Count 5949 5138 5174 4687 2657 23605 Podravska 

Row % 25,2% 21,8% 21,9% 19,9% 11,3% 100,0% 

Count 707 522 482 452 380 2543 Koroška 

Row % 27,8% 20,5% 19,0% 17,8% 14,9% 100,0% 

Count 4350 2678 2348 2304 1553 13233 Savinjska 

Row % 32,9% 20,2% 17,7% 17,4% 11,7% 100,0% 

Count 476 341 339 333 227 1716 Zasavska 

Row % 27,7% 19,9% 19,8% 19,4% 13,2% 100,0% 

Count 831 495 535 493 356 2710 Spodnjeposavska 

Row % 30,7% 18,3% 19,7% 18,2% 13,1% 100,0% 

Count 1394 1158 1164 1040 666 5422 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 25,7% 21,4% 21,5% 19,2% 12,3% 100,0% 

Count 9560 5560 5276 4901 4301 29598 Osrednjeslovenska 

Row % 32,3% 18,8% 17,8% 16,6% 14,5% 100,0% 

Count 2034 1478 1365 1458 1152 7487 Gorenjska 

Row % 27,2% 19,7% 18,2% 19,5% 15,4% 100,0% 

Count 538 367 409 370 304 1988 Notranjsko-kraška 

Row % 27,1% 18,5% 20,6% 18,6% 15,3% 100,0% 

Count 1008 775 816 860 837 4296 Goriška 

Row % 23,5% 18,0% 19,0% 20,0% 19,5% 100,0% 

Count 1750 1308 1207 1259 985 6509 Obalno-kraška 

Row % 26,9% 20,1% 18,5% 19,3% 15,1% 100,0% 

Count 30070 21097 20490 19301 14139 105097 Group Total 

Row % 28,6% 20,1% 19,5% 18,4% 13,5% 100,0% 
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Graf 4.5: Dinamika prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po letih in statističnih regijah  
 

 
 
 
4.6 Smrtno ponesrečene osebe po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Porazdelitev smrtno ponesrečenih oseb po statističnih regijah seveda sovpada s porazdelitvijo 
prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
 
Graf 4.6: Dinamika smrtno ponesrečenih oseb po letih in statističnih regijah  
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Tabela 4.6: Smrtno ponesrečene osebe po statističnih regijah kraja prometne nesreče 
 

Statistična regija kraja nesreče 2004 2005 2006 2007 2008 
Group 
Total 

Count 23 16 23 28 16 106 Pomurska 

Row % 21,7% 15,1% 21,7% 26,4% 15,1% 100,0% 

Count 40 37 44 51 42 214 Podravska 

Row % 18,7% 17,3% 20,6% 23,8% 19,6% 100,0% 

Count 7 9 6 9 8 39 Koroška 

Row % 17,9% 23,1% 15,4% 23,1% 20,5% 100,0% 

Count 36 32 26 41 33 168 Savinjska 

Row % 21,4% 19,0% 15,5% 24,4% 19,6% 100,0% 

Count 5 4 1 6 3 19 Zasavska 

Row % 26,3% 21,1% 5,3% 31,6% 15,8% 100,0% 

Count 9 7 7 6 7 36 Spodnjeposavska 

Row % 25,0% 19,4% 19,4% 16,7% 19,4% 100,0% 

Count 33 40 22 21 17 133 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 24,8% 30,1% 16,5% 15,8% 12,8% 100,0% 

Count 54 57 62 63 41 277 Osrednjeslovenska 

Row % 19,5% 20,6% 22,4% 22,7% 14,8% 100,0% 

Count 23 18 18 28 18 105 Gorenjska 

Row % 21,9% 17,1% 17,1% 26,7% 17,1% 100,0% 

Count 10 13 9 15 4 51 Notranjsko-kraška 

Row % 19,6% 25,5% 17,6% 29,4% 7,8% 100,0% 

Count 15 7 19 7 15 63 Goriška 

Row % 23,8% 11,1% 30,2% 11,1% 23,8% 100,0% 

Count 14 10 23 12 8 67 Obalno-kraška 

Row % 20,9% 14,9% 34,3% 17,9% 11,9% 100,0% 

Count 269 250 260 287 212 1278 Group Total 

Row % 21,0% 19,6% 20,3% 22,5% 16,6% 100,0% 

 

 
 
4.7 Težje poškodovane osebe po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Tabela 4.7: Težje poškodovane osebe po statističnih regijah kraja prometne nesreče 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Group 
Total 

Count 68 63 67 76 68 342 Pomurska 

Row % 19,9% 18,4% 19,6% 22,2% 19,9% 100,0% 

Count 227 190 173 184 165 939 Podravska 

Row % 24,2% 20,2% 18,4% 19,6% 17,6% 100,0% 

Count 24 40 42 32 29 167 Koroška 

Row % 14,4% 24,0% 25,1% 19,2% 17,4% 100,0% 
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Count 207 178 189 154 158 886 Savinjska 

Row % 23,4% 20,1% 21,3% 17,4% 17,8% 100,0% 

Count 22 8 10 8 14 62 Zasavska 

Row % 35,5% 12,9% 16,1% 12,9% 22,6% 100,0% 

Count 48 38 40 40 30 196 Spodnjeposavska 

Row % 24,5% 19,4% 20,4% 20,4% 15,3% 100,0% 

Count 108 81 78 94 85 446 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 24,2% 18,2% 17,5% 21,1% 19,1% 100,0% 

Count 301 305 290 380 293 1569 Osrednjeslovenska 

Row % 19,2% 19,4% 18,5% 24,2% 18,7% 100,0% 

Count 126 116 128 110 88 568 Gorenjska 

Row % 22,2% 20,4% 22,5% 19,4% 15,5% 100,0% 

Count 36 40 39 31 27 173 Notranjsko-kraška 

Row % 20,8% 23,1% 22,5% 17,9% 15,6% 100,0% 

Count 110 100 88 69 70 437 Goriška 

Row % 25,2% 22,9% 20,1% 15,8% 16,0% 100,0% 

Count 92 118 87 100 64 461 Obalno-kraška 

Row % 20,0% 25,6% 18,9% 21,7% 13,9% 100,0% 

Count 1369 1277 1231 1278 1091 6246 Group Total 

Row % 21,9% 20,4% 19,7% 20,5% 17,5% 100,0% 

 
 
Graf 4.7: Dinamika težje poškodovanih oseb po letih in statističnih regijah  
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4.8 Lažje poškodovane osebe po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Tabela 4.8: Lažje poškodovane osebe po statističnih regijah kraja prometne nesreče 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Group 
Total 

Count 648 612 616 609 509 2994 Pomurska 

Row % 21,6% 20,4% 20,6% 20,3% 17,0% 100,0% 

Count 4367 3502 4324 4024 3339 19556 Podravska 

Row % 22,3% 17,9% 22,1% 20,6% 17,1% 100,0% 

Count 780 552 528 522 333 2715 Koroška 

Row % 28,7% 20,3% 19,4% 19,2% 12,3% 100,0% 

Count 2161 1789 2247 2261 1680 10138 Savinjska 

Row % 21,3% 17,6% 22,2% 22,3% 16,6% 100,0% 

Count 228 179 182 208 157 954 Zasavska 

Row % 23,9% 18,8% 19,1% 21,8% 16,5% 100,0% 

Count 425 249 272 294 246 1486 Spodnjeposavska 

Row % 28,6% 16,8% 18,3% 19,8% 16,6% 100,0% 

Count 1371 817 856 961 682 4687 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 29,3% 17,4% 18,3% 20,5% 14,6% 100,0% 

Count 5009 3317 3710 3876 2734 18646 Osrednjeslovenska 

Row % 26,9% 17,8% 19,9% 20,8% 14,7% 100,0% 

Count 746 794 840 747 609 3736 Gorenjska 

Row % 20,0% 21,3% 22,5% 20,0% 16,3% 100,0% 

Count 301 279 279 320 224 1403 Notranjsko-kraška 

Row % 21,5% 19,9% 19,9% 22,8% 16,0% 100,0% 

Count 391 415 464 471 394 2135 Goriška 

Row % 18,3% 19,4% 21,7% 22,1% 18,5% 100,0% 

Count 625 558 569 433 417 2602 Obalno-kraška 

Row % 24,0% 21,4% 21,9% 16,6% 16,0% 100,0% 

Count 17052 13063 14887 14726 11324 71052 Group Total 

Row % 24,0% 18,4% 21,0% 20,7% 15,9% 100,0% 
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Graf 4.8: Dinamika lažje poškodovanih oseb po letih in statističnih regijah  
 

 
 
4.9 Struktura posledic prometnih nesreč po statističnih regijah kraja nesreče 
 
Prometna nesreča s smrtnim izidom zahteva večinoma po eno smrtno žrtev, le v Jugovzhodni 
Sloveniji je povprečje 1,2 žrtvi na prometno nesrečo s smrtnim izidom. Podobno velja za 
prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo. Razlike med regijami so nepomembne. Tako tudi 
pri prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, kjer pa znaša povprečje od 1,3 do 1,5 oseb na 
prometno nesrečo. Povprečje nepoškodovanih oseb na prometno nesrečo brez poškodb je 
nekoliko nad 2, razlik med regijami pa ni. 
 
Tabela 4.9: Število posledic na osebah na prometno nesrečo po statističnih regijah kraja 
prometne nesreče 
 

Statistična regija  

Število umrlih na 
prometno nesrečo s 
smrtnim izidom  

Število težje 
poškodovanih na 
prometno nesrečo 
s težjo telesno 
poškodbo  

Število lažje 
poškodovanih na 
prometno nesrečo 
brez poškodb  

Število 
nepoškodovanih 
oseb na prometno 
nesrečo brez 
poškodb  

Pomurska 1,1 1,1 1,3 2,0 
Podravska 1,1 1,1 1,5 2,3 
Koroška 1,1 1,2 1,5 2,3 
Savinjska 1,0 1,1 1,5 2,2 
Zasavska 1,1 1,1 1,4 2,1 
Spodnjeposavska 1,1 1,1 1,4 2,1 
Jugovzhodna Slovenija 1,2 1,2 1,5 2,3 
Osrednjeslovenska 1,1 1,1 1,4 2,2 
Gorenjska 1,1 1,1 1,4 2,2 
Notranjsko-kraška 1,1 1,2 1,4 2,2 
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Goriška 1,1 1,1 1,3 2,1 
Obalno-kraška 1,0 1,1 1,3 2,3 

 
V naslednji tabeli so deleži posledic pri prometnih nesrečah s smrtnim izidom. Razlike med 
regijami so pomembne. V Spodnjeposavski  je delež smrtno ponesrečenih oseb 40,4 %, 30,0 
%  je lažje poškodovanih, kar je največji odstotek med regijami in 7,9 % težje poškodovanih, 
kar pa je pa najmanjši odstotek med regijami. To pomeni, da se poleg smrtno ponesrečenih 
oseb največ udeleženih lažje poškoduje. Največji odstotek zavzemajo smrtno ponesrečene 
osebe med vsemi poškodovanimi v prometnih nesreč s smrtnim izidom na območju Goriške 
regije – 51,6 %. Blizu je Zasavska regija z 51,4 %. V goriški regiji je najmanjši odstotek lažje 
poškodovanih in drugi največji odstotek težje poškodovanih.  
 
Od vseh oseb, udeleženih v prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, se jih največ težje 
telesno poškoduje na območju Goriške regije (57 %), najmanj pa območju Osrednjeslovenske 
regije (48 %)  
 
Tabela 4.10: Struktura posledic prometnih nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah 
kraja nesreče 
 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče 

Posledica prometne nesreče s smrtnim izidom Group Total 

  
Brez 
poškodb 

Težja telesna 
poškodba 

Lažja telesna 
poškodba Smrt Row % 

  Row % Row % Row % Row % Row % 
Pomurska 24,0% 10,6% 14,4% 51,0% 100,0% 

Podravska 25,6% 8,6% 21,9% 43,9% 100,0% 

Koroška 21,3% 9,0% 24,7% 43,8% 100,0% 

Savinjska 26,2% 10,8% 17,6% 45,4% 100,0% 

Zasavska 16,2% 8,1% 24,3% 51,4% 100,0% 

Spodnjeposavska 21,3% 7,9% 30,3% 40,4% 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 20,4% 12,3% 20,7% 46,7% 100,0% 

Osrednjeslovenska 24,5% 9,4% 19,6% 46,5% 100,0% 

Gorenjska 23,3% 14,0% 18,2% 44,5% 100,0% 

Notranjsko-kraška 24,5% 8,2% 20,9% 46,4% 100,0% 

Goriška 20,5% 13,1% 14,8% 51,6% 100,0% 

Obalno-kraška 28,8% 8,8% 20,6% 41,9% 100,0% 

Group Total 24,1% 10,2% 19,8% 45,8% 100,0% 
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Tabela 4.11: Struktura posledic prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po statističnih 
regijah kraja nesreče 
 

Posledica prometne nesreče s težjo telesno 
poškodbo Group Total 

Brez 
poškodb 

Težja 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče 
 Row % Row % Row % Row % 

Pomurska 24,1% 54,4% 21,4% 100,0% 

Podravska 27,3% 50,6% 21,9% 100,0% 

Koroška 22,3% 52,8% 24,9% 100,0% 

Savinjska 28,6% 52,1% 19,2% 100,0% 

Zasavska 29,7% 53,2% 17,1% 100,0% 

Spodnjeposavska 27,7% 54,6% 17,6% 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 26,5% 49,8% 23,3% 100,0% 

Osrednjeslovenska 29,8% 47,9% 22,1% 100,0% 

Gorenjska 31,7% 49,5% 18,4% 100,0% 

Notranjsko-kraška 23,6% 53,1% 23,3% 100,0% 

Goriška 24,8% 57,1% 17,6% 100,0% 

Obalno-kraška 32,1% 50,3% 17,6% 100,0% 

Group Total 28,4% 50,8% 20,7% 100,0% 

 
 
Tabela 4.12: Struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom glede na 
prebivališče in kraj prometne nesreče 
 

Statistična regija kraja prometne nesreče 

Pom Pod Kor Sav Zas Sre Jug Osr Gor Not Gori Oba Statistična regija 
prebivališča % % % % % % % % % % % % 
Pomurska 91,6 7,4         1,1           

Podravska 1,6 90,8   3,8     ,5 1,1 ,5 1,1 ,5   

Koroška   4,3 76,1 13,0       4,3       2,2 

Savinjska ,6 5,1 1,3 83,5   ,6 1,9 3,8 ,6 ,6 ,6 1,3 

Zasavska       11,5 53,8     30,8 3,8       

Srednjeposavska       10,0 5,0 75,0 5,0 2,5 2,5       

Jugovzhodna Slovenija   ,9       ,9 80,2 14,2 ,9 2,8     

Osrednjeslovenska ,4 1,2   3,1 ,8   5,1 81,5 3,5 1,2 ,4 2,8 

Gorenjska           ,9 1,9 16,7 76,9 ,9 1,9 ,9 

Notranjsko-kraška                   90,3 3,2 6,5 

Goriška             2,0 3,9 2,0   88,2 3,9 

Obalno-kraška       1,9     1,9 3,8   3,8   88,7 

 

81 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom na območju statistične regije prebivališča. Največji odstotek beleži Pomurska 
regija, najmanjši pa Zasavska regija. 84,5 % smrtno ponesrečenih udeležencev, izgubi 
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življenje na območju statistične regije prebivališča. Za Jugovzhodno Slovenijo znaša odstotek 
kar 95,5 %, najmanjši pa je v Zasavski regiji – 55,6 %. 
 
Tabela 4.12a: Struktura povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo glede na 
prebivališče in kraj prometne nesreče 
 
Statistična regija 
prebivališča  
 Statistična regija kraja prometne nesreče s težjo telesno poškodbo   

  Pom Pod Kor Sav Zas Spo Jug Osr Gor Not Gori Oba % 

  % % % % % % % % % % % % % 
Pomurska 86,2 7,6   2,3   ,2 ,2 2,0 ,5   ,4 ,7 100,0 

Podravska 2,9 89,0 ,2 3,7   ,2 ,1 2,3 ,5 ,2   ,7 100,0 

Koroška ,9 4,9 74,6 11,1 ,9 ,3 ,9 3,7   ,9   2,0 100,0 

Savinjska ,5 3,4 1,5 84,6 ,9 1,4 ,7 5,2 ,4 ,4 ,2 1,0 100,0 

Zasavska       14,2 43,2 1,6 2,6 34,7 2,6     1,1 100,0 

Spodnjeposavska ,3 1,7   4,7   72,3 13,1 5,9 ,3 1,4   ,3 100,0 

Jugovzhodna Slovenija ,1     1,1   2,5 82,0 11,7 ,4 ,9 ,1 1,2 100,0 

Osrednjeslovenska ,1 ,9 ,0 1,1 ,2 ,2 2,2 86,2 3,6 1,6 1,0 2,6 100,0 

Gorenjska   ,5 ,1 1,0 ,1 ,4 1,6 12,6 80,2 ,6 1,5 1,4 100,0 

Notranjsko-kraška     ,4 ,4   ,4 1,2 17,6 ,4 65,2 1,6 12,7 100,0 

Goriška ,5   ,2   ,2   ,6 5,3 1,9 1,7 86,5 3,3 100,0 

Obalno-kraška ,2 ,7   ,8     ,8 5,1 ,7 2,6 2,3 86,9 100,0 

 

Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo so nekoliko manjši, 
vendar z izjemo v Zasavske regije, večina povzročiteljev povzroči prometno nesrečo s hujšo 
telesno poškodbo na območju statistične regije prebivališča. 
 
 
4.10 Posledice za povzročitelje prometnih nesreč  
 
Tabela 4.13: Posledice za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom 
 

Statistična regija 
prebivališča povzročitelja 
prometne nesreče  

Število 
povzroči-
teljev 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

% 
umrlih 

% težje 
poškodo- 
vanih 

% lažje 
poškodo-
vanih 

% brez 
poškodb 

Pomurska 93 59,1 2,2 15,1 23,7 
Podravska 183 59,0 6,6 9,8 24,6 
Koroška 46 54,3 4,3 4,3 37,0 
Savinjska 154 59,1 7,1 10,4 23,4 
Zasavska 27 63,0 3,7 14,8 18,5 
Spodnjeposavska 39 59,0 2,6 10,3 28,2 
Jugovzhodna Slovenija 104 69,2 7,7 7,7 15,4 
Osrednjeslovenska 248 57,3 6,9 11,7 24,2 
Gorenjska 102 56,9 7,8 7,8 27,5 
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Notranjsko-kraška 31 54,8 12,9 9,7 22,6 
Goriška 51 64,7 7,8 5,9 21,6 
Obalno-kraška 54 55,6 7,4 16,7 20,4 

 
Med Jugovzhodno Slovenijo in Koroško regijo je skoraj 15 % razlike. Iz Koroške regiji umre 
v prometni nesreči skoraj 15 % manj povzročiteljev prometne nesreče s smrtnim izidom, kot 
iz Jugovzhodne Slovenije. Drugi najmanjši odstotek beleži Notranjsko-kraška regija, ki pa 
ima v primerjavi z drugimi regijami zelo velik odstotek težje poškodovanih povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom. Iz Pomurske regije je skoraj šestkrat manj težje 
poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom kot iz Notranjsko-kraške 
regije. Majhen odstotek ima tudi Koroška regija. Velike so razlike tudi med deleži lažje 
poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom. Iz Koroške regije je lažje 
poškodovanih samo 4,4 %, iz Obalno-kraške pa kar 16,7 %. Koroška regija ima tudi največ 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom brez poškodb. Najmanj jih beleži 
Jugovzhodna Slovenija.  
 
Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Koroške regije utrpijo najmanj najhujših 
posledic, kot tudi malo težjih poškodb in najmanj lahkih poškodb. Največji je tudi delež 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki ne utrpijo nobenih telesnih poškodb. 
 
Nasprotju Koroške regije je Jugovzhodna Slovenija. Kar 69 % vseh povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom se smrtno ponesreči. Po številu težjih in lažjih telesnih poškodb je v 
sredini, beleži pa najmanjši delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki ne 
utrpijo nobene telesne poškodbe. 
 
Tabela 4.14: Posledice za povzročitelje prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo za 
povzročitelje same 
 

Statistična regija 
prebivališča povzročitelja 
prometne nesreče 

Število 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo  

% težje 
poškodovanih 

% lažje 
poškodovanih 

% brez 
poškodb 

Pomurska 289 61,2 10,0 28,7 
Podravska 749 55,9 13,8 30,3 
Koroška 146 58,2 15,1 26,7 
Savinjska 787 58,6 10,9 30,5 
Zasavska 92 58,7 14,1 27,2 
Spodnjeposavska 183 56,3 10,4 33,3 
Jugovzhodna Slovenija 357 56,0 14,8 29,1 
Osrednjeslovenska 1236 52,0 13,4 34,5 
Gorenjska 485 50,7 10,5 38,8 
Notranjsko-kraška 125 59,2 12,8 28,0 
Goriška 322 59,9 8,7 31,4 
Obalno-kraška 295 55,9 9,5 34,6 

 
 
Razlike med regijami so glede na posledice povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo za povzročiteljev same, manjše. Najmanj se jih težje poškoduje iz Gorenjske regije 
in največ iz Pomurske.  Še manjše so razlike pri lažjih telesnih poškodbah. 
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4.11 Primerjava med posledicami in prometnimi nesrečami 
 
Tabela 4.15: Povprečno število umrlih oseb na prometno nesrečo s smrtnim izidom 
  

Leto 
 

Povprečno število umrlih oseb  na eno 
prometno nesrečo s smrtnim izidom 

2001 1,15 
2002 1,13 

2003 1,10 

2004 1,08 

2005 1,20 

2006 1,17 

2007 1,11 

2008 1,06 

2009 1,12 

 

 
Devetletno povprečje znaša 1,12 umrlih oseb na eno prometno nesrečo s smrtnim izidom. To 
je v okviru povprečja Evrope.10 
 
Tabela 4.16: Povprečno število poškodovanih oseb na prometno nesrečo s telesnimi 
poškodbami v obdobju 2001-2009. 
 

 Mean 
2001 1,42 
2002 1,40 

2003 2,46 

2004 1,49 

2005 1,48 

2006 1,46 

2007 1,45 

2008 1,42 

2009 1,43 

 

Devetletno povprečje znaša 1,6 poškodovanih oseb na eno prometno nesrečo s telesno 
poškodbo. Tudi to  je v okviru povprečja Evrope.11 
 

 
 
 
 
 

                                                 
10 Nilsson, 2004.  In tudi: 
http://www.dft.gov.uk/pgr/statistics/datatablespublications/accidents/casualtiesgbar/suppletablesfactsheets/fataliti
es2008.pdf 
11 Nilsson, 2004.  In tudi: 
http://www.dft.gov.uk/pgr/statistics/datatablespublications/accidents/casualtiesgbar/suppletablesfactsheets/fataliti
es2008.pdf 
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4.12 Porazdelitev prometnih nesreč po kategorijah cest in statističnih regijah kraja 
prometne nesreče  

 
Število prometnih nesreč po posameznih kategorijah cest je seveda odvisno predvsem od 
dolžin posameznih kategorij cest po statističnih regijah. Namen te tabele je prikazati samo 
dejanske deleže po kategorijah cest, ne pa tudi morebitne razlike med morebitnimi gostitvami 
po statističnih regijah. 
 
Tabela 4.17: Odstotki vseh prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih 
nesreč po kategorijah cest  obdobju 2004-2008 
 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče  
 

Prometne 
nesreče na 
avtocestah 

Prometne 
nesreče na 
glavnih 
cestah 

Prometne 
nesreče na 
regionalnih 
cestah 

Prometne 
nesreče na 
lokalnih 
cestah 

Prometne 
nesreče v 
naseljih z 
uličnim 
sistemom 

Prometne 
nesreče v 
naseljih 
brez 
uličnega 
sistema 

Pomurska 2,0 10,0 26,4 16,7 29,8 15,1 
Podravska 3,0 9,1 14,2 2,2 56,7 14,8 
Koroška 1,9 29,3 22,8 6,3 31,2 8,5 
Savinjska 4,6 11,5 19,2 7,4 44,0 13,3 
Zasavska 3,5 15,9 20,8 1,6 48,8 9,4 
Spodnjeposavska 2,4 11,3 23,3 9,4 35,1 18,5 
Jugovzhodna Slovenija 4,2 11,8 20,8 4,1 41,4 17,7 
Osrednjeslovenska 7,5 6,0 7,7 1,1 69,4 8,2 
Gorenjska 5,9 6,9 20,6 4,5 50,4 11,6 
Notranjsko-kraška 7,6 11,7 20,7 6,4 41,8 11,8 
Goriška 3,3 17,8 22,4 6,5 39,0 11,0 
Obalno-kraška 6,3 13,9 10,3 6,6 54,2 8,8 

 
Tabela 4.18: Število vseh prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih 
nesreč na 1 km ceste po kategorijah cest 
 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče  
 

Število 
prometnih 
nesreč na 1 
km avtocest 

Število 
prometnih 
nesreč na 
1 km 
glavnih 
cest 

Število 
prometnih 
nesreč na 1 
km 
regionalnih 
cest 

Število 
prometnih 
nesreč na 
1 km 
lokalnih 
cest 

Pomurska 24,4 29,0 12,0 3,2 
Podravska 41,6 41,2 19,5 0,9 
Koroška - 28,8 14,3 0,8 
Savinjska 27,3 38,1 12,8 1,4 
Zasavska - 65,9 17,0 0,4 
Spodnjeposavska 5,1 29,3 7,6 1,0 
Jugovzhodna Slovenija 24,4 21,4 6,1 0,6 
Osrednjeslovenska 32,1 37,1 9,8 0,5 
Gorenjska 22,7 35,5 11,8 1,1 
Notranjsko-kraška 12,6 11,0 5,6 0,8 
Goriška - 13,3 4,5 0,6 
Obalno-kraška 12,6 31,2 4,8 2,2 
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4.13 Nevarna mesta  
 
V tem razdelku so navedena nevarna mesta po statističnih regijah. Nevarno mesto je odsek 
ceste ali naselje z ulicami ali brez, na katerem so se zgodile vsaj tri prometne nesreče s 
smrtnim izidom v obdobju 2004-2008. Ime je sestavljeno iz imena odseka, če gre za cesto 
oziroma iz imena naselja in ulice, če gre za naselje z uličnim sistemom. Tudi v Sloveniji 
pojem črne točke izgublja pomen, ker so tudi najhujše prometne nesreče vedno bolj razpršene 
in ostre meje so vedno bolj izbrisane. To ugotavljajo tudi drugje po Evropi. Na Nizozemskem 
na primer, se je pred 10 leti zgodilo 10 % prometnih nesreč s smrtnim izidom na črnih točkah, 
danes 2 % (Wegman, 2008).  
 
Pojem nevarno mesto se uporablja samo v tej analizi.  
 
V Pomurski regiji se je 98 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 64 različnih mestih 
(1,5 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih mest je 8 na katerih se je 
zgodilo 32 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 33 %. Prvo število v oklepaju so prometne 
nesreče s smrtnim izidom, drugo pa prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo). 
 
• MURSKA SOBOTA: CESTE (8; 17) 
• JULA MAROF-MURSKA SOBOTA (4; 7) 
• MURSKA SOBOTA - GEDEROVCI (4; 7) 
• KRIŽEVCI-LJUTOMER (4; 4) 
• ČRENŠOVCI-D.LAKOŠ (3; 3) 
• GORNJA RADGONA-RADENCI (3; 6) 
• LJUTOMER-PAVLOVCI (3; 5) 
• ŠENTILJ-TRATE-GOR.RADGONA (3) 
 
V Murski soboti se je zgodilo 8 prometnih nesreč s smrtnim izidom in 17 prometnih nesreč s 
hujšo telesno poškodbo. 
 
Na območju celotne regije se je v obdobju 2004-2008 zgodilo 300 prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo na 150 različnih odsekih. Največ v Murski Soboti. 
 
V Podravski regiji se je 196 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 123 različnih 
mestih  (1,6 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih mest je 17 na katerih 
se je zgodilo 74 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 38 %. Ta mesta so: 
 
• PESNICA-LENART (8; 12) 
• SLIVNICA-SL.BISTRICA (7; 12) 
• RUTA-MB KOR. MOST (7; 16) 
• LENART-GORNJA RADGONA (6; 11) 
• MARIBOR PTUJSKA-HOČE (5; 7) 
• SLOV.BISTRICA-SRED. OB DR  SPUHLJA-ORMOŽ (5; 7) 
• MARIBOR - VURBERK - PTUJ (4; 18) 
• FRAM-SL.BISTRICA (4; 7) 
• ŠENTILJ-TRATE (4; 3) 
• CIRKOVCE (3; 1) 
• MARIBOR  LJUBLJANSKA ULICA (3; 11) 
• MARIBOR  PTUJSKA CESTA (3; 7) 
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• MAJŠPERK-HAJDINA (3; 3) 
• OPLOTNICA-LOŽNICA (3; 4) 
• PRAGERSKO – OBVOZNICA (3; 4) 
• SL.BISTRICA-SL.KONJICE (3; 1) 
• MIKLAVŽ-HAJDINA (3; 15)) 
 
Na cesti Pesnica – Dolga vas, na odseku Pesnica - Lenart se je zgodilo 8,  na odsekih Slivnica 
– Slovenska Bistrica in Ruta – Maribor Kor. Most pa po 7 prometnih nesreč s smrtnim 
izidom. 
 
Na območju celotne regije se je v obdobju 2004-2008 zgodilo 818 prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo na 392 mestih. Največ na odseku Maribor-Vurberk- Ptuj). 
 
V Koroški regiji se je 37 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 20 različnih mestih  
(1,8 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarna so 3 mesta na katerih se je 
zgodilo 15 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 40,5 %. Ta mesta so: 
 
• OTIŠKI VRH-SL.GRADEC (7; 5) 
• SL.GRADEC-ZG.DOLIČ (4; 14) 
• RADLJE-BREZNO (4;6 ) 
 
Na območju celotne regije se je v obdobju 2004-2008 zgodilo 144 prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo na 62 mestih. Največ na Slovenj Gradec-Zgornji Dolič (14). Poleg zgoraj 
navedenih mest sta pomembna še odseka Dravograd-Radlje in Poljana-Ravne s 13 in 10 
prometnimi nesrečami s hujšo telesno poškodbo in nobeno s smrtnim izidom. 
 
V Savinjski regiji se je 163 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 118 različnih 
mestih  (1,4 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 8 mest na katerih se 
je zgodilo  35 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 21,5 %. Ta mesta so: 
 
• VELENJE-ČRNOVA (6; 8) 
• ŽALEC-ŠEMPETER (5; 4) 
• CELJE-ŠMARJETA (5; 8) 
• ČRNOVA-ARJA VAS (4; 12) 
• STRANICE-VIŠNJA VAS (4; 7) 
• SL.KONJICE-DRAMLJE (4; 4) 
• ČRNOLICA-LESIČNO (4; 6) 
• LATKOVA VAS-TRBOVLJE (3; 8) 
 
Na območju celotne regije se je v obdobju 2004-2008 zgodilo 791 prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo na 398 mestih. Največ -25 v Celju na Mariborski cesti. Na drugem mestu je 
odsek Šentjur-Mestinje s 15 prometnimi nesrečami s hujšo telesno poškodbo. Pomembna 
mesta s prometnimi nesrečami s hujšo telesno poškodbo so še Pesje-Gorenje (11), Šentrupert-
Ločica (10),  Celje-Šentjur (10), Podplat-Rogatec (10), Ljubljanska cesta v Celju (9), 
Mestinje-Golobinjek (9). 
 
V Zasavski regiji se je 18 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 11 različnih mestih  
(1,6 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarno mesto je samo eno s 4 
prometnimi nesrečami s smrtnim izidom. To je: 
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• ZAGORJE-TRBOVLJE (4; 5) 
 
Na območju te regije se je v obdobju 2004-2008 zgodilo 54 prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo na 30 mestih. Po 5 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo se je zgodilo še na 
odseku Zagorje-Bevško in na Cesti zmage v Zagorju. 
 
V Spodnjeposavski regiji se je 33 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 32 različnih 
mestih. Nevarnega mesta po naši definiciji ni. 
 
Na območju te regije se je zgodilo 178 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 96 
različnih mestih. Po 7 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo se je zgodilo na odsekih 
Impoljca-Brestanica, Breg-Sevnica-Brestanica in Križaj-Čatež ob Savi. 
 
V Jugovzhodni Sloveniji se je 114 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 67 različnih 
mestih  (1,7 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 11 mest, na katerih 
se je zgodilo  50 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 44 %. Ta mesta so: 
 
• TREBNJE-HRASTJE (12; 12) 
• PLUSKA-TREBNJE (6; 7) 
• TREBNJE-MOKRONOG (5; 6) 
• LIVOLD-FARA (4; 11) 
• SOTESKA-NOVO MESTO (4; 10) 
• TREBNJE-NM BRŠLJIN (4; 6) 
• GABER-URŠNA S.-NOVO M. (3; 3) 
• SOTESKA-ČRMOŠNJICE (3; 4) 
• STARI LOG-DVOR (3; 7) 
• NOVO MESTO-REVOZ-METLIKA (3; 18) 
• NOVO MESTO-ŠENTJERNEJ (3; 6) 
 
Na prvi dveh mestih se je zgodilo skupaj 18 prometnih nesreč s smrtnim izidom.12 
 
Na območju celotne regije se je zgodilo 383 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 
210 različnih mestih. Največ – 18 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo se je zgodilo na 
odseku Novo mesto-Revoz-Metlika. Na drugem mestu je odsek Žlebič-Kočevje z 12 
prometnimi nesrečami s hujšo telesno poškodbo in brez prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
V Osrednjeslovenski regiji se je 258 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 173 
različnih mestih  (1,5 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 18 mest, 
na katerih se je zgodilo  79 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 31 %. Ta mesta so: 
 
• ŠKOFLJICA-RAŠICA (8; 18) 
• ŠENTJAKOB-RIBČE  (8; 17) 
• LITIJA-ZAGORJE (7; 15) 
• ŠENTILJ-MB-K.DEKANI-KOPER  BREZOVICA-VRHNIKA (6;13) 
• LJ(VIČ)-VRHNIKA-KOZINA  BREZOVICA-VRHNIKA (5; 8) 
• ŽELODNIK-DRTIJA (5;7) 
• KAMNIK-LOČICA (4; 10) 

                                                 
12 30. junija 2010 je bil odprt avtocestni odsek mimo Trebnjega in ti dve mesti ne bosta več nevarni. 
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• GROSUPLJE-IVANČNA GORICA (4; 20) 
• LJUBLJANA  DUNAJSKA CESTA (4;29) 
• LOGATEC-UNEC (4;4) 
• LJ ŠMARTNO-BROD (3; 1) 
• ČRNUČE-TOMAČEVO (3; 9) 
• JEPRCA-LJ(ŠENTVID) (3; 8) 
• VRHNIKA-LOGATEC (3; 13) 
• LJUBLJANA  IŽANSKA CESTA (3; 4) 
• STANEŽIČE (3; 0) 
• DOMŽALE-ŠENTJAKOB (3; 2) 
 
Na območju celotne regije se je zgodilo 1417 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 
594 različnih mestih. Na naslednjih odsekih so se zgodile številne prometne nesreče s hujšo 
telesno poškodbo, ne  pa tudi prometne nesreče s smrtnim izidom:  
 
• LJUBLJANA  ZALOŠKA CESTA (38) 
• LJUBLJANA  CELOVŠKA CESTA (36) 
• LJUBLJANA  SLOVENSKA CESTA (23) 
• LJUBLJANA  TRŽAŠKA CESTA (23) 
• LJUBLJANA  ŠMARTINSKA CESTA (20) 
• LJUBLJANA  VODNIKOVA CESTA (15) 
• KAMNIK  LJUBLJANSKA CESTA (13) 
• TROJANE-KOMPOLJE (13) 
• LJUBLJANA  LITIJSKA CESTA (12) 
• LJUBLJANA  TIVOLSKA CESTA (10) 
  
V Gorenjski regiji se je 95 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 59 različnih mestih  
(1,6 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 9 mest, na katerih se je 
zgodilo  39 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 41 %. Ta mesta so: 
 
• KRANJ(LABORE)-JEPRCA (6; 6) 
• ŠK.LOKA-GORENJA VAS (6; 5) 
• ŽIROVNICA-VRBA (5; 0) 
• LESCE-BLED (5; 6) 
• LESCE-ČRNIVEC (5, 9) 
• TRŽIČ-KOKRICA (3; 9) 
• KRANJ  CESTA STANETA ŽAGARJA (3; 0) 
• KRANJ-SP.BRNIK (3; 14) 
• KR(PRIMSKOVO-LABORE) (3; 8) 
 
Na območju Gorenjske regije se je zgodilo 495 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 
245 različnih mestih. Poleg zgoraj navedenih odsekov se je več prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo zgodilo še na naslednjih: Češnjica-Škofja Loka (15) in Tržič-Kokrica Obala 
(9). 
 
V Notranjsko-kraški regiji se je 46 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 30 različnih 
mestih  (1,5 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarna so 3 mesta, na katerih 
se je zgodilo  15 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 33 %. Ta mesta so: 



 47 

 
• POSTOJNA-RAZDRTO (8; 12) 
• POSTOJNA-PIVKA (4; 10) 
• IL.BISTRICA-PIVKA (3; 4) 
 
Na območju Notranjsko-kraške regije se je zgodilo 146 prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo na 69 različnih mestih. Poleg zgoraj navedenih odsekov se je več prometnih nesreč 
s hujšo telesno poškodbo zgodilo še na odseku Planina-Ravbarkomanda (11). 
 
V Goriški regiji se je 56 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 41 različnih mestih  
(1,4 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 5 mest, na katerih se je 
zgodilo  16 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 29 %. Ta mesta so: 
 
• SELO-NOVA GORICA (4; 6) 
• PLAVE-SOLKAN (3; 12) 
• SOLKAN-NOVA GORICA (3; 6) 
• BOVEC-ŽAGA (3; 7) 
• ŽELIN-SP.IDRIJA-MAROF (3; 6) 
 
Na območju Goriške regije se je zgodilo 387 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 
187 različnih mestih. Poleg zgoraj navedenih odsekov se je več prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo zgodilo še na naslednjih: Šempeter-Dornberk (14), Trenta-Bovec (11), 
Ušnik-Plave (11) in Spodnja Idrija-Godovič (11). 
 
V Obalno-kraški regiji se je 65 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 39 različnih 
mestih  (1,7 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 6 mest, na katerih 
se je zgodilo  22 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 38 %. Ta mesta so: 
 
• KOPER-RUDA(IZOLA) (5; 11) 
• VALETA-SEČOVLJE (4; 19) 
• KRIŽ. DEKANI-LAZARET (4; 5) 
• MATAVUN-KOZINA (3; 4) 
• BERTOKI-KP ŠKOCJAN (3; 4) 
• KOPER-DRAGONJA (3; 29) 
 
Na območju Obalno-kraške regije se je zgodilo 402 prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo na 164 različnih mestih. Poleg zgoraj navedenih odsekov se je več prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo zgodilo še na naslednjih: Ruda Izola-Valeta (17), Portorož 
Obala (11) in Obrov-Kozina (11).  
 
V povprečju se je na vsakem od 164 mest zgodilo 2,5 prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo, kar je največji koeficient med regijami, čeprav so vsi nahajajo v intervalu [1,8-2,5]. 
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5 PROMETNE NESREČE PO ŠTEVILU UDELEŽENIH OSEB V OBDOBJU 
2004-2008 

 
5.1 Prometne nesreče po številu udeležencev 
 
 

Pri skoraj 47 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom sta bila udeležena povzročitelj in en 
udeleženec . Pri 20 % nesreč je bil povzročitelj sam. 
 

Tabela 5.1: Število udeleženih oseb – povzročiteljev in udeležencev – v prometnih nesrečah s 
smrtnim izidom  
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Samo povzročitelj 245 20,0 20,0 

Povzročitelj in 1 
udeleženec 

573 46,8 66,8 

Povzročitelj in 2 
udeleženca  

212 17,3 84,2 

Povzročitelj in 3 
udeleženci 

155 12,7 96,8 

Povzročiteljev in 4 
udeleženci  

20 1,6 98,4 

Povzročitelj in 5 
udeležencev  

11 ,9 99,3 

Povzročitelj in več kot 5 
udeležencev   

8 ,2 99,6 

Total 1224 100,0   

 
 

Tabela 5.2: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po številu udeleženih oseb po 
statističnih regijah kraja prometne nesreče  
 

Povzročitelj in eden ali več 
udeležencev Samo povzročitelj Group Total 

 Count Row % Count Row % Count Row % 
Pomurska 76 76,0% 24 24,0% 100 100,0% 

Podravska 170 83,7% 33 16,3% 203 100,0% 

Koroška 29 78,4% 8 21,6% 37 100,0% 

Savinjska 130 78,8% 35 21,2% 165 100,0% 

Zasavska 13 72,2% 5 27,8% 18 100,0% 

Srednjeposavska 28 80,0% 7 20,0% 35 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 95 81,2% 22 18,8% 117 100,0% 

Osrednjeslovenska 215 79,0% 57 21,0% 272 100,0% 

Gorenjska 90 87,4% 13 12,6% 103 100,0% 

Notranjsko-kraška 34 72,3% 13 27,7% 47 100,0% 

Goriška 44 74,6% 15 25,4% 59 100,0% 

Obalno-kraška 55 80,9% 13 19,1% 68 100,0% 

Group Total 979 80,0% 245 20,0% 1224 100,0% 
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Med regijami izstopa Gorenjska regija z najmanjšim odstotkom prometnih nesreč s smrtnim 
izidom, pri katerih je bil udeležen samo povzročitelj (12,6 %), sicer ni večjih odstopanj od 
slovenskega povprečja 20 %. 
 
 
5.2 Prometne nesreče s smrtnim izidom v katerih je bil udeležen samo povzročitelj 

(samo eno vozilo z eno osebo) 
 
 

V nadaljevanju analiziramo povzročitelje, ki so bili samo oni (in edini) udeleženi v prometni 
nesreči in so tudi vsi umrli. To je verjetno skupina prometnih nesreč, pri katerih imajo slučajni 
faktorji največjo moč.  
 

Tabela 5.3: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili sami udeleženi v 
prometni nesreči, po vrsti udeležbe v prometu 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

VOZNIK OSEBNEGA 
AVTOMOBILA 

121 49,4 49,4 

VOZNIK 
MOTORNEGA 
KOLESA 

60 24,5 73,9 

VOZNIK TRAKTORJA 20 8,2 82,0 

KOLESAR 18 7,3 89,4 

VOZNIK KOLESA Z 
MOTORJEM 

14 5,7 95,1 

VOZNIK 
TOVORNEGA 
VOZILA 

6 2,4 97,6 

VOZNIK 
DELOVNEGA STROJA 

2 ,8 98,4 

VOZNIK 
KOMBINIRANEGA 
VOZILA 

1 ,4 98,8 

VOZNIK MOPEDA 1 ,4 99,2 

OSTALO 1 ,4 99,6 

VOZNIK TRIKOLESA 1 ,4 100,0 

Total 245 100,0   

 

 
Skoraj polovica povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom pri katerih je bil udeležen 
samo povzročitelj, je voznikov osebnih avtomobilov, četrtina je bila motoristov, sledijo pa še 
vozniki traktorjev, kolesarji, vozniki koles z motorjem. 
 
31 % prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih so udeleženi samo povzročitelji, se je 
zgodilo v naseljih, 69 % pa na cestah različnih kategorij.  
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Tabela 5.4: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili sami udeleženi v 
prometni nesreči po kategorijah cest in naselij kraja prometne nesreče 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Naselje brez uličnega 
sistema 

51 20,8 20,8 

Lokalna cesta 46 18,8 39,6 

Regionalna cesta II. reda 35 14,3 53,9 

Naselje z uličnim 
sistemom 

25 10,2 64,1 

Regionalna cesta III. 
reda 

22 9,0 73,1 

Regionalna cesta I. reda 21 8,6 81,6 

Avtocesta 14 5,7 87,3 

Glavna cesta II. reda 14 5,7 93,1 

Glavna cesta I. reda 12 4,9 98,0 

Hitra cesta 3 1,2 99,2 

Turistična cesta 2 ,8 100,0 

Total 245 100,0   

 

 
Skorja 60 % prometnih nesreč s smrtnim izidom v katerih so bili udeleženi samo 
povzročitelji, se je zgodilo zaradi neprilagojene hitrosti in skoraj 31 % zaradi nepravilne 
smeri/strani vožnje. 
 

Tabela 5.5: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili sami udeleženi v 
prometni nesreči po vzroku prometne nesreče  
 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

NEPRILAGOJENA HITROST 149 60,8 60,8 

NEPRAVILNA STRAN / SMER VOŽNJE 75 30,6 91,4 

OSTALO 18 7,3 98,8 

NEPRAVILNO PREHITEVANJE 1 ,4 99,2 

PREMIKI Z VOZILOM 1 ,4 99,6 

NEPRAVILNOSTI NA VOZILU 1 ,4 100,0 

Total 245 100,0   

 
Tabela 5.6: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili sami udeleženi v 
prometni nesreči po spolu povzročitelja 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

MOŠKI 225 91,8 91,8 

ŽENSKA 20 8,2 100,0 

Total 245 100,0   
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Tabela 5.7: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili sami udeleženi v 
prometni nesreči po starosti 
 
 

Starost Število Širina razreda Gostota razreda 
Od 14,0 do 15,9 let 2 2 1,0 
Od 16,0 do 17,9 let 3 2 1,5 
Od 18,0 do 19,9 let 12 2 6,0 
Od 20,0 do 21,9 let 13 2 6,5 
Od 22,0 do 23,9 let 21 2 10,5 
Od 24,0 do 25,9 let 10 2 5,0 
Od 26,0 do 29,9 let 34 4 8,5 
Od 30,0 do 39,9 let 48 10 4,8 
Od 40,0 do 49,9 let 39 10 3,9 
Od 50,0 do 59,9 let 28 10 2,8 
Od 60,0 do 69,9 let 19 10 1,9 
Od 70,0 do 79,9 let 11 10 1,1 
Od 80,0 let do 84,9 let 3 5 0,6 
85 in več let 2 5 0,4 
Skupaj 245     

 

 
Tabela 5.8: Količina alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so 
bili sami udeleženi v prometni nesreči 
 

 Količina alkohola v g/kg 
krvi Frequency Percent 

Cumulative 
Percent 

0,00 73 29,8 29,8 

0,01 - 0,50 40 16,3 46,1 

0,51 - 0,80 4 1,6 47,8 

0,81 - 1,10 10 4,1 51,8 

1,11 - 1,50 28 11,4 63,3 

1,51 - 2,00 51 20,8 84,1 

2,01 - 2,50 23 9,4 93,5 

2,51 - 3,00 9 3,7 97,1 

Več kot 3,00 7 2,9 100,0 

Total 245 100,0   

 

 
 
5.3 Prometne nesreče s smrtnim izidom v katerih sta bili udeleženi dve osebi (poleg  

povzročitelja še ena oseba) 
 

Pri 573 prometnih nesrečah s smrtnim izidom je bila poleg povzročitelja udeležena še ena 
oseba. Podatki so razvidni iz naslednje tabele. 
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Tabela 5.9: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih je bila poleg 
povzročitelja udeležena še ena oseba 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

VOZNIK OSEBNEGA AVTOMOBILA 349 60,9 60,9 

VOZNIK MOTORNEGA KOLESA 58 10,1 71,0 

VOZNIK TOVORNEGA VOZILA 50 8,7 79,8 

PEŠEC 48 8,4 88,1 

KOLESAR 32 5,6 93,7 

VOZNIK KOLESA Z MOTORJEM 10 1,7 95,5 

VOZNIK TRAKTORJA 10 1,7 97,2 

VOZNIK KOMBINIRANEGA VOZILA 7 1,2 98,4 

VOZNIK AVTOBUSA 4 ,7 99,1 

VOZNIK ŠTIRIKOLESA 3 ,5 99,7 

VOZNIK DELOVNEGA STROJA 1 ,2 99,8 

OSTALO 1 ,2 100,0 

Total 573 100,0   

 

Graf 5.1: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe 
glede na to, ali so bili sami udeleženi ali je bila poleg njih še ena oseba 
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Tabela 5.10: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih je bila poleg 
povzročitelja udeležena še ena oseba po kategorijah cest in naselij kraja prometne nesreče 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Naselje z uličnim 
sistemom 

130 22,7 22,7 

Naselje brez uličnega 
sistema 

86 15,0 37,7 

Regionalna cesta II. reda 82 14,3 52,0 

Glavna cesta I. reda 59 10,3 62,3 

Regionalna cesta I. reda 58 10,1 72,4 

Glavna cesta II. reda 42 7,3 79,8 

Regionalna cesta III. 
reda 

42 7,3 87,1 

Lokalna cesta 36 6,3 93,4 

Avtocesta 26 4,5 97,9 

Hitra cesta 11 1,9 99,8 

Turistična cesta 1 ,2 100,0 

Total 573 100,0   

 

Graf 5.2: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest in 
vrsti naselij glede na to, ali so bili sami udeleženi ali je bila poleg njih še ena oseba 
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Zanimiva je primerjava med vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki jih povzročijo 
povzročitelji, ki so sami udeleženi v prometni nesreči in povzročitelji, poleg katerih je 
udeležena še ena oseba. Povzročitelji, ki so bili sami, so zaradi neprilagojene hitrosti 
povzročili 61 % nesreč, v prometnih nesrečah, v katerih je bila udeležena še ena oseba, pa se 
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je zaradi neprilagojene hitrosti zgodilo 40 % nesreč. Nepravilna smer/stran vožnje je za 10 % 
bolj pogost vzrok prometnim nesrečam, v katerih je udeležen samo povzročitelj. 
Neupoštevanje prednosti pa je razumljivo predvsem vzrok nesrečam, v katerih je udeleženih 
več oseb. 
 
Tabela 5.11: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih je bila poleg 
povzročitelja udeležena še ena oseba po glavnem vzroku prometne nesreče 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

NEPRILAGOJENA HITROST 228 39,8 39,8 

NEPRAVILNA STRAN / SMER VOŽNJE 116 20,2 60,0 

NEUPOŠTEVANJE PRAVIL O PREDNOSTI 114 19,9 79,9 

NEPRAVILNOSTI PEŠCA 37 6,5 86,4 

OSTALO 32 5,6 92,0 

PREMIKI Z VOZILOM 25 4,4 96,3 

NEPRAVILNO PREHITEVANJE 18 3,1 99,5 

NEPRAVILNOSTI NA VOZILU 2 ,3 99,8 

NEUSTREZNA VARNOSTNA RAZDALJA 1 ,2 100,0 

Total 573 100,0   

 

Tabela 5.12: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih je bila poleg 
povzročitelja udeležena še ena oseba po spolu  
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

MOŠKI 504 88,0 88,0 

ŽENSKA 69 12,0 100,0 

Total 573 100,0   

 

Graf 5.3: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu glede na to, 
ali so bili sami udeleženi ali je bila poleg njih še ena oseba 
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Tabela 5.13: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih je bila poleg 
povzročitelja udeležena še ena oseba po starosti  
 

Starost Število Širina razreda Gostota razreda 
Od 0,1 do 4,9 let 1 5 0,2 
Od 5,0 do 9,9 let 2 5 0,4 
Od 10,0 do 13,9 let 1 4 0,3 
Od 14,0 do 15,9 let 4 2 2,0 
Od 16,0 do 17,9 let 5 2 2,5 
Od 18,0 do 19,9 let 19 2 9,5 
Od 20,0 do 21,9 let 26 2 13,0 
Od 22,0 do 23,9 let 42 2 21,0 
Od 24,0 do 25,9 let 29 2 14,5 
Od 26,0 do 29,9 let 56 4 14,0 
Od 30,0 do 29,9 let 116 10 11,6 
Od 40,0 do 49,9 let 108 10 10,8 
Od 50,0 do 59,9 let 78 10 7,8 
Od 60,0 do 69,9 let 36 10 3,6 
Od 70,0 do 79,9 let 34 10 3,4 
Od 80,0 let do 84,9 let 12 5 2,4 
85 in več let 4 5 0,8 
Total 573     

 
Porazdelitev starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je glede na to, ali so 
bili udeleženi sami, ali pa je bilo udeleženih več oseb, podobna. 
 
Graf 5.4: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po starosti glede na 
to, ali so bili sami udeleženi ali pa je bilo udeleženih več oseb 
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Tabela 5.14: Količina alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, v 
katerih je bila poleg povzročitelja udeležena še ena oseba po starosti  
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

0,00 317 55,3 55,3 

0,01 - 0,50 81 14,1 69,5 

0,51 - 0,80 22 3,8 73,3 

0,81 - 1,10 19 3,3 76,6 

1,11 - 1,50 44 7,7 84,3 

1,51 - 2,00 37 6,5 90,8 

2,01 - 2,50 35 6,1 96,9 

2,51 - 3,00 8 1,4 98,3 

3,01 - 3,50 7 1,2 99,5 

3,51 - 4,00 3 ,5 100,0 

Total 573 100,0   

 

 
 
 
 
Graf 5.5: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po količini alkohola v 
krvi glede na to, ali so bili sami udeleženi ali je bila poleg njih še ena oseba 
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Tabela 5.15 : Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih je bila poleg 
povzročitelj udeležena še ena oseba po posledicah za povzročitelja  
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Smrt 288 50,3 50,3 

Brez poškodb 212 37,0 87,3 

Lažja telesna poškodba 48 8,4 95,6 

Težja telesna poškodba 25 4,4 100,0 

Total 573 100,0   
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6 PROMETNE NESREČE IN PREKRŠKI  V NASELJIH IN IZVEN NASELIJ 
PO STATISTIČNIH REGIJAH KRAJA DOGODKA 

 
 
V obdobju 2004-2008 se je v Sloveniji 67,4 % prometnih nesreč zgodilo v naseljih in 32,6 % 
izven naselij. To je podobno evropskemu povprečju.13 
Deleža prometnih nesreč in prekrškov CPP v naselju sta podobna. Največja razliko beleži 
Pomurska regija, kjer je 10 % več prekrškov kot prometnih nesreč. Razlik pa skoraj ni v 
Osrednjeslovenski in Spodnjeposavski regiji.  
 
Iz tabele 6.2 je razvidno, da so povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročili v 
obdobju 2004-2008 več prometnih nesreč (vse nesreče, ne samo s smrtnim izidom) izven 
naselij. Izjemi sta le Podravska in Osrednjeslovenska regija.  
 
Deleži prometnih nesreč, ki so jih v naseljih povzročili povzročitelji prometno nesrečo s hujšo 
telesno poškodbo, so večji. Podobni so pri povzročiteljih prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo, še večji pa pri povzročiteljih prometnih nesreč brez poškodb (tabela 6.3, tabela 6.4 
in tabela 6.5).  
 
Deleži prekrškov CPP v naseljih so pri vseh povzročiteljih podobni. 
 
Tabela 6.1: Odstotki vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih povzročili povzročitelji 
prometnih nesreč in drugi kršitelji v naselju in izven naselja 
 

Statistična regija kraja 
dogodka 

Vse prometne 
nesreče v 
naselju 

Vse prometne 
nesreče izven 
naselja 

Vsi 
prekrški 
CPP v 
naselju 

Vsi prekrški 
CPP izven 
naselja 

Pomurska 59,6 40,4 69,9 30,1 
Podravska 74,0 26,0 69,0 31,0 
Koroška 46,7 53,3 41,7 58,3 
Savinjska 62,2 37,8 66,4 33,6 
Zasavska 62,1 37,9 66,1 33,9 
Spodnjeposavska 57,1 42,9 58,2 41,8 
Jugovzhodna Slovenija 60,8 39,2 65,4 34,6 
Osrednjeslovenska 77,3 22,7 77,4 22,6 
Gorenjska 63,9 36,1 57,3 42,7 
Notranjsko-kraška 55,4 44,6 62,1 37,9 
Goriška 52,4 47,6 57,2 42,8 
Obalno-kraška 65,9 34,1 56,7 43,3 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
13 http://www.articlealley.com/article_671235_29.html. 
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Graf 6.1: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov v naseljih 
in izven naselij po statističnih regijah kraja dogodka (graf ni linijski diagram; linije so samo 
pomožne črte, ki povezujejo točke zaradi boljše predstave). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Po deležu prometnih nesreč v naseljih izstopata Osrednjeslovenska in Podravska regija. 
Koroška regija je edina regija, na  območju katere se zgodi več prometnih nesreč in prekrškov 
izven naselij. Podobno velja za prekrške. Iz grafa je razvidno, da so deleži prometnih nesreč 
zelo podobni deležem prekrškov tako v naseljih kot izven naselij. 
 
Tabela 6.2: Odstotki vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih povzročili povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom v naselju in izven naselja (upoštevana vsa pojavljanja 
osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 
Vse prometne 
nesreče v naselju 

Vse prometne nesreče 
izven naselja 

Vsi prekrški 
CPP v naselju 

Vsi prekrški CPP 
izven naselja 

Pomurska 49,3 50,7 68,1 31,9 
Podravska 50,9 49,1 63,4 36,6 
Koroška 30,3 69,7 52,0 48,0 
Savinjska 39,7 60,3 66,8 33,2 
Zasavska 44,4 55,6 79,0 21,0 
Spodnjeposavska 47,1 52,9 57,6 42,4 
Jugovzhodna Slovenija 37,6 62,4 66,9 33,1 
Osrednjeslovenska 55,9 44,1 80,7 19,3 
Gorenjska 37,6 62,4 62,2 37,8 
Notranjsko-kraška 42,9 57,1 63,0 37,0 
Goriška 32,4 67,6 64,1 35,9 
Obalno-kraška 37,6 62,4 61,7 38,3 
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Graf 6.2: grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom v naseljih po statističnih regijah 
kraja dogodka v letih 2004-2008 (graf ni linijski diagram; linije so samo pomožne črte, ki 
povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf 6.3: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom izven naselij po statističnih 
regijah kraja dogodka v letih 2004-2008 (graf ni linijski diagram; linije so samo pomožne 
črte, ki povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
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Iz prvega grafa, ki kaže porazdelitev prometnih nesreč in prekrškov v naseljih je razvidno, da 
so deleži prekrškov v naseljih večji od deležev prometnih nesreč v naseljih. Zato je obratno na 
grafu, ki kaže porazdelitev prometnih nesreč in prekrškov izven naselij. Sklepamo lahko, da 
več zaznanih prekrškov v naseljih pomeni manj prometnih nesreč v naseljih in manj zaznanih 
prekrškov izven naselji več prometnih nesreč izven naselij. 
 
Tabela 6.3: Odstotki vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih povzročili povzročitelji 
prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-
2008)  
 

Statistična regija kraja dogodka 

Vse prometne 
nesreče v 
naselju 

Vse prometne 
nesreče izven 
naselja 

Vsi 
prekrški 
CPP v 
naselju 

Vsi prekrški 
CPP izven 
naselja 

Pomurska 52,8 47,2 66,2 33,8 
Podravska 66,7 33,3 70,8 29,2 
Koroška 37,7 62,3 45,0 55,0 
Savinjska 54,0 46,0 66,9 33,1 
Zasavska 51,7 48,3 72,3 27,7 
Spodnjeposavska 53,1 46,9 58,5 41,5 
Jugovzhodna Slovenija 53,5 46,5 66,2 33,8 
Osrednjeslovenska 70,7 29,3 81,4 18,6 
Gorenjska 54,8 45,2 60,0 40,0 
Notranjsko-kraška 43,0 57,0 54,1 45,9 
Goriška 39,8 60,2 58,7 41,3 
Obalno-kraška 46,5 53,5 57,2 42,8 

 
 
Graf 6.4: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo v naseljih po statističnih 
regijah kraja dogodka v letih 2004-2008 (graf ni linijski diagram; linije so samo pomožne 
črte, ki povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
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Graf 6.5: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo izven naselij po statističnih 
regijah kraj dogodka (graf ni linijski diagram; linije so samo pomožne črte, ki povezujejo 
točke zaradi boljše predstave) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Razlike med krivuljami, ki ponazarjajo prometne nesreče in prekrške so pri povzročiteljih 
prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo manjše kot pri povzročiteljih prometnih nesreč s 
smrtnim izidom. 
 
Tabela 6.4: Odstotki vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih povzročili povzročitelji 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-
2008)  
 

Statistična regija kraja dogodka 

Vse prometne 
nesreče v 
naselju 

Vse prometne 
nesreče izven 
naselja 

Vsi 
prekrški 
CPP v 
naselju 

Vsi prekrški 
CPP izven 
naselja 

Pomurska 57,3 42,7 66,4 33,6 
Podravska 71,1 28,9 69,6 30,4 
Koroška 40,6 59,4 42,0 58,0 
Savinjska 58,2 41,8 67,4 32,6 
Zasavska 55,6 44,4 68,9 31,1 
Spodnjeposavska 55,0 45,0 54,4 45,6 
Jugovzhodna Slovenija 58,2 41,8 65,3 34,7 
Osrednjeslovenska 75,1 24,9 79,6 20,4 
Gorenjska 58,4 41,6 58,6 41,4 
Notranjsko-kraška 53,1 46,9 63,4 36,6 
Goriška 43,7 56,3 58,7 41,3 
Obalno-kraška 56,7 43,3 57,9 42,1 
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Graf 6.6: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo v naseljih po statističnih 
regijah kraja dogodka v letih 2004-2008 (graf ni linijski diagram; linije so samo pomožne 
črte, ki povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
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Graf 6.7: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  izven naselij po 
statističnih regijah kraj dogodka (graf ni linijski diagram; linije so samo pomožne črte, ki 
povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
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Tabela 6.5: Odstotki vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih povzročili povzročitelji 
prometnih nesreč brez poškodb (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Vse prometne 
nesreče v 
naselju 

Vse prometne 
nesreče izven 
naselja 

Vsi 
prekrški 
CPP v 
naselju 

Vsi prekrški 
CPP izven 
naselja 

Pomurska 62,4 37,6 66,5 33,5 
Podravska 74,5 25,5 69,9 30,1 
Koroška 50,2 49,8 43,2 56,8 
Savinjska 63,4 36,6 66,5 33,5 
Zasavska 64,0 36,0 69,0 31,0 
Spodnjeposavska 56,8 43,2 54,9 45,1 
Jugovzhodna Slovenija 62,1 37,9 65,2 34,8 
Osrednjeslovenska 77,2 22,8 78,5 21,5 
Gorenjska 65,1 34,9 57,7 42,3 
Notranjsko-kraška 56,7 43,3 60,0 40,0 
Goriška 53,5 46,5 57,2 42,8 
Obalno-kraška 65,6 34,4 58,0 42,0 

 
 
Graf 6.8: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb v naseljih po statističnih regijah kraja 
dogodka v letih 2004-2008 (graf ni linijski diagram; linije so samo pomožne črte, ki 
povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
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Graf 6.9: Grafični prikaz porazdelitve deležev vseh prometnih nesreč in prekrškov, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb izven naselij po statističnih regijah 
kraj dogodka 
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7 POVZROČITELJI PROMETNIH NESREČ PO STATISTIČNIH 
REGIJAH IN UPRAVNIH ENOTAH PREBIVALIŠČA V OBDOBJU 2004-
2008 

  
7.1 Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč po statističnih regijah prebivališča 
 
Tabela 7.1: Porazdelitev različnih povzročiteljev prometnih nesreč  in povzročenih prometnih 
nesreč po statističnih regijah v obdobju 2004-2008 
 

Število povzročiteljev 
prometnih nesreč s 
smrtnim izidom  

Število povzročiteljev 
prometnih nesreč s 
težjo telesno poškodbo  

Število povzročiteljev 
prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo 

Število povzročiteljev 
prometnih nesreč brez 
poškodb  

Statistična regija 
prebivališča 
 
 

Število 
različnih 
povzroči-
teljev 

Število 
povzroče-
nih nesreč 

Število 
različnih 
povzroči-
teljev 

Število 
povzroče-
nih nesreč 

Število 
različnih 
povzroči-
teljev 

Število 
povzroče-
nih nesreč 

Število 
različnih 
povzroči-
teljev 

Število 
povzroče-
nih nesreč 

Pomurska 93 93 287 292 2175 2271 4747 2271 

Podravska 183 183 743 754 10963 11732 16691 11732 

Koroška 46 46 146 147 1737 1837 2333 1837 

Savinjska 154 154 784 792 6350 6762 10955 6762 

Zasavska 27 27 92 93 932 985 1787 985 

Spodnjeposavska 39 39 183 183 1117 1155 2266 1155 

Jugovzhodna Slovenija 
104 104 356 360 3136 3308 4423 3308 

Osrednjeslovenska 248 248 1234 1241 9735 10229 19594 10229 

Gorenjska 102 102 482 492 2857 2975 6640 2975 

Notranjsko-kraška 31 31 125 126 805 848 1524 848 

Goriška 51 51 322 326 1512 1575 3482 1575 

Obalno-kraška 54 54 294 300 1523 1570 4314 1570 

Table Total 1132 1132 5048 5106 42842 45247 78756 88811 

 
 

Gornja tabela vsebuje absolutne številke povzročiteljev prometnih nesreč  po statističnih 
regijah v obdobju 2004-2008.  Spodnja tabela pa vsebuje statistične koeficiente povzročiteljev 
prometnih nesreč na 10.000 prebivalcev in range teh koeficientov.  
 
Po številu povzročiteljev prometnih nesrečah s smrtnim izidom na 10.000 prebivalcev je na 
prvem mestu Pomurska regija, sledijo pa ji Jugovzhodna Slovenija, Koroška, Zasavska, 
Notranjsko-kraška in Savinjska. V drugi polovici pa so regije Podravska, Spodnjeposavska, 
Gorenjska, Obalno-karška, Osrednjeslovenska in z najmanjšim koeficientom: Obalno-kraška. 
 
Povsem drugačne range dobimo za koeficiente število povzročiteljev prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb. 
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Graf 7.1: Gibanje števila povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 
nesreč s težjo telesno poškodbo v obdobju 2004-2008 po statističnih regijah prebivališča (graf 
ni linijski diagram; linije so samo pomožne črte, ki povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
 

 
 
Graf 7.2: Gibanje števila povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 
prometnih nesreč brez poškodb v obdobju 2004-2008 po statističnih regijah prebivališča (graf 
ni linijski diagram; linije so samo pomožne črte, ki povezujejo točke zaradi boljše predstave) 
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Tabela 7.2: Koeficienti povzročiteljev prometnih nesreč  v petletnem obdobju na 10.000 
prebivalcev po statističnih regijah in rangi koeficientov 
 

Statistična regija 
prebivališča 

Število 
povzroč. 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom  na 
10.000 
prebival. 

Število 
povzroč. 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo  
na 10.000 
prebival. 

Število 
povzroč. 
prometnih 
nesreč z 
lažjo 
telesno 
poškodbo  
na 10.000 
prebival. 

Število 
povzroč. 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb  
na 10.000 
prebival. 

Rang 
števila 
povzroč. 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom  na 
10.000 
prebival 

Rang 
števila 
povzroč. 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo  
na 10.000 
prebival 

Rang 
števila 
povzroč. 
prometnih 
nesreč z 
lažjo 
telesno 
poškodbo  
na 10.000 
prebival. 

Rang 
števila 
povzroč. 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb  na 
10.000 
prebival. 

Pomurska 7,6 24 186 437 1 9 7 5 

Podravska 5,7 23 365 596 7 10 1 1 

Koroška 6,2 20 249 347 3 12 3 10 

Savinjska 5,9 30 259 478 6 1 2 2 

Zasavska 6,0 21 218 451 5 11 5 3 

Spodnjeposavska 5,5 26 164 359 8 4 8 8 

Jugovzhodna Slovenija 7,3 25 234 350 2 5 4 9 

Osrednjeslovenska 4,9 24 201 433 11 7 6 6 

Gorenjska 5,1 24 148 367 9 7 10 7 

Notranjsko-kraška 6,0 24 163 321 5 8 9 11 

Goriška 4,2 27 131 318 12 3 12 12 

Obalno-kraška 5,0 28 146 447 10 2 11 4 
 

 
Statistične regije, ki so v prvi polovici po številu povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom na 10.000 prebivalcev, so po številu povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo na 10.000 prebivalcev praviloma v drugi polovici in obratno. Rangi števila 
povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in števila povzročiteljev prometnih 
nesreč brez poškodb se manj razlikujejo. Zanimiva je Podravska regija z največ povzročiteljev 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb na 10.000 
prebivalcev. Goriška regija pa je po obeh koeficientih na zadnjem mestu. 
 
 
7.2 Povzročitelji prometnih nesreč po spolu v obdobju 2004-2008 
 
77 % povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2004-2008 je bilo moških, 23% pa ženske. 
Evropsko povprečje je 75 % in 25 %.14 Ženske so povzročile 11,1 % prometnih nesreč s 
smrtnim izidom, 19,3 % prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, 26,8 % prometnih nesreč 
z lažjo telesno poškodbo in 21,5 % prometnih nesreč brez poškodb.  
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
14 http://www.articlealley.com/article_671235_29.html  
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Tabela: 7.3 Povzročitelji prometnih nesreč  po spolu 
 

Spol Group Total 

MOŠKI ŽENSKA Klasifikacija prometne 
nesreče  Count Row % Count Row % Count Row % 

brez poškodbe 77488 78,5% 21179 21,5% 98667 100,0% 

težja telesna poškodba 4425 80,7% 1059 19,3% 5484 100,0% 

lažja telesna poškodba 35115 73,2% 12831 26,8% 47946 100,0% 

smrt 1088 88,9% 136 11,1% 1224 100,0% 

Group Total 118116 77,0%     153321 100,0% 

 

 
Tabela 7.4: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu in statističnih regijah 
kraja prometne nesreče 
 

Spol Group Total 

MOŠKI ŽENSKA 

 Count Row % Count Row % Count Row % 

Pomurska 91 91,0% 9 9,0% 100 100,0% 

Podravska 181 89,2% 22 10,8% 203 100,0% 

Koroška 30 81,1% 7 18,9% 37 100,0% 

Savinjska 147 89,1% 18 10,9% 165 100,0% 

Zasavska 15 83,3% 3 16,7% 18 100,0% 

Spodnjeposavska 29 82,9% 6 17,1% 35 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 107 91,5% 10 8,5% 117 100,0% 

Osrednjeslovenska 236 86,8% 36 13,2% 272 100,0% 

Gorenjska 89 86,4% 14 13,6% 103 100,0% 

Notranjsko-kraška 42 89,4% 5 10,6% 47 100,0% 

Goriška 56 94,9% 3 5,1% 59 100,0% 

Obalno-kraška 65 95,6% 3 4,4% 68 100,0% 

Group Total 1088 88,9% 136 11,1% 1224 100,0% 

 

Povprečni odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročile ženske je sicer 
11,1 %, vendar so razlike med statističnimi regijami. Na območju Srednjeposavske regije so 
ženske povzročile 17,1 % prometnih nesreč s smrtnim izidom, na območju Goriške in 
Obalno-kraške pa samo 5,1 % oziroma 4,4 %.  
Porazdelitev odstotkov po statističnih regijah prebivališča povzročiteljev je podobna 
porazdelitvi po statističnih regijah kraja prometnih nesreč. 
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Tabela 7.5: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po spolu in statističnih regijah 
prebivališča 
 

 
Spol Group Total 

MOŠKI ŽENSKA 

 Count Row % Count Row % Count Row % 

Pomurska 85 89,5% 10 10,5% 95 100,0% 

Podravska 159 86,4% 25 13,6% 184 100,0% 

Koroška 40 87,0% 6 13,0% 46 100,0% 

Savinjska 144 91,1% 14 8,9% 158 100,0% 

Zasavska 22 84,6% 4 15,4% 26 100,0% 

Spodnjeposavska 33 82,5% 7 17,5% 40 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 98 92,5% 8 7,5% 106 100,0% 

Osrednjeslovenska 220 86,6% 34 13,4% 254 100,0% 

Gorenjska 94 87,0% 14 13,0% 108 100,0% 

Notranjsko-kraška 29 93,5% 2 6,5% 31 100,0% 

Goriška 48 94,1% 3 5,9% 51 100,0% 

Obalno-kraška 47 88,7% 6 11,3% 53 100,0% 

Group Total 1019 88,5% 133 11,5% 1152 100,0% 

 

 
 
7.3 Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom  po upravnih enotah 
prebivališča 
 
Od 1224 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom jih 72 ni imelo izpolnjenega 
podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 1152, jih je 42 % prebivalo na območju 
upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 58 % pa na območju drugih upravnih enot. 
Največ -12,6% povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne enote Ljubljana, 
sledi Maribor s 5,2 %, Novo mesto s 4,0%, Ptuj s 3,8 %, Kranj s 3,3 % itd. 50 % vseh 
prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo na območju 14 upravnih enot, na območju 
katerih živi. 
 
Primerjava deležev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in deležev prebivalstva 
kaže, da je delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v populaciji vseh 
povzročiteljev teh nesreč, večji od deleža prebivalstva upravne enote v populaciji vseh 
prebivalcev Slovenije, na območju naslednjih upravnih enot (prvi odstotek v oklepaju je 
odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, drugi pa odstotek prebivalstva): 
 
• Ljutomer (1,9 %; 0,9 %), 
• Trebnje(1,8 %; 0,9 %),  
• Novo mesto (4,0%, 3,1 %), 
• Radlje ob Dravi (1,5 %; 0,8 %), 
• Šentjur pri Celju (1,5 %, 0,9 %), 
• Gornja Radgona (1,6 %; 1,0%) 
• Žalec (2,5 %, 1,9 %), 
• Ptuj (3,8 %, 3,4 %), 
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• Slovenska Bistrica (2,1 %; 1,7 %), 
• Domžale (2,9%; 2,6 %), 
• Grosuplje /2,0 %; 1,7 %), 
• Lendava (1,5 %; 1,2 %). 
 
Tabela 7.6: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po upravnih enotah prebivališča 
 

Upravna enota prebivališča Število Odstotek 
Kumulativni 
odstotek 

LJUBLJANA 154 12,6 12,6 
MARIBOR 72 5,9 18,5 
NOVO MESTO 49 4,0 22,5 
PTUJ 47 3,8 26,3 
KRANJ 40 3,3 29,6 
DOMŽALE 36 2,9 32,5 
MURSKA SOBOTA 34 2,8 35,3 
CELJE 31 2,5 37,8 
ŽALEC 31 2,5 40,4 
SLOVENSKA BISTRICA 26 2,1 42,5 
VELENJE 26 2,1 44,6 
 RADOVLJICA 25 2,0 46,7 
GROSUPLJE 24 2,0 48,6 
KOPER 23 1,9 50,5 
LJUTOMER 23 1,9 52,4 
NOVA GORICA 23 1,9 54,2 
TREBNJE 22 1,8 56,0 
GORNJA RADGONA 20 1,6 57,7 
ŠKOFJA LOKA 19 1,6 59,2 
JESENICE 18 1,5 60,7 
LENDAVA 18 1,5 62,2 
RADLJE OB DRAVI 18 1,5 63,6 
ŠENTJUR PRI CELJU 18 1,5 65,1 
SEŽANA 17 1,4 66,5 
ŠMARJE PRI JELŠAH 16 1,3 67,8 
ČRNOMELJ 15 1,2 69,0 
KRŠKO 14 1,1 70,2 
LITIJA 14 1,1 71,3 
SEVNICA 14 1,1 72,5 
SLOVENSKE KONJICE 14 1,1 73,6 
 AJDOVŠČINA 13 1,1 74,7 
ILIRSKA BISTRICA 13 1,1 75,7 
KOČEVJE 13 1,1 76,8 
SLOVENJ GRADEC 13 1,1 77,9 
PESNICA 13 1,1 78,9 
BREŽICE 12 1,0 79,9 
MOZIRJE 12 1,0 80,9 
POSTOJNA 11 0,9 81,8 
ZAGORJE OB SAVI 11 0,9 82,7 
DRUGE UPRAVNE 
ENOTE 140 11,4 94,1 
NI PODATKA 72 5,9 100,0 
SKUPAJ 1224 100,0   
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Pri vseh drugih upravnih enotah je delež prebivalstva večji od deleža povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom. Največje razlike so pri upravni enotah Ljutomer, Trebnje, 
Novo mesto, Radlje ob Dravi, Šentjur pri Celju, Gornja Radgona in Žalec. 
 
81 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote 
Ljubljana je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma sosednji 
upravnih enot (Vrhnika, Grosuplje, Domžale). 
 
81 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote 
Maribor je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma sosednji 
upravnih enot (Ptuj, Slovenska Bistrica, Pesnica, Ruše). 
 
71 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote 
Ljutomer je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma sosednje 
upravne enote (Gornja Radgona). 
 
73 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote 
Trebnje je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma sosednje 
upravne enote (Novo mesto). 
 
89 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote Novo 
mesto je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma sosednjih 
upravnih enot (Trebnje, Krško, Grosuplje). 
 
72 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote Radlje 
ob Dravi je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma sosednje 
upravne enote (Ravne na Koroškem). 
 
62 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote 
Šentjur pri Celju je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma 
sosednjih upravnih enot (Celje, Laško). 
 
81 %vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz območja upravne enote 
Gornja Radgona je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom na območju te oziroma 
sosednjih upravnih enot (Lenart, Ljutomer). 
 
 
7.4 Povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, z lažjo telesno poškodbo 

in brez poškodb po upravnih enotah prebivališča 
 
Od 5465 povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo jih 355 ni imelo 
izpolnjenega podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 5110, jih je 48 % prebivalo na 
območju upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 52 % pa na območju drugih 
upravnih enot. Največ -14,7% povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne enote 
Ljubljana, sledi Maribor s 5,5 %, Kranj s 3,8 %, Ptuj s 3,5 %, Nova Gorica s 3,2 %, Celje s 
3,1 %, Novo mesto s 3,1%, itd. 
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Tabela 7.7: Povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po upravnih enotah 
prebivališča 
 

Upravna enota prebivališča Število Odstotek Kumulativni odstotek 
LJUBLJANA 802 14,7 14,7 
MARIBOR 298 5,5 20,1 
KRANJ 209 3,8 24,0 
PTUJ 189 3,5 27,4 
NOVA GORICA 175 3,2 30,6 
CELJE 170 3,1 33,7 
NOVO MESTO 168 3,1 36,8 
MURSKA SOBOTA 149 2,7 39,5 
ŽALEC 132 2,4 41,9 
VELENJE 127 2,3 44,3 
KOPER 122 2,2 46,5 
DOMŽALE 119 2,2 48,7 
ŠMARJE PRI JELŠAH 98 1,8 50,5 
GROSUPLJE 93 1,7 52,2 
KAMNIK 93 1,7 53,9 
ŠKOFJA LOKA 88 1,6 55,5 
 RADOVLJICA 84 1,5 57,0 
SLOVENSKA BISTRICA 83 1,5 58,5 
SLOVENSKE KONJICE 83 1,5 60,1 
KRŠKO 75 1,4 61,4 
JESENICE 74 1,4 62,8 
SEŽANA 69 1,3 64,0 
GORNJA RADGONA 65 1,2 65,2 
POSTOJNA 65 1,2 66,4 
PIRAN 64 1,2 67,6 
ŠENTJUR PRI CELJU 62 1,1 68,7 
MOZIRJE 59 1,1 69,8 
VRHNIKA 59 1,1 70,9 
PESNICA 59 1,1 72,0 
BREŽICE 57 1,0 73,0 
 AJDOVŠČINA 55 1,0 74,0 
LITIJA 55 1,0 75,0 

 
Od 48018 povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo jih 2399 (5 %) ni imelo 
izpolnjenega podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 45619, jih je 51,3 % prebivalo 
na območju upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 48,7 % pa na območju drugih 
upravnih enot. Največ – 13,6 % povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne 
enote Ljubljana, sledi Maribor s 10,8 %, Ptuj s 6,4 %, Celje s 3,7 %, Novo mesto s 3,0%, itd. 
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Tabela 7.8: Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po upravnih enotah 
prebivališča 
 

Upravna enota prebivališča Število Odstotek 
Kumulativni 
odstotek 

LJUBLJANA 6542 13,6 13,6 
MARIBOR 5186 10,8 24,4 
PTUJ 3079 6,4 30,8 
CELJE 1770 3,7 34,5 
NOVO MESTO 1441 3,0 37,5 
KRANJ 1357 2,8 40,3 
SLOVENSKA BISTRICA 1335 2,8 43,1 
DOMŽALE 1093 2,3 45,4 
MURSKA SOBOTA 1041 2,2 47,6 
VELENJE 1018 2,1 49,7 
SLOVENSKE KONJICE 910 1,9 51,6 
ŠMARJE PRI JELŠAH 909 1,9 53,5 
ŽALEC 906 1,9 55,4 
KAMNIK 817 1,7 57,1 
NOVA GORICA 791 1,6 58,7 
GROSUPLJE 750 1,6 60,3 
KOPER 709 1,5 61,8 
RAVNE NA KOROŠKEM 628 1,3 63,1 
PESNICA 607 1,3 64,3 
PESNICA 607 1,3 64,3 
ŠENTJUR PRI CELJU 578 1,2 65,5 
KOČEVJE 575 1,2 66,7 
LENART 554 1,2 67,9 
LITIJA 533 1,1 69,0 
RADLJE OB DRAVI 533 1,1 70,1 
ŠKOFJA LOKA 532 1,1 71,2 
ORMOŽ 506 1,1 72,3 
KRŠKO 503 1,0 73,3 
SLOVENJ GRADEC 481 1,0 74,3 
RADOVLJICA 480 1,0 75,3 

 
 
 
Od 98907 povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb jih 10012 (10,3 %) ni imelo 
izpolnjenega podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 88895, jih je 52,5 % prebivalo 
na območju upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 47,5 % pa na območju drugih 
upravnih enot. Največ – 15,0 % povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne 
enote Ljubljana, sledi Maribor s 9,4 %, Ptuj s 4,0 %, Celje s 3,5 %, Kranj s 3,1%, itd. 
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Tabela 7.9: Povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb po upravnih enotah prebivališča 
 

Upravna enota prebivališča Število Odstotek 
Kumulativni 
odstotek 

LJUBLJANA 14871 15,0 15,0 
MARIBOR 9297 9,4 24,4 
PTUJ 3928 4,0 28,4 
CELJE 3495 3,5 31,9 
KRANJ 3046 3,1 35,0 
MURSKA SOBOTA 2526 2,6 37,6 
KOPER 2420 2,4 40,0 
NOVO MESTO 2215 2,2 42,3 
NOVA GORICA 2135 2,2 44,4 
DOMŽALE 2121 2,1 46,6 
SLOVENSKA BISTRICA 2015 2,0 48,6 
VELENJE 1974 2,0 50,6 
ŽALEC 1917 1,9 52,5 
GROSUPLJE 1464 1,5 54,0 
ŠMARJE PRI JELŠAH 1405 1,4 55,4 
 RADOVLJICA 1284 1,3 56,7 
SLOVENSKE KONJICE 1269 1,3 58,0 
KAMNIK 1264 1,3 59,3 
ŠKOFJA LOKA 1246 1,3 60,6 
JESENICE 1176 1,2 61,7 
LENART 1166 1,2 62,9 
PESNICA 1083 1,1 64,0 
ŠENTJUR PRI CELJU 1076 1,1 65,1 
KRŠKO 1053 1,1 66,2 
GORNJA RADGONA 1052 1,1 67,2 
VRHNIKA 1007 1,0 68,3 
LENDAVA 992 1,0 69,3 
TRBOVLJE 884 0,9 70,1 
RAVNE NA KOROŠKEM 877 0,9 71,0 
BREŽICE 864 0,9 71,9 
PIRAN 854 0,9 72,8 
LITIJA 836 0,8 73,6 
RUŠE 801 0,8 74,4 
LJUTOMER 791 0,8 75,2 
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Tabela 7.10: Rangi upravnih enot prebivališča povzročiteljev po klasifikaciji prometne 
nesreče  
 

Upravna enota prebivališča 
povzročitelja 

Povzročitelji 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 

Povzročitelji 
prometnih 
nesreč s 
težjo telesno 
poškodbo 

Povzročitelji 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Povzročitelji 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb 

LJUBLJANA 1 1 1 1 
MARIBOR 2 2 2 2 
NOVO MESTO 3 7 5 8 
PTUJ 4 4 3 3 
KRANJ 5 3 6 5 
DOMŽALE 6 12 8 10 
MURSKA SOBOTA 7 8 9 6 
CELJE 8 6 4 4 
ŽALEC 9 9 13 13 
SLOVENSKA BISTRICA 10 18 7 11 
VELENJE 11 10 10 12 
 RADOVLJICA 12 17 29 16 
GROSUPLJE 13 14 16 14 
KOPER 14 11 43 7 
LJUTOMER 15 43 38 34 
NOVA GORICA 16 5 15 9 

 
 
7.5 Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom   
 
Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je znašala 39,3 leta. 
Najmlajši povzročitelj je bil star 2,9 let, najstarejši pa 89,5 let. Standardni odklon znaša 16,9 
let. Gre za razpršeno populacijo. Polovico povzročiteljev je bilo mlajših od 35,6 let, polovico 
pa starejših.  
 
Iz naslednje tabele je razvidno, da so najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 
izidom stari od  18 do 30 let. Predstavljajo kar 36 % vseh povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom.  
Najbolj obremenjeni leti pa sta 22 in 23 let s po 49 povzročitelji. Na drugem mestu so 
povzročitelji stari 20 in 21 let.  Verjetnost, da oseba stara 22 let povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom, je dvakrat večja od verjetnosti, da jo povzroči oseba stara od 30 do 39 let.  
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Graf 7.3: Histogram starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

 
Delež voznikov B kategorije starih med 22 in 23 let znaša med povzročitelji prometnih nesreč 
s smrtnim izidom 5,9 %, v populaciji vseh voznikov B kategorije pa 3,5.  
 
Za primerjavo starostne strukture povzročiteljev, ki so imeli v času povzročitve prometne 
nesreče s smrtnim izidom dovoljenje B kategorije in starostne strukture voznikov B kategorije 
v registru voznikov, smo uporabili podatke iz registra na dan 31.12.2008. Statistika starostne 
strukture povzročiteljev je izračunana na petletnem obdobju, podatki iz registra voznikov pa 
se nanašajo le na leto 2008. Zaradi tega se rezultati primerjav obeh populacij lahko za kakšno 
desetinko odstotka razlikujejo od natančnih rezultatov. 
 
Tabela 7.11: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 

Starost Število Odstotek 
Širina 
razreda Gostota razreda 

Od 22,0 do 23,9 let 98 8,0 2 49,0 
Od 20,0 do 21,9 let 73 6,0 2 36,5 
Od 26,0 do 29,9 let 144 11,8 4 36,0 
Od 24,0 do 25,9 let 64 5,2 2 32,0 
Od 18,0 do 19,9 let 63 5,1 2 31,5 
Od 30,0 do 39,9 let 242 19,8 10 24,2 
Od 40,0 do 49,9 let 210 17,2 10 21,0 
Od 50,0 do 59,9 let 143 11,7 10 14,3 
Od 60,0 do 69,9 let 74 6,0 10 7,4 
Od 70,0 do 79,9 let 64 5,2 10 6,4 
Od 16,0 do 17,9 let 11 0,9 2 5,5 
Od 14,0 do 15,9 let 9 0,7 2 4,5 
Od 80,0 do 84,9 let 18 1,5 5 3,6 
85 let in več 6 0,5 5 1,2 
Od 5,0 do 9,9 let 3 0,2 5 0,6 
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Od 10,0 do 13,9 let 1 0,1 4 0,3 
Od 0,1 do 4,9 let 1 0,1 5 0,2 

 
 
Tabela 7.12: Primerjava zastopanosti starostnih razredov voznikov B kategorije med 
populacijo povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in populacijo vseh voznikov B 
kategorije  
 

Starost 

Število 
povzročiteljev - 
voznikov B 
kategorije 

Odstotek v 
populaciji 
povzročiteljev  
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom  

Odstotek v 
populaciji vseh 
voznikov B 
kategorije Koeficient 

Od 18,0 do 19,9 let 57 7,2 2,0 3,61 
Od 22,0 do 23,9 let 72 9,1 3,5 2,60 
80 let in več 16 2,0 0,8 2,53 
Od 20,0 do 21,9 let 61 7,7 3,3 2,34 
Od 24,0 do 25,9 let 47 5,9 3,8 1,57 
Od 26,0 do 29,9 let 85 10,8 8,6 1,25 
Od 30,0 do 39,9 let 157 19,9 21,6 0,92 
Od 70,0 do 79,9 let 37 4,7 5,4 0,87 
Od 40,0 do 49,9 let 126 15,9 21,3 0,75 
Od 50,0 do 59,9 let 93 11,8 18,9 0,62 
Od 60,0 do 69,9 let 39 4,9 10,9 0,45 
 Skupaj 790 100,0 100,1   

 
Koeficient je razmerje med obema odstotkoma. Največji koeficient ima starost 18 in 19 let. 
Znaša 3,61, kar pomeni, da je tveganje za voznike B kategorije stare 18 in 19 let 3,6 večja, kot 
je njihova statistična verjetnost pojavljanja v populaciji vseh voznikov B kategorije. Ali 
drugače: verjetnost, da voznik B kategorije star 18 ali 19 let povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom, je skoraj   4-krat večja, kot verjetnost, da jo povzroči voznik B kategorije star 
med 30 in 39 let. 
Večje tveganje za povzročitev prometne nesreče s smrtnim izidom kaže statistika za vse 
starosti od 18 do 24 let, vmes pa je tudi starost nad 8o let. 
Med vozniki motornih koles so najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 
izidom stari med 22 in 29 let. Najbolj tvegani leti z vidika povzročitve prometne nesreče s 
smrtnim izidom sta leti 22 in 23. 
 
Primerjava povprečnih starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po 
statističnih regijah kaže, da najstarejši povzročitelji prebivajo na območju Osrednjeslovenske 
statistične enote, najmlajši pa na območju Notranjsko-kraške in Zasavske. Razpršenost okrog 
povprečne starosti je najmanjša na območju Zasavske statistične enote. 
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Tabela 7.13: Povprečne starosti in standardni odkloni povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom po statističnih regijah 
 

 Mean 
Std 
Deviation 

Pomurska   
39,2 16,4 

Podravska   39,5 16,9 
Koroška   37,5 16,7 
Savinjska   39,7 17,3 
Zasavska   35,2 10,9 
Spodnjeposavska   39,5 18,2 
Jugovzhodna Slovenija   37,5 17,5 
Osrednjeslovenska   40,9 17,6 
Gorenjska   38,7 17,2 
Notranjsko-kraška   35,1 17,2 
Goriška   38,7 17,7 
Obalno-kraška   37,2 16,3 

 

 
Tabela 7.14: Najbolj pogoste starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 

Statistična regija 
Najbolj pogoste starosti (število 
povzročiteljev na posamezno leto v 
tem razredu starosti) 

Druge najbolj pogoste starosti 
(število povzročiteljev na 
posamezno leto v tem razredu 
starosti) 

Pomurska Od 26,0 do 29,9 let (2,5) Od 30,0 do 39,9 let (2,5) 
Podravska Od 22,0 do 23,9 let (6,5) Od 24,0 do 25,9 let (6,5) 
Koroška Od 22,0 do 23,9 let (3,0) Od 20,0 do 21,9 let (1,5) 
Savinjska Od 22,0 do 23,9 let (8,5) Od 20,0 do 21,9 let (5,0) 
Zasavska Od 22,0 do 23,9 let (2,0) Od 26,0 do 29,9 let (1,5) 
Spodnjeposavska Od 22,0 do 23,9 let (2,5) Od 18,0 do 19,9 let (1,0) 
Jugovzhodna Slovenija Od 18,0 do 19,9 let (5,5) Od 22,0 do 23,9 let (4,5) 
Osrednjeslovenska Od 22,0 do 23,9 let (8,5) Od 18,0 do 19,9 let (8,0) 
Gorenjska Od 20,0 do 21,9 let (5,0) Od 24,0 do 25,9 let (5,0) 
Notranjsko-kraška Od 20,0 do 21,9 let (1,5) Od 24,0 do 25,9 let (1,5) 
Goriška Od 20,0 do 21,9 let (3,0) Od 24,0 do 25,9 let (2,0) 
Obalno-kraška Od 22,0 do 23,9 let (3,5) Od 18,0 do 19,9 let (2,5) 

 
Najbolj pogosta starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je 22-23 let. S sto 
starostjo izstopajo statistične regije: Savinjska, Osrednjeslovenska  in Podravska. Na drugem 
mestu je starost 18-19 let. Izstopata Osrednjeslovenska in Jugovzhodna Slovenija. Na tretjem 
mestu je starost 20-21 let. Izstopata Gorenjska in Savinjska regija. 
 
Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo je znašala 37,2 
leti. Najmlajši povzročitelj je bil star 3,2 leti, najstarejši pa 91,7 let. Standardni odklon znaša 
16,9 let. Gre za razpršeno populacijo. Polovico povzročiteljev je bilo mlajših od 33,2 leti, 
polovico pa starejših.  
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Graf 7.4: Histogram starosti povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo  

 
Iz naslednje tabele je razvidno, da so najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo stari od  18 do 30 let. Predstavljajo 36 % vseh povzročiteljev prometnih 
nesreč s težjo telesno poškodbo. 
 
Najbolj obremenjeni leti pa sta 20 in 21 let s po 198 povzročitelji. Na drugem mestu so 
povzročitelji stari 22 in 23 let.  Verjetnost, da oseba stara 22 let povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom, je dvakrat večja od verjetnosti, da jo povzroči oseba stara od 30 do 39 let.  
 
 
Tabela 7.15: Starostna struktura vseh povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo  
 

Starost Število Odstotek Širina razreda Gostota razreda 
Od 20,0 do 21,9 let 396 7,2 2 198,0 
Od 22,0 do 23,9 let 381 7,0 2 190,5 
Od 24,0 do 25,9 let 326 6,0 2 163,0 
Od 18,0 do 19,9 let 315 5,8 2 157,5 
Od 26,0 do 29,9 let 566 10,4 4 141,5 
Od 30,0 do 39,9 let 992 18,2 10 99,2 
Od 16,0 do 17,9 let 171 3,1 2 85,5 
Od 40,0 do 49,9 let 822 15,0 10 82,2 
Od 50,0 do 59,9 let 645 11,8 10 64,5 
Od 14,0 do 15,9 let 108 2,0 2 54,0 
Od 60,0 do 69,9 let 333 6,1 10 33,3 
Od 70,0 do 79,9 let 229 4,2 10 22,9 
Od 10,0 do 13,9 let 67 1,2 4 16,8 
Od 80,0 do 84,9 let 46 0,8 5 9,2 
Od 5,0 do 9,9 let 40 0,7 5 8,0 
85 let in več 14 0,3 5 2,8 
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Od 0,1 do 4,9 let 10 0,2 5 2,0 
Ni podatka 4 0,1     
  5465 100,0     

 
 
Tabela: 7.16 Primerjava zastopanosti starostnih razredov voznikov B kategorije med 
populacijo povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo in populacijo vseh 
voznikov B kategorije 
 

Starost Število 

Odstotek v 
populaciji 
povzročiteljev 
prometnih nesreč 
s težjo telesno 
poškodbo 

Odstotek v 
populaciji vseh 
voznikov B 
kategorije Koeficient 

Od 14,0 do 15,9 let 4,0 0,1 -  - 
Od 16,0 do 17,9 let 18,0 0,6 -  - 
Od 18,0 do 19,9 let 241,0 7,4 2,0 3,7 
Od 20,0 do 21,9 let 287,0 8,9 3,3 2,7 
Od 22,0 do 23,9 let 276,0 8,5 3,5 2,4 
Od 24,0 do 25,9 let 221,0 6,8 3,8 1,8 
Od 26,0 do 29,9 let 368,0 11,4 8,6 1,3 
80 let in več 23,0 0,8 0,8 1,0 
Od 30,0 do 39,9 let 647,0 20,0 21,6 0,9 
Od 40,0 do 49,9 let 505,0 15,6 21,3 0,7 
Od 70,0 do 79,9 let 122,0 3,8 5,4 0,7 
Od 50,0 do 59,9 let 348,0 10,7 18,9 0,6 
Od 60,0 do 69,9 let 176,0 5,4 10,9 0,5 
Ni podatka 3,0 0,1 -   
Skupaj 3239,0 100,0     

 
Za primerjavo starostne strukture povzročiteljev, ki so imeli v času povzročitve prometne 
nesreče s hujšo telesno poškodbo dovoljenje B kategorije in starostne strukture voznikov B 
kategorije v registru voznikov, smo uporabili podatke iz registra na dan 31.12.2008. Statistika 
starostne strukture povzročiteljev je izračunana na petletnem obdobju, podatki iz registra 
voznikov pa se nanašajo le na leto 2008. Zaradi tega se rezultati primerjav obeh populacij 
lahko za kakšno desetinko odstotka razlikujejo od natančnih rezultatov. 
 
Koeficient je razmerje med obema odstotkoma. Največji koeficient ima starost 18 in 19 let. 
Znaša 3,7, kar pomeni, da je tveganje za voznike B kategorije stare 18 in 19 let 3,7 večja, kot 
je njihova statistična verjetnost pojavljanja v populaciji vseh voznikov B kategorije. Ali 
drugače: verjetnost, da voznik B kategorije star 18 ali 19 let povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom, je skoraj   4-krat večja, kot verjetnost, da jo povzroči voznik B kategorije star 
med 30 in 39 let. 
 
Večje tveganje za povzročitev prometne nesreče s smrtnim izidom kaže statistika za vse 
starosti od 18 do 29 let, vmes pa je tudi starost nad 80 let. 
Med vozniki motornih koles so najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 
izidom stari med 22 in 29 let.  
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8 POVZROČITELJI PROMETNIH NESREČ, KI SO POVZROČILI VEČ KOT 

ENO PROMETNO NESREČO V OBDOBJU  2004-2008  PO STATISTIČNIH 
REGIJAH PREBIVALIŠČA IN NJIHOVA UDELEŽBA (NI POVZROČITELJ) 
V DRUGIH PROMETNIH NESREČAH  

 
 
8.1 Povzročitelji prometnih nesreč, ki so povzročili več kot eno prometno nesrečo iste 

vrste  
 
Tabela 8.1: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so povzročili več kot eno prometno 
nesrečo iste vrste 
 

Statistična regija prebivališča 

% 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo 

% 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo 

% 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb 

Pomurska 1,7 4,0 9,6 
Podravska 1,5 6,2 11,7 
Koroška 0,7 5,3 8,4 
Savinjska 1,0 5,8 10,8 
Zasavska 1,1 5,3 10,7 
Spodnjeposavska 0,0 3,3 9,2 
Jugovzhodna Slovenija 1,1 4,8 9,5 
Osrednjeslovenska 0,6 4,5 10,1 
Gorenjska 2,1 3,9 9,4 
Notranjsko-kraška 0,8 5,0 8,4 
Goriška 1,2 4,0 8,1 
Obalno-kraška 2,0 2,8 9,9 

 
Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom niso prikazani, ker so povzročili po eno 
prometno nesrečo s smrtnim izidom.  
 
Obstajajo razlike med statističnimi regijami. 2,1 % povzročiteljev iz Gorenjske regije je 
povzročilo več kot eno prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo, v Srednjeposavski regiji 
takih povzročiteljev ni bilo. 
 
S povzročitelji – povratniki prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo je najbolj obremenjena 
Podravska regija s 6,2 %. 5 % ali več  imajo še Savinjska, Koroška, Zasavska in Notranjsko-
kraška regija. Najmanj tovrstnih povratnikov v petletnem obdobju beleži Obalno-kraška 
regija, ki ima več kot dvakrat manjši odstotek kot Podravska regija.  
  
Najmanjše razlike so med povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb.  
Razpon znaša 8,1–11,7 %.  Tudi s temi povratniki je najbolj obremenjena Podravska, najmanj 
pa Goriška regija.  
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8.2 Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so poleg prometne nesreče s 
smrtnim izidom povzročili še druge prometne nesreče 

 
Tabela 8.2: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so poleg prometne 
nesreče s smrtnim izidom povzročili še druge prometne nesreče 
 

Statistična regija prebivališča 

% povzročiteljev, 
ki so povzročili še 
prometno nesrečo s 
težjo telesno 
poškodbo 

% povzročiteljev, ki so 
povzročili še prometno 
nesrečo z lažjo telesno 
poškodbo 

% povzročiteljev, ki so 
povzročili še prometno 
nesrečo brez poškodb 

Pomurska 0,0 4,3 15,1 
Podravska 0,0 8,7 16,9 
Koroška 0,0 13,0 17,4 
Savinjska (1) 12,3 16,2 
Zasavska 0,0 3,7 7,4 
Spodnjeposavska 0,0 2,6 7,7 
Jugovzhodna Slovenija 2,9 7,7 19,2 
Osrednjeslovenska 1,2 4,8 11,7 
Gorenjska (1) 2,9 14,7 
Notranjsko-kraška 0,0 6,5 12,9 
Goriška 3,9 2,0 11,8 
Obalno-kraška 0,0 5,6 22,2 

 
3,9 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Goriške regije je povzročilo tudi 
prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo. Na  drugem mestu je Jugovzgodna Slovenija s 
2,9 %. V večini regij tovrstnih povratnikov v obdobju 2004-2008 ni bilo. So pa povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročili več prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
in prometnih nesreč brez poškodb.  
 
Tudi v tem primeru so razlike med statističnimi regijami. Na območju Koroške regije je kar 
13 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročilo še eno ali več prometnih 
nesreč z lažjo telesno poškodbo. Nasprotje temu je Goriška regija, ki ima samo 2,0 % takšnih 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Jugovzhodne Slovenije, ki so v 
obdobju 2004-2008 povzročili še prometno nesrečo brez poškodb, znaša kar 19,2 %. Vsak 
peti povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom je povzročil tudi prometno nesrečo brez 
poškodb. V Zasavski regiji je takih povzročiteljev samo 7,4 %. 
 
 
8.3 Statistične verjetnosti, da povzročitelj prometne nesreče določene vrste povzroči 

še prometno nesrečo druge vrste 
 
Statistične verjetnosti da povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom povzroči drugo 
prometno nesrečo, se razlikujejo med statističnimi regijami. Primer: verjetnost, da 
povzročitelj prometne nesreče s težjo telesno poškodbo iz Podravske regije povzroči 
prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo je trikrat večja, kot verjetnost povzročitelja iz 
Zasavske regije ali Goriške regije. 
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Tabela 8.3: Statistične verjetnosti, da povzročitelj prometne nesreče s težjo telesno poškodbo 
povzroči še druge prometne nesreče 
 

Statistična regija 

Verjetnost, da 
povzročitelj prometne 
nesreče s težjo telesno 
poškodbo povzroči tudi  
prometno nesrečo s 
smrtnim izidom 
  

Verjetnost, da povzročitelj 
prometne nesreče s težjo 
telesno poškodbo povzroči 
tudi prometno nesrečo z 
lahko telesno poškodbo  

Verjetnost, da 
povzročitelj 
prometne nesreče s 
težjo telesno 
poškodbo povzroči 
tudi  prometno 
nesrečo brez 
poškodb  

Pomurska 0,00 0,06 0,20 
Podravska 0,00 0,12 0,24 
Koroška 0,00 0,10 0,16 
Savinjska 0,00 0,09 0,21 
Zasavska 0,00 0,04 0,22 
Spodnjeposavska 0,00 0,07 0,19 
Jugovzhodna Slovenija 0,01 0,07 0,19 
Osrednjeslovenska 0,00 0,09 0,18 
Gorenjska 0,00 0,07 0,18 
Notranjsko-kraška 0,00 0,07 0,14 
Goriška 0,01 0,04 0,12 
Obalno-kraška 0,00 0,08 0,19 

 
 
Tabela 8.4: Statistične verjetnosti, da povzročitelj prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo 
povzroči še druge prometne nesreče 
 

Statistična regija 

Verjetnost, da 
povzročitelj prometne 
nesreče z lažjo telesno 
poškodbo povzroči tudi  
prometno nesrečo s 
smrtnim izidom 
  

Verjetnost, da povzročitelj 
prometne nesreče z lažjo 
telesno poškodbo povzroči 
tudi prometno nesrečo s 
težjo telesno poškodbo  

Verjetnost, da 
povzročitelj 
prometne nesreče z 
lažjo telesno 
poškodbo  povzroči 
tudi  prometno 
nesrečo brez 
poškodb  

Pomurska 0,002 0,007 0,19 
Podravska 0,001 0,007 0,23 
Koroška 0,003 0,007 0,14 
Savinjska 0,003 0,010 0,22 
Zasavska 0,001 0,004 0,19 
Spodnjeposavska 0,001 0,011 0,13 
Jugovzhodna Slovenija 0,003 0,007 0,17 
Osrednjeslovenska 0,001 0,010 0,21 
Gorenjska 0,001 0,011 0,16 
Notranjsko-kraška 0,002 0,010 0,15 
Goriška 0,001 0,007 0,12 
Obalno-kraška 0,002 0,014 0,19 

 
Večje so samo verjetnosti povzročitve prometne nesreče brez poškodb. 
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Tabela 8.5: Statistične verjetnosti, da povzročitelj prometne nesreče brez poškodbe povzroči 
še druge prometne nesreče 
 

Statistična regija 

Verjetnost, da  
povzročitelj 
prometne 
nesreče brez 
poškodb  
povzroči tudi  
prometno 
nesrečo s 
smrtnim izidom 
  

Verjetnost, da  
povzročitelj 
prometne 
nesreče brez 
poškodb  
povzroči tudi 
prometno 
nesrečo s težjo 
telesno 
poškodbo  

Verjetnost, da  
povzročitelj 
prometne nesreče 
brez poškodb  
povzroči tudi  
prometno 
nesrečo z lahko 
telesno poškodbo  

Pomurska 0,003 0,009 0,072 
Podravska 0,002 0,008 0,130 
Koroška 0,003 0,008 0,102 
Savinjska 0,002 0,012 0,109 
Zasavska 0,001 0,009 0,084 
Spodnjeposavska 0,001 0,010 0,057 
Jugovzhodna Slovenija 0,005 0,012 0,102 
Osrednjeslovenska 0,001 0,009 0,087 
Gorenjska 0,002 0,010 0,058 
Notranjsko-kraška 0,003 0,010 0,066 
Goriška 0,002 0,009 0,049 
Obalno-kraška 0,003 0,009 0,054 

 
Večje so samo verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo. 
 
 
8.4 Udeležba povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v drugih prometnih 

nesrečah  
 
Tabela 8.6: Število udeležb povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v drugih 
prometnih nesrečah (povzročitelji teh nesreč so druge osebe) 
 

Statistična regija 

Število 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom  

Število 
udeležb v 
prometnih 
nesrečah s 
smrtnim 
izidom  

Število 
udeležb v 
prometnih 
nesrečah s 
težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v v 
prometnih 
nesrečah z 
lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v  v 
prometnih 
nesrečah 
brez 
poškodb  

Pomurska 93 . . . 6 
Podravska 183 . . 12 15 
Koroška 46 . . 5 5 
Savinjska 154 . 2 6 18 
Zasavska 27 . . . 2 
Spodnjeposavska 39 . . 2 2 
Jugovzhodna Slovenija 104 1 . 10 10 
Osrednjeslovenska 248 . 2 13 23 
Gorenjska 102 . 2 5 3 
Notranjsko-kraška 31 . . 2 2 
Goriška 51 . . 3 2 
Obalno-kraška 54 . . 4 1 



 86 

Tabela 8.7: Statistične verjetnosti, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom 
udeležen v drugih prometnih nesrečah 
 

Statistična regija 

Verjetnost, da je 
povzročitelj 
prometne nesreče s 
smrtnim izidom  
udeležen v  prometni 
nesreči s smrtnim 
izidom  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče s smrtnim 
izidom  udeležen v  
prometni nesreči s težjo 
telesno poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče s smrtnim 
izidom  udeležen v  
prometni nesreči z 
lažjo telesno poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče s smrtnim 
izidom  udeležen v 
prometni nesreči brez 
poškodb  

Pomurska 0,00 0,00 0,00 0,06 
Podravska 0,00 0,00 0,07 0,08 
Koroška 0,00 0,00 0,11 0,11 
Savinjska 0,00 0,01 0,04 0,12 
Zasavska 0,00 0,00 0,00 0,07 
Spodnjeposavska 0,00 0,00 0,05 0,05 
Jugovzhodna 
Slovenija 0,00 0,00 0,10 0,10 
Osrednjeslovenska 0,00 0,01 0,05 0,09 
Gorenjska 0,00 0,02 0,05 0,03 
Notranjsko-kraška 0,00 0,00 0,06 0,06 
Goriška 0,00 0,00 0,06 0,04 
Obalno-kraška 0,00 0,00 0,07 0,02 

 
 
Verjetnosti, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom udeležen v prometni 
nesreči s smrtnim izidom ali v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo je enaka 0 oziroma 
zelo majhna. Večja je verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom 
udeležen v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo oziroma v prometni nesreči brez 
poškodb. Verjetnosti se razlikujejo med statističnimi regijami.  
 
 
8.5 Udeležba povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo v drugih 
prometnih nesrečah  
 
Tabela 8.8: Število udeležb povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo v drugih 
prometnih nesrečah (povzročitelji teh nesreč so druge osebe) 
 
 

Statistična regija 

Število 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v 
prometnih 
nesrečah s 
smrtnim 
izidom  

Število 
udeležb v 
prometnih 
nesrečah s 
težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v 
prometnih 
nesrečah z 
lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v  
prometnih 
nesrečah 
brez 
poškodb  

Pomurska 287 . 3 14 21 
Podravska 743 1 6 76 118 
Koroška 146 . 2 12 19 
Savinjska 784 3 7 61 90 
Zasavska 92 1 . 7 10 
Spodnjeposavska 183 1 1 6 10 
Jugovzhodna Slovenija 356 . 5 27 32 
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Osrednjeslovenska 1234 1 7 95 150 
Gorenjska 482 1 6 25 55 
Notranjsko-kraška 125 . . 4 4 
Goriška 322 1 3 13 21 
Obalno-kraška 294 . 3 8 25 

 
 
Tabela  8.9: Statistične verjetnosti, da je povzročitelj prometne nesreče s težjo telesno 
poškodbo  udeležen v drugih prometnih nesrečah 
 

Statistična regija 

Verjetnost, da je 
povzročitelj 
prometne nesreče s 
težjo telesno 
poškodbo  udeležen v  
prometni nesreči s 
smrtnim izidom 
  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče s težjo telesno 
poškodbo  udeležen v  
prometni nesreči s težjo 
telesno poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče s težjo telesno 
poškodbo  udeležen v  
prometni nesreči z 
lažjo telesno poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče s težjo telesno 
poškodbo  udeležen  v 
prometni nesreči brez 
poškodb  

Pomurska 0,000 0,01 0,05 0,07 
Podravska 0,001 0,01 0,10 0,16 
Koroška 0,000 0,01 0,08 0,13 
Savinjska 0,004 0,01 0,08 0,11 
Zasavska 0,011 0,00 0,08 0,11 
Spodnjeposavska 0,005 0,01 0,03 0,05 
Jugovzhodna 
Slovenija 0,000 0,01 0,08 0,09 
Osrednjeslovenska 0,001 0,01 0,08 0,12 
Gorenjska 0,002 0,01 0,05 0,11 
Notranjsko-kraška 0,000 0,00 0,03 0,03 
Goriška 0,003 0,01 0,04 0,07 
Obalno-kraška 0,000 0,01 0,03 0,09 

Med regijami izstopa Podravska. Beleži največji verjetnosti, da je povzročitelj prometne 
nesreče s težjo telesno poškodbo udeležen v  prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo in  v 
prometni nesreči brez poškodb. 
 
 
 
8.6 Udeležba povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  v drugih 

prometnih nesrečah  
 
Tabela 8.10: Število udeležb povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo v 
drugih prometnih nesrečah (povzročitelji teh nesreč so druge osebe) 
 

Statistična regija 

Število 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč z 
lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v 
prometni 
nesreči s 
smrtnim 
izidom  

Število 
udeležb v 
prometni 
nesreči s 
težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v 
prometni 
nesreči z 
lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb  v 
prometni 
nesreči brez 
poškodb  

Pomurska 2175 3 14 110 216 
Podravska 10963 17 56 1337 1524 
Koroška 1737 1 10 152 167 
Savinjska 6350 13 51 605 764 
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Zasavska 932 1 3 63 120 
Spodnjeposavska 1117 2 7 60 64 
Jugovzhodna Slovenija 3136 8 22 270 297 
Osrednjeslovenska 9735 14 83 771 1103 
Gorenjska 2857 3 22 134 238 
Notranjsko-kraška 805 2 3 43 56 
Goriška 1512 4 9 57 88 
Obalno-kraška 1523 1 15 59 147 

 
 
Tabela 8.11: Statistične verjetnosti, da je povzročitelj prometne nesreče z lažjo telesno 
poškodbo udeležen v drugih prometnih nesrečah 
 

Statistična regija 

Verjetnost, da je 
povzročitelj 
prometne nesreče z 
lažjo telesno 
poškodbo  udeležen v  
prometni nesreči s 
smrtnim izidom  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče z lažjo telesno 
poškodbo  udeležen v  
prometni nesreči s težjo 
telesno poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče z lažjo telesno 
poškodbo  udeležen v  
prometni nesreči z 
lažjo telesno poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče z lažjo telesno 
poškodbo  udeležen  v 
prometni nesreči brez 
poškodb  

Pomurska 0,001 0,01 0,05 0,10 
Podravska 0,002 0,01 0,12 0,14 
Koroška 0,001 0,01 0,09 0,10 
Savinjska 0,002 0,01 0,10 0,12 
Zasavska 0,001 0,00 0,07 0,13 
Spodnjeposavska 0,002 0,01 0,05 0,06 
Jugovzhodna 
Slovenija 0,003 0,01 0,09 0,09 
Osrednjeslovenska 0,001 0,01 0,08 0,11 
Gorenjska 0,001 0,01 0,05 0,08 
Notranjsko-kraška 0,002 0,00 0,05 0,07 
Goriška 0,003 0,01 0,04 0,06 
Obalno-kraška 0,001 0,01 0,04 0,10 
 
Tudi pri povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo iz Podravske regije imajo 
največji verjetnosti, da so udeleženi v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo in v prometni 
nesreči brez poškodb.  
 
 
8.7 Udeležba povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb v drugih prometnih 
nesrečah  
 
Kar velja za povzročitelje prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo in prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo, velja tudi za povzročitelje prometnih nesreč brez poškodb. V 
Podravski regiji imajo povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb največji verjetnosti, da so 
udeleženi v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo in v prometni nesreči brez poškodb. 
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Tabela 8.12: Število udeležb povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb v drugih 
prometnih nesrečah (povzročitelji teh nesreč so druge osebe) 
 

Statistična regija 

Število 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb  

Število 
udeležb v 
prometni 
nesreči s 
smrtnim 
izidom  

Število 
udeležb v 
prometni 
nesreči s 
težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb v 
prometni 
nesreči z 
lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
udeležb  v 
prometni 
nesreči brez 
poškodb  

Pomurska 4747 11 15 195 475 

Podravska 16691 34 92 1769 2397 

Koroška 2333 3 19 154 215 

Savinjska 10955 28 97 845 1280 

Zasavska 1787 3 9 113 223 

Spodnjeposavska 2266 2 12 102 178 

Jugovzhodna Slovenija 4423 4 41 331 431 

Osrednjeslovenska 19594 24 151 1255 2340 

Gorenjska 6640 10 45 256 569 

Notranjsko-kraška 1524 3 10 75 140 

Goriška 3482 2 17 79 266 

Obalno-kraška 4314 7 35 126 466 

 
 
Tabela 8.13: Statistične verjetnosti, da je povzročitelj prometne nesreče brez poškodb 
udeležen v drugih prometnih nesrečah 
 

Statistična regija 

Verjetnost, da je 
povzročitelj 
prometne nesreče 
brez poškodb  
udeležen v  prometni 
nesreči s smrtnim 
izidom  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče brez poškodb  
udeležen v  prometni 
nesreči s težjo telesno 
poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče brez poškodb  
udeležen v   prometni 
nesreči z lažjo telesno 
poškodbo  

Verjetnost, da je 
povzročitelj prometne 
nesreče brez poškodb  
udeležen v    prometni 
nesreči brez poškodb  

Pomurska 0,002 0,00 0,04 0,10 
Podravska 0,002 0,01 0,11 0,14 
Koroška 0,001 0,01 0,07 0,09 
Savinjska 0,003 0,01 0,08 0,12 
Zasavska 0,002 0,01 0,06 0,12 
Spodnjeposavska 0,001 0,01 0,05 0,08 
Jugovzhodna 
Slovenija 0,001 0,01 0,07 0,10 
Osrednjeslovenska 0,001 0,01 0,06 0,12 
Gorenjska 0,002 0,01 0,04 0,09 
Notranjsko-kraška 0,002 0,01 0,05 0,09 
Goriška 0,001 0,00 0,02 0,08 
Obalno-kraška 0,002 0,01 0,03 0,11 
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9 KRŠITVE POVZROČITELJEV IN UDELEŽENCEV PROMETNIH NESREČ 
V OBDOBJU 2004-2008 PO STATISTIČNIH REGIJAH PREBIVALIŠČA  

 
9.1 Kršitve povzročiteljev prometnih nesreč  
 
V naslednjih tabelah so zajete osebe, ki so vsaj enkrat povzročile eno od prometnih nesreč.  
 
• Če je oseba povzročila prometno nesrečo s smrtnim izidom, je šteta med povzročitelje 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, pri čemer pa so štete vse njene kršitve, ki jih je lahko 
naredila kot povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom, prometne nesreče s težjo 
telesno poškodbo ali prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo ali prometne nesreče brez 
poškodb ali pa samo kot kršitelj.  

• Če je oseba povzročila vsaj eno prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo, ne pa tudi 
prometno nesrečo s smrtnim izidom, je šteta med povzročitelje prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, pri čemer pa so štete vse njene kršitve, ki jih je lahko naredila kot 
povzročitelj prometne nesreče s težjo telesno poškodbo, prometne nesreče z lažjo telesno 
poškodbo ali prometne nesreče brez poškodb ali pa samo kot kršitelj.  

• Če je oseba povzročila vsaj eno prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo, ne pa tudi 
prometno nesrečo s smrtnim izidom in ne prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo, je 
šteta med povzročitelje prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, pri čemer pa so štete vse 
njene kršitve, ki jih je lahko naredila kot povzročitelj prometne nesreče z lažjo telesno 
poškodbo, prometne nesreče brez poškodb ali pa samo kot kršitelj.  

• Če je oseba povzročila vsaj eno prometno nesrečo brez poškodb, ne pa tudi prometno 
nesrečo s smrtnim izidom in ne prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo in ne prometno 
nesrečo z lahko telesno poškodbo, je šteta med povzročitelje prometnih nesreč brez 
poškodb, pri čemer pa so štete vse njene kršitve, ki jih je lahko naredila kot povzročitelj 
prometne nesreče brez poškodb ali pa samo kot kršitelj.  

 
Tabela 9.1: Število vseh povzročiteljev prometnih nesreč in skupno število njihovih kršitev 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 
prebivališča  

Število 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 

Število 
vseh 
kršitev 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 

Število 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo 

Število 
vseh 
kršitev 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo 

Število 
vseh 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč z 
lažjo 
telesno 
poškodbo 

Število 
vseh 
kršitev 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč z 
lažjo 
telesno 
poškodbo 

Število 
vseh 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč 
brez 
poškodb 

Število 
vseh 
kršitev 
povzroči-
teljev 
prometnih 
nesreč 
brez 
poškodb 

Pomurska 93 606 287 1907 2175 12605 4747 27516 
Podravska 183 1058 743 5821 10962 66755 16690 101862 
Koroška 46 237 146 996 1737 8863 2333 12958 
Savinjska 154 1117 784 6167 6350 43749 10955 75901 
Zasavska 27 156 92 1060 932 6857 1787 13125 
Spodnjeposavska 39 194 183 1939 1117 7245 2266 18769 
Jugovzhodna Slovenija 104 928 356 2939 3136 22440 4423 36149 
Osrednjeslovenska 248 1559 1234 10291 9734 71624 19594 135381 
Gorenjska 102 648 482 3042 2857 15760 6640 38090 
Notranjsko-kraška 31 136 125 723 805 4017 1524 8326 
Goriška 51 300 322 1689 1512 7381 3482 16987 
Obalno-kraška 54 276 294 2163 1523 8506 4314 22982 
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Tabela 9.2: Število kršitev na  povzročitelja prometne nesreče (upoštevana vsa pojavljanja 
osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča  

Število kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče s 
smrtnim izidom  
 

Število kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče 
s težjo telesno 
poškodbo   
 

Število kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče z 
lažjo telesno 
poškodbo   
 

Število kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče 
brez poškodbe  
 

Pomurska 6,5 6,6 5,8 5,8 
Podravska 5,8 7,8 6,1 6,1 
Koroška 5,2 6,8 5,1 5,6 
Savinjska 7,3 7,9 6,9 6,9 
Zasavska 5,8 11,5 7,4 7,3 
Spodnjeposavska 5,0 10,6 6,5 8,3 
Jugovzhodna Slovenija 8,9 8,3 7,2 8,2 
Osrednjeslovenska 6,3 8,3 7,4 6,9 
Gorenjska 6,4 6,3 5,5 5,7 
Notranjsko-kraška 4,4 5,8 5,0 5,5 
Goriška 5,9 5,2 4,9 4,9 
Obalno-kraška 5,1 7,4 5,6 5,3 

 
Koeficienti kršitev na povzročitelja prometne nesreče so zanimivi predvsem zato, ker se malo 
razlikujejo. Izjemi z nekoliko večjima koeficientoma kršitev na povzročitelja prometne 
nesreče s hujšo telesno poškodbo sta le Zasavska in Spodnjeposavska regija.  
 
V naslednji tabeli  so najpogosteje obravnavane kršitve povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom v opazovanem obdobju. 
 
Tabela 9.3: Najpogosteje obravnavane kršitve povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Kršitev Število Odstotek 
Neprimerna hitrost in največja 
dovoljena hitrost 1212 22,4 
Varnostni pas 770 14,1 
Alkohol 591 10,9 
Povzročitev prometne nesreče 
zaradi malomarnosti (KZ) 341 6,3 
Vozniško dovoljenje 332 6,1 
Smer vožnje 314 5,8 
Registracija 225 4,6 
Signalizacija 184 3,4 
Oprema vozila 120 2,2 
Prometna nesreča-prekršek 111 2,0 
Varnostna čelada 70 1,3 
Skupaj   73,3 

  
Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom so bili največkrat obravnavani zaradi kršitev 
prepisov o hitrosti, sledi neuporaba varnostnega pasu in na tretjem mestu je alkohol.  
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Koeficient voznikov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 10.000 voznikov je 
kar 6 krat večji od koeficienta voznic – povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom na 
10.000 voznic. 
  
Povprečna števila kršitev na posameznega povzročitelja prometne nesreče v obdobju 2004-
2008 se razlikujejo med statističnimi regijami. V Notranjsko-kraški regiji pride na 
povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 4,4 kršitev ali povprečno manj kot ena na 
leto, v Jugovzhodni Sloveniji pa 8,9 ali povprečno ena na sedem mesecev. Relativno visok 
koeficient ima še Savinjska regija. 
Izmed povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo so najbolj pogosti kršitelji iz 
Zasavske regije in Spodnjeposavske regije, najmanj kršitev pa beležijo povzročitelji iz 
Goriške regije in Notranjsko-kraške regije.  
Manjše so razlike med povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. Zanimiva je 
primerjava med povprečnimi števili kršitev povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo in povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb. Z izjemo Spodnjeposavske regije 
in Jugovzhodne Slovenije so skoraj enaka. 
 
Povzročitelji prometnih nesreč iz Notranjsko-kraške in Goriške regije naredijo v povprečju  
najmanj prekrškov. Na tretjem mestu je Koroška regija. Najbolj pa Statistična regija 
prebivališča obremenjeni Jugovzhodna Slovenija in Zasavska regija. Večjih razlik med 
povzročitelji posameznih kategorij prometnih nesreč ni. Števila prekrškov  na posameznega 
povzročitelja se malo razlikujejo. 
 
 
9.2 Kršitve udeležencev prometnih nesreč  
 
V naslednjih tabelah so zajete osebe, ki so bile vsaj  enkrat udeležene v eni od prometnih 
nesreč.  
 
• Če je bila oseba udeležena v  prometni nesreči s smrtnim izidom, je šteta med udeležence 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, pri čemer pa so štete vse njene kršitve, ki jih je lahko 
naredila kot povzročitelj ali udeleženec prometne nesreče s smrtnim izidom,prometne 
nesreče s težjo telesno poškodbo ali prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo ali prometne 
nesreče brez poškodb ali pa naredila samo prekršek.  

• Če je bila oseba udeležena vsaj v eni prometni nesreči s težjo telesno poškodbo, ne pa tudi v 
prometni nesreči s smrtnim izidom, je šteta med udeležence prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo, pri čemer pa so štete vse njene kršitve, ki jih je lahko naredila kot povzročitelj ali 
udeleženec prometne nesreče s težjo telesno poškodbo, prometne nesreče z lažjo telesno 
poškodbo ali prometne nesreče brez poškodb ali pa naredila samo prekršek.  

• Če je bila oseba udeležena vsaj v eni prometni nesreči z lahko telesno poškodbo, ne pa tudi 
v prometni nesreči s smrtnim izidom in ne v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo, je 
šteta med udeležence prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, pri čemer pa so štete vse 
njene kršitve, ki jih je lahko naredila kot povzročitelj ali udeleženec prometne nesreče z 
lažjo telesno poškodbo, prometne nesreče brez poškodb ali pa naredila samo prekršek.  

• Če je bila oseba udeležena vsaj v eni prometni nesreči brez poškodb, ne pa tudi v prometni 
nesreči s smrtnim izidom in ne v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo in ne v prometni 
nesreči z lahko telesno poškodbo, je šteta med udeležence prometnih nesreč brez poškodb, 
pri čemer pa so štete vse njene kršitve, ki jih je lahko naredila kot povzročitelj ali 
udeleženec prometne nesreče brez poškodb ali pa naredila samo prekršek.  
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Tabela 9.4: Število vseh udeležencev prometnih nesreč in skupno število njihovih kršitev  
  

Statistična regija 
prebivališča 

Število 
udele- 
žencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 

Število  
kršitev 
udele- 
žencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 

Število 
udele- 
žencev 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo 

Število  
kršitev 
udele-
žencev 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo 

Število 
vseh udele-
žencev 
prometnih 
nesreč z 
lažjo 
telesno 
poškodbo 

Število  
kršitev 
udele-
žencev 
prometnih 
nesreč z 
lažjo 
telesno 
poškodbo 

Število 
vseh udele-
žencev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb 

Število  
kršitev 
udele-
žencev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb 

Pomurska 57 356 146 596 1178 5480 2707 11619 

Podravska 143 749 495 2516 8394 41764 11458 53129 

Koroška 24 75 104 422 1209 4938 1443 6221 

Savinjska 102 731 478 2749 4528 24850 6721 35580 

Zasavska 14 75 58 289 657 3961 1124 5782 

Spodnjeposavska 31 223 98 524 628 3748 1211 5901 
Jugovzhodna 
Slovenija 52 268 228 1446 1986 14989 2535 14532 

Osrednjeslovenska 120 683 848 5738 7715 47488 13638 74293 

Gorenjska 64 416 284 1291 1792 7908 4039 16681 

Notranjsko-kraška 15 80 65 283 453 1945 768 3247 

Goriška 25 149 146 524 684 2612 1812 6495 

Obalno-kraška 22 130 176 906 845 3744 2400 10268 

 
 
Tabela 9.5: Število kršitev na  udeleženca prometne nesreče  
  

Statistična regija prebivališča  

Število kršitev na 
udeleženca 
prometne nesreče s 
smrtnim izidom  
 

Število kršitev na 
udeleženca 
prometne nesreče 
s težjo telesno 
poškodbo   
 

Število kršitev na 
udeleženca prometne 
nesreče z lažjo 
telesno poškodbo   
 

Število kršitev na 
udeleženca prometne 
nesreče brez 
poškodbe  
 

Pomurska 6,2 4,1 4,7 4,3 
Podravska 5,2 5,1 5,0 4,6 
Koroška 3,1 4,1 4,1 4,3 
Savinjska 7,2 5,8 5,5 5,3 
Zasavska 5,4 5,0 6,0 5,1 
Spodnjeposavska 7,2 5,3 6,0 4,9 
Jugovzhodna Slovenija 5,2 6,3 7,5 5,7 
Osrednjeslovenska 5,7 6,8 6,2 5,4 
Gorenjska 6,5 4,5 4,4 4,1 
Notranjsko-kraška 5,3 4,4 4,3 4,2 
Goriška 6,0 3,6 3,8 3,6 
Obalno-kraška 5,9 5,1 4,4 4,3 

 
 
Z izjemo Jugovzhodne Slovenije in Koroške regije se število kršitev na povzročitelja 
prometne nesreče s smrtnim izidom in udeleženca prometne nesreče s smrtnim izidom ne 
razlikuje. Udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Jugovzhodne Slovenije pa 
naredijo v povprečju 3 prekrške manj kot povzročitelji iz te regije, udeleženci iz Koroške 
regije pa 2 prekrška manj. Število prekrškov na udeleženca drugih prometnih nesreč pa je v 
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vseh regijah manjše od števila prekrškov povzročiteljev. Najmanjše povprečje ima Koroška 
regija, največjega pa Jugovzhodna Slovenija, vendar so razlike majhne. 
 
V naslednji tabeli so prikazana razmerja med številom kršitev na udeleženca prometne 
nesreče in številom kršitev na povzročitelja prometne nesreče. V Spodnjeposavski regiji je 
število kršitev na udeleženca prometne nesreče s smrtnim izidom skoraj 1,5 večje od števila 
kršitev na povzročitelja prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
 
Tabela 9.6: Razmerja med številom kršitev na udeleženca v prometni nesreči in  številom 
kršitev na povzročitelja prometne nesreče  v odstotkih (število kršitev na povzročitelja 
prometne nesreče je osnova – 100 %)  
 

Statistična regija prebivališča  

Razmerje med 
številom kršitev na 
udeleženca v 
prometni nesreči s 
smrtnim izidom in  
številom kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče s 
smrtnim izidom  v 
% 
 

Razmerje med 
številom kršitev 
na udeleženca v 
prometni nesreči 
s težjo telesno 
poškodbo  in  
številom kršitev 
na povzročitelja 
prometne nesreče 
s težjo telesno 
poškodbo v  % 
 

Razmerje med 
številom kršitev na 
udeleženca v 
prometni nesreči z 
lažjo telesno 
poškodbo  in  
številom kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče z 
lažjo telesno 
poškodbo v  % 
 

Razmerje med 
številom kršitev na 
udeleženca v 
prometni nesreči 
brez poškodb  in  
številom kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče 
brez poškodb v  % 
 

Pomurska 96,1 61,9 80,2 74,0 
Podravska 90,3 65,2 81,6 76,0 
Koroška 60,1 59,7 80,1 77,0 
Savinjska 98,2 72,8 79,5 76,7 
Zasavska 92,4 43,3 81,5 70,5 
Spodnjeposavska 143,9 50,4 91,8 58,7 
Jugovzhodna Slovenija 57,9 76,4 104,8 69,9 
Osrednjeslovenska 90,3 81,5 83,2 78,9 
Gorenjska 101,6 72,2 80,2 72,5 
Notranjsko-kraška 121,2 75,1 85,9 76,9 
Goriška 101,0 69,0 77,9 73,2 
Obalno-kraška 115,9 69,6 79,1 80,7 

 
Izstopata tudi Jugovzhodna Slovenija in Koroška regija. Udeleženci prometnih nesreč s 
smrtnim izidom iz teh regij naredijo mnogo manj prekrškov kot udeleženci iz drugih 10 regij. 
Povprečje razmerja med povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom znaša 
97,4 %, kar pomeni, da so udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom v povprečju enako 
aktivni pri kršitvah CPP, kot povzročitelji teh nesreč.  
 
Povprečje razmerij med povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo  
je nekoliko drugačno. Znaša 66,4 %. Izstopa Zasavska regija z najmanjšim razmerjem. 
Razlike med ostalimi niso velike.  
 
Povprečje razmerij med povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  
je večje kot pri prometnih nesrečah s težjo telesno poškodbo. Znaša skoraj 84 %. Pri vseh 
regijah je večje od 77 %, izstopa pa Jugovzhodna Slovenija s skoraj 105 %.  
Statistične regije so zelo homogene pri razmerjih med povzročitelji in udeleženci prometnih 
nesreč brez poškodb. Povprečje znaša približno 74 %. 
 
Največja je torej razlika med povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo. Povzročitelji naredijo pomembno več prekrškov kot udeleženci. 
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Naslednja tabela vsebuje števila kršitev na »čistega« povzročitelja, »čistega« udeleženca, 
»čistega« kršitelja in povzročitelja/udeleženca.  
 
Največ kršitev naredijo osebe, ki se v prometu pojavljajo kot povzročitelji in kot udeleženci. 
Razlike med regijami niso pomembno velike. Izstopa Jugovzhodna Slovenija z 10 kršitvami 
na povzročitelja/udeleženca. Povzročiteljem/udeležencem sledijo »čisti« povzročitelji. Tudi 
pri teh so razlike med regijami majhne. 
 
Na četrtem mestu po številu kršitev pa so »čisti« kršitelji, ki v opazovanem obdobju niso 
povzročili prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči. V vseh regijah znaša 
povprečje okoli 2 kršitvi na kršitelja.  
 
Iz teh podatkov lahko sklepamo, da imajo najpogostejši kršitelji največjo verjetnost, da 
postanejo povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč oziroma obratno: povzročitelji in 
udeleženci prometnih nesreč v isti osebi največ kršijo prometne predpise. Enako sklep lahko 
sprejmemo za »čiste« povzročitelje prometnih nesreč. Osebe s povprečno dvema kršitvama v 
obdobju 2004-2008 so »čisti« kršitelji, niso ne povzročitelji ne udeleženci prometnih nesreč. 
  
Tabela 9.7: Število kršitev na  povzročitelja/udeleženca prometne nesreče  
 

Statistična regija prebivališča  
 

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče, ki ni 
bil tudi 
udeleženec 

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče, ki ni 
bil tudi 
povzročitelj 

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče, ki je 
bil tudi 
udeleženec 

Število kršitev 
na kršitelja, ki 
ni bil 
povzročitelj ali 
udeleženec 
prometne 
nesreče 

Pomurska 4,8 3,0 7,1 2,1 
Podravska 4,8 3,1 7,2 2,1 
Koroška 4,5 3,0 7,0 2,0 
Savinjska 5,4 3,4 8,9 2,2 
Zasavska 5,9 3,2 9,3 2,2 
Spodnjeposavska 6,7 3,6 9,0 2,5 
Jugovzhodna Slovenija 6,2 4,0 10,2 2,4 
Osrednjeslovenska 5,4 3,7 9,9 2,2 
Gorenjska 4,9 3,2 7,6 2,1 
Notranjsko-kraška 4,5 3,0 6,8 2,0 
Goriška 4,3 2,8 6,1 1,9 
Obalno-kraška 4,6 3,0 6,8 2,1 

 
 
9.3 Kršitve v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
 
Iz naslednje tabele je razvidno, da so povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom najbolj 
pogosti kršitelji predpisov v zvezi s smerjo/stranjo vožnje. Povprečje znaša približno 31 %. 
Povprečje povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo znaša 26 %, povprečje 
povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 24 % in povprečje prometnih nesreč 
brez poškodb 23 %. Nekoliko torej odstopajo le povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 
izidom. Najmanjši odstotek med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom beleži 
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Zasavska, največji pa Podravska regija. Zasavska regija ima tudi najmanjši odstotek med 
povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo.  
 
Tabela 9.7: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 
smerjo/stranjo vožnje (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija prebivališča  
 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 34,4 30,3 22,8 22,8 
Podravska 37,2 30,6 25,7 23,7 
Koroška 28,3 19,9 18,2 21,8 
Savinjska 35,7 27,6 24,1 23,7 
Zasavska 22,2 16,3 21,8 21,7 
Spodnjeposavska 28,2 27,3 29,2 28,9 
Jugovzhodna Slovenija 28,8 28,9 23,7 25,1 
Osrednjeslovenska 30,6 22,5 18,6 18,1 
Gorenjska 31,4 28,8 25,4 24,7 
Notranjsko-kraška 32,3 27,2 25,6 25,5 
Goriška 23,5 28,0 26,9 24,8 
Obalno-kraška 37,0 27,6 24,2 21,8 

 
Najvišji povprečni odstotek, ki upošteva povzročitelje vseh vrst prometnih nesreč, ima 
Podravska regija – 29,3 %, na drugem mestu pa je Spodnjeposavska regija – 28,4 %. 
Najmanjši povprečni odstotek beleži Zasavska regija z 20,5 %.  
 
Primerjava med kršitvami predpisov v zvezi s smerjo/stranjo vožnje in vzrokov prometnih 
nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah prebivališča povzročiteljev kaže večji odstotek 
kršitev za vse regije razen za Gorenjsko. Odstotek povzročiteljev iz te regije, ki so kršili 
prepise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje je celo nekoliko manjši, kot je odstotek prometnih 
nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili zaradi nepravilne smeri/strani vožnje. Največja 
razlika je pri povzročiteljih iz Obalno-kraške regije. Delež povzročiteljev, ki so kršili predpise 
v zvezi s smerjo/stranjo vožnje znaša 37 %, delež prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so 
jih povzročili zaradi nepravilne smeri/strani vožnje pa 22 %. 
 
Tabela 9.8: Število kršitev v zvezi s smerjo/stranjo vožnje  na  povzročitelja prometne nesreče 
– upoštevani samo povzročitelji, ki so vsaj enkrat kršili predpise v smerjo/stranjo vožnje v 
obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija prebivališča  
 

Število kršitev 
v zvezi s 
smerjo/stranjo 
vožnje na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
v zvezi s 
smerjo/stranjo 
vožnje na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi s 
smerjo/stranjo 
vožnje na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi s 
smerjo/stranjo 
vožnje na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,1 1,2 1,2 1,2 
Podravska 1,1 1,3 1,2 1,2 
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Koroška 1,0 1,2 1,1 1,2 
Savinjska 1,1 1,4 1,3 1,3 
Zasavska 1,0 1,5 1,2 1,2 
Spodnjeposavska 1,1 1,8 1,3 1,3 
Jugovzhodna Slovenija 1,5 1,3 1,2 1,3 
Osrednjeslovenska 1,1 1,4 1,3 1,3 
Gorenjska 1,3 1,2 1,2 1,2 
Notranjsko-kraška 1,1 1,2 1,1 1,2 
Goriška 1,3 1,3 1,2 1,2 
Obalno-kraška 1,1 1,6 1,2 1,2 

 
Iz tabele 9.8 je razvidno, da je največ povratnikov – kršiteljev predpisov v zvezi s 
smerjo/stranjo vožnje med povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo iz 
Spodnjeposavske regije. 
 
Zanimiva je primerjava med povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč, ki so kršili predpise 
v zvezi s smerjo/stranjo vožnje. Odstotki udeležencev so nekajkrat manjši od odstotkov 
povzročiteljev, še večja pa je razlika med povzročitelji in samo kršitelji. Kršenje predpisov v 
zvezi s smerjo/stranjo vožnje je torej lastnost, ki je bližja povzročiteljem prometnih nesreč. 
 
Tabela 9.9: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 
stranjo/smerjo vožnje (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča  
 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 2,3 9,3 7,0 5,8 
Podravska 3,1 4,8 4,9 4,9 
Koroška 0,0 5,1 2,9 5,0 
Savinjska 9,4 5,1 8,0 8,3 
Zasavska 0,0 8,3 5,2 5,1 
Spodnjeposavska 7,7 5,1 4,5 6,1 
Jugovzhodna Slovenija 0,0 7,4 6,2 5,7 
Osrednjeslovenska 3,5 7,1 6,1 6,1 
Gorenjska 10,2 5,6 5,6 5,3 
Notranjsko-kraška 10,0 3,8 3,3 7,1 
Goriška 5,3 5,9 6,2 7,4 
Obalno-kraška 0,0 3,2 6,6 4,5 

 
 
Tabela 9.9a: Kršitve v zvezi s smerjo/stranjo vožnje, ki so jih storili kršitelji, ki niso 
povzročili prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev na 
kršitelja - upoštevani vsi 
kršitelji 
 

Odstotek kršiteljev, ki 
so kršili predpise v 
zvezi s smerjo/stranjo 
vožnje 

Število kršitev na kršitelja, 
ki je kršil predpise v zvezi 
smerjo/stranjo vožnje 

Pomurska 0,03 2,7 1,1 
Podravska 0,03 2,6 1,1 
Koroška 0,03 2,4 1,1 
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Savinjska 0,04 4,1 1,1 
Zasavska 0,03 3,2 1,1 
Spodnjeposavska 0,05 4,1 1,1 
Jugovzhodna Slovenija 0,03 2,7 1,1 
Osrednjeslovenska 0,03 3,1 1,1 
Gorenjska 0,03 2,9 1,1 
Notranjsko-kraška 0,03 2,5 1,0 
Goriška 0,04 3,5 1,1 
Obalno-kraška 0,03 3,0 1,1 

 
 
9.4 Kršitve v zvezi z varnostnim pasom 
 
Tabela 9.10: Število kršitev v zvezi z varnostnim pasom  na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani so vsi povzročitelji (vsa pojavljanja v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,5 0,7 0,6 0,6 
Podravska 0,7 1,0 0,8 0,9 
Koroška 0,5 0,7 0,6 0,6 
Savinjska 1,0 0,9 0,9 0,9 
Zasavska 0,6 1,6 1,2 1,1 
Spodnjeposavska 0,7 1,3 1,0 1,3 
Jugovzhodna Slovenija 1,6 1,1 1,3 1,4 
Osrednjeslovenska 1,0 1,1 1,2 1,1 
Gorenjska 0,8 0,7 0,7 0,8 
Notranjsko-kraška 0,5 0,8 0,6 0,7 
Goriška 0,6 0,5 0,6 0,6 
Obalno-kraška 0,5 0,7 0,7 0,7 

 
 
Največ informacij dobimo iz naslednje tabele. V povprečju je 32,3 % vseh povzročiteljev 
vseh vrst prometnih nesreč kršilo predpise v zvezi z varnostnim pasom. Najbolj pogosto so to 
storili povzročitelji iz Savinjske regije s 37 % povprečjem. Zelo blizu sta ji Zasavska in 
Osrednjeslovenska regija. Najmanjše povprečje beležijo povzročitelji iz Pomurske regije – 
27,2 %.  
 
Med povzročitelji posameznih vrst prometnih nesreč pa imajo največje povprečje 
povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo – 34 %. Na drugem mestu so 
povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb, tem sledijo povzročitelji prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo, najmanjše povprečje pa beležijo povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom – 31,2 %. Te razlike niso značilne.   
 
Drugo statistično sliko pa dobimo, če primerjamo povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim 
izidom med regijami. Razlika med največjim in najmanjšim deležem znaša skoraj 23 % 
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oziroma največji delež je dvakrat večji od najmanjšega. Kar 45,5 % vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Savinjske regije  je v petletnem obdobju vsaj enkrat 
kršilo predpise v zvezi z varnostnim pasom, iz Pomurske regije pa je bilo takih povzročiteljev 
samo 22,6 %. 
 
Tabela 9.11: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi z 
varnostnim pasom (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 22,6 31,7 28,0 26,4 
Podravska 35,5 36,3 32,9 33,8 
Koroška 28,3 33,6 26,8 28,7 
Savinjska 45,5 32,7 34,6 35,3 
Zasavska 29,6 42,4 36,1 37,3 
Spodnjeposavska 25,6 35,5 34,5 36,6 
Jugovzhodna Slovenija 27,9 36,0 32,4 35,4 
Osrednjeslovenska 31,0 37,6 36,9 36,8 
Gorenjska 32,4 29,0 29,8 31,1 
Notranjsko-kraška 38,7 36,0 30,2 30,8 
Goriška 29,4 25,5 26,9 27,4 
Obalno-kraška 27,8 31,6 29,5 31,9 

 
 
Tabela 9.12: Število kršitev v zvezi z varnostnim pasom na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, ki so vsaj enkrat kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 2,0 2,4 2,1 2,1 
Podravska 1,9 2,8 2,5 2,5 
Koroška 1,7 2,2 2,1 2,1 
Savinjska 2,1 2,7 2,6 2,5 
Zasavska 2,0 3,7 3,3 3,0 
Spodnjeposavska 2,7 3,8 2,8 3,5 
Jugovzhodna Slovenija 5,8 3,1 3,9 4,0 
Osrednjeslovenska 3,3 3,0 3,2 3,0 
Gorenjska 2,4 2,4 2,4 2,4 
Notranjsko-kraška 1,3 2,1 2,0 2,4 
Goriška 2,2 2,1 2,3 2,2 
Obalno-kraška 1,9 2,3 2,2 2,3 
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Če analiziramo samo povzročitelje prometnih nesreč , ki so vsaj enkrat kršili predpise v zvezi 
z varnostnim pasom, vidimo, da ima Jugovzhodna Slovenija največje povprečje števila teh 
kršitev na povzročitelja, kar 4,2. Povprečja vseh regij so v intervalu [2,0-4,2]. Še večje je 
povprečje povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Jugovzhodne Slovenije. Na 
povzročitelja pride skoraj 6 kršitev.  
 
Najmanjše povprečje za vse povzročitelje imata Koroška in Notranjsko-kraška regija – po 2 
kršitvi na povzročitelja. 
 
Da bi lahko bolje vrednotili gornje podatke, analiziramo še uporabo varnostnega pasu 
povzročiteljev prometnih nesreč, ki so jo utrpeli v nesreči. Pri tem upoštevamo samo 
povzročitelje – voznike osebnih avtomobilov.15 
 

Tabela 9.12a: Porazdelitev posledic za povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 
glede na uporabo varnostnega pasu  
 

Posledica za povzročitelja prometnih nesreč s smrtnim 
izidom – voznika osebnega avtomobila Uporaba varnostnega pasu Group Total 

  Neznano Da Ne Neznano 
Brez poškodb Count 14 188 6 208 

  Row % 6,7% 90,4% 2,9% 100,0% 

  Col % 28,0% 36,7% 2,6% 26,2% 

Hujša telesna poškodba Count 3 39 23 65 

  Row % 4,6% 60,0% 35,4% 100,0% 

  Col % 6,0% 7,6% 9,9% 8,2% 

Lažja telesna poškodba Count 5 78 22 105 

  Row % 4,8% 74,3% 21,0% 100,0% 

  Col % 10,0% 15,2% 9,4% 13,2% 

Smrt Count 28 207 182 417 

  Row % 6,7% 49,6% 43,6% 100,0% 

  Col % 56,0% 40,4% 78,1% 52,5% 

Group Total Count 50 512 233 795 

  Row % 6,3% 64,4% 29,3% 100,0% 

  Col % 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 

 
 

V nadaljevanju upoštevamo samo znane podatke. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
15 Razlike med rezultati, če upoštevamo vse povzročitelje ali samo voznike osebnih avtomobilov niso značilne. 
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Tabela 9.12b: Porazdelitev posledic za povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 
glede na uporabo varnostnega pasu brez prometnih nesreč, pri katerih uporaba varnostnega 
pasu ni bila znana 
 

Posledica za povzročitelja prometnih nesreč s smrtnim 
izidom – voznika osebnega avtomobila Uporaba varnostnega pasu Group Total 

  Da Ne Da 
Brez poškodb Count 188 6 194 

  Row % 96,9% 3,1% 100,0% 

  Col % 36,7% 2,6% 26,0% 

Hujša telesna poškodba Count 39 23 62 

  Row % 62,9% 37,1% 100,0% 

  Col % 7,6% 9,9% 8,3% 

Lažja telesna poškodba Count 78 22 100 
  Row % 78,0% 22,0% 100,0% 

  Col % 15,2% 9,4% 13,4% 

Smrt Count 207 182 389 

  Row % 53,2% 46,8% 100,0% 
  Col % 40,4% 78,1% 52,2% 

Group Total Count 512 233 745 

  Row % 68,7% 31,3% 100,0% 

  Col % 100,0% 100,0% 100,0% 

 
Iz te tabele je razvidno, da največji odstotek neuporabe varnostnega pasu – 46,8 % pri 
povzročiteljih, ki so se smrtno ponesrečili.16 Med huje poškodovanimi povzročitelji – vozniki 
osebnih avtomobilov je neprivezanih 37,1 %, med lažje 22 % in med tistimi brez poškodb 
samo 2,6 %. Če bi bilo od 233 neprivezanih mrtvih povzročiteljev privezanih pol – 167 bi jih 
po tej statistiki 78 umrlo manj v obdobju 2004-2008. Če bi bilo privezanih vseh 233 
povzročiteljev, bi jih umrlo 109 manj.  
 
Iz petletnih podatkov o povzročiteljih – voznikov osebnih avtomobilov vseh prometnih nesreč 
(smrtne, s hujšo telesno poškodbo, z lažjo telesno poškodbo, brez telesnih poškodb) in 
posledic za povzročitelje smo izračunali, da znaša verjetnost, da bi se privezani povzročitelj 
prometne nesreče – voznik osebnega avtomobila smrtno ponesrečil 0,002 ali 0,2 %. 
Verjetnost, da bi se smrtno ponesrečil neprivezani povzročitelj pa znaša 0,071 ali 7,1 %. 
Razmerje med verjetnostma je 36 ali 3600 %. To velja za kateregakoli naključno izbranega 
povzročitelja prometne nesreče.  
 
Verjetnost, da bi se privezani povzročitelj prometne nesreče huje poškodoval, znaša 0,008 ali 
0,8 %. Verjetnost, da bi se huje poškodoval neprivezani povzročitelj pa znaša 0,123 ali 12,3 
%.  Razmerje med verjetnostma je 15 ali 1500 %. To velja za kateregakoli naključno 
izbranega povzročitelja prometne nesreče.  
 
Verjetnost, da bi se privezani povzročitelj prometne nesreče lažje poškodoval, znaša 0,137 ali 
13,7 %. Verjetnost, da bi se lažje poškodoval neprivezani povzročitelj pa znaša 0,388 ali 38,8 

                                                 
16 Če bi upoštevali vse povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom, ne samo voznike osebnih avtomobilov, bi 
ta odstotek znašal 43,1 %. 
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%.   Razmerje med verjetnostma je 3 ali 300 %. To velja za kateregakoli naključno izbranega 
povzročitelja prometne nesreče.  
 
Verjetnost, da se privezani povzročitelj prometne nesreče sploh ne bi poškodoval, znaša 0,853 
ali 85,3 %. Verjetnost, da se sploh ne bi poškodoval neprivezani povzročitelj pa znaša 0,40 ali 
40 %.   Razmerje med verjetnostma je 2 ali 200 %. To velja za kateregakoli naključno 
izbranega povzročitelja prometne nesreče.  
 
Tabela 9.12c: Verjetnosti posledice  (v %) za povzročitelja prometne nesreče (upoštevane vse 
prometne nesreče v obdobju 2004-2008) 
 

Posledica za povzročitelja 
prometnih nesreč s smrtnim 
izidom – voznika osebnega 
avtomobila 

Uporaba varnostnega pasu 

  Da Ne  
Brez poškodb 85,3 % 40,8 % 
Lažja telesna poškodba 13,7 % 38,8 % 
Hujša telesna poškodba 0,8 % 12,3 % 
Smrt 0,2 % 7,1 % 

 
Iz naslednje tabele pa je razvidno, da so verjetnosti za telesno poškodbo oziroma smrt 
nekoliko večje, če upoštevamo samo prometne nesreče s telesno poškodbo in smrtnim izidom. 
 
Tabela 9.12d: Verjetnosti posledice v %  za povzročitelja prometne nesreče (upoštevane samo 
prometne nesreče s telesno poškodbo ali smrtjo v obdobju 2004-2008) 
 

Posledica za povzročitelja 
prometnih nesreč s smrtnim 
izidom – voznika osebnega 
avtomobila 

Uporaba 
varnostnega 
pasu    

  Da Ne  
Lažja telesna poškodba 93,2 % 66,7 % 
Hujša telesna poškodba 5,5% 21,2% 
Smrt 1,2% 12,1% 

 
Verjetnosti posameznih posledic se med spoloma povzročiteljev – voznikov osebnih 
avtomobilov, nekoliko razlikujejo. Verjetnost, da se povzročiteljica ne poškoduje, če je 
pripeta z varnostnim pasom je 8 % manjša (moški: 87,5 %, ženske 79,5 %). Verjetnost, da se 
lažje poškodujejo je za 8 % večja (moški: 11,4 %, ženske 19,6 %), verjetnost hujše poškodbe 
je pri obeh spolih enaka (0,8 %), verjetnost, da se privezana povzročiteljica smrtno poškoduje 
pa je dvakrat manjša (moški: 0,2 %, ženske: 0,1 %). 
 
Povzročitelji – vozniki osebnih avtomobilov, ki so se smrtno ponesrečili vseh starosti od 20 
do 60 let, beležijo visok odstotek neuporabe varnostnega pasu.  
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Tabela 9.12e: Porazdelitev povzročiteljih, ki so smrtno ponesrečili po starosti povzročiteljev 
in uporabi varnostnega pasu 
 

Uporaba varnostnega pasu Group Total 

Da Ne 
 Count Row % Count Row % Count Row % 

Od 16,0 do 17,9 let     2 100,0% 2 100,0% 

Od 18,0 do 19,9 let 15 62,5% 9 37,5% 24 100,0% 

Od 20,0 do 21,9 let 18 58,1% 13 41,9% 31 100,0% 

Od 22,0 do 23,9 let 14 41,2% 20 58,8% 34 100,0% 

Od 24,0 do 25,9 let 11 57,9% 8 42,1% 19 100,0% 

Od 26,0 do 29,9 let 25 53,2% 22 46,8% 47 100,0% 

Od 30,0 do 29,9 let 40 52,6% 36 47,4% 76 100,0% 

Od 40,0 do 49,9 let 30 44,8% 37 55,2% 67 100,0% 

Od 50,0 do 59,9 let 20 48,8% 21 51,2% 41 100,0% 

Od 60,0 do 69,9 let 11 73,3% 4 26,7% 15 100,0% 

Od 70,0 do 79,9 let 17 73,9% 6 26,1% 23 100,0% 

Od 80,0 let do 84,9 let 
5 71,4% 2 28,6% 7 100,0% 

85 in več let 1 33,3% 2 66,7% 3 100,0% 

Group Total 207 53,2% 182 46,8% 389 100,0% 

 

 
Tabela 9.12f: Uporaba varnostnega pasu pri povzročiteljih prometnih nesreč, ki so se v 
nesreči smrtno ponesrečili po statističnih regijah kraja nesreče (upoštevani samo vozniki 
osebnih avtomobilov, pri katerih je bil znan podatke o uporabi oziroma neuporabi varnostnega 
pasu) 
 

Uporaba varnostnega pasu Group Total 

Da Ne 
Statistična regija kraja 
nesreče 

Count Row % Count Row % Count Row % 

Pomurska 20 52,6% 18 47,4% 38 100,0% 

Podravska 41 52,6% 37 47,4% 78 100,0% 

Koroška 10 58,8% 7 41,2% 17 100,0% 

Savinjska 23 46,0% 27 54,0% 50 100,0% 

Zasavska 5 55,6% 4 44,4% 9 100,0% 

Spodnjeposavska 3 37,5% 5 62,5% 8 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 25 59,5% 17 40,5% 42 100,0% 

Osrednjeslovenska 34 50,0% 34 50,0% 68 100,0% 

Gorenjska 15 57,7% 11 42,3% 26 100,0% 

Notranjsko-kraška 11 91,7% 1 8,3% 12 100,0% 

Goriška 13 59,1% 9 40,9% 22 100,0% 

Obalno-kraška 7 36,8% 12 63,2% 19 100,0% 

Group Total 207 53,2% 182 46,8% 389 100,0% 

 



 104 

Tabela 9.12g: Uporaba varnostnega pasu pri povzročiteljih prometnih nesreč, ki so se v 
nesreči smrtno ponesrečili po statističnih regijah kraja prebivališča  (upoštevani samo vozniki 
osebnih avtomobilov, pri katerih je bil znan podatke o uporabi oziroma neuporabi varnostnega 
pasu) 
 

Uporaba varnostnega pasu Group Total 

Da Ne 
 Count Row % Count Row % Count Row % 

Pomurska 21 53,8% 18 46,2% 39 100,0% 

Podravska 38 51,4% 36 48,6% 74 100,0% 

Koroška 11 57,9% 8 42,1% 19 100,0% 

Savinjska 18 42,9% 24 57,1% 42 100,0% 

Zasavska 4 36,4% 7 63,6% 11 100,0% 

Spodnjeposavska 4 44,4% 5 55,6% 9 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 21 60,0% 14 40,0% 35 100,0% 

Osrednjeslovenska 35 55,6% 28 44,4% 63 100,0% 

Gorenjska 20 64,5% 11 35,5% 31 100,0% 

Notranjsko-kraška 8 88,9% 1 11,1% 9 100,0% 

Goriška 12 54,5% 10 45,5% 22 100,0% 

Obalno-kraška 5 31,3% 11 68,8% 16 100,0% 

Group Total 197 53,2% 173 46,8% 370 100,0% 

 

Na območju Obalno-kraške regije ni bilo privezanih kar 63 % povzročiteljev, ki so se smrtno 
ponesrečili. Enak odstotek beleži Spodnjeposavska regija, vendar so frekvence majhne. 
Najmanjši odstotek ima Notranjsko-kraška regija. Samo 1 voznik osebnega avtomobila, ki se 
je smrtno ponesrečil, ni bil privezan (tabela 9.12f) 
 
Največji delež povzročiteljev, ki so se smrtno ponesrečili, so prebivali na območju Obalno-
kraške regije, najmanjši pa na območju Notranjsko-kraške regije (tabela 9.12g)  
 
Tabela 9.13: Število kršitev v zvezi z varnostnim pasom  na  udeleženca prometne nesreče - 
upoštevani vsi tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008) 
 

Statistična regija 

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostnim 
pasom na 
udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,7 0,5 0,6 0,5 
Podravska 0,6 0,7 0,8 0,8 
Koroška 0,3 0,6 0,6 0,6 
Savinjska 1,2 0,7 0,8 0,8 
Zasavska 1,2 1,5 1,0 0,9 
Spodnjeposavska 0,6 0,8 0,9 0,9 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 0,9 1,6 1,2 
Osrednjeslovenska 0,9 0,9 1,0 1,0 
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Gorenjska 1,2 0,7 0,7 0,7 
Notranjsko-kraška 1,1 0,6 0,7 0,8 
Goriška 1,2 0,7 0,7 0,7 
Obalno-kraška 0,8 0,7 0,9 0,8 

 
 
Tabela 9.14: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise z varnostnim pasom 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 30,2 33,1 35,3 31,5 
Podravska 38,1 42,2 40,4 38,7 
Koroška 25,0 34,6 37,3 34,1 
Savinjska 48,4 40,6 42,8 39,9 
Zasavska 66,7 47,9 44,6 42,9 
Spodnjeposavska 34,6 46,2 43,4 40,5 
Jugovzhodna Slovenija 52,4 45,1 48,3 42,3 
Osrednjeslovenska 48,8 41,4 43,4 41,9 
Gorenjska 42,9 40,8 38,0 37,5 
Notranjsko-kraška 80,0 47,2 42,1 40,5 
Goriška 52,6 40,7 40,9 38,2 
Obalno-kraška 50,0 39,2 43,3 42,0 

 
Primerjava tabele 9.12 in zgornje tabele 9.14 kaže, da je delež udeležencev prometnih nesreč, 
ki so kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom večji kot delež povzročiteljev. Medtem ko je 
delež vseh povzročiteljev 32,3 %, je delež vseh udeležencev 42,5 %. To verjetno kaže, da je 
za  povzročitelje prometnih nesreč, nesreča večji poduk kot udeležencem, kar zadeva uporabo 
varnostnega pasu. Deleži pri udeležencih po regijah so tudi drugače razporejeni kot pri 
povzročiteljih. V Notranjsko-kraški regiji je kar 80 % udeležencev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom kršilo predpise v zvezi z varnostnim pasom, medtem ko je samo 38,7 % 
povzročiteljev. Na drugem mestu je Zasavska regija s 66,7 %. Najmanjši delež ima Koroška 
regija, samo 25 %. Zanimivo tudi delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 
znaša samo 28,3 %. 
 
Tabela 9.14a: Uporaba varnostnega pasu pri udeležencih prometnih nesreč - potnikih, ki so se 
v nesreči smrtno ponesrečili po statističnih regijah kraja nesreče (upoštevani samo udeleženci, 
pri katerih je bil znan podatek o uporabi oziroma neuporabi varnostnega pasu) 
 

Uporaba varnostnega pasu Group Total 

Da Ne 
Statistična regija kraja 
nesreče 

Count Row % Count Row % Count Row % 

Pomurska 6 40,0% 9 60,0% 15 100,0% 

Podravska 23 52,3% 21 47,7% 44 100,0% 

Koroška 2 33,3% 4 66,7% 6 100,0% 

Savinjska 8 32,0% 17 68,0% 25 100,0% 

Zasavska 2 100,0%     2 100,0% 



 106 

Spodnjeposavska     3 100,0% 3 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 11 50,0% 11 50,0% 22 100,0% 

Osrednjeslovenska 19 46,3% 22 53,7% 41 100,0% 

Gorenjska 13 72,2% 5 27,8% 18 100,0% 

Notranjsko-kraška 3 42,9% 4 57,1% 7 100,0% 

Goriška 6 42,9% 8 57,1% 14 100,0% 

Obalno-kraška 4 40,0% 6 60,0% 10 100,0% 

Group Total 97 46,9% 110 53,1% 207 100,0% 

 

 
Povprečji odstotkov neprivezanih potnikov, ki so se smrtno ponesrečili v obdobju 2004-2008 
je tako po kraju nesreče kot po prebivališču večji od 50 %. 
 
Največje deleže neprivezanih potnikov, ki so se smrtno ponesrečili v obdobju 2004-2008 
beležijo Spodnjeposavska, Savinjska in Koroška regija. V Zasavski regiji pa so bili vsi trije 
potniki, ki so se smrtno ponesrečili privezani z varnostnim pasom. 
 
Tabela 9.14b: Uporaba varnostnega pasu pri udeležencih prometnih nesreč - potnikih, ki so se 
v nesreči smrtno ponesrečili po statističnih regijah prebivališča povzročitelja (upoštevani 
samo udeleženci, pri katerih je bil znan podatek o uporabi oziroma neuporabi varnostnega 
pasu) 
 

Uporaba varnostnega pasu Group Total 

Da Ne 
Statistična regija 
prebivališča 

Count Row % Count Row % Count Row % 

Pomurska 6 37,5% 10 62,5% 16 100,0% 

Podravska 20 50,0% 20 50,0% 40 100,0% 

Koroška 2 33,3% 4 66,7% 6 100,0% 

Savinjska 4 20,0% 16 80,0% 20 100,0% 

Zasavska 4 80,0% 1 20,0% 5 100,0% 

Spodnjeposavska     2 100,0% 2 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 8 47,1% 9 52,9% 17 100,0% 

Osrednjeslovenska 23 57,5% 17 42,5% 40 100,0% 

Gorenjska 7 46,7% 8 53,3% 15 100,0% 

Notranjsko-kraška 2 100,0%     2 100,0% 

Goriška 7 53,8% 6 46,2% 13 100,0% 

Obalno-kraška 2 28,6% 5 71,4% 7 100,0% 

9999 1 100,0%     1 100,0% 

Group Total 86 46,7% 98 53,3% 184 100,0% 
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Tabela 9.15: Število kršitev v zvezi z varnostnim pasom na  udeleženca prometne nesreče – 
upoštevani samo tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji in ki so kršili predpise v zvezi z 
varnostnim pasom (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev  
na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 2,2 1,6 1,7 1,7 
Podravska 1,5 1,8 2,0 2,0 
Koroška 1,0 1,7 1,7 1,7 
Savinjska 2,4 1,7 1,9 2,0 
Zasavska 1,8 3,2 2,2 2,1 
Spodnjeposavska 1,7 1,8 2,1 2,2 
Jugovzhodna Slovenija 2,0 2,0 3,4 2,9 
Osrednjeslovenska 1,8 2,2 2,4 2,3 
Gorenjska 2,7 1,7 1,9 1,9 
Notranjsko-kraška 1,4 1,2 1,8 1,9 
Goriška 2,3 1,8 1,8 1,9 
Obalno-kraška 1,6 1,8 2,0 1,9 

 
Povprečni odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom v obdobju 
2004-2008, znaša 31 % in je najmanjši odstotek v primerjavi z odstotki povzročiteljev in 
udeležencev vseh vrst prometnih nesreč.  
 
Tabela 9.16: Kršitve v zvezi z varnostnim pasom, ki so jih storili kršitelji, ki niso povzročili 
prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev na 
kršitelja - upoštevani vsi 
kršitelji 
 

Odstotek kršiteljev, ki 
so kršili predpise v 
zvezi z varnostnim 
pasom 

Število kršitev na kršitelja, 
ki je kršil predpise v zvezi 
z varnostnim pasom 

Pomurska 0,32 23,9 1,4 
Podravska 0,45 30,1 1,5 
Koroška 0,34 24,7 1,4 
Savinjska 0,46 30,7 1,5 
Zasavska 0,56 36,2 1,5 
Spodnjeposavska 0,58 33,7 1,7 
Jugovzhodna Slovenija 0,60 33,8 1,8 
Osrednjeslovenska 0,51 31,5 1,6 
Gorenjska 0,43 27,8 1,5 
Notranjsko-kraška 0,47 33,3 1,4 
Goriška 0,48 33,5 1,4 
Obalno-kraška 0,50 33,8 1,5 
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9.5 Kršitve v zvezi z varnostno čelado 
 
11 povzročiteljev – motoristov, ki so se smrtno ponesrečili od 128 (8,6 %) v obdobju 2004-
2008  ni uporabljalo varnostne čelade. Med hujše in lažje poškodovanimi motoristi je bil samo 
po 1 primer neuporabe. 
 
Tabela 9.17: Število kršitev v zvezi z varnostno čelado  na  povzročitelja prometne nesreče – 
voznika motornega kolesa (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija statistična 
regija prebivališča 

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostno 
čelado na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostno 
čelado na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostno 
čelado na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
v zvezi z 
varnostno 
čelado na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,00 0,03 0,03 0,00 
Podravska 0,08 0,15 0,12 0,15 
Koroška 0,20 0,32 0,14 0,10 
Savinjska 0,31 0,16 0,30 0,38 
Zasavska 0,20 0,08 0,10 0,19 
Spodnjeposavska 0,00 0,13 0,12 0,11 
Jugovzhodna Slovenija 0,18 0,19 0,08 0,12 
Osrednjeslovenska 0,06 1,30 0,72 0,93 
Gorenjska 0,00 0,17 0,19 0,08 
Notranjsko-kraška 0,00 0,14 0,13 0,19 
Goriška 0,00 0,07 0,10 0,36 
Obalno-kraška 0,11 0,32 0,38 0,52 

 
Največji povprečni delež povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč – voznikov motornih 
koles je bilo iz Obalno-kraške regije. Povprečje znaša kar 30 % in je skoraj dvakrat večje od 
povprečja Osrednjeslovenske regije, ki je na drugem mestu (17,6 %).  
 
Tabela 9.18: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč – voznikov motornih koles, ki so kršili 
predpise v zvezi z varnostno čelado (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija statistična 
regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 0,0 2,9 3,2 0,0 
Podravska 7,7 10,6 8,9 12,8 
Koroška 20,0 20,0 9,1 9,7 
Savinjska 10,3 13,7 17,2 21,6 
Zasavska 20,0 8,3 7,3 13,9 
Spodnjeposavska 0,0 12,5 6,1 11,1 
Jugovzhodna Slovenija 18,2 16,7 7,4 10,8 
Osrednjeslovenska 6,1 22,9 20,0 21,2 
Gorenjska 0,0 11,3 12,6 6,5 
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Notranjsko-kraška 0,0 14,3 10,0 18,8 
Goriška 0,0 7,1 6,8 16,1 
Obalno-kraška 27,8 31,6 29,5 31,9 

 
Največ povratnikov je bilo z območij Osrednjeslovenske in Obalno-kraške regije. 
 
Tabela 9.19: Število kršitev v zvezi z varnostno čelado na  povzročitelja prometne nesreče –  
voznika motornega kolesa upoštevani samo povzročitelji, ki so vsaj enkrat kršili predpise v 
zvezi z varnostno čelado (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija statistična 
regija prebivališča 

Število kršitev  
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska - 1,00 1,00 - 
Podravska 1,00 1,43 1,36 1,21 
Koroška 1,00 1,60 1,50 1,00 
Savinjska 3,00 1,15 1,76 1,75 
Zasavska 1,00 1,00 1,33 1,40 
Spodnjeposavska - 1,00 2,00 1,00 
Jugovzhodna Slovenija 1,00 1,14 1,13 1,13 
Osrednjeslovenska 1,00 5,71 3,61 4,37 
Gorenjska - 1,50 1,50 1,20 
Notranjsko-kraška - 1,00 1,25 1,00 
Goriška - 1,00 1,40 2,22 
Obalno-kraška 1,00 2,00 2,23 3,09 

 
Značilnih razlik med povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, prometnih 
nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb ni, razlike pa so med 
regijami. Nekoliko manjši je odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v 
primerjavi z drugimi povzročitelji, kar pa je posledica smrtno ponesrečenih motoristov. 
 
 
9.6 Kršitve v zvezi s prehitevanjem 
 
Največji povprečni odstotek vseh povzročiteljev beleži Koroška regija (15,8 %), na drugem 
mestu pa je Savinjska regija z 11 %. 
Najmanjši povprečni odstotek ima Gorenjska regija (7,4 %). 
 
Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v zvezi s 
prehitevanjem, se med seboj zelo razlikujejo. Zasavska regija beleži šestkrat manjši odstotek 
kot Koroška. Ta je sploh nekaj posebnega, saj ima Savinjska regija, ki je na drugem mestu za 
8 % manjši odstotek.  
Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo se manj razlikujejo, še 
manj odstotki povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in še manj odstotki 
povzročiteljev  prometnih nesreč brez poškodb. Sicer pa so povprečni odstotki za vse štiri 
vrste povzročiteljev prometnih nesreč podobni in znašajo okoli 9 %.  
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Tabela 9.20: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 
prehitevanjem (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 7,5 8,7 9,7 11,0 
Podravska 10,9 11,3 8,6 8,7 
Koroška 21,7 16,4 12,8 12,4 
Savinjska 13,6 10,1 10,3 9,9 
Zasavska 3,7 9,8 10,0 10,3 
Spodnjeposavska 10,3 7,1 8,0 8,9 
Jugovzhodna Slovenija 7,7 10,1 8,8 9,4 
Osrednjeslovenska 8,5 9,2 8,4 8,1 
Gorenjska 7,8 8,9 6,2 6,7 
Notranjsko-kraška 6,5 9,6 7,0 9,2 
Goriška 9,8 9,9 8,0 9,2 
Obalno-kraška 5,6 12,9 10,0 8,4 

 
 
Značilnih razlik med povzročitelji posameznih vrst prometnih nesreč torej ni, razlike pa so 
med regijami. Povprečni odstotki za povzročitelje prometnih nesreč so v intervalu [9 %-10%]. 
 
Tabela 9.21: Število kršitev v zvezi s prehitevanjem na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, ki so vsaj enkrat kršili predpise v zvezi s prehitevanjem 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,00 1,20 1,25 1,23 
Podravska 1,25 1,44 1,25 1,23 
Koroška 1,10 1,38 1,26 1,30 
Savinjska 1,14 1,39 1,38 1,38 
Zasavska 1,00 1,44 1,26 1,23 
Spodnjeposavska 1,25 1,69 1,29 1,23 
Jugovzhodna Slovenija 1,75 1,33 1,29 1,29 
Osrednjeslovenska 1,19 1,27 1,28 1,25 
Gorenjska 1,13 1,21 1,18 1,24 
Notranjsko-kraška 1,00 1,17 1,09 1,12 
Goriška 2,20 1,44 1,11 1,25 
Obalno-kraška 1,00 1,61 1,36 1,40 
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Tabela9.22: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 
prehitevanjem (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 9,3 6,8 5,8 6,4 
Podravska 7,2 6,0 5,7 6,3 
Koroška 10,0 9,0 8,7 9,4 
Savinjska 6,3 6,3 5,3 6,9 
Zasavska 0,0 2,1 7,3 4,9 
Spodnjeposavska 0,0 3,8 4,0 4,0 
Jugovzhodna Slovenija 2,4 5,1 5,2 5,3 
Osrednjeslovenska 4,7 3,8 4,7 4,9 
Gorenjska 6,1 2,3 3,4 4,0 
Notranjsko-kraška 10,0 1,9 5,6 6,4 
Goriška 0,0 5,9 5,3 6,0 
Obalno-kraška 7,1 4,8 6,6 5,4 

 
Tabela 9.23: Število kršitev v zvezi s prehitevanjem na  udeleženca prometne nesreče – 
upoštevani samo tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji in ki so kršili predpise v zvezi s 
prehitevanjem (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  
 

Statistična regija 

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev  
na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,3 1,1 1,2 1,2 
Podravska 1,0 1,2 1,2 1,1 
Koroška 1,0 1,0 1,1 1,2 
Savinjska 2,0 1,3 1,3 1,2 
Zasavska - 1,0 1,2 1,1 
Spodnjeposavska - 1,3 1,1 1,2 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,6 1,2 1,1 
Osrednjeslovenska 1,0 1,1 1,2 1,1 
Gorenjska 1,3 1,0 1,1 1,1 
Notranjsko-kraška 1,0 2,0 1,1 1,1 
Goriška - 1,0 1,1 1,1 
Obalno-kraška 1,0 1,0 1,2 1,2 

 
Razlik med udeleženci posameznih vrst prometnih nesreč ni, vsi odstotki so v intervalu              
[5 % - 6 %]. Razlike pa so tako kot pri povzročiteljih, med regijami. Interval [5 % - 6 %] pa je 
manjši od intervala povzročiteljev [9 % - 10 %]. Prehitevanje je kršitev, ki značilna za 
povzročitelje prometnih nesreč.  
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Tabela 9.24: Kršitve v zvezi s prehitevanjem, ki so jih storili kršitelji, ki niso povzročili 
prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 
Odstotek kršiteljev, ki 
so kršili predpise v 
zvezi s prehitevanjem 

Število kršitev na kršitelja, 
ki je kršil predpise v zvezi 
s prehitevanjem 

Pomurska 3,0 1,1 
Podravska 2,9 1,1 
Koroška 4,5 1,1 
Savinjska 3,0 1,1 
Zasavska 2,3 1,1 
Spodnjeposavska 1,8 1,1 
Jugovzhodna Slovenija 2,4 1,1 
Osrednjeslovenska 2,0 1,1 
Gorenjska 1,8 1,1 
Notranjsko-kraška 2,6 1,1 
Goriška 2,6 1,1 
Obalno-kraška 2,9 1,1 

 
Povprečni odstotek kršiteljev predpisov v zvezi s prehitevanjem znaša samo 2,7 % in je 
dvakrat manjši od povprečnega odstotka udeležencev in več kot trikrat manjši od povprečnega 
odstotka povzročiteljev.   
 
Prehitevanje je značilnost povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč. 
 
 
9.7 Kršitve v zvezi s prednostjo 
 
Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo so v največjem deležu kršili predpise 
v zvezi s prednostjo. Povprečni odstotek znaša 19 %, najmanjša povprečna odstotka pa imajo 
povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč brez poškodb – 15 %.  
 
Razlike med regijami so značilne predvsem pri povzročiteljih prometnih nesreč s smrtnim 
izidom. 
Odstotek teh povzročiteljev iz Zasavske regije znaša samo 3,7 %, iz Spodnjeposavske regije 
7,7 %, največji odstotek pa beležijo povzročitelji iz Koroške regije, znaša kar 23,9 %. 
Razlike med regijami povzročiteljev drugih prometnih nesreč so manjše. 
 
Tabela 9.25: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 
prednostjo (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 19,4 20,2 22,0 14,3 
Podravska 19,1 24,9 25,7 18,9 
Koroška 23,9 14,4 21,1 13,0 
Savinjska 21,4 21,3 24,7 17,8 
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Zasavska 3,7 18,5 19,2 15,3 
Spodnjeposavska 7,7 18,0 22,1 17,2 
Jugovzhodna Slovenija 14,4 16,0 18,2 15,2 
Osrednjeslovenska 14,9 25,0 26,6 16,1 
Gorenjska 15,7 17,4 20,6 14,4 
Notranjsko-kraška 19,4 13,6 20,4 12,0 
Goriška 9,8 17,1 20,2 13,9 
Obalno-kraška 13,0 19,7 22,8 13,8 

 
 
Povratništva med kršitvami predpisov v zvezi s prednostjo pri povzročiteljih prometnih nesreč 
praktično ni, kar kaže na to, da so kršitve večinoma povezane s prometnimi nesrečami. 
 
Tabela 9.26: Število kršitev v zvezi s prednostjo na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, ki so vsaj enkrat kršili predpise v zvezi s prednostjo 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,1 1,1 1,0 1,0 
Podravska 1,1 1,1 1,1 1,1 
Koroška 1,1 1,0 1,0 1,1 
Savinjska 1,1 1,2 1,1 1,1 
Zasavska 1,0 1,2 1,1 1,1 
Spodnjeposavska 1,0 1,1 1,1 1,1 
Jugovzhodna Slovenija 1,1 1,1 1,1 1,1 
Osrednjeslovenska 1,0 1,1 1,1 1,1 
Gorenjska 1,2 1,1 1,0 1,0 
Notranjsko-kraška 1,0 1,1 1,0 1,0 
Goriška 1,2 1,1 1,0 1,1 
Obalno-kraška 1,1 1,1 1,0 1,0 

 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s prednostjo,  so manjši 
od odstotkov povzročiteljev. Izjema je le Gorenjska regija z večjim odstotkom povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
 
Odstotki kršiteljev pa so še manjši od odstotkov udeležencev. Razlik med regijami ni. 
Relativno visoki odstotki povzročiteljev prometnih nesreč in majhni odstotki kršiteljev kažejo 
na to, da kršitev v zvezi s prednostjo zaznava le ob prometnih nesrečah. 
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Tabela 9.27: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s prednostjo 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 0,0 0,8 0,6 1,3 
Podravska 1,0 1,4 2,0 2,0 
Koroška 0,0 3,8 1,4 1,9 
Savinjska 3,1 2,7 2,1 2,2 
Zasavska 0,0 6,3 1,6 1,2 
Spodnjeposavska 0,0 1,3 1,5 2,2 
Jugovzhodna Slovenija 0,0 2,3 2,3 2,1 
Osrednjeslovenska 2,3 2,2 2,1 2,3 
Gorenjska 10,2 1,9 1,3 1,4 
Notranjsko-kraška 0,0 0,0 0,9 1,9 
Goriška 5,3 1,7 2,0 1,9 
Obalno-kraška 0,0 1,6 2,1 1,0 

 
Tabela 9.28: Kršitve v zvezi s prednostjo, ki so jih storili kršitelji, ki niso povzročili prometne 
nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 
2004-2008)  
 

Statistična regija 
Odstotek kršiteljev, ki 
so kršili predpise v 
zvezi s prednostjo 

Število kršitev na kršitelja, 
ki je kršil predpise v zvezi 
s prednostjo 

Pomurska 0,8 1,0 
Podravska 1,3 1,0 
Koroška 0,7 1,0 
Savinjska 1,4 1,0 
Zasavska 1,0 1,0 
Spodnjeposavska 1,7 1,0 
Jugovzhodna Slovenija 0,9 1,1 
Osrednjeslovenska 1,2 1,0 
Gorenjska 0,8 1,0 
Notranjsko-kraška 0,9 1,0 
Goriška 0,9 1,0 
Obalno-kraška 0,6 1,0 
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10 NEKATERI POSTOPKI ZOPER POVZROČITELJE IN UDELEŽENCE 
PROMETNIH NESREČ TER KRŠITELJE PO STATISTIČNIH REGIJAH 
PREBIVALIŠČA V OBDOBJU 2004-2008 

 
 
10.1 Plačilni nalogi 
 

Plačilni nalog se izda in vroči kršitelju takoj na kraju prekrška, če pooblaščena uradna oseba 
prekrškovnega organa prekršek osebno zazna ali ga ugotovi z uporabo ustreznih tehničnih 
sredstev ali naprav.  

Tabela 10.1: Število plačilnih nalogov  na  povzročitelja prometne nesreče – upoštevani so vsi 
povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 3,2 3,7 3,3 3,7 
Podravska 3,2 4,4 3,6 4,0 
Koroška 2,5 3,7 2,7 3,4 
Savinjska 4,2 4,4 3,9 4,4 
Zasavska 2,9 5,8 4,0 4,3 
Spodnjeposavska 2,9 6,3 3,9 5,5 
Jugovzhodna Slovenija 5,6 4,3 4,1 4,9 
Osrednjeslovenska 3,6 4,2 4,2 4,3 
Gorenjska 3,2 3,2 2,9 3,4 
Notranjsko-kraška 2,3 2,9 2,4 3,3 
Goriška 3,6 2,5 2,4 2,8 
Obalno-kraška 2,8 4,2 3,1 3,3 

 
Značilnih razlik povprečnih odstotkov povzročiteljev po posameznih vrstah prometnih nesreč, 
ki so najmanj enkrat prejeli plačilne naloge v obdobju 2004-2008, ni. Povprečni odstotek za 
vse povzročitelje znaša 76,4 %, za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom 77,3 %, 
za povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 74,4 %, za povzročitelje 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 72,0 % in za povzročitelje prometnih nesreč brez 
poškodb 81,8 %. Tudi med regijami ni večjih razlik. Največji odstotek beleži Podravska regija 
– 80,1 %, najmanjši pa Goriška regija – 71,7 %. 
 
V Jugovzhodni Sloveniji pride na vsakega povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 
kar 5,6 plačilnih nalogov, v Notranjski-kraški regiji pa samo 2,3 plačilni nalogi.  Največji 
koeficient plačilnih nalogov pa imajo povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
v Spodnjeposavski regiji – 6,3 plačilne naloge na povzročitelja, pri čemer so šteti vsi 
povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Še večji pa je koeficient v tej regiji, 
če upoštevamo samo povzročitve prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so prejeli 
najmanj en plačilni nalog 7,6 plačnih nalogov. 
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Tabela 10.2: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so prejeli plačilne naloge 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 75,3 74,9 74,2 84,2 
Podravska 80,3 75,0 76,9 88,2 
Koroška 76,1 74,7 72,4 84,2 
Savinjska 81,8 78,4 73,3 84,5 
Zasavska 85,2 81,5 71,7 79,4 
Spodnjeposavska 66,7 83,1 75,5 84,2 
Jugovzhodna Slovenija 77,9 76,1 68,5 78,3 
Osrednjeslovenska 77,0 71,2 74,1 83,0 
Gorenjska 70,6 68,9 69,7 79,5 
Notranjsko-kraška 80,6 69,6 68,3 79,2 
Goriška 78,4 64,9 68,1 75,3 
Obalno-kraška 77,8 74,5 70,8 81,3 

 
Tabela 10.3: Število plačilnih nalogov na  povzročitelja prometne nesreče – upoštevani samo 
povzročitelji, ki so prejeli vsaj en plačilni nalog (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 
2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 4,2 5,0 4,5 4,4 
Podravska 4,0 5,9 4,6 4,6 
Koroška 3,2 5,0 3,8 4,0 
Savinjska 5,1 5,7 5,3 5,2 
Zasavska 3,4 7,1 5,6 5,4 
Spodnjeposavska 4,3 7,6 5,2 6,5 
Jugovzhodna Slovenija 7,2 5,7 6,0 6,2 
Osrednjeslovenska 4,7 6,0 5,7 5,2 
Gorenjska 4,6 4,6 4,1 4,3 
Notranjsko-kraška 2,8 4,2 3,5 4,1 
Goriška 4,6 3,9 3,6 3,7 
Obalno-kraška 3,6 5,6 4,4 4,1 

 
 
Odstotki udeležencev vseh vrst prometnih nesreč so večji od odstotkov povzročiteljev. 
Povprečja so v intervalu [89,1 % - 93,5 %]. Značilnih razlik med regijami ni. Večji delež 
kaznovanih udeležencev prometnih nesreč s plačilnim nalogom verjetno kaže na to, da 
povzročitelji prometnih nesreč po povzročeni prometni nesreči manj tvegajo. To lahko 
sklepamo tudi iz velikega deleža kršitelje s plačilnimi nalogi. So pa koeficienti število 
plačilnih nalogov na kršitelja manjši kot na povzročitelja oziroma udeleženca. Kazen izrečena 



 117 

s plačilnim nalogom ima večji preventivni učinek na osebe, ki se ne pojavljajo kot 
povzročitelji oziroma udeleženci prometnih nesreč.  
 
Tabela 10.4: Število plačilnih nalogov na  udeleženca prometne nesreče - upoštevani vsi tisti 
udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-
2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 3,4 2,5 2,8 2,7 
Podravska 2,2 2,7 2,8 2,8 
Koroška 2,3 2,2 2,5 2,6 
Savinjska 4,1 2,5 2,8 3,0 
Zasavska 2,8 3,5 2,9 2,7 
Spodnjeposavska 3,6 2,7 3,0 3,0 
Jugovzhodna Slovenija 3,0 2,9 4,3 3,5 
Osrednjeslovenska 3,2 3,0 3,3 3,3 
Gorenjska 4,5 2,6 2,7 2,9 
Notranjsko-kraška 4,4 2,3 2,5 2,8 
Goriška 2,9 2,2 2,5 2,5 
Obalno-kraška 2,5 2,4 2,9 2,7 

 
 
Tabela 10.5: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so prejeli plačilne naloge (upoštevana 
vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 88,4 91,5 94,2 94,6 
Podravska 92,8 87,2 92,6 94,8 
Koroška 95,0 93,6 93,1 92,7 
Savinjska 96,9 84,5 90,6 93,2 
Zasavska 100,0 81,3 93,8 94,0 
Spodnjeposavska 84,6 89,7 94,9 93,3 
Jugovzhodna Slovenija 92,9 85,1 88,9 90,9 
Osrednjeslovenska 89,5 86,0 91,2 93,7 
Gorenjska 93,9 95,8 92,4 94,5 
Notranjsko-kraška 100,0 94,3 88,4 93,3 
Goriška 84,2 90,7 90,8 92,1 
Obalno-kraška 85,7 89,6 91,6 94,4 
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Tabela 10.6: Število plačilnih nalogov na  udeleženca prometne nesreče – upoštevani samo 
tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji in ki prejeli plačilne naloge (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev  
na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 3,9 2,8 3,0 2,9 
Podravska 2,4 3,1 3,0 3,0 
Koroška 2,4 2,4 2,7 2,8 
Savinjska 4,3 3,0 3,1 3,3 
Zasavska 2,8 4,3 3,1 2,9 
Spodnjeposavska 4,2 3,0 3,2 3,2 
Jugovzhodna Slovenija 3,2 3,4 4,8 3,8 
Osrednjeslovenska 3,5 3,5 3,6 3,5 
Gorenjska 4,8 2,8 2,9 3,0 
Notranjsko-kraška 4,4 2,4 2,8 3,0 
Goriška 3,4 2,4 2,8 2,7 
Obalno-kraška 2,9 2,6 3,2 2,9 

 
 
Tabela 10.7: Število plačilnih nalogov, ki so jih prejeli kršitelji, ki niso povzročili prometne 
nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 
2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število plačilnih 
nalogov na kršitelja - 
upoštevani vsi kršitelji 
 

Odstotek kršiteljev, ki 
so prejeli plačilne 
naloge 

Število plačilnih nalogov 
na kršitelja, ki je prejel 
vsaj en plačilni nalog 

Pomurska 1,7 92,2 1,9 
Podravska 1,8 92,6 1,9 
Koroška 1,6 91,6 1,8 
Savinjska 1,8 89,9 2,0 
Zasavska 1,8 91,9 2,0 
Spodnjeposavska 2,0 89,6 2,2 
Jugovzhodna Slovenija 1,9 88,1 2,1 
Osrednjeslovenska 1,9 90,7 2,0 
Gorenjska 1,8 93,2 1,9 
Notranjsko-kraška 1,6 90,7 1,8 
Goriška 1,6 90,7 1,8 
Obalno-kraška 1,8 92,9 1,9 
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10.2 Odločbe po hitrem postopku 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, ki so prejeli odločbe po 
hitrem postopku, znaša 15,5 %. Najmanjši povprečni odstotek imajo povzročitelji prometnih 
nesreč s smrtnim izidom – 13,3 %, največji pa povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb – 
17,4 %. Pomembne značilne razlike med povzročitelji torej ni. Večje so razlike med regijami. 
Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč iz Pomurske regije znaša 12,6 %, odstotek 
povzročiteljev iz Zasavske regije pa 18,6 %. Tudi med koeficienti število odločba na 
povzročitelja ni večjih razlik. Med deleži povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč ni 
razlik, za 4 % pa je manjši povprečni odstotek kršiteljev. 
 
Tabela 10.8: Število odločb v hitrem postopku  na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani so vsi povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
odločba na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število odločb 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število odločb 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število odločb 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,1 0,2 0,2 0,2 
Podravska 0,2 0,2 0,2 0,2 
Koroška 0,3 0,2 0,2 0,2 
Savinjska 0,1 0,3 0,2 0,2 
Zasavska 0,2 0,3 0,2 0,3 
Spodnjeposavska 0,2 0,3 0,2 0,3 
Jugovzhodna Slovenija 0,1 0,3 0,2 0,2 
Osrednjeslovenska 0,2 0,2 0,2 0,3 
Gorenjska 0,1 0,2 0,2 0,2 
Notranjsko-kraška 0,2 0,1 0,2 0,2 
Goriška 0,1 0,2 0,2 0,2 
Obalno-kraška 0,1 0,2 0,1 0,2 

 
Tabela 10.9: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so prejeli odločbe po hitrem 
postopku (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 8,6 16,0 13,1 12,7 
Podravska 15,8 16,2 15,2 16,6 
Koroška 21,7 12,3 14,5 17,6 
Savinjska 13,6 18,6 17,4 18,3 
Zasavska 14,8 19,6 18,5 21,6 
Spodnjeposavska 12,8 21,9 17,4 18,4 
Jugovzhodna Slovenija 12,5 18,5 14,5 18,2 
Osrednjeslovenska 14,1 18,0 17,8 21,4 
Gorenjska 8,8 15,4 13,5 17,2 
Notranjsko-kraška 16,1 8,8 13,5 14,6 
Goriška 9,8 15,5 14,6 16,9 
Obalno-kraška 11,1 15,3 11,9 15,0 
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Tabela 10.11: Število odločb po hitrem postopku na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, ki so prejeli vsaj eno odločbo po hitrem postopku 
 

Statistična regija prebivališča 

Število odločb 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število odločb 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število odločb 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število odločb 
na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,1 1,2 1,3 1,3 
Podravska 1,3 1,4 1,3 1,3 
Koroška 1,5 1,3 1,3 1,4 
Savinjska 1,1 1,4 1,3 1,3 
Zasavska 1,3 1,6 1,3 1,3 
Spodnjeposavska 1,4 1,6 1,3 1,4 
Jugovzhodna Slovenija 1,1 1,4 1,3 1,4 
Osrednjeslovenska 1,5 1,3 1,4 1,4 
Gorenjska 1,4 1,2 1,3 1,3 
Notranjsko-kraška 1,0 1,2 1,1 1,2 
Goriška 1,2 1,2 1,3 1,3 
Obalno-kraška 1,2 1,4 1,2 1,2 

 
 
Tabela 10.12: Število odločb po hitrem postopku na  udeleženca prometne nesreče - 
upoštevani vsi tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število odločb 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število odločb 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število odločb 
na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število odločb 
na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,2 0,1 0,1 0,2 
Podravska 0,2 0,1 0,2 0,2 
Koroška 0,1 0,2 0,2 0,2 
Savinjska 0,2 0,2 0,2 0,2 
Zasavska 0,1 0,1 0,2 0,2 
Spodnjeposavska 0,1 0,1 0,2 0,2 
Jugovzhodna Slovenija 0,1 0,2 0,2 0,2 
Osrednjeslovenska 0,2 0,2 0,2 0,2 
Gorenjska 0,1 0,2 0,2 0,2 
Notranjsko-kraška 0,1 0,1 0,1 0,2 
Goriška 0,3 0,1 0,2 0,2 
Obalno-kraška 0,4 0,1 0,1 0,2 
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Tabela 10.13: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so prejeli odločbe po hitrem 
postopku (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 16,3 11,9 11,5 15,1 
Podravska 18,6 13,4 15,6 17,3 
Koroška 10,0 14,1 17,1 18,8 
Savinjska 17,2 17,6 18,3 20,2 
Zasavska 11,1 10,4 14,9 17,7 
Spodnjeposavska 3,8 10,3 14,7 18,8 
Jugovzhodna Slovenija 11,9 13,7 16,5 20,1 
Osrednjeslovenska 14,0 13,7 16,8 18,1 
Gorenjska 10,2 14,1 13,4 16,0 
Notranjsko-kraška 10,0 9,4 12,2 17,0 
Goriška 31,6 13,6 16,3 16,9 
Obalno-kraška 28,6 9,6 11,7 13,7 

 
 
Tabela 10.14: Število odločb po hitrem postopku na  udeleženca prometne nesreče – 
upoštevani samo tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji in ki so prejeli odločbe po 
hitrem postopku  (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev  
na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,1 1,1 1,1 1,2 
Podravska 1,1 1,1 1,2 1,2 
Koroška 1,0 1,3 1,2 1,2 
Savinjska 1,1 1,2 1,1 1,2 
Zasavska 1,0 1,0 1,1 1,2 
Spodnjeposavska 2,0 1,1 1,1 1,2 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,3 1,2 1,2 
Osrednjeslovenska 1,2 1,1 1,2 1,2 
Gorenjska 1,2 1,1 1,2 1,1 
Notranjsko-kraška 1,0 1,0 1,2 1,1 
Goriška 1,0 1,0 1,1 1,1 
Obalno-kraška 1,3 1,2 1,1 1,1 
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Tabela 10.15: Število odločb po hitrem postopku, ki so jih prejeli kršitelji, ki niso povzročili 
prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število odločb na 
kršitelja - upoštevani vsi 
kršitelji 
 

Odstotek kršiteljev, ki 
so prejeli odločbe  

Število odločb na kršitelja  

Pomurska 0,1 8,2 1,1 
Podravska 0,1 10,4 1,1 
Koroška 0,1 10,7 1,1 
Savinjska 0,1 12,8 1,1 
Zasavska 0,1 9,9 1,1 
Spodnjeposavska 0,1 11,1 1,1 
Jugovzhodna Slovenija 0,1 12,1 1,1 
Osrednjeslovenska 0,1 11,4 1,1 
Gorenjska 0,1 10,0 1,1 
Notranjsko-kraška 0,1 10,3 1,1 
Goriška 0,1 12,0 1,1 
Obalno-kraška 0,1 9,0 1,1 

 
 
10.3 Obdolžilni predlogi 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, z katere so bili vloženi 
obdolžilni predlogi, znaša 63,9 %. Najmanjši povprečni odstotek imajo povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom – 51,5 %, največji pa povzročitelji prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo  – 79,2 %. Značilne razlike med povzročitelji po posameznih vrstah 
prometnih nesreč torej so. Ni pa značilnih razlik med regijami. Vse regije so v intervalu [61,6 
% - 67,1 %].  
 
Tabela 10.16: Število obdolžilnih nalogov  na  povzročitelja prometne nesreče – upoštevani so 
vsi povzročitelji  (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
odbolžilnih 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
obdolžilnih 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
obdolžilnih 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
obdolžilnih 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 2,6 2,0 2,3 1,9 
Podravska 1,7 2,5 2,3 1,8 
Koroška 1,6 2,1 2,1 1,8 
Savinjska 2,1 2,5 2,7 2,2 
Zasavska 1,9 4,5 2,9 2,5 
Spodnjeposavska 1,2 3,2 2,3 2,4 
Jugovzhodna Slovenija 2,6 2,8 2,8 2,8 
Osrednjeslovenska 1,5 2,9 2,7 2,0 
Gorenjska 2,1 2,0 2,3 1,9 
Notranjsko-kraška 1,3 2,0 2,4 1,9 
Goriška 1,6 1,8 2,1 1,7 
Obalno-kraška 1,4 2,2 2,2 1,6 

 



 123 

Tabela 10.17: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki za katere so bili vloženi obdolžilni 
predlogi (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 48,4 63,4 77,0 63,1 
Podravska 55,7 65,7 76,4 56,7 
Koroška 52,2 65,1 79,8 60,5 
Savinjska 59,1 63,6 81,5 64,3 
Zasavska 51,9 64,1 81,3 65,5 
Spodnjeposavska 43,6 63,4 78,3 60,9 
Jugovzhodna Slovenija 51,9 62,1 78,1 67,5 
Osrednjeslovenska 46,8 62,2 78,9 58,3 
Gorenjska 49,0 60,8 79,6 61,2 
Notranjsko-kraška 58,1 61,6 80,1 60,6 
Goriška 51,0 63,4 80,4 61,7 
Obalno-kraška 50,0 65,0 78,5 57,0 

 
Razlike med koeficienti število predlogov na povzročitelja so razlike.  
 
Tabela 10.18: Število obdolžilnih predlogov na  povzročitelja prometne nesreče – upoštevani 
samo povzročitelji, za katere je bil vložen vsaj en obdolžilni predlog (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 5,3 3,2 3,0 3,1 
Podravska 3,1 3,7 3,0 3,2 
Koroška 3,0 3,3 2,7 3,0 
Savinjska 3,5 3,9 3,3 3,5 
Zasavska 3,7 7,0 3,6 3,9 
Spodnjeposavska 2,8 5,0 2,9 4,0 
Jugovzhodna Slovenija 5,1 4,5 3,5 4,2 
Osrednjeslovenska 3,2 4,6 3,4 3,4 
Gorenjska 4,4 3,4 2,9 3,0 
Notranjsko-kraška 2,2 3,2 2,9 3,1 
Goriška 3,2 2,8 2,7 2,7 
Obalno-kraška 2,8 3,4 2,9 2,9 
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Tabela 10.19: Število obdolžilnih predlogov na  udeleženca prometne nesreče - upoštevani vsi 
tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 
2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
predlogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
predlogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
predlogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
predlogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,5 0,5 0,3 0,3 
Podravska 0,4 0,5 0,4 0,2 
Koroška 0,5 0,3 0,3 0,3 
Savinjska 0,4 0,6 0,4 0,3 
Zasavska 0,4 0,9 0,4 0,2 
Spodnjeposavska 0,7 0,8 0,4 0,3 
Jugovzhodna Slovenija 1,6 0,7 0,7 0,6 
Osrednjeslovenska 0,3 0,8 0,6 0,4 
Gorenjska 0,6 0,5 0,4 0,3 
Notranjsko-kraška 0,3 0,3 0,4 0,3 
Goriška 0,6 0,5 0,3 0,2 
Obalno-kraška 0,4 0,4 0,5 0,3 

 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč, za katere so bili vloženi obdolžilni predlogi so veliko 
manjši od odstotkov povzročiteljev. Povprečni odstotek za vse udeležence znaša 22 %. 
Največji odstotek beležijo udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom, najmanjši pa 
udeleženci prometnih nesreč brez poškodb. Povprečni odstotek kršiteljev pa znaša 14 % 
 
Tabela 10.20: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, za katere so bili vloženi obdolžilni 
predlogi (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča a 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 37,2 28,8 19,5 16,4 
Podravska 16,5 26,2 18,1 14,4 
Koroška 20,0 19,2 18,2 17,0 
Savinjska 21,9 27,5 21,6 17,5 
Zasavska 22,2 22,9 18,5 14,4 
Spodnjeposavska 38,5 29,5 22,1 17,1 
Jugovzhodna Slovenija 33,3 29,7 24,9 20,8 
Osrednjeslovenska 20,9 31,7 22,4 18,4 
Gorenjska 30,6 19,7 18,4 14,4 
Notranjsko-kraška 10,0 17,0 20,8 14,7 
Goriška 42,1 22,9 17,4 14,3 
Obalno-kraška 21,4 24,0 22,0 16,1 
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Tabela 10.21: Število obdolžilnih predlogov na  udeleženca prometne nesreče – upoštevani 
samo tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji in za katere je bil vložen vsaj en obdolžilni 
predlog (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev  
na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število kršitev 
na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 3,9 1,8 1,8 1,6 
Podravska 2,5 1,9 2,1 1,7 
Koroška 2,5 1,6 1,9 1,6 
Savinjska 1,8 2,0 2,0 1,9 
Zasavska 2,0 3,9 2,0 1,7 
Spodnjeposavska 1,8 2,6 2,0 1,8 
Jugovzhodna Slovenija 4,9 2,3 2,8 2,8 
Osrednjeslovenska 1,4 2,6 2,7 1,9 
Gorenjska 1,8 2,4 2,0 1,8 
Notranjsko-kraška 3,0 1,7 1,9 2,2 
Goriška 1,4 2,3 1,9 1,7 
Obalno-kraška 1,7 1,7 2,3 1,8 

 
 
Tabela 10.21: Število obdolžilnih predlogov, ki so jih prejeli kršitelji, ki niso povzročili 
prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število predlogov na 
kršitelja - upoštevani vsi 
kršitelji 
 

Odstotek kršiteljev, za 
katere so bili vloženi 
predlogi  

Število predlogov na 
kršitelja  

Pomurska 0,3 14,5 1,8 
Podravska 0,2 12,2 1,8 
Koroška 0,2 13,9 1,7 
Savinjska 0,3 15,2 1,8 
Zasavska 0,3 12,6 2,0 
Spodnjeposavska 0,4 19,0 2,1 
Jugovzhodna Slovenija 0,4 16,9 2,2 
Osrednjeslovenska 0,3 14,5 1,8 
Gorenjska 0,2 10,9 1,7 
Notranjsko-kraška 0,2 12,8 1,8 
Goriška 0,2 12,2 1,7 
Obalno-kraška 0,2 12,1 1,7 
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10.4 Posebni plačilni nalogi 
 
Deleži povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč ter kršitelji, ki so prejeli posebne 
plačilne naloge, so majhni. 
 
Tabela 10.22: Število posebnih plačilnih nalogov  na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani so vsi povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,00 0,05 0,04 0,05 
Podravska 0,02 0,07 0,05 0,07 
Koroška 0,02 0,11 0,07 0,14 
Savinjska 0,04 0,08 0,07 0,11 
Zasavska 0,00 0,22 0,13 0,25 
Spodnjeposavska 0,08 0,14 0,09 0,18 
Jugovzhodna Slovenija 0,03 0,21 0,13 0,23 
Osrednjeslovenska 0,06 0,24 0,19 0,30 
Gorenjska 0,05 0,15 0,13 0,24 
Notranjsko-kraška 0,06 0,10 0,09 0,18 
Goriška 0,00 0,09 0,12 0,23 
Obalno-kraška 0,07 0,06 0,08 0,17 

 
 
Tabela 10.23: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so prejeli posebne plačilne naloge 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 0,0 3,1 3,4 3,2 
Podravska 1,6 3,6 3,3 4,8 
Koroška 2,2 7,5 4,9 9,7 
Savinjska 3,2 5,6 5,1 7,3 
Zasavska 0,0 12,0 9,2 16,6 
Spodnjeposavska 7,7 9,3 7,0 13,7 
Jugovzhodna Slovenija 1,9 14,6 9,8 16,7 
Osrednjeslovenska 4,8 17,3 13,5 20,2 
Gorenjska 2,0 8,1 10,0 16,6 
Notranjsko-kraška 3,2 8,0 7,5 13,8 
Goriška 0,0 6,8 8,9 16,9 
Obalno-kraška 5,6 4,8 5,7 11,2 
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Tabela 10.24: Število posebnih nalogov na  povzročitelja prometne nesreče – upoštevani samo 
povzročitelji, ki so prejeli vsaj en posebni plačilni nalog (upoštevana vsa pojavljanja osebe v 
obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,0 1,6 1,2 1,4 
Podravska 1,3 1,9 1,4 1,5 
Koroška 1,0 1,5 1,4 1,5 
Savinjska 1,2 1,4 1,4 1,4 
Zasavska 0,0 1,8 1,4 1,5 
Spodnjeposavska 1,0 1,5 1,3 1,3 
Jugovzhodna Slovenija 1,5 1,4 1,3 1,4 
Osrednjeslovenska 1,3 1,4 1,4 1,5 
Gorenjska 2,5 1,9 1,3 1,5 
Notranjsko-kraška 2,0 1,3 1,3 1,3 
Goriška 0,0 1,4 1,4 1,4 
Obalno-kraška 1,3 1,3 1,4 1,6 

 
 
Tabela 10.25: Število posebnih plačilnih nalogov na  udeleženca prometne nesreče - 
upoštevani vsi tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,00 0,00 0,01 0,01 
Podravska 0,00 0,02 0,01 0,01 
Koroška 0,05 0,03 0,02 0,02 
Savinjska 0,02 0,04 0,02 0,02 
Zasavska 0,11 0,10 0,03 0,03 
Spodnjeposavska 0,00 0,04 0,02 0,02 
Jugovzhodna Slovenija 0,05 0,10 0,03 0,02 
Osrednjeslovenska 0,07 0,07 0,03 0,03 
Gorenjska 0,06 0,02 0,02 0,01 
Notranjsko-kraška 0,00 0,02 0,02 0,03 
Goriška 0,00 0,01 0,02 0,02 
Obalno-kraška 0,00 0,00 0,01 0,01 
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Tabela 10.26: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so prejeli posebne plačilne naloge 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 0,0 0,0 1,1 0,5 
Podravska 0,0 1,7 0,7 0,5 
Koroška 5,0 2,6 1,4 1,8 
Savinjska 1,6 3,3 2,1 2,3 
Zasavska 11,1 10,4 3,0 2,2 
Spodnjeposavska 0,0 3,8 1,1 1,6 
Jugovzhodna Slovenija 4,8 8,6 2,6 1,8 
Osrednjeslovenska 7,0 6,2 3,2 3,0 
Gorenjska 4,1 2,3 1,5 1,4 
Notranjsko-kraška 0,0 1,9 1,8 2,4 
Goriška 0,0 0,8 2,0 1,8 
Obalno-kraška 0,0 0,0 1,1 1,0 

 
 
Tabela 10.27: Število posebnih plačilnih nalogov na  udeleženca prometne nesreče – 
upoštevani samo tisti udeleženci, ki niso bili tudi povzročitelji in ki so prejeli vsaj en posebni 
plačilni nalog (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
nalogov na 
udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,0 0,0 1,2 1,2 
Podravska 0,0 1,2 1,2 1,1 
Koroška 1,0 1,0 1,5 1,1 
Savinjska 1,0 1,3 1,1 1,1 
Zasavska 1,0 1,0 1,1 1,2 
Spodnjeposavska 0,0 1,0 1,6 1,1 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,2 1,1 1,1 
Osrednjeslovenska 1,0 1,2 1,1 1,1 
Gorenjska 1,5 1,0 1,0 1,1 
Notranjsko-kraška 0,0 1,0 1,0 1,1 
Goriška 0,0 1,0 1,0 1,0 
Obalno-kraška 0,0 0,0 1,3 1,1 
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Tabela 10.28: Število posebnih plačilnih nalogov, ki so jih prejeli kršitelji, ki niso povzročili 
prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe 
v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število predlogov na 
kršitelja - upoštevani vsi 
kršitelji 
 

Odstotek kršiteljev, ki 
so prejeli posebne 
plačilne naloge  

Število posebnih plačilnih 
nalogov na kršitelja  

Pomurska 0,00 0,2 1,1 
Podravska 0,00 0,3 1,1 
Koroška 0,01 0,5 1,1 
Savinjska 0,01 0,7 1,1 
Zasavska 0,01 0,6 1,1 
Spodnjeposavska 0,01 0,7 1,1 
Jugovzhodna Slovenija 0,01 0,6 1,1 
Osrednjeslovenska 0,01 0,7 1,1 
Gorenjska 0,00 0,3 1,1 
Notranjsko-kraška 0,00 0,4 1,1 
Goriška 0,00 0,4 1,1 
Obalno-kraška 0,00 0,3 1,1 

 
 
10.5  Predlogi za uklonilni zapor 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, za katere je bil podan 
predlog za uklonilni zapor znaša 4 %. Najmanjši povprečni odstotek imajo povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom – 3,1 %, največji pa povzročitelji prometnih nesreč s 
hujšo telesno poškodbo  – 4,6 %. Pomembne značilne razlike med povzročitelji torej ni. Večje 
so razlike med regijami. Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč iz Goriške regije znaša 
samo 1,9 %, odstotek povzročiteljev iz Koroške regije pa 6,0 %.  
 
Tabel 10.29: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil podan predlog za 
uklonilni zapor (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 2,2 5,6 3,4 3,3 
Podravska 3,8 5,1 4,4 4,7 
Koroška 13,0 2,7 3,9 4,5 
Savinjska 2,6 5,4 5,4 5,2 
Zasavska 0,0 8,7 4,3 5,5 
Spodnjeposavska 2,6 6,6 3,9 5,4 
Jugovzhodna Slovenija 2,9 3,7 3,9 4,7 
Osrednjeslovenska 4,4 4,5 5,2 5,5 
Gorenjska 2,9 3,1 3,2 3,5 
Notranjsko-kraška 3,2 4,0 2,9 2,4 
Goriška 0,0 2,2 2,4 3,1 
Obalno-kraška 0,0 4,1 2,0 2,3 

 



 130 

Tabela 10.30: Število predlogov za uklonilni zapor na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, za katere je bil podan vsaj en predlog za uklonilni zapor 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Število 
predlogov na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,0 1,3 1,3 1,3 
Podravska 1,3 1,4 1,3 1,3 
Koroška 1,2 1,5 1,2 1,3 
Savinjska 1,0 1,6 1,4 1,3 
Zasavska 0,0 1,8 1,5 1,4 
Spodnjeposavska 1,0 1,8 1,4 1,4 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,6 1,4 1,5 
Osrednjeslovenska 1,0 1,1 1,2 1,3 
Gorenjska 1,3 1,4 1,4 1,3 
Notranjsko-kraška 1,0 1,0 1,3 1,4 
Goriška 0,0 1,0 1,2 1,1 
Obalno-kraška 0,0 1,4 1,2 1,2 

 
 
Tabela 10.31: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, za katere je bil podan predlog za 
uklonilni zapor (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 4,7 0,8 1,8 1,9 
Podravska 4,1 2,3 3,5 3,2 
Koroška 5,0 1,3 2,8 2,7 
Savinjska 0,0 2,7 3,5 3,7 
Zasavska 0,0 4,2 3,2 2,4 
Spodnjeposavska 3,8 0,0 1,9 2,8 
Jugovzhodna Slovenija 2,4 2,9 3,8 3,7 
Osrednjeslovenska 1,2 2,5 2,9 3,1 
Gorenjska 4,1 2,3 1,8 2,0 
Notranjsko-kraška 0,0 0,0 1,2 2,1 
Goriška 0,0 0,8 2,2 1,4 
Obalno-kraška 0,0 2,4 1,8 1,8 

 
 
Povprečni delež udeležencev prometnih nesreč je manjši in znaša 2,3 %, delež kršiteljev pa 
samo 0,5 %. 
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Tabela 10.32: Število uklonilnih zaporov kršiteljev, ki niso povzročili prometne nesreče in 
niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-
2008)  
 

Statistična regija prebivališča 
Število na kršitelja – 
upoštevani vsi kršitelji 
 

Odstotek kršiteljev  za 
katere je bil odrejen 
uklonilni zapor 

Število na kršitelja, za 
katerega je bil odrejen vsaj 
en uklonilni zapor  

Pomurska 0,00 0,2 1,1 
Podravska 0,00 0,3 1,1 
Koroška 0,01 0,5 1,1 
Savinjska 0,01 0,7 1,1 
Zasavska 0,01 0,6 1,1 
Spodnjeposavska 0,01 0,7 1,1 
Jugovzhodna Slovenija 0,01 0,6 1,1 
Osrednjeslovenska 0,01 0,7 1,1 
Gorenjska 0,00 0,3 1,1 
Notranjsko-kraška 0,00 0,4 1,1 
Goriška 0,00 0,4 1,1 
Obalno-kraška 0,00 0,3 1,1 

 
 
10.6 Odrejen tehnični pregled vozila 
 
Tehnični pregled vozila je bil odrejen za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom, v 
manj primerih pa za povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Razlike med 
regijami so velike. Odstotek tehničnih pregledov vozil povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom iz Savinjske regije znaša 44,2 %, iz Osrednjeslovenske regije pa samo 2,4 %. 
 
Tabela 10.33: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil odrejen tehnični 
pregled vozila (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev    
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 3,2 1,0 0,6 0,6 
Podravska 29,5 3,6 0,4 0,4 
Koroška 15,2 2,1 0,6 0,6 
Savinjska 44,2 6,4 1,5 0,7 
Zasavska 11,1 2,2 1,0 0,7 
Spodnjeposavska 10,3 2,7 0,7 0,6 
Jugovzhodna Slovenija 4,8 2,5 0,7 0,8 
Osrednjeslovenska 2,4 0,8 0,3 0,3 
Gorenjska 5,9 1,2 0,8 0,4 
Notranjsko-kraška 6,5 2,4 0,5 0,6 
Goriška 17,6 13,0 7,1 3,6 
Obalno-kraška 3,7 0,7 0,4 0,5 
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Tabela 10.34: Število tehničnih pregledov povzročitelja  prometne nesreče – upoštevani so 
samo povzročitelji, za katere je bil odrejen vsaj en tehnični pregled vozila (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 1,0 1,0 1,0 4,7 
Podravska 1,0 0,5 1,0 1,7 
Koroška 1,0 0,4 1,0 3,3 
Savinjska 1,0 0,7 1,0 1,9 
Zasavska 1,0 0,7 1,0 4,5 
Spodnjeposavska 1,0 1,3 1,0 1,6 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,8 1,2 2,1 
Osrednjeslovenska 1,0 1,7 1,0 2,6 
Gorenjska 1,0 1,0 1,2 3,4 
Notranjsko-kraška 1,0 1,5 1,0 1,3 
Goriška 1,0 4,7 1,0 2,6 
Obalno-kraška 1,0 1,0 1,0 3,0 

 
 
10.7 Začasna prepoved vožnje 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, za katere je bila izrečena 
začasna prepoved vožnje, znaša 20,8 %. Najmanjši povprečni odstotek imajo povzročitelji 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  – 18,7 %, največji pa povzročitelji prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo   – 24,2 %. Značilne razlike med povzročitelji po posameznih 
vrstah prometnih nesreč niso pomembne. So pa značilne razlike med regijami. Vse regije so v 
intervalu [16,7 % - 25,7 %].  
 
Tabela 10.35: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil odrejena začasna 
prepoved vožnje (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev    
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 20,4 31,7 20,4 21,2 
Podravska 18,6 20,1 17,7 18,7 
Koroška 28,3 31,5 19,3 23,5 
Savinjska 29,9 29,5 20,8 21,3 
Zasavska 18,5 26,1 16,3 18,7 
Spodnjeposavska 12,8 29,5 23,2 23,3 
Jugovzhodna Slovenija 19,2 25,0 18,1 20,9 
Osrednjeslovenska 12,5 20,9 17,1 16,4 
Gorenjska 20,6 21,0 18,3 18,6 
Notranjsko-kraška 19,4 16,0 19,4 19,1 
Goriška 27,5 20,8 20,0 18,0 
Obalno-kraška 24,1 17,7 13,6 14,5 
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Tabela 10.36: Število začasnih prepovedi vožnje povzročitelja  prometne nesreče – upoštevani 
so samo povzročitelji, za katere je bil izrečen vsaj en ukrep začasne prepovedi vožnje 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 2,3 2,1 2,2 2,2 
Podravska 1,7 2,5 2,5 5,1 
Koroška 1,9 1,8 2,5 2,9 
Savinjska 2,2 2,3 2,4 2,3 
Zasavska 4,0 1,2 3,8 1,7 
Spodnjeposavska 1,8 6,0 5,2 0,9 
Jugovzhodna Slovenija 2,8 1,6 2,8 2,3 
Osrednjeslovenska 1,9 4,4 2,7 2,4 
Gorenjska 2,3 2,1 1,8 2,9 
Notranjsko-kraška 1,8 1,8 1,6 5,0 
Goriška 1,5 3,2 1,7 2,6 
Obalno-kraška 1,5 2,7 1,9 2,1 

 
 
10.8  Izločitev vozila 
 
Razlike so med povzročitelji po posameznih vrst prometnih nesreč in med regijami. 
  
Tabela 10.37: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil odrejena izločitev 
vozila (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev    
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev   
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 47,3 30,0 14,3 7,5 
Podravska 10,4 10,5 5,8 5,5 
Koroška 8,7 8,2 3,9 3,4 
Savinjska 45,5 25,0 12,5 9,3 
Zasavska 7,4 17,4 7,3 7,3 
Spodnjeposavska 7,7 19,7 8,1 8,2 
Jugovzhodna Slovenija 16,3 13,8 7,7 7,1 
Osrednjeslovenska 8,1 10,2 7,3 7,2 
Gorenjska 20,6 9,1 6,0 4,6 
Notranjsko-kraška 9,7 8,8 6,7 5,2 
Goriška 37,3 28,3 19,2 11,2 
Obalno-kraška 11,1 5,8 3,5 2,9 
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Tabela 10.38: Število izločitev vozil povzročitelja  prometne nesreče – upoštevani so samo 
povzročitelji, za katere je bil izrečen vsaj en ukrep izločitve vozila (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja   
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 1,2 1,7 1,5 2,5 
Podravska 1,1 3,7 1,4 5,9 
Koroška 1,3 2,4 1,1 5,2 
Savinjska 1,2 2,3 1,6 2,5 
Zasavska 1,0 8,0 1,9 2,3 
Spodnjeposavska 1,0 12,0 2,1 1,2 
Jugovzhodna Slovenija 1,7 1,7 1,7 2,8 
Osrednjeslovenska 1,1 5,7 1,8 3,1 
Gorenjska 1,2 1,7 1,1 3,5 
Notranjsko-kraška 1,0 3,7 1,2 4,2 
Goriška 1,1 4,6 1,1 2,9 
Obalno-kraška 1,0 2,8 1,2 2,7 

 
 
10.9 Strokovni pregled na drogo 
 
Policija je v obdobju 2004-2008 odredila skupaj 10924 strokovnih pregledov na drogo, od 
tega 78,6 % pri obravnavi prekrška in 21,4 % pri obravnavi prometne nesreče. 
 
Strokovni pregled na drogo je bil odrejen predvsem za povzročitelje prometnih nesreč s 
smrtnim izidom in povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Po koeficientih 
števila pregledov na povzročitelja lahko sklepamo, da je bil pregled odrejen predvsem ob 
povzročitvi prometne nesreče s smrtnim izidom in prometne nesreče s hujšo telesno 
poškodbo, število drugih pojavljanj v obdobju 2004-2008 pa je bilo majhno. Največji delež 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je bil odrejen strokovni pregled 
na drogo je prebivalo na območju Obalno-kraške regije – 66,7 %, najmanjši pa za 
povzročitelje iz območja Zasavske regije – 14,8 %. Ima pa ta regija največji delež strokovnih 
pregledov na drogo za povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo.  
Odstotki udeležencev prometnih nesreč so manjši, odstotki kršiteljev pa neznatni. 
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Tabela 10.39: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil odrejen strokovni 
pregled na drogo (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 17,2 7,7 2,8 2,0 
Podravska 22,4 9,0 1,7 1,5 
Koroška 21,7 8,9 2,2 2,4 
Savinjska 30,5 10,8 2,0 1,8 
Zasavska 14,8 76,1 3,4 2,3 
Spodnjeposavska 23,1 8,2 2,6 2,2 
Jugovzhodna Slovenija 26,9 19,1 3,3 2,5 
Osrednjeslovenska 29,0 15,4 3,2 2,3 
Gorenjska 63,7 21,0 5,4 2,8 
Notranjsko-kraška 51,6 21,6 4,7 3,9 
Goriška 64,7 29,5 9,3 3,7 
Obalno-kraška 66,7 35,0 9,2 4,3 

 
Tabela 10.40: Število strokovnih pregledov na drogo na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, za katere je bil odrejen vsaj en strokovni pregled na drogo 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 1,3 0,9 1,6 2,7 
Podravska 1,1 1,2 1,4 2,8 
Koroška 1,0 1,1 1,2 2,9 
Savinjska 1,0 1,4 1,3 1,5 
Zasavska 1,0 3,0 5,8 0,5 
Spodnjeposavska 1,0 0,9 1,9 1,9 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,6 1,5 1,5 
Osrednjeslovenska 1,3 1,4 1,8 1,6 
Gorenjska 1,3 1,3 1,2 1,5 
Notranjsko-kraška 1,2 1,4 1,2 1,4 
Goriška 1,3 2,4 1,2 1,5 
Obalno-kraška 1,1 2,3 1,3 1,4 
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Tabela 10.41: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, za katere je bil odrejen strokovni 
pregled na drogo (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 14,0 0,0 1,1 0,3 
Podravska 2,1 0,9 0,7 0,4 
Koroška 5,0 1,3 0,2 0,7 
Savinjska 1,6 3,3 0,8 0,5 
Zasavska 0,0 4,2 1,2 0,5 
Spodnjeposavska 7,7 3,8 1,5 0,6 
Jugovzhodna Slovenija 9,5 4,6 1,7 1,1 
Osrednjeslovenska 4,7 2,9 1,1 0,7 
Gorenjska 20,4 7,5 1,3 0,7 
Notranjsko-kraška 10,0 5,7 2,7 1,0 
Goriška 21,1 11,0 2,5 0,6 
Obalno-kraška 21,4 18,4 3,0 1,0 

 
 
Tabela 10.42: Število strokovnih pregledov na drogo na  udeleženca  prometne nesreče – 
upoštevani samo udeleženci, za katere je bil odrejen vsaj en strokovni pregled na drogo 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Na udeleženca  
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na udeleženca  
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na udeleženca  
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na udeleženca  
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 1,3 0,9 1,6 2,7 
Podravska 1,1 1,2 1,4 2,8 
Koroška 1,0 1,1 1,2 2,9 
Savinjska 1,0 1,4 1,3 1,5 
Zasavska 1,0 3,0 5,8 0,5 
Spodnjeposavska 1,0 0,9 1,9 1,9 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,6 1,5 1,5 
Osrednjeslovenska 1,3 1,4 1,8 1,6 
Gorenjska 1,3 1,3 1,2 1,5 
Notranjsko-kraška 1,2 1,4 1,2 1,4 
Goriška 1,3 2,4 1,2 1,5 
Obalno-kraška 1,1 2,3 1,3 1,4 
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Tabela 10.43: Število strokovnih pregledov na drogo kršiteljev, ki niso povzročili prometne 
nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 
2004-2008)  
 
 

Statistična regija 
Odstotek kršiteljev za 
katere je bil strokovni 
pregled  

Število pregledov v na 
kršitelja, za katerega je bil 
vsaj en strokovni pregled 
na drogo 

Pomurska 0,5 1,7 
Podravska 0,3 1,4 
Koroška 0,4 1,6 
Savinjska 0,3 1,5 
Zasavska 0,6 2,4 
Spodnjeposavska 0,6 1,8 
Jugovzhodna Slovenija 0,5 1,8 
Osrednjeslovenska 0,4 1,7 
Gorenjska 0,4 1,3 
Notranjsko-kraška 0,7 2,4 
Goriška 0,8 1,7 
Obalno-kraška 0,9 1,6 

 
 
Tabela 10.44: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil rezultat strokovnega 
pregleda na drogo pozitiven glede na povzročitelje, za katere je bil strokovni pregled odrejen 
(100% = povzročitelji za katere je bil strokovni pregled na drogo odrejen) (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 18,8 22,7 56,7 65,6 
Podravska 4,9 19,4 64,2 72,3 
Koroška 0,0 7,7 52,6 60,0 
Savinjska 0,0 17,6 49,6 62,2 
Zasavska 0,0 7,1 59,4 70,7 
Spodnjeposavska 0,0 13,3 41,4 69,4 
Jugovzhodna Slovenija 3,6 14,7 34,3 52,3 
Osrednjeslovenska 9,7 17,4 55,3 76,7 
Gorenjska 3,1 6,9 26,1 51,4 
Notranjsko-kraška 6,3 11,1 39,5 64,4 
Goriška 9,1 10,5 25,5 52,7 
Obalno-kraška 5,6 9,7 20,7 46,0 
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11 DEJAVNIK TVEGANJA: HITROST 
 
 

Hitrost je srž varnosti cestnega prometa. Dejansko je hitrost vpletena v vse nesreče: ni hitrosti, 
ni nesreč. V približno 30 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom je hitrost bistveni 
vzrok.17  
V Sloveniji je ta odstotek večji, za obdobje 2004-2008 znaša 45,2 %. 
 
 
11.1 Osnovna statistika prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s 

težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
 
Hitrost je z vidika varnosti cestnega prometa zelo pomemben dejavnik tveganja. Od leta 2004, 
ko se je zaradi neprilagojene hitrosti zgodilo 19,5 % vseh prometnih nesreč, ta odstotek pada. 
Leta 2008 je znašal 13,6 %. 
 
Zaradi neprilagojene hitrosti je v obdobju 2001-2009 umrlo 44,3 % vseh smrtno ponesrečenih 
oseb.  
 
Zaradi neprilagojene hitrosti se je v obdobju 2001-2009 hudo poškodovalo 38,6 % % vseh 
hudo poškodovanih oseb.  
 
Tabela 11.1: Prometne nesreče s smrtnim izidom po statističnih regijah kraja prometne 
nesreče v obdobju 2004-2008  
 

Statistična regija kraja storitve 
prometne nesreče s smrtnim 
izidom  

Vse prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom    

Prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom zaradi 
neprilagojene 
hitrosti   

Odstotek 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom zaradi 
neprilagojene 
hitrosti 

Vse prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 
    

Prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  
zaradi 
neprilagojene 
hitrosti   

Odstotek 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo  
zaradi 
neprilagojene 
hitrosti 

Pomurska 98 38 38,8 300 121 40,3 
Podravska 196 78 39,8 818 241 29,5 
Koroška 37 19 51,4 144 69 47,9 
Savinjska 163 73 44,8 791 304 38,4 
Zasavska 18 9 50,0 54 28 51,9 
Spodnjeposavska 33 17 51,5 178 76 42,7 
Jugovzhodna Slovenija 114 55 48,2 383 157 41,0 
Osrednjeslovenska 258 106 41,1 1417 496 35,0 
Gorenjska 95 44 46,3 495 173 34,9 
Notranjsko-kraška 46 20 43,5 146 65 44,5 
Goriška 56 39 69,6 387 151 39,0 
Obalno-kraška 65 35 53,8 402 149 37,1 
Skupaj 1179 533 45,2 5515 2030 36,8 

 
 
Če bi za 5 % zmanjšali število prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 
hitrosti, bi za dobra 2 % zmanjšali število vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 

                                                 
17 ESRO, Speed, http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed/index.htm, 25.4..2010 
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Če bi za 5 % zmanjšali število prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 
hitrosti, bi za dobra 2 % zmanjšali število vseh prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo. 
 
Deleži prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti se po regijah 
razlikujejo. Med Goriško regijo z 69,6 % (največji odstotek)  in Pomursko regijo z 38,8 % 
(najmanjši odstotek)  je razlike 30,8 %. Goriška izstopa med vsemi regijami.  
 
Tudi deleži prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti se po 
regijah razlikujejo. Med Zasavsko regijo z 51,9 % (največji odstotek)  in Podravsko regijo z 
29,5 % (najmanjši odstotek)  je razlike 22,4 %.  
 
V regijah Pomurska, Koroška, Zasavska in Notranjsko-kraška ni večjih razlik med deleži 
prometnih nesrečah s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti in deleži prometnih nesreč 
s težjo telesno poškodbo. Največji razliki sta pri Goriški – 30,6 % in Obalno-kraški regiji – 
16,7 %. 
 
Deleži prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti se med regijami 
razlikujejo. Poseben primer je Goriška regija z 69,6 % . Več kot polovica  teh prometnih 
nesreč se zgodi  še v Obalno-kraški, Srednjeposavski, Koroški in Zasavski regiji (50,0 %) 
Najmanjša deleža imata Pomurska in Podravska regija. 

 
Deleži prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti se med 
regijami razlikujejo. Poseben primer je Zasavska  regija s 51,9 % . Najmanjša deleža imata 
Podravska regija in Gorenjska regija. 

 
Graf 11.1: Črtnostolpčni graf na 2 oseh: stolpci: število vseh prometnih nesreč s smrtnim 
izidom, krivulja: odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
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Iz grafa je razvidno, da je delež prometnih nesrečah s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 
hitrosti skoraj enak v statističnih regijah z največjim številom prometnih nesreč s smrtnim 
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izidom oziroma, da je delež podoben v vseh regijah, ne glede na število prometnih nesreč s 
smrtnim izidom. Izstopata Goriška in Obalno-kraška regija, z majhnim številom prometnih 
nesreč s smrtnim izidom in velikim deležem teh nesreč zaradi neprilagojene hitrosti. 
 
Velik delež v Goriški regiji deloma pojasnjujejo znamke in tipi udeleženih vozil v prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti: Ford Fiesta, Renault Clio, Fiat Tipo, 
Suzuki Serija GSXR, Honda Serija CBR, Opel Astra. Večinoma gre za vozila, katerih delež v 
prometnih nesrečah s smrtnim izidom je večji od deleža v registru motornih vozil. Izjema je 
Renault Clio. 
 
Graf 11.2: Črtnostolpčni graf na 2 oseh: stolpci: število vseh prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo, krivulja: odstotek prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 
hitrosti 
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Graf 11.3: Primerjava odstotkov prometnih nesrečah s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 
hitrosti in odstotkov prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
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11.2 Posledice povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
 
Tabela 11.2: Smrtno ponesrečeni povzročitelji in udeleženci po vrstah udeležbe v prometnih 
nesrečah zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih regijah v obdobju 2004-2008 
 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče Skupaj 

Voznik 
osebnega 
vozila Potnik 

Voznik 
motornega 
kolesa Pešec 

Voznik 
tovornega 
vozila Kolesar Drugo 

Pomurska 42 17 12 5 2 0 2 4 
Podravska 84 32 22 11 11 0 4 4 
Koroška 20 10 3 2 5 0 0 0 
Savinjska 75 29 15 15 11 2 1 2 
Zasavska 10 5 2 2 1 0 0 0 
Spodnjeposavska 20 8 5 3 3 0 0 1 
Jugovzhodna Slovenija 59 25 11 14 4 0 0 5 
Osrednjeslovenska 115 50 29 16 11 2 6 1 
Goerenjska 49 14 10 8 10 0 6 1 
Notranjsko-kraška 22 7 5 7 2 0 0 1 
Goriška 46 15 14 8 5 1 2 1 
Obalno-kraška 34 13 8 10 0 3 0 0 
Skupaj 576 225 136 101 65 8 21 20 
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Tabela 11.3: Struktura smrtno ponesrečenih povzročiteljev in udeležencev  po vrstah udeležbe 
v prometnih nesrečah zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih regijah v obdobju 2004-2008 
(v %) 

 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče Skupaj 

Voznik 
osebnega 
vozila Potnik 

Voznik 
motornega 
kolesa Pešec 

Voznik 
tovornega 
vozila Kolesar Drugo 

Pomurska 100,0 40,5 28,6 11,9 4,8 0,0 4,8 9,5 
Podravska 100,0 38,1 26,2 13,1 13,1 0,0 4,8 4,8 
Koroška 100,0 50,0 15,0 10,0 25,0 0,0 0,0 0,0 
Savinjska 100,0 38,7 20,0 20,0 14,7 2,7 1,3 2,7 
Zasavska 100,0 50,0 20,0 20,0 10,0 0,0 0,0 0,0 
Spodnjeposavska 100,0 40,0 25,0 15,0 15,0 0,0 0,0 5,0 
Jugovzhodna Slovenija 100,0 42,4 18,6 23,7 6,8 0,0 0,0 8,5 
Osrednjeslovenska 100,0 43,5 25,2 13,9 9,6 1,7 5,2 0,9 
Gorenjska 100,0 28,6 20,4 16,3 20,4 0,0 12,2 2,0 
Notranjsko-kraška 100,0 31,8 22,7 31,8 9,1 0,0 0,0 4,5 
Goriška 100,0 32,6 30,4 17,4 10,9 2,2 4,3 2,2 
Obalno-kraška 100,0 38,2 23,5 29,4 0,0 8,8 0,0 0,0 

 
Tudi struktura umrlih povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč po vrsti udeležbe ne 
pojasnjuje velikega odstotka prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
v Goriški regiji 
 
Delež umrlih voznikov osebnih vozil se med statističnimi regijami zelo razlikuje. V Gorenjski 
regiji znaša samo 28,6 %, v Koroški in Zasavski pa kar 50,0 %. Največji delež umrlih 
potnikov beleži Goriška regija, najmanjši pa Koroška. Največji delež umrlih voznikov 
motornih koles  beleži Notranjsko-kraška regija, najmanjši pa Koroška. Je pa v tej regiji 
največji delež umrlih pešcev. 
 
Tabela 11.4: Težje poškodovani povzročitelji in udeleženci po vrstah udeležbe v prometnih 
nesrečah zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih regijah v obdobju 2004-2008 
 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče Skupaj 

Voznik 
osebnega 
vozila Potnik 

Voznik 
motornega 
kolesa Pešec 

Voznik 
tovornega 
vozila Kolesar Drugo 

Pomurska 141 46 28 20 14 3 18 12 
Podravska 289 105 76 33 30 7 20 18 
Koroška 82 28 18 14 10 2 3 7 
Savinjska 352 124 77 59 24 2 23 43 
Zasavska 33 9 10 5 3 1 3 2 
Spodnjeposavska 84 38 17 15 3 1 8 2 
Jugovzhodna Slovenija 182 68 49 40 7 1 9 8 
Osrednjeslovenska 572 232 157 65 34 10 45 29 
Gorenjska 196 51 43 37 31 1 25 8 
Notranjsko-kraška 79 28 24 20 1 3 1 2 
Goriška 179 61 33 41 13 6 13 12 
Obalno-kraška 174 69 35 33 13 4 5 15 
Skupaj 2363 859 567 382 183 41 173 158 
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Tabela 11.5: Struktura težje poškodovanih povzročiteljev in udeležencev  po vrstah udeležbe 
v prometnih nesrečah zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih regijah v obdobju 2004-2008 

 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče Skupaj 

Voznik 
osebnega 
vozila Potnik 

Voznik 
motornega 
kolesa Pešec 

Voznik 
tovornega 
vozila Kolesar Drugo 

Pomurska 100,0 32,6 19,9 14,2 9,9 2,1 12,8 8,5 
Podravska 100,0 36,3 26,3 11,4 10,4 2,4 6,9 6,2 
Koroška 100,0 34,1 22,0 17,1 12,2 2,4 3,7 8,5 
Savinjska 100,0 35,2 21,9 16,8 6,8 0,6 6,5 12,2 
Zasavska 100,0 27,3 30,3 15,2 9,1 3,0 9,1 6,1 
Spodnjeposavska 100,0 45,2 20,2 17,9 3,6 1,2 9,5 2,4 
Jugovzhodna Slovenija 100,0 37,4 26,9 22,0 3,8 0,5 4,9 4,4 
Osrednjeslovenska 100,0 40,6 27,4 11,4 5,9 1,7 7,9 5,1 
Gorenjska 100,0 26,0 21,9 18,9 15,8 0,5 12,8 4,1 
Notranjsko-kraška 100,0 35,4 30,4 25,3 1,3 3,8 1,3 2,5 
Goriška 100,0 34,1 18,4 22,9 7,3 3,4 7,3 6,7 
Obalno-kraška 100,0 39,7 20,1 19,0 7,5 2,3 2,9 8,6 

 
 
Delež težje poškodovanih voznikov osebnih vozil je najmanjši v Gorenjski regiji – enako kot 
delež umrlih voznikov osebnih vozil, največji pa je v Srednjiposavski regiji. Razlike med 
deleži pa so sicer manjše kot pri umrlih voznikih osebnih vozil. 
Notranjsko-kraška regija ima največji delež umrlih in težje poškodovanih voznikov motornih 
koles. 
 
 
11.3 Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest in 

statističnih  regijah kraja prometne nesreče  
 
Iz tabele 11.6 je razvidno, da so prometnih nesreč s smrtnim izidom zelo različno 
porazdeljene po kategorijah cest po statističnih enotah. Največji odstotki so obarvani rdeče. 
Podatki so z vidika preventivne dejavnosti sicer pomembni, ne vsebujejo pa informacije o 
dejanskem prometu na teh cestah. Na primer: V Koroški regiji se kar 57,9 % vseh prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zgodi na glavnih cestah I. reda. Lahko je to posledica dejanskega 
prometa v tek regiji, ki morda poteka predvsem na teh cestah. 
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Tabela 11.6: Prometne nesreče s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po kategorijah 
cest in po statističnih regijah kraja prometne nesreče 

 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče 

Avtoc
esta 

Glavn
a 
cesta 
I. 
reda 

Glavn
a 
cesta 
II. 
reda 

Regio
nalna 
cesta 
I. 
reda 

Regio
nalna 
cesta 
II. 
reda 

Regio
nalna 
cesta 
III. 
reda 

Hitra 
cesta 

Lokal
na 
cesta 

Nasel
je z 
ulični
m 
siste
mom 

Turist
ična 
cesta 

Nasel
je 
brez 
ulične
ga 
siste
ma 

Grou
p 
Total 

Count 1 5   4 7 4   13     4 38 Pomurska 

Row % 2,6 13,2   10,5 18,4 10,5   34,2     10,5 100,0 

Count 8 11   3 10 9 2 4 11 1 19 78 Podravska 

Row % 10,3 14,1   3,8 12,8 11,5 2,6 5,1 14,1 1,3 24,4 100,0 

Count   11   3 1 1   2     1 19 Koroška 

Row %   57,9   15,8 5,3 5,3   10,5     5,3 100,0 

Count 6 8 3 7 19 3   12 8   7 73 Savinjska 

Row % 8,2 11,0 4,1 9,6 26,0 4,1   16,4 11,0   9,6 100,0 

Count     6 2             1 9 Zasavska 

Row %     66,7 22,2             11,1 100,0 

Count   3   1     1 2 1   9 17 Srednjeposa-
vska 

Row %   17,6   5,9     5,9 11,8 5,9   52,9 100,0 

Count     9 11 5 7 5 3 5   10 55 Jugovzhodna 
Slovenija 

Row %     16,4 20,0 9,1 12,7 9,1 5,5 9,1   18,2 100,0 

Count 28   11 5 11 8   2 29   12 106 Osrednjeslo-
venska 

Row % 26,4   10,4 4,7 10,4 7,5   1,9 27,4   11,3 100,0 

Count 2 4 1 14 2 5   3 8   5 44 Goerenjska 

Row % 4,5 9,1 2,3 31,8 4,5 11,4   6,8 18,2   11,4 100,0 

Count 5 2   2 5     1     5 20 Notranjsko-
kraška 

Row % 25,0 10,0   10,0 25,0     5,0     25,0 100,0 

Count     17 4 3 4 2 5 2   2 39 Goriška 

Row %     43,6 10,3 7,7 10,3 5,1 12,8 5,1   5,1 100,0 

Count 6 4 4 1 7 3   4 4 1 1 35 Obalno-kraška 

Row % 17,1 11,4 11,4 2,9 20,0 8,6   11,4 11,4 2,9 2,9 100,0 

Count 56 48 51 57 70 44 10 51 68 2 76 533 Group Total 

Row % 10,5 9,0 9,6 10,7 13,1 8,3 1,9 9,6 12,8 ,4 14,3 100,0 

 

 
Nekoliko več povedo koeficienti v naslednji tabeli 
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Tabela 11.7: Koeficienti prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 
kategorijah cest in po statističnih regijah18 
 
Statistična regija kraja storitve 
prometne nesreče s smrtnim izidom  

Število 
promet-
nih nesreč 
s smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
avtocest 

Število 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
hitrih cest 

Število 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
glavnih 
cest I. reda 

Število 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
glavnih cest 
II. reda 

Število 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
regionalnih 
cest I. reda 

Število 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
regionalnih 
cest II. reda 

Število 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
regionalnih 
cest III. 
reda 

Število 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom 
zaradi 
neprila-
gojene 
hitrosti na 
10 km 
lokalnih 
cest 

Pomurska 0,7 - 0,9 0,0 0,5 0,5 0,2 0,1 
Podravska 1,6 1,9 0,7 - 0,5 0,7 0,3 0,0 
Koroška - - 1,5 0,0 2,0 0,3 0,1 0,0 
Savinjska 0,9 - 1,3 0,6 0,8 0,8 0,1 0,1 
Zasavska 0,0 - - 3,9 0,5 0,0 0,0 0,0 
Spodnjeposavska 0,0 - 1,0 - 0,2 0,0 0,0 0,0 
Jugovzhodna Slovenija 0,0 - - 1,0 0,6 0,6 0,2 0,0 
Osrednjeslovenska 1,7 0,0 0,0 1,0 1,0 0,6 0,3 0,0 
Gorenjska 0,4 - 4,3 0,3 0,9 0,2 0,5 0,0 
Notranjsko-kraška 1,6 0,0 0,4 - 0,4 0,8 0,0 0,0 
Goriška - 0,6 0,0 1,4 0,3 0,3 0,1 0,0 
Obalno-kraška 0,9 0,0 1,0 1,8 0,2 0,8 0,2 0,1 

 
 
11.4 Porazdelitev smrtno ponesrečenih in težje poškodovanih pri prometnih nesrečah 

zaradi neprilagojene hitrosti po mesecih v obdobju 2004-2008 
 
Tabela 11.8: Povprečni odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 
hitrosti po mesecih v obdobju  2004 – 2008 v Sloveniji 
 

Mesec 
Odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom  zaradi neprilagojene 
hitrosti po mesecih v obdobju   2004 - 2008 

Januar 41,0 
Februar 37,3 
Marec 37,5 
April 37,2 
Maj 47,2 
Junij 45,2 
Julij 39,2 
Avgust 46,7 
September 46,3 
Oktober 46,9 
November 45,0 
December 48,5 

                                                 
18 Za dolžino cest po statističnih regijah so vzeti podatki za leto 2007, zato so možna manjša odstopanja od 
izračunanih koeficientov. 
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December ima največji povprečni odstotek 48,5 %. Večji skok je narejen maja, ko se 
povprečni odstotek v primerjavi z aprilom poveča kar za 10 %. Zelo homogeni so meseci od 
avgusta do novembra. 
 
Tabela 11.9: Povprečni odstotki prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti po mesecih v obdobju  2004 – 2008 v Sloveniji 
 

Mesec 
Odstotek prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo  zaradi neprilagojene hitrosti po 
mesecih v obdobju   2001 - 2008 

Januar 40,8 

Februar 42,0 

Marec 37,8 

April 35,5 

Maj 36,5 

Junij 33,5 

Julij 37,4 

Avgust 38,9 

September 36,2 

Oktober 36,3 

November 34,0 

December 36,3 

 
Povprečni odstotki prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po mesecih se malo razlikujejo. 
Izstopata junij s 33,5 % in februar z 42,0 %. 
 
Medtem ko je bilo odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
februarja najmanjši, je odstotek težje poškodovanih največji. Odstotki se med meseci z izjemo 
februarja ne razlikujejo veliko.  
 
Tabela 11.10: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po mesecih in statističnih regijah  
 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče  JAN FEB MAR APR MAJ JUN JUL AVG SEP OKT NOV DEC Total 

N 9 6 8 13 21 14 22 25 14 14 5 8 159 Pomurska 

Row % 5,7 3,8 5,0 8,2 13,2 8,8 13,8 15,7 8,8 8,8 3,1 5,0 100,0 

N 12 19 28 27 29 29 33 29 26 36 25 26 319 Podravska 

Row % 3,8 6,0 8,8 8,5 9,1 9,1 10,3 9,1 8,2 11,3 7,8 8,2 100,0 

N 4 6 3 5 11 8 7 14 12 5 4 9 88 Koroška 

Row % 4,5 6,8 3,4 5,7 12,5 9,1 8,0 15,9 13,6 5,7 4,5 10,2 100,0 

Savinjska N 20 24 20 31 39 43 38 38 41 26 24 33 377 
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Row % 5,3 6,4 5,3 8,2 10,3 11,4 10,1 10,1 10,9 6,9 6,4 8,8 100,0 

N 2 2 3 3 3 9 4 4 4 1 1 1 37 Zasavska 

Row % 5,4 5,4 8,1 8,1 8,1 24,3 10,8 10,8 10,8 2,7 2,7 2,7 100,0 

N 4 7 5 6 6 13 12 14 8 7 5 6 93 Spodnjeposavska 

Row % 4,3 7,5 5,4 6,5 6,5 14,0 12,9 15,1 8,6 7,5 5,4 6,5 100,0 

N 7 16 16 20 30 21 24 19 18 18 9 14 212 Jugovzhodna 
Slovenija 

Row % 3,3 7,5 7,5 9,4 14,2 9,9 11,3 9,0 8,5 8,5 4,2 6,6 100,0 

N 42 35 40 47 42 74 52 71 55 58 33 53 602 Osrednjesloven-ska 

Row % 7,0 5,8 6,6 7,8 7,0 12,3 8,6 11,8 9,1 9,6 5,5 8,8 100,0 

N 10 13 11 18 17 14 22 28 21 30 15 18 217 Gorenjska 

Row % 4,6 6,0 5,1 8,3 7,8 6,5 10,1 12,9 9,7 13,8 6,9 8,3 100,0 

N 6 2 4 5 7 5 11 14 12 6 10 3 85 Notranjsko-kraška 

Row % 7,1 2,4 4,7 5,9 8,2 5,9 12,9 16,5 14,1 7,1 11,8 3,5 100,0 

N 13 13 9 16 27 20 12 19 25 13 11 12 190 Goriška 

Row % 6,8 6,8 4,7 8,4 14,2 10,5 6,3 10,0 13,2 6,8 5,8 6,3 100,0 

N 14 15 13 7 17 12 24 24 15 22 9 12 184 Obalno-kraška 

Row % 7,6 8,2 7,1 3,8 9,2 6,5 13,0 13,0 8,2 12,0 4,9 6,5 100,0 

N 143 158 160 198 249 262 261 299 251 236 151 195 2563 Group Total 

Row % 5,6 6,2 6,2 7,7 9,7 10,2 10,2 11,7 9,8 9,2 5,9 7,6 100,0 

 

 
V tabeli 11.10 so prikazani odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s 
težjo telesno poškodbo skupaj po statističnih regijah. Kar pet regij beleži največje deleže 
avgusta. Posebno izstopa Zasavska regija. Na njenem območju se je junija v povprečju 
zgodilo kar 24,3 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo. 
 
Ukrepi v zvezi s preprečevanjem kršitev zaradi neprilagojene hitrosti so aktualni celo leto, 
posebno pomembni pa so od maja do septembra. 
 
11.5 Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo 

telesno poškodbo  zaradi neprilagojene hitrosti po dnevih v tednu   
 
Tabela 11.11: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom  zaradi neprilagojene hitrosti 
po dnevih v tednu  v obdobju  2004 - 2008 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Ponedeljek 56 10,5 10,5 

Torek 54 10,1 20,6 

Sreda 72 13,5 34,1 

Četrtek 62 11,6 45,8 

Petek 83 15,6 61,4 

Sobota 110 20,6 82,0 

Nedelja 96 18,0 100,0 

Total 533 100,0   
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V prvih štirih dneh tedna se je zgodilo samo 45,8 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom 
zaradi neprilagojene hitrosti, v treh vikend dnevih pa 54,2 %, največ ob sobotah – 20,6 %. 
Sobota ima največji odstotek v regijah: Zasavska – 33,3 %, Gorenjska – 27,3 %, Podravska- 
26,9 %, Savinjska – 26,0 % in Obalno-kraška – 22,9 %.  
 
Nedelja ima največji odstotek v regijah: Spodnjeposavska – 29,4 %, Pomurska – 23,7 %, 
Goriška – 23, 1%, Jugovzhodna Slovenija – 21,8 % in Osrednjeslovenska – 21,7 %. 
 

 
Tabela 11.13: Porazdelitev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo  zaradi neprilagojene 
hitrosti po dnevih v tednu  v obdobju  2004 - 2008 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Ponedeljek 215 10,6 10,6 

Torek 231 11,4 22,0 

Sreda 210 10,3 32,3 

Četrtek 246 12,1 44,4 

Petek 316 15,6 60,0 

Sobota 395 19,5 79,5 

Nedelja 417 20,5 100,0 
Total 2030 100,0   

 

Porazdelitev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po dnevih v tednu je podobna 
porazdelitvi prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
Tabela 11.14: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo po statističnih regijah in po dnevih v tednu v letih 2004-2008 
 

 PON TOR SRE ČET PET SOB NED Skupaj 
Count 14 17 18 28 20 33 29 159 Pomurska 

Row % 8,8 10,7 11,3 17,6 12,6 20,8 18,2 100,0 

Count 24 31 32 42 56 75 59 319 Podravska 

Row % 7,5 9,7 10,0 13,2 17,6 23,5 18,5 100,0 

Count 10 9 15 8 12 18 16 88 Koroška 

Row % 11,4 10,2 17,0 9,1 13,6 20,5 18,2 100,0 

Count 46 42 42 41 54 77 75 377 Savinjska 

Row % 12,2 11,1 11,1 10,9 14,3 20,4 19,9 100,0 

Count 7 4 5 2 6 9 4 37 Zasavska 
Row % 18,9 10,8 13,5 5,4 16,2 24,3 10,8 100,0 
Count 18 10 8 9 17 13 18 93 Spodnjeposavska 

Row % 19,4 10,8 8,6 9,7 18,3 14,0 19,4 100,0 

Count 17 24 25 21 29 37 59 212 Jugovzhodna Slovenija 

Row % 8,0 11,3 11,8 9,9 13,7 17,5 27,8 100,0 

Count 66 79 64 81 92 104 116 602 Osrednjeslovenska 

Row % 11,0 13,1 10,6 13,5 15,3 17,3 19,3 100,0 

Gorenjska Count 22 19 22 22 40 49 43 217 
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Row % 10,1 8,8 10,1 10,1 18,4 22,6 19,8 100,0 
Count 9 10 9 7 12 20 18 85 Notranjsko-kraška 
Row % 10,6 11,8 10,6 8,2 14,1 23,5 21,2 100,0 
Count 18 21 23 27 23 38 40 190 Goriška 

Row % 9,5 11,1 12,1 14,2 12,1 20,0 21,1 100,0 
Count 20 19 19 20 38 32 36 184 Obalno-kraška 

Row % 10,9 10,3 10,3 10,9 20,7 17,4 19,6 100,0 
Count 271 285 282 308 399 505 513 2563 Group Total 

Row % 10,6 11,1 11,0 12,0 15,6 19,7 20,0 100,0 

 

Največ prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo se 
po vseh regijah zgodi ob sobotah in nedeljah. 
 
Ukrepi za preprečevanje kršitev zaradi neprilagojene hitrosti morajo biti najbolj 
intenzivni ob petkih, sobotah in nedeljah. 
 
 
11.6 Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom (vse vrste 

udeležbe) 
 
Iz naslednje tabele je razvidno, da so v povprečju najmlajši povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom tisti, ki te nesreče povzročijo zaradi neprilagojene hitrosti in zaradi 
nepravilnega prehitevanja. Razlika med to starostjo in naslednjo pri vzroku nepravilna 
stran/smer vožnje znaša kar 8 let. Polovica vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom je mlajših od 30,3 let, polovica pa starejših.  
 
Tabela 11.15: Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  po 
glavnih vzrokih prometne nesreče  
 

 Count 
Mean Std 

Deviation Median 
NEPRILAGOJENA HITROST 565 34,6 14,3 30,3 
NEPRAVILNOSTI PEŠCA 43 49,9 20,1 53,0 

OSTALO 56 42,6 16,6 40,5 

NEUPOŠTEVANJE PRAVIL O PREDNOSTI 171 45,4 19,4 41,3 

NEPRAVILNO PREHITEVANJE 59 34,8 13,7 31,9 

PREMIKI Z VOZILOM 33 45,8 18,0 44,2 

NEPRAVILNA STRAN / SMER VOŽNJE 292 42,4 16,8 41,2 

NEPRAVILNOSTI NA VOZILU 3 50,5 2,9 51,8 

NEUSTREZNA VARNOSTNA RAZDALJA 2 62,9 28,5 62,9 

Group Total 1224 39,3 16,9 35,6 
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Graf 11.5: Histogram povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 
zaradi neprilagojene hitrosti z dodano krivuljo normalne porazdelitve 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Iz tabele in grafa je razvidno, da je najbolj zastopana starost med 18 in 31 leti. 
 
Tabela 11.16: Povprečne starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih 
regijah  
 

Statistična regija 
prebivališča 

Število vseh 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom  

Število  
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom zaradi 
neprilagojene 
hitrosti 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom zaradi 
neprilagojene 
hitrosti  

Povprečna 
starost vseh 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom  

Povprečna 
starost  
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom zaradi 
neprilagojene 
hitrosti  

Razlika med 
povprečno starostjo 
vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s 
smrtnim izidom in 
povzročiteljev 
prometnih nesreč s 
smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti  

Pomurska 95 35 36,8 39,2 33,5 5,7 

Podravska 184 79 42,9 39,5 37,2 2,3 

Koroška 46 22 47,8 37,5 35,8 1,7 

Savinjska 158 76 48,1 39,7 33,2 6,5 

Zasavska 26 16 61,5 35,2 34,9 0,3 

Spodnjeposavska 40 20 50,0 39,5 36,9 2,6 

Jugovzhodna Slovenija 106 53 50,0 37,5 34,1 3,4 

Osrednjeslovenska 254 108 42,5 40,9 35,3 5,6 

Gorenjska 108 52 48,1 38,7 35,2 3,5 

Notranjsko-kraška 31 12 38,7 35,1 28,3 6,8 

Goriška 51 36 70,6 38,7 31,3 7,4 

Obalno-kraška 53 27 50,9 37,2 30,6 6,6 

Skupaj 1152 536 46,5 39,1 34,4 4,7 
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V povprečju so povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
mlajši od vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom za približno 5 let. Največjo 
razliko beleži Goriška regija -7,4 let. V Zasavski regiji pa so povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti skoraj enako stari kot vsi povzročitelji prometnih 
nesreč s smrtnim izidom. 
 
Tabela 11.17: Povprečne starosti vseh povzročiteljev, udeležencev prometnih nesreč in 
kršiteljev (niso povzročili in niso bili udeleženi v prometnih nesrečah)  po statističnih regijah  
 

Statistična regija prebivališča Count Mean Std Deviation Median 
Pomurska 103959 36,7 12,8 34,2 
Podravska 336422 37,3 13,5 35,2 

Koroška 60290 36,2 13,2 33,4 

Savinjska 239301 36,7 13,3 34,4 

Zasavska 41413 36,7 13,2 34,4 

Spodnjeposavska 72383 36,9 13,2 34,9 

Jugovzhodna Slovenija 119790 35,6 12,9 33,3 

Osrednjeslovenska 537410 37,9 13,8 35,9 

Gorenjska 167676 37,4 13,6 35,0 

Notranjsko-kraška 37888 37,9 13,4 36,0 

Goriška 75806 37,8 13,6 35,7 

Obalno-kraška 85612 37,5 13,7 35,3 

 

Za primerjavo je prikazana še tabela vseh oseb v populaciji povzročiteljev in udeležencev 
prometnih nesreč in kršiteljev v Sloveniji v obdobju 2004-2008. Vsaka oseba je šteta 
tolikokrat, kolikokrat nastopa v populaciji. Primerjava zgornje in spodnje tabele kaže, da so 
povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom najmlajši na območju Notranjsko-kraške 
regije, čeprav je povprečna starost vseh oseb v opazovani populaciji največja med regijami.  
 
Tabela 11.18: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti po starostnih razredih 
 

Starostni razred Število Širina razreda Gostota razreda 
Od 0,1 do 4,9 let 1 5 0,2 
Od 14,0 do 15,9 let 3 2 1,5 
Od 16,0 do 17,9 let 5 2 2,5 
Od 18,0 do 19,9 let 39 2 19,5 
Od 20,0 do 21,9 let 46 2 23,0 
Od 22,0 do 23,9 let 69 2 34,5 
Od 24,0 do 25,9 let 42 2 21,0 
Od 26,0 do 29,9 let 74 4 18,5 
Od 30,0 do 29,9 let 116 10 11,6 
Od 40,0 do 49,9 let 84 10 8,4 
Od 50,0 do 59,9 let 52 10 5,2 
Od 60,0 do 69,9 let 15 10 1,5 
Od 70,0 do 79,9 let 14 10 1,4 
Od 80,0 let do 84,9 let 3 5 0,6 
85 in več let 2 5 0,4 
Skupaj 565     
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Najbolj zastopana oziroma tvegana starost je 22-23 let. Na vsako leto pride 34,5 
povzročiteljev. Sledi starost 20-21- let, nato 24-25 let in 18-19 let. 34,7 % vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom je starih med 18 in 25 let. Evropsko povprečje te starosti 
(med 18 in 25 let) se giblje okoli 21 %.19 68% vseh povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom je starih od 10 do 30 let. 
 
Vozniki osebnih avtomobilov, ki so povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti, so v povprečju za 5 let mlajši od povprečja vseh voznikov osebnih 
avtomobilov, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom. Starost voznikov motornih 
koles se ne razlikuje. 
 
Tabela 11.19: Statistika starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti po vrsti udeležbe v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim 
izidom  
 

 Count Col % Mean Median 
Std 
Deviation 

VOZNIK OSEBNEGA AVTOMOBILA   378 66,9% 33,55 29,23 13,85 

VOZNIK MOTORNEGA KOLESA   109 19,3% 31,82 29,25 10,07 
VOZNIK TOVORNEGA VOZILA   30 5,3% 37,26 38,31 10,57 
PEŠEC20   14 2,5% 58,60 61,55 20,27 
KOLESAR   11 1,9% 55,18 54,33 17,96 
VOZNIK KOLESA Z MOTORJEM   6 1,1% 43,88 44,98 24,45 
VOZNIK TRAKTORJA   6 1,1% 47,08 50,02 17,51 
VOZNIK KOMBINIRANEGA VOZILA   5 ,9% 27,04 26,91 6,83 
VOZNIK AVTOBUSA   1 ,2% 41,05 41,05 . 
VOZNIK DELOVNEGA STROJA   1 ,2% 35,59 35,59 . 
ODGOVORNA OSEBA   1 ,2% 27,62 27,62 . 
VOZNIK ŠTIRIKOLESA   1 ,2% 23,79 23,79 . 
VOZNIK SPECIALNEGA VOZILA   1 ,2% 22,53 22,53 . 
VOZNIK TRIKOLESA   1 ,2% 32,19 32,19 . 
Group Total 565 100,0% 34,62 30,27 14,34 

 

 
Tabela11.20: Statistika starosti voznikov osebnih avtomobilov - povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v času povzročitve prometne nesreče s 
smrtnim izidom po statističnih regijah. 
 

Statistična regija prebivališča  Count Mean Median 
Std 
Deviation 

Pomurska   24 32,25 28,21 12,53 

Podravska   63 35,12 34,20 13,24 
Koroška   18 38,05 36,69 16,97 
Savinjska   44 34,35 30,79 14,89 
Zasavska   12 37,83 38,50 11,61 
Spodnjeposavska   14 35,76 27,71 18,53 

                                                 
19 http://www.articlesbase.com/cars-articles/the-worlds-worst-drivers-car-accident-statistics-from-around-the-
world-609862.html, 4.5.2010 
20 Možna napaka v podatkih? 
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Jugovzhodna Slovenija   36 33,02 28,98 12,62 
Osrednjeslovenska   67 33,19 28,58 15,43 
Gorenjska   32 31,13 25,14 13,12 
Notranjsko-kraška   7 27,54 24,77 9,82 
Goriška   26 28,36 25,19 10,24 
Obalno-kraška   18 32,64 30,17 13,97 
Group Total 361 33,42 28,77 13,95 

 

 
Iz tabele je razvidno, da od povprečne slovenske starosti voznikov osebnih avtomobilov – 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, najbolj odstopa Notranjsko-kraška regija. 
Vozniki osebnih avtomobilov, ki prebivajo na območju te regije, so v povprečju skoraj za 6 
let mlajši. Polovica voznikov je mlajša od 24,8 let, polovica pa starejših. Na drugem mestu je 
Goriška regija z razliko 5 let. Najstarejši vozniki osebnih avtomobilov, ki so povzročili 
prometno nesrečo s smrtnim izidom, pa prebivajo na območju Koroške in Zasavske regije. V 
povprečju so starejši za 4,5 oziroma 4 leta. 
  
Tabela 11.21: Statistika starosti voznikov motornih koles - povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po vrsti udeležbe v času povzročitve prometne 
nesreče s smrtnim izidom po statističnih regijah. 
 

Statistična regija prebivališča  Count Col % Mean 
Std 
Deviation Median 

Pomurska   6 5,9% 29,06 11,42 26,25 

Podravska   8 7,8% 31,72 8,86 30,02 
Koroška   3 2,9% 23,53 1,68 22,97 
Savinjska   23 22,5% 28,57 8,35 26,11 
Zasavska   4 3,9% 26,20 3,37 26,58 
Spodnjeposavska   3 2,9% 45,29 24,74 40,28 
Jugovzhodna Slovenija   8 7,8% 32,93 11,51 30,05 
Osrednjeslovenska   21 20,6% 34,01 8,25 31,75 
Gorenjska   10 9,8% 34,97 10,73 31,87 
Notranjsko-kraška   5 4,9% 29,32 7,11 32,45 
Goriška   4 3,9% 37,43 16,61 35,80 
Obalno-kraška   7 6,9% 25,95 4,30 27,44 
Group Total 102 100,0% 31,39 10,06 28,98 

 

 
Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom – voznikov motornih koles – je 
imelo v letih 2004-2008 prebivališče na območju Savinjske regije, na drugem mestu je 
Osrednjeslovenska regija. Povprečna starost povzročiteljev – voznikov motornih koles iz 
Savinjske regije je znašala približno 29 let. Relativno majhen standardni odklon kaže na 
razmeroma homogeno starostno skupino povzročiteljev. Povzročitelji iz Osrednjeslovenske 
regije so bili v povprečju starejši za 5 let, skupina pa ej še bolj homogena. 
 
11.7 Starostna struktura udeležencev  (niso povzročitelji) prometnih nesreč s smrtnim 
izidom (vse vrste udeležbe) 
 
Iz naslednje tabele je razvidno, da so v povprečju najmlajši udeleženci  prometnih nesreč s 
smrtnim izidom tisti, ki so udeleženi v prometni nesreči zaradi neustrezne varnostne razdalje 
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in zaradi neprilagojene hitrosti Razlike med starostjo udeležencev v prometnih nesrečah s 
smrtnim izidom po vzrokih je manjša kot pri povzročiteljih. Povprečna starost vseh 
udeležencev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom znaša 38,7 let.  
 
Tabela 11.22: Povprečna starost udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom  po glavnih 
vzrokih prometne nesreče  
 

GLAVNI VZROK Count Mean Median 
Std 
Deviation 

NEPRILAGOJENA 
HITROST 

  
650 36,81 32,66 18,16 

NEPRAVILNA STRAN 
/ SMER VOŽNJE 

  
436 38,94 37,01 18,16 

NEUPOŠTEVANJE 
PRAVIL O 
PREDNOSTI 

  
222 41,01 36,95 20,49 

NEPRAVILNO 
PREHITEVANJE 

  
126 39,29 39,60 16,66 

OSTALO   52 43,84 41,82 20,72 
NEPRAVILNOSTI 
PEŠCA 

  
42 39,79 42,00 14,84 

PREMIKI Z VOZILOM   32 45,63 43,17 22,54 
NEUSTREZNA 
VARNOSTNA 
RAZDALJA 

  
4 34,14 35,12 8,03 

NEPRAVILNOSTI NA 
VOZILU 

  
2 57,89 57,89 19,86 

Group Total 1566 38,71 35,47 18,57 

 
Graf 11.6: Histogram povprečne starosti udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom 
zaradi neprilagojene hitrosti z dodano krivuljo normalne porazdelitve 
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Iz tabele in grafa je razvidno, da je najbolj zastopana starost med 16 in 30 leti. 
 
Tabela 11.23: Povprečne starosti udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti po statističnih regijah v letih 2004-2008 
 

Statistična regija 
prebivališča udeleženca Count Mean Median 

Std 
Deviation 

Povprečna 
starost 
prebivalstva 

Pomurska 36 32,5 28,37 16,47 41,6 
Podravska 99 37,1 34,0 18,65 41,8 
Koroška 28 39,9 42,1 22,15 40,5 
Savinjska 84 34,5 27,3 15,92 40,4 
Zasavska 21 30,6 24,6 16,52 42,1 
Spodnjeposavska 16 38,0 34,0 17,4 41,2 
Jugovzhodna Slovenija 46 31,3 23,1 17,21 39,8 
Osrednjeslovenska 104 37,0 31,5 20,1 40,8 
Gorenjska 52 42,2 34,9 20,61 40,5 
Notranjsko-kraška 10 40,1 37,4 17,48 41,3 
Goriška 40 38,4 31,4 20,74 42,0 
Obalno-kraška 28 38,0 29,6 18,58 42,5 
Neznano 2 33,4 33,4 14,85 - 
Group Total 566 36,5 30,7 18,76   

 
Udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom so najmlajši na območju Zasavske, najstarejši 
pa na območju Gorenjske regije. Razlika med tema regijama znaša kar 12 let. Zanimiva je 
Notranjsko-kraška regija. Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti so v povprečju najmlajši med vsemi regijami, udeleženci prometnih 
nesreč s smrtnim izidom pa med najstarejšimi. 
 
Tabela 11.24: Porazdelitev udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti po starostnih razredih 

Starostni razred Število Širina razreda Gostota razreda 
Od 0,1 do 4,9 let 5 5 1,0 
Od 5,0 do 9,9 let 8 5 1,6 
Od 10,0 do 13,9 let 11 4 2,8 
Od 14,0 do 15,9 let 6 2 3,0 
Od 16,0 do 17,9 let 37 2 18,5 
Od 18,0 do 19,9 let 57 2 28,5 
Od 20,0 do 21,9 let 39 2 19,5 
Od 22,0 do 23,9 let 40 2 20,0 
Od 24,0 do 25,9 let 36 2 18,0 
Od 26,0 do 29,9 let 64 4 16,0 
Od 30,0 do 39,9 let 98 10 9,8 
Od 40,0 do 49,9 let 95 10 9,5 
Od 50,0 do 59,9 let 74 10 7,4 
Od 60,0 do 69,9 let 39 10 3,9 
Od 70,0 do 79,9 let 28 10 2,8 
Od 80,0 let do 84,9 let 9 5 1,8 
85 in več let 4 5 0,8 
Skupaj 650     
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Najbolj zastopana oziroma tvegana starost je 18-19 let. Na vsako leto pride 28,5 udeležencev. 
Sledi starost 20-21- let, nato 22-23 let in 16-18 let. 26,5 % udeležencev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom je starih med 18 in 25 let. 48% vseh udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom je starih od 16 do 30 let. 
 
Tabela 11.25: Statistika starosti udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti po vrsti udeležbe v času prometne nesreče s smrtnim izidom  
 

 Count Col % Mean Median 
Std 
Deviation 

POTNIK   344 52,9% 29,62 24,21 15,75 

VOZNIK OSEBNEGA AVTOMOBILA   137 21,1% 41,04 38,76 14,91 
VOZNIK TOVORNEGA VOZILA   62 9,5% 42,69 43,71 10,52 
PEŠEC   58 8,9% 54,53 63,06 24,61 
KOLESAR   10 1,5% 51,33 54,49 19,12 
OSTALO   10 1,5% 50,13 46,21 13,64 
VOZNIK MOTORNEGA KOLESA   9 1,4% 43,85 42,17 17,73 
VOZNIK AVTOBUSA   7 1,1% 41,67 43,42 10,58 
VOZNIK KOMBINIRANEGA VOZILA   6 ,9% 44,43 47,83 13,77 
VOZNIK TRAKTORJA   5 ,8% 46,14 40,83 15,53 
VOZNIK DELOVNEGA STROJA   1 ,2% 29,69 29,69 . 
VOZNIK KOLESA Z MOTORJEM   1 ,2% 74,44 74,44 . 
Group Total 650 100,0% 36,81 32,66 18,16 

 

Potniki so najmlajši udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom.  Vozniki osebnih 
avtomobilov so kot udeleženci v povprečju za 8 let starejši od povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti.  
 
Tabela 11.26: Smrtno ponesrečeni udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti po vrsti udeležbe  
 

VRSTA UDELEŽENCA 

Vsi udeleženci v 
prometni nesreči s 
smrtnim izidom  

Smrtno ponesrečeni 
udeleženci v prometni 
nesreči s smrtnim izidom  Odstotek 

POTNIK 344 136 39,5 
VOZNIK OSEBNEGA AVTOMOBILA 137 22 16,1 
VOZNIK TOVORNEGA VOZILA 62 0 0,0 
PEŠEC 58 51 87,9 
KOLESAR 10 10 100,0 
OSTALO 10 0 0,0 
VOZNIK MOTORNEGA KOLESA 9 3 33,3 
VOZNIK AVTOBUSA 7 0 0,0 
VOZNIK KOMBINIRANEGA VOZILA 6 2 33,3 
VOZNIK TRAKTORJA 5 2 40,0 
VOZNIK DELOVNEGA STROJA 1 0 0,0 
VOZNIK KOLESA Z MOTORJEM 1 1 100,0 
Skupaj 650 227 34,9 

 



 157 

11.8 Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s 
smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 

 
V prvem mesecu po pridobitvi vozniškega dovoljenja je 9 povzročiteljev povzročilo prometno 
nesrečo s smrtnim izidom (2,7 %), v drugem mesecu 17 ali 5,3 %. V prvih šestih mesecih je 
skupaj 73 ali skoraj 23 % povzročiteljev povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom, v 
prvem letu pa skupaj že skoraj 40 % od vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom v obdobju 2004-2008. Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je 
povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom v drugem letu posedovanja vozniškega 
dovoljenja -  27,8 %.Upoštevani so samo povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki 
so vozniško dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008. 
 
Povprečne vrednosti časovnih intervalov se sicer razlikujejo, so pa vse nad 1 leto. Več povedo 
prvi in tretji kvartil ter mediana. Medtem, ko je v Notranjsko-kraški regiji 25 % povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008, 
povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom v dobrih dveh mesecih po pridobitvi 
vozniškega dovoljenja, je ta interval v Srednjeposavski regiji kar 5 in pol krat večji21. 
Intervala krajša od pol leta beležita še Zasavska in Podravska regija. 
V zasavski regiji je polovica povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so 
pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008, povzročilo prometno nesrečo s smrtnim 
izidom v manj kot sedmih mesecih po pridobitvi vozniškega dovoljenja. Interval krajši od 
enega leta ima še Notranjsko-kraška regija. 
 
Tabela 11.27: Porazdelitev vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po času 
med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s smrtnim izidom  
(upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008) 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s smrtnim 
izidom   Število Odstotek 

Kumulativni 
odstotek 

V prvih 5 dneh 0 0,0 0 
Od 6 do 10 dni 3 0,9 0,9 
Od 11 do 15 dni 3 0,9 1,9 
Od 16 do 30 dni 3 0,9 2,8 
V drugem mesecu 17 5,3 8,1 
V tretjem mesecu 12 3,8 11,9 
Od 4. do 6. meseca 35 10,9 22,8 
Od 7. do 12. meseca 53 16,6 39,4 
V drugem letu 89 27,8 67,2 
V tretjem letu 64 20,0 87,2 
Po treh letih 41 12,8 100,0 
Skupaj 320 100,0   

 
 
 
 
 
 
 

                                                 
21 0,189 leta = 68 dni; 1,022 leta = 373 dni 
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Graf 11.7: Histogram časa (v letih) med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo 
prometne nesreče s smrtnim izidom (en stolpec predstavlja 3 mesece); N=320 

 
 
Tabela 11.28: Statistika časovnega intervala med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s smrtnim izidom po statističnih regijah prebivališča 
povzročiteljev  (upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 
2004-2008) 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 
nesreče s smrtnim izidom (v letih) 

Statistična regija 
prebivališča  Count Mean Median 

Percentile 
25 

Percentile 
75 

Pomurska 21 1,612 1,436 ,588 2,456 

Podravska 48 1,661 1,434 ,379 2,671 

Koroška 17 1,506 1,381 ,405 2,071 

Savinjska 41 1,694 1,485 ,610 2,467 

Zasavska 9 1,407 ,578 ,270 2,485 

Spodnjeposavska 7 1,706 1,638 1,022 2,271 

Jugovzhodna Slovenija 29 1,622 1,362 ,756 2,403 

Osrednjeslovenska 74 1,455 1,315 ,634 2,019 

Gorenjska 23 1,386 1,142 ,721 2,252 

Notranjsko-kraška 10 1,358 ,973 ,189 2,807 

Goriška 11 1,805 1,704 ,808 1,937 

Obalno-kraška 17 1,702 1,389 ,805 2,549 

Group Total 30722 1,571 1,389 ,567 2,362 

                                                 
22 13 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom (razlika med 320 in 307) ni imelo prebivališča na območju 
Slovenije ali podatek ni bil vpisan.  
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Tabela 11.29: Porazdelitev povzročiteljev po času med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
(upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008) 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s smrtnim 
izidom zaradi neprilagojene hitrosti  Število Odstotek 

Kumulativni 
odstotek 

V prvih 5 dneh 0 0,0 0 
Od 6 do 10 dni 2 1,2 1,2 
Od 11 do 15 dni 2 1,2 2,4 
Od 16 do 30 dni 0 0,0 2,4 
V drugem mesecu 11 6,5 8,9 
V tretjem mesecu 11 6,5 15,4 
Od 4. do 6. meseca 20 11,8 27,2 
Od 7. do 12. meseca 25 14,8 42,0 
V drugem letu 40 23,7 65,7 
V tretjem letu 34 20,1 85,8 
Po treh letih 24 14,2 100,0 
Skupaj 169 100,0   

 
 
Graf 11.8: Histogram časa (v letih) med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo 
prometne nesreče s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti (en stolpec predstavlja 4 
mesece)); N=169 
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169 ali 52,8 % od 320 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so vozniško 
dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008, je nesrečo povzročilo zaradi neprilagojene hitrosti. 
V prvem mesecu je prometno nesrečo povzročilo 2,4 % povzročiteljev, v dveh mesecih 
skupno 8,9 %, v šestih mesecih 27,2 % povzročiteljev, v prvem letu pa že 42 %.  Največ 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim 
izidom zaradi neprilagojene hitrosti v drugem letu posedovanja vozniškega dovoljenja -  23,7 
%.Upoštevani so samo povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so vozniško 
dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008. Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti je zelo podobna porazdelitvi vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
Tabela 11.30: Statistika časovnega intervala med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih 
regijah prebivališča povzročiteljev  (upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili vozniško 
dovoljenje v obdobju 2004-2008) 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 
nesreče s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti  (v letih) 

Statistična regija 
prebivališča  Count Mean Median 

Percentile 
25 

Percentile 
75 

Pomurska 10 1,673 1,478 ,478 2,753 

Podravska 26 1,516 ,897 ,295 2,649 

Koroška 8 1,248 ,405 ,167 2,875 

Savinjska 21 1,533 1,121 ,582 2,311 

Zasavska 6 1,521 1,223 ,314 2,606 

Spodnjeposavska 5 1,704 1,638 1,263 2,178 

Jugovzhodna Slovenija 14 1,568 1,174 ,810 2,389 

Osrednjeslovenska 31 1,534 1,337 ,337 2,921 

Gorenjska 14 1,524 1,289 ,614 2,537 

Notranjsko-kraška 7 1,335 1,266 ,200 2,737 

Goriška 8 2,041 1,882 1,032 2,531 

Obalno-kraška 13 1,323 1,200 ,493 2,240 

Group Total 163 1,532 1,236 ,460 2,375 

 

 
Največje so razlike prvega kvartila. Najkrajši vozniški staž ima 25 % povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti, ki so v obdobju 2004-2008 
pridobili vozniško dovoljenje, iz Koroške regije, na drugem mestu pa je Notranjsko kraška 
regija.23 
 
11.9 Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo 

zaradi neprilagojene hitrosti  (vse vrste udeležbe) 
 
Iz naslednje tabele je razvidno, da so v povprečju najmlajši povzročitelji prometnih nesreč s 
težjo telesno poškodbo tisti, ki te nesreče povzročijo zaradi neprilagojene hitrosti in zaradi 
nepravilnega prehitevanja. Enako kot povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
Polovica vseh povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo je mlajših od 33,2 let, 
                                                 
23 0,167 leta = 61 dni; 0,200 leta = 73 dni. 



 161 

polovica pa starejših. Pri povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom znaša mediana 
30,3 let. 
 
Tabela 11.31: Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po 
glavnih vzrokih prometne nesreče  
 

 Count Mean 
Std 
Deviation Median 

NEPRILAGOJENA HITROST   1981 33,1 14,4 28,5 

NEUPOŠTEVANJE PRAVIL O PREDNOSTI   1136 40,9 17,8 38,7 
NEPRAVILNA STRAN / SMER VOŽNJE   1068 38,2 16,6 35,5 
OSTALO   331 40,8 18,5 39,9 
NEPRAVILNO PREHITEVANJE   258 33,0 13,7 28,7 
PREMIKI Z VOZILOM   255 44,1 17,9 42,4 
NEPRAVILNOSTI PEŠCA   215 43,4 24,5 44,2 
NEUSTREZNA VARNOSTNA RAZDALJA   92 36,3 15,3 36,2 
NEPRAVILNOSTI NA TOVORU   10 44,2 14,8 42,8 
NEPRAVILNOSTI NA VOZILU   10 35,7 14,0 34,0 
NEPRAVILNOSTI NA CESTI   5 41,8 13,2 40,9 

 

 
Graf 11.9: Histogram povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo  zaradi neprilagojene hitrosti z dodano krivuljo normalne porazdelitve 
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Tabela 11.32: Povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo 
zaradi neprilagojene hitrosti po statističnih regijah v letih 2004-2008 
 

 Count Mean 
Std 
Deviation Median 

Pomurska   117 35,76 15,46 32,65 

Podravska   249 33,08 14,18 28,43 
Koroška   77 31,81 13,47 26,39 
Savinjska   304 33,00 13,91 28,71 
Zasavska   46 33,00 14,12 27,68 
Spodnjeposavska   80 30,12 13,31 27,37 
Jugovzhodna Slovenija   149 29,31 11,95 24,47 
Osrednjeslovenska   460 34,55 15,64 29,95 
Gorenjska   192 33,15 14,20 29,14 
Notranjsko-kraška   53 32,67 13,75 27,25 
Goriška   143 30,66 13,29 26,27 
Obalno-kraška   111 31,00 13,68 25,67 
Group Total 1981 32,82 14,33 28,25 

 
 

Povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti  po statističnih regijah se ne razlikujejo veliko.  
 
Tabela 11.33: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po 
starostnih razredih 
 

Starostni razred Število Širina razreda Gostota razreda 
Od 0,1 do 4,9 let 1 5 0,2 
Od 5,0 do 9,9 let 7 5 1,4 
Od 10,0 do 13,9 let 17 4 4,3 
Od 14,0 do 15,9 let 33 2 16,5 
Od 16,0 do 17,9 let 73 2 36,5 
Od 18,0 do 19,9 let 171 2 85,5 
Od 20,0 do 21,9 let 201 2 100,5 
Od 22,0 do 23,9 let 181 2 90,5 
Od 24,0 do 25,9 let 153 2 76,5 
Od 26,0 do 29,9 let 255 4 63,8 
Od 30,0 do 29,9 let 362 10 36,2 
Od 40,0 do 49,9 let 253 10 25,3 
Od 50,0 do 59,9 let 159 10 15,9 
Od 60,0 do 69,9 let 72 10 7,2 
Od 70,0 do 79,9 let 39 10 3,9 
Od 80,0 let do 84,9 let 3 5 0,6 
85 in več let 1 5 0,2 
Skupaj 1981     

 
Najbolj zastopana oziroma tvegana starost je 20-21 let. Na vsako leto pride 100 
povzročiteljev. Sledi starost 22-23 let, nato 18-19 let in 24-25 let. 73 % vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo je mlajših od 30 let in skoraj 58 % jih je mlajših od 
26 let. 
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Tabela 11.34: Statistika starosti povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo 
zaradi neprilagojene hitrosti po vrsti udeležbe v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim 
izidom  
 

Vrsta udeležbe v prometni nesreči Count Col % Mean 
Std 
Deviation Median 

VOZNIK OSEBNEGA AVTOMOBILA   1218 61,5% 32,17 13,34 27,38 

VOZNIK MOTORNEGA KOLESA   367 18,5% 31,29 10,69 28,63 
KOLESAR   134 6,8% 43,06 20,34 44,46 
VOZNIK KOLESA Z MOTORJEM   111 5,6% 27,80 17,03 17,85 
VOZNIK TOVORNEGA VOZILA   64 3,2% 35,27 13,10 31,44 
PEŠEC   21 1,1% 40,61 25,98 49,67 
VOZNIK TRAKTORJA   19 1,0% 42,51 17,56 43,62 
VOZNIK ŠTIRIKOLESA   14 ,7% 32,80 12,56 28,18 
VOZNIK KOMBINIRANEGA VOZILA   10 ,5% 36,36 14,31 36,57 
VOZNIK MOPEDA   6 ,3% 26,04 10,64 27,08 
OSTALO   4 ,2% 34,96 25,87 34,62 
VOZNIK LAHKEGA ŠTIRIKOLESA   3 ,2% 24,68 6,19 26,13 
POTNIK   3 ,2% 26,73 12,44 26,61 
VOZNIK SPECIALNEGA VOZILA   3 ,2% 41,76 14,96 38,82 
VOZNIK AVTOBUSA   2 ,1% 40,95 9,59 40,95 
VOZNIK DELOVNEGA STROJA   2 ,1% 46,73 26,13 46,73 
Group Total 1981 100,0% 32,82 14,33 28,25 

 

Vozniki osebnih avtomobilov, ki so povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo  
zaradi neprilagojene hitrosti, so v povprečju za 4 leta mlajši od povprečja vseh voznikov 
osebnih avtomobilov, ki so povzročili prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo. Njihov 
delež pri povzročitvi prometne nesreče s težjo telesno poškodbo je za 5 % manjši od deleža 
voznikov osebnih vozil pri povzročitvi prometne nesreče s smrtnim izidom. Starost voznikov 
motornih koles se ne razlikuje. Večja je razlika pri voznikih traktorjev. V povprečju so 7 let 
mlajši od vseh voznikov traktorjev, ki so povzročili prometno nesrečo s težjo telesno 
poškodbo. 
  
Tabela 11.35: Primerjava povprečnih starosti vseh povzročiteljev prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo in povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti po statističnih regijah  
 

Statistična regija prebivališča 

Število 
vseh 
povzročitelj
ev 
prometnih 
nesreč s 
težjo 
telesno 
poškodbo  

Število  
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo  
zaradi 
neprilagojene 
hitrosti 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo 
zaradi 
neprilagojene 
hitrosti  

Povprečna 
starost vseh 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo  

Povprečna 
starost  
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo 
zaradi 
neprilagojene 
hitrosti  

Razlika med 
povprečno starostjo 
vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s 
težjo telesno poškodbo 
in povzročiteljev 
prometnih nesreč s 
težjo telesno poškodbo 
zaradi neprilagojene 
hitrosti  

Pomurska 297 70 23,6 38,7 35,97 2,9 

Podravska 764 164 21,5 36,7 31,4 5,3 

Koroška 147 45 30,6 34,2 33,2 1,0 

Savinjska 783 169 21,6 36,6 32,3 4,3 
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Zasavska 88 30 34,1 36,4 32,2 4,2 

Spodnjeposavska 181 52 28,7 34,1 28,2 5,9 

Jugovzhodna Slovenija 362 93 25,7 34,4 29,1 5,3 

Osrednjeslovenska 1250 302 24,2 38,5 33,2 5,3 

Gorenjska 501 104 20,8 38,0 33,4 4,6 

Notranjsko-kraška 128 43 33,6 35,9 32,7 3,2 

Goriška 329 80 24,3 36,3 30,1 6,2 

Obalno-kraška 294 66 22,4 34,9 32,2 2,6 

Skupaj 5124 1218   36,9 32,2 4,7 

 
Povprečna starost voznikov osebnih vozil – povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo je z izjemo treh regij podobna. Najmlajši povzročiteljev prihajajo iz 
Srednjeposavske regije, najstarejši pa iz Pomurske. Med njimi je za več kot 7 let razlike. 
Razlike med povprečnimi starostmi vseh povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo in povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 
hitrosti so manjše kot med povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
 
11.10 Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s 

težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
 
Tabela 11.36: Porazdelitev vseh povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po 
času med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s težjo telesno 
poškodbo (upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-
2008) 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo 
zaradi neprilagojene hitrosti  Število Odstotek 

Kumulativni 
odstotek 

V prvih 5 dneh 13 1,0 1,0 
Od 6 do 10 dni 8 0,6 1,6 
Od 11 do 15 dni 12 0,9 2,5 
Od 16 do 30 dni 21 1,5 4,0 
V drugem mesecu 65 4,8 8,7 
V tretjem mesecu 41 3,0 11,7 
Od 4. do 6. meseca 160 11,7 23,4 
Od 7. do 12. meseca 276 20,2 43,6 
V drugem letu 394 28,8 72,4 
V tretjem letu 216 15,8 88,2 
Po treh letih 162 11,8 100,0 
Skupaj 1368 100,0   
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Graf 11.10: Histogram časa (v letih) med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo 
prometne nesreče s težjo telesno poškodbo (en stolpec predstavlja 51 dni ali 1,7 meseca)); 
N=1368 

 
 
Tabela 11.37: Statistika časovnega intervala med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s težjo telesno poškodbo po statističnih regijah prebivališča 
povzročiteljev  (upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 
2004-2008) 
 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 
nesreče s težjo telesno poškodbo 

Statistična regija 
prebivališča  Count Mean Median 

Percentile 
25 

Percentile 
75 

Pomurska 66 1,675 1,158 ,573 2,684 

Podravska 179 1,466 1,156 ,548 2,162 

Koroška 48 1,559 1,179 ,660 2,416 

Savinjska 181 1,437 1,208 ,596 1,997 

Zasavska 29 1,551 1,153 ,752 2,468 

Spodnjeposavska 46 1,168 ,944 ,307 1,947 

Jugovzhodna Slovenija 81 1,223 1,123 ,530 1,692 

Osrednjeslovenska 339 1,500 1,137 ,567 2,230 

Gorenjska 113 1,344 1,005 ,332 2,095 

Notranjsko-kraška 38 1,516 1,452 ,619 2,111 

Goriška 78 1,461 1,279 ,544 2,245 

Obalno-kraška 85 1,292 1,027 ,388 1,923 

Group Total 1283 1,440 1,140 ,537 2,121 
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Tabela 11.38: Porazdelitev povzročiteljev po času med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
(upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008) 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo 
zaradi neprilagojene hitrosti  Število Odstotek 

Kumulativni 
odstotek 

V prvih 5 dneh 7 1,2 1,2 
Od 6 do 10 dni 2 0,3 1,5 
Od 11 do 15 dni 6 1,0 2,5 
Od 16 do 30 dni 9 1,5 4,1 
V drugem mesecu 28 4,7 8,8 
V tretjem mesecu 22 3,7 12,5 
Od 4. do 6. meseca 74 12,4 24,9 
Od 7. do 12. meseca 120 20,2 45,1 
V drugem letu 164 27,6 72,6 
V tretjem letu 102 17,1 89,8 
Po treh letih 61 10,3 100,0 
Skupaj 595 100,0   

 
Graf 11.11: Histogram časa (v letih) med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo 
prometne nesreče s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti (en stolpec predstavlja 
2,4 meseca); N=595 
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Tabela 11.39: Statistika časovnega intervala med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in 
povzročitvijo prometne nesreče s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po 
statističnih regijah prebivališča povzročiteljev  (upoštevani samo povzročitelji, ki so pridobili 
vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008) 
 
 

Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 
nesreče s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti  

Statistična regija 
prebivališča  Count Mean Median 

Percentile 
25 

Percentile 
75 

Pomurska 18 1,709 1,316 ,760 2,703 

Podravska 69 1,540 1,230 ,718 2,219 

Koroška 29 1,664 1,195 ,623 2,822 

Savinjska 77 1,448 1,241 ,523 1,997 

Zasavska 17 1,367 ,989 ,623 1,704 

Spodnjeposavska 21 1,225 1,178 ,466 1,978 

Jugovzhodna Slovenija 39 ,945 ,868 ,290 1,255 

Osrednjeslovenska 133 1,434 1,096 ,559 2,173 

Gorenjska 61 1,235 ,942 ,326 1,822 

Notranjsko-kraška 17 1,523 1,326 ,608 2,679 

Goriška 43 1,351 1,129 ,482 1,849 

Obalno-kraška 36 1,141 ,838 ,406 1,777 

Group Total 560 1,382 1,122 ,497 2,038 

 

1 % povzročiteljev je prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo povzročilo v prvih petih 
dneh po pridobitvi vozniškega dovoljenja, v prvih petnajstih dneh pa skupno 2,5 % 
povzročiteljev, v prvem mesecu skupno 4 %, v šestih mesecih 23,4 %, v prvem letu pa 43,6 
%.  Največ povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo  - 28,8 % je posedovalo 
vozniško dovoljenje drugo leto. Upoštevani so samo povzročitelji prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, ki so vozniško dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008. 
 
595 ali 43,5 % od 1368 povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, ki so 
vozniško dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008, je nesrečo povzročilo zaradi 
neprilagojene hitrosti. V prvih petih dneh prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti povzročilo 1,2 %, v prvih petnajstih dneh pa skupno 2,5 % 
povzročiteljev, v prvem mesecu skupno 4,1 %, v šestih mesecih četrtina povzročiteljev, v 
prvem letu pa 45 %.  Največ povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti   - 27,6 % je posedovalo vozniško dovoljenje drugo leto. Upoštevani so 
samo povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, ki so vozniško dovoljenje 
pridobili v obdobju 2004-2008. 
 
 
11.11 Uporaba binarnega regresijskega logističnega modela za izračun verjetnosti 

povzročitve prometne nesreče na podlagi števila kršitev predpisov zaradi hitrosti 
 
V regresijski model so vključeni vsi povzročitelji, udeleženci in kršitelji, za katere je policija 
zabeležila vsaj eno kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo obdobju 2004-2008. 
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Tabela 11.40: Število vključenih oseb v regresijo po statističnih regijah prebivališča 
 

Statistična regija 
prebivališča  Število oseb  
Pomurska 25010 
Podravska 70194 
Koroška 15290 
Savinjska 52819 
Zasavska 9099 
Spodnjeposavska 14025 
Jugovzhodna Slovenija 22540 
Osrednjeslovenska 109531 
Gorenjska 43320 
Notranjsko-kraška 8603 
Goriška 19168 
Obalno-kraška 19348 
Skupaj 408947 

 

 
V naslednji tabeli so izračunane verjetnosti povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
glede na število kršitev v zvezi s hitrostjo (kršitev je poskus, povzročitev prometne nesreče s 
smrtnim izidom je dogodek). Statistična verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim 
izidom glede na število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo, ki je večja od nič se pri večini 
regij pojavi šele pri 10. kršitvi. Izjema je le Zasavska regija, kjer je verjetnost kršitelja s 
petimi kršitvami enaka 2 %. Ta regija beleži sploh največjo verjetnost 10 % za kršitelje s 
povprečno 15 kršitvami. 
 
Tabela 11.41: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom glede na število 
kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo  
 

Statistična regija 
prebivališča 

Verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom  

 Število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo 
  2 3 5 10 15 20 
Pomurska 0,00 0,00 0,00 0,01 0,02 0,05 
Podravska 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01 0,02 
Koroška 0,00  0,00 0,00 0,01 0,02 0,05 
Savinjska 0,00 0,00  0,00 0,01 0,03  0,09 
Zasavska 0,00  0,00  0,02  0,02 0,10   
Spodnjeposavska 0,00 0,00 0,00 0,01 0,03  0,08 
Jugovzhodna Slovenija  0,00  0,00  0,00  0,01  0,01  0,02 
Osrednjeslovenska 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01  0,03 
Gorenjska  0,00  0,00  0,00  0,01  0,02  0,05 
Notranjsko-kraška  0,00  0,00 0,00  0,01 0,03   
Goriška 0,00  0,00 0,00 0,01 0,01 0,03 
Obalno-kraška 0,00  0,00 0,00  0,01 0,02   
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Tabela 11.42: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo glede na 
število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo  
 

Statistična regija 
prebivališča 

Verjetnost povzročitve prometne nesreče s težjo telesno 
poškodbo   

 Število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo 
  2 3 5 10 15 20 
Pomurska 0,01 0,01 0,02 0,05 0,13 0,33 
Podravska 0,01 0,01 0,01 0,03 0,09 0,23 
Koroška 0,01  0,01 0,02 0,05 0,15 0,38 
Savinjska 0,01 0,01  0,02 0,07 0,21  0,50 
Zasavska 0,01  0,01  0,02  0,06 0,18   
Spodnjeposavska 0,01 0,01 0,02 0,06 0,19  0,45 
Jugovzhodna Slovenija  0,01  0,01  0,02  0,08  0,26  0,58 
Osrednjeslovenska 0,01 0,01 0,02 0,05 0,16  0,40 
Gorenjska  0,01  0,01  0,02  0,05  0,15  0,37 
Notranjsko-kraška  0,01  0,02 0,03  0,23 0,71   
Goriška 0,01  0,02 0,03 0,14 0,45 0,81 
Obalno-kraška 0,01  0,02 0,03  0,14 0,48   

 
Zelo majhna verjetnost povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo obstaja že po 
dveh kršitvah v zvezi s hitrostjo, zelo pa se poveča z 10 kršitvami. Iz tabele in grafov je 
razvidno,  da imajo kršitelji iz Notranjsko-kraške, Goriške in Obalno-kraške regije največje 
verjetnosti, da pri 10 oziroma 15 kršitvah povzročijo prometno nesrečo s težjo telesno 
poškodbo. Predvsem izstopa Notranjsko-kraška regija.  
 
Graf 12.12: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo za kršitelje z 
10 kršitvami v zvezi s hitrostjo 
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Graf 11.13: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo za kršitelje s 
15 kršitvami v zvezi s hitrostjo 
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Verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo je relativno velika že po 2 
kršitvah. Znaša od 4 % (Gorenjska regija) do 9 % (Podravska regija). Zanimivo je, da je 
Gorenjska regija po 3 prekrških na zadnjem mestu  s 5 % verjetnosti,  Podravska regija pa 
ostaja prav s 12 %. Ta je regija je na prvem mestu tudi po 5 in 10 prekrških. 
 
Tabela 11.43: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo glede na 
število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo na leto 
 
 

Statistična regija 
prebivališča 

Verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno 
poškodbo    

 Število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo na leto 
  2 3 5 10 15 20 
Pomurska 0,06 0,07 0,12 0,34 0,66 0,88 
Podravska 0,09 0,12 0,19 0,47 0,77 0,93 
Koroška 0,08  0,10 0,15 0,41 0,72 0,97 
Savinjska 0,08 0,10  0,16 0,43 0,75  0,92 
Zasavska 0,07  0,09  0,16  0,46 0,80   
Spodnjeposavska 0,05 0,06 0,10 0,27 0,56  0,81 
Jugovzhodna Slovenija  0,09  0,11  0,17  0,43  0,83  0,91 
Osrednjeslovenska 0,06 0,08 0,13 0,37 0,70  0,90 
Gorenjska  0,04  0,05  0,08  0,24  0,51  0,80 
Notranjsko-kraška  0,06  0,08 0,13  0,39 0,73   
Goriška 0,05  0,07 0,11 0,31 0,63 0,87 
Obalno-kraška 0,05  0,07 0,12  0,38 0,74   

 
 
 
 



 171 

Graf 11.14: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo za kršitelje s 5 
kršitvami v zvezi s hitrostjo 
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Tabela 11.44: Verjetnosti povzročitve prometnih nesreč brez poškodb glede na število kršitev 
predpisov v zvezi s hitrostjo na leto 
 
 

Statistična regija 
prebivališča 

Verjetnost povzročitve prometne nesreče brez poškodb     

 Število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo na leto 
  2 3 5 10 15 20 
Pomurska 0,09 0,11 0,18 0,46 0,77 0,93 
Podravska 0,12 0,15 0,23 0,53 0,80 0,94 
Koroška 0,08  0,10 0,16 0,43 0,75 0,92 
Savinjska 0,10 0,13  0,20 0,51 0,81  0,94 
Zasavska 0,10  0,13  0,22  0,56 0,86   
Spodnjeposavska 0,06 0,08 0,13 0,33 0,63  0,85 
Jugovzhodna Slovenija  0,08  0,11  0,18  0,49  0,81  0,95 
Osrednjeslovenska 0,09 0,12 0,20 0,51 0,81  0,95 
Gorenjska  0,07  0,10  0,16  0,45  0,78  0,94 
Notranjsko-kraška  0,07  0,09 0,16  0,48 0,82   
Goriška 0,07  0,10 0,17 0,51 0,85 0,97 
Obalno-kraška 0,09  0,12 0,19  0,51 0,81   

 
 
11.12 Uporaba potenčnega modela za oceno spremembe števila prometnih nesreč glede 

na spremembo povprečne hitrosti  
 
Vpliv hitrosti vozil na morebitno prometno nesrečo je kompleksen pojav sestavljen iz več, 
pogosto zelo težko izmerljivih faktorjev. Vedno pa drži, da je hitrost med najpomembnejšimi  
faktorji tveganja v prometu.24 
                                                 
24 Wegman, F., Aarts, L., 2006 v navedbi 
http://www.20splentyforus.org.uk/UsefulReports/SWOVReports/FS_Speed.pdf 
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Povečanje ali zmanjšanje hitrosti ima večji vpliv na prometne nesreče s hudimi oziroma 
težjimi posledicami. Šved Göran Nilsson je na osnovi fizikalnih zakonov kinetične energije 
med drugimi izpeljal potenčni model (angl. power model), katerega bistveni del so naslednje 
formule:25 
 

2

po

po pred

pred

v
N N

v

 
= ⋅  

 
 

 
kjer je: 
 
Npo     število prometnih nesreč s telesno poškodbo po spremembi hitrosti, 
Npred število prometnih nesreč s telesno poškodbo pred spremembo hitrosti, 
vpo       povprečna hitrost po spremembi, 
vpred   povprečna hitrost pred spremembo. 
 
 

4

po

po pred

pred

v
N N

v

 
= ⋅  

 
 

 
kjer je: 
 
Npo     število prometnih nesreč s smrtnim izidom po spremembi hitrosti, 
Npred število prometnih nesreč s smrtnim izidom pred spremembo hitrosti, 
vpo       povprečna hitrost po spremembi, 
vpred   povprečna hitrost pred spremembo. 
 
 
Uporabili smo formuli za izračun povprečne spremembe hitrosti med leti 2007 in 2008 ter 
2008 in 2009.26 
 
Prometne nesreče s telesno poškodbo: 
 
N2008 = 8972 
N2007 = 11472 
 
Po prvi formuli dobimo razmerje hitrosti: 
 
 

2008 2008

2007 2007

0,7851 0,89
v N

v N
= = =  

  

                                                 
25 Nilson, 2004 
26 Praviloma bi morali računati spremembo števila prometnih nesreč na podlagi znane spremembe hitrosti. Ker tega 
podatka nimamo, smo ga računali na podlagi znane spremembe števila prometnih nesreč (obratna pot). 



 173 

Iz razmerja prometnih nesreč s telesno poškodbo leta 2008 in 2007 bi sklepali, da se je hitrost 
leta 2008 v primerjavi z letom 2007 zmanjšala za približno 11 %. 
 
Poiščemo še spremembo v letu 2009 glede na leto 2008: 
 
N2009 = 7375 
N2007 = 8972 
 
 

2009 2009

2008 2008

0,8220 0,91
v N

v N
= = =  

 
Iz razmerja prometnih nesreč s telesno poškodbo leta 2009 in 2008 bi sklepali, da se je hitrost 
leta 2009 v primerjavi z letom 2008 zmanjšala za približno 9 %. 
 
 
Dobljena rezultata preverimo še s primerjavo prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
N2008 = 201 
N2007 = 264 
 

2008 2008 44

2007 2007

0,7955 0,94
v N

v N
= = =  

 
S primerjavo prometnih nesreč s smrtnim izidom pa smo dobili manjšo spremembo hitrosti v 
letu 2008 glede na leto 2007, samo 6 %. 
 
In še primerjava med 2009 in 2008: 
 
N2009 = 152 
N2008 = 201 
 

2009 2009 44

2008 2008

0,7562 0,93
v N

v N
= = =  

 
Razlika med spremembo hitrosti v letu 2009 glede na leto 2008 po obeh formulah je manjša.  
 
Vzemimo, da se bo v letu 2010 hitrost zmanjšala za 5 %. Koliko prometnih nesreč s smrtnim 
izidom lahko pričakujemo, če upoštevamo Nilssonovo pravilo? 
 
 

 

 

( )
4

2010 152 0,95 124N = ⋅ =  

2010

2009

0,95
v

v
=
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Če upoštevamo Nilssonovo pravilo in predpostavimo 5 % zmanjšanje povprečne hitrosti v 
letu 2010 v primerjavi z letom 2009, potem bi se število prometnih nesreč s smrtnim izidom 
približalo številki 124. 
 
Če upoštevamo samo 2 % zmanjšanja povprečne hitrosti v letu 2010, bi se po Nilssonovem 
pravilu število prometnih nesreč s smrtnim izidom zmanjšalo od 152 v letu 2009 na 140. 
 
To so splošna statistična predvidevanja. Za bolj verjetne napovedi na podlagi tega pravila bi 
morali upoštevati povprečne hitrosti za posamezne kategorije cest.  
 
Še en primer: 
 
Če bi povprečno hitrost v nasejih iz 56 km/h zmanjšali na 46 km/h, bi dosegli zadovoljive 
rezltate.27 
Poudariti velja, da so Nilssonovo pravilo empirično preizkusili v raznih državah.28 
 
Norvežan Elvik R. Vaa je povezanost med spremembo povprečne hitrosti in spremembo 
števila prometnih nesreč ugotavljal z regresijo.29 Izpeljal je naslednjo regresijsko enačbo: 
 
 

% 1.9088 1 100 1, 3888po

pred

v
N

v

 
∆ = ⋅ − ⋅ −  

 
 

 
Če uporabimo to enačbo za naslednje podatke v Sloveniji: 
 
N2008 = 8972 
N2007 = 11472 
 
dobimo: 
 

2008

2007

% 1,3888
1 0,88

100 1,9088

v N

v

∆ −
= + =

⋅
 

 
Po potenčnem modelu smo izračunali, da je razmerje med hitrostma 2008/2007 enako 0,89, 
po regresijskem pa 0,89. 
 
 
 
 
 
 

                                                 
27 Izjava B. Sodje iz Združenja občinskih redarjev Slovenije v navedbi Damjane Žist; članek je dobljen na 
http://web.vecer.com/portali/vecer/v1/default.asp?kaj=3&id=2010042305534742 
28 Npr. Norveška, Finska; Nilsson, 2004, str. 61-68. 
29 Nilsson, 2004, str. 61-83. In tudi: Woolley, J., Recent Advantages of Lower Speed Limits in Australia,  
Journal of the Eastern Asia Society for Transportation Studies, 2005, Vol. 6, str. . 3562 – 3573. Članek je dobljen na 
http://www.easts.info/on-line/journal_06/3562.pdf. 
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11.13 Sklep 
 
Nacionalni program varnosti cestnega prometa 2007-2011: 
 
Hitrost je najpomembnejši dejavnik nastanka prometnih nesreč in bistveno vpliva na 

njihovo težo. Delež mrtvih zaradi hitrosti je v Sloveniji večji kakor v drugih državah. 

Mednarodne raziskave dokazujejo, da bi znižanje povprečnih hitrosti za 1 km/h prispevalo k 

zmanjšanju števila nesreč za povprečno 3%. 

 
Trditve so še vedno zelo aktualne. Trditev v prvem stavku  podkrepimo s podatkom, da je se 
je v Sloveniji v obdobju 2004-2008 zgodilo 27,4 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom 
in telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti. Neupoštevanje pravil o prednosti je na 
drugem mestu z 21,8 %. Kar 45,2 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo 
zaradi neprilagojene hitrosti. V Evropi znaša ta delež v povprečju okoli 30 %.30 Še vedno torej 
drži druga trditev. Zaradi manjkajočih podatkov, nismo mogli potrditi trditve v tretjem stavku, 
smo pa z uporabo  potenčnega modela za oceno spremembe števila prometnih nesreč glede na 
spremembo povprečne hitrosti, prišli do hipotetičnih povezav med hitrostjo in prometnimi 
nesrečami v Sloveniji v zadnjih letih. 
 
Aarst in Van Schagen sta v raziskavi leta 2006 ugotovila naslednja zmanjšanja števila 
prometnih nesreč, ki so posledica trčenja, če se hitrost v povprečju zmanjša za 1 km/h, pri 
različnih hitrostih:31 
 
Posledica prometne 
nesreče  Hitrost vozila 

 50 km/h 70 km/h 80 km/h 90 km/h 100 km/h 120 km/h 
Telesna poškodba 4,0% 2,9% 2,5% 2,2% 2,0% 1,7% 
Huda telesna 
poškodba 6,1% 4,9% 3,8% 3,4% 3,0% 2,5% 
Smrt 8,2% 5,9% 5,1% 4,5% 4,1% 3,3% 
 
Ukrepi za zmanjšanje tveganja v prometu zaradi neprilagojene hitrosti so v zadnjih dveh letih 
uspešni in je treba z njimi nadaljevati. Od leta 2004, ko se je zaradi neprilagojene hitrosti 
zgodilo 19,5 % vseh prometnih nesreč, ta odstotek pada. Leta 2008 je znašal 13,6 %. 
 
Po tujih izkušnjah vozi od 40 do 50 % voznikov hitreje od dovoljene hitrosti, od 10 do 20 % 
voznikov pa hitrost prekorači za več kot 10 km/h.32 Glede na to, da je v Sloveniji prisotno 
mnenje, da so slovenski vozniki manj spoštujejo omejitve hitrosti, kot drugi evropski, lahko 
zaključimo, da je delež slovenskih voznikov, ki več ali manj redno prekoračijo predpisano 
hitrost večji od 50 %. 
 
Statistična analiza je pokazala, da se deleži prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti pomembno razlikujejo med 
statističnimi regijami. Vsebine preventivnih akcij za osveščanje udeležencev prometa o 
nevarnosti zaradi prehitre vožnje morajo biti prilagojene regionalnim oziroma lokalnim 
značilnostim. Na primer: deleži smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov med 

                                                 
30 Vir: http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed/index.htm 
31 Aarts, Van Schagen, 2006 
32 Vir: http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/speed/index.htm 
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vsemi smrtno ponesrečenimi osebami po statističnih regijah kraja nesreče so v intervalu [28,6 
% - 50,0 %].  Ali: deleži smrtno pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami po 
statističnih regijah kraja nesreče so v intervalu [4,8 % - 25,0 %].  Ali: velik delež smrtno 
ponesrečenih kolesarjev je značilen za Gorenjsko regijo.  
 
Naključne kontrole hitrosti in sistematične kontrole hitrosti vzdolž izbranih cestnih odsekov 
morajo upoštevati raznolike porazdelitve prometnih nesreč po kategorijah cest in naseljih v 
okviru statističnih regij. Enako velja za časovne porazdelitve po mesecih in dnevih v tednu. 
Primer: največji delež prometnih nesreč s smrtnim izidom v Zasavski regiji v obdobju 2004-
2008 pade v mesec junij. S poglobljeno analizo je treba ugotoviti ali je to slučajnost ali vsaj 
delno predvidljiv podatek. 
 
V vseh regijah so ukrepi  v zvezi s preprečevanjem kršitev zaradi neprilagojene hitrosti 
aktualni celo leto, posebno pomembni pa so od maja do septembra, celo leto pa najbolj  
intenzivni ob sobotah in nedeljah. Toda: Obalno-kraška regija beleži največji delež ob petkih.  
 
V preventivnih akcijah osveščanja udeležencev prometa o nevarnostih zaradi prehitre vožnje 
je potrebno upoštevati starostno strukturo povzročiteljev takih nesreč. Vozniki osebnih 
avtomobilov - povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
so v povprečju 5 let mlajši od drugih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
Skoraj 35 % vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 
hitrosti je starih od 18 do 25 let, najbolj tvegana starost pa je 22-23 let. 
 
Povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po regijah so večinoma 
33  let in več, toda: povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 
hitrosti , ki prebivajo na območju Notranjsko-kraške regije, so v povprečju stari 27,5 let. 
 
V preventivnih akcijah osveščanja udeležencev prometa o nevarnostih zaradi prehitre vožnje 
je potrebno upoštevati lastnosti udeležencev teh nesreč (niso povzročitelji). V povprečju 
umirajo mlajši kot povzročitelji. Skoraj 40 % vseh udeleženih potnikov v prometnih nesreč s 
smrtnim izidom je umrlo. 
 
V preventivnih akcijah in v akcijah namenjenim posebnim skupinam udeležencev v prometu 
treba upoštevati statistične verjetnosti povzročitve prometnih nesreč glede na število s strani 
policije zaznanih kršitev v zvezi s hitrostjo. 
 
Pri ukrepih spodbujanja varčne vožnje je potrebno upoštevati čas med pridobitvijo vozniškega 
dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s smrtnim izidom ali prometne nesreče s hujšo 
telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti. V prvem letu vozniškega staža je skoraj 40 % 
od vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008 povzročilo 
prometno nesrečo s smrtnim izidom. 
 
Ob ukrepu preučitev možnosti za postavitev stalnih nadzornih sistemov na nevarnih odsekih 
ali točkah v naselju je potreben tudi ukrep preučitve obveznih digitalnih tahografov v vozilih 
(avtomobili in motorna kolesa) večkratnih kršiteljev predpisov v zvezi s hitrostjo. 
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12 DEJAVNIK TVEGANJA: ALKOHOL V OBDOBJU 2004-2008 
  
 
12.1 Statistika alkotestov po letih in statističnih regijah33 
 
V naslednjih dveh tabelah, ki se nanašajo na povzročitelje, so zajete osebe, ki so vsaj enkrat 
povzročile eno od prometnih nesreč.  
• Če je oseba povzročila prometno nesrečo s smrtnim izidom, je šteta med povzročitelje 

prometnih nesreč s smrtnim izidom, pri čemer pa so šteti vsi njeni alkotesti v obdobju 2004-
2008.   

• Če je oseba povzročila vsaj eno prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo, ne pa tudi 
prometno nesrečo s smrtnim izidom, je šteta med povzročitelje prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, pri čemer pa so šteti vsi njeni alkotesti v obdobju 2004-2008.   

• Če je oseba povzročila vsaj eno prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo, ne pa tudi 
prometno nesrečo s smrtnim izidom in ne prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo, je 
šteta med povzročitelje prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, pri čemer pa so šteti vsi 
njeni alkotesti v obdobju 2004-2008.   

• Če je oseba povzročila vsaj eno prometno nesrečo brez poškodb, ne pa tudi prometno 
nesrečo s smrtnim izidom in ne prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo in ne prometno 
nesrečo z lahko telesno poškodbo, je šteta med povzročitelje prometnih nesreč brez 
poškodb, pri čemer pa so šteti vsi njeni alkotesti v obdobju 2004-2008.   

 
V naslednjih tabelah, ki se nanašajo na udeležence, so zajete osebe, ki so bile vsaj enkrat 
udeležene v  eni od prometnih nesreč.  
• Če je bila oseba udeležena v prometni nesreči s smrtnim izidom, je šteta med udeležence  

prometnih nesreč s smrtnim izidom, pri čemer pa so šteti vsi njeni alkotesti v obdobju 2004-
2008.   

• Če je bila oseba vsaj enkrat udeležena v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo, ne pa 
tudi v prometni nesreči s smrtnim izidom, je šteta med udeležence prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, pri čemer pa so šteti vsi njeni alkotesti v obdobju 2004-2008.   

• Če je bila oseba vsaj enkrat udeležena v prometni nesreči z lahko telesno poškodbo, ne pa 
tudi v prometni nesreči s smrtnim izidom in ne v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo, 
je šteta med udeležence prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, pri čemer pa so šteti vsi 
njeni alkotesti v obdobju 2004-2008.   

• Če je bila oseba vsaj enkrat udeležena v prometni nesreči brez poškodb, ne pa tudi v 
prometni nesreči s smrtnim izidom in ne v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo in ne v 
prometni nesreči z lahko telesno poškodbo, je šteta med udeležence prometnih nesreč brez 
poškodb, pri čemer pa so šteti vsi njeni alkotesti v obdobju 2004-2008.   

 
 
 
 
 
 
 
                                                 
33 Statistika odrejenih alkotestov po policijskih mesečnih podatkih 2004-2008 na spletni strani 
http://www.policija.si/images/stories/Statistika/PrometnaVarnost/ 
se zelo razlikuje od statistike dobljene na podlagi evidence povzročiteljev, udeležencev in kršitelje v obdobju 2004-
2008 
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Tabela 12.1: Število vseh in pozitivnih alkotestov v obdobju 2001-2009 
 

Leto Vsi alkotesti Pozitivni alkotesti Odstotek 
2001 221936 35917 16,18 
2002 194016 31030 15,99 
2003 279804 32220 11,52 
2004 263654 28630 10,86 
2005 255519 21630 8,47 
2006 331056 23830 7,20 
2007 416528 26176 6,28 
2008 452508 43034 9,51 
2009 437796 19563 4,47 

 
 
Graf 12.1: Gibanje števila vseh in pozitivnih alkotestov (stolpci) in odstotkov pozitivnih 
alkotestov (krivulja) v letih 2001-2009 
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Če so podatki pravilni, se je odstotek pozitivnih alkotestov leta 2009 zelo zmanjšal. Glede na 
naraščanje števila alkotestov in istočasno zmanjševanje števila pozitivnih alkotestov lahko 
sklepamo na dejansko zmanjševanje alkoholiziranih udeležencev v prometu. 
 
Koeficienti s katerimi primerjamo število vseh alkotestov, ki so pokazali vrednost večjo od 
nič na povzročitelja prometne nesreče po statističnih regijah prebivališča povzročiteljev, ne 
kažejo pomembnih razlik ne med posameznimi kategorijami prometnih nesreč in tudi ne med 
statističnimi regijami. Izjema je le majhno število pozitivnih alkotestov na povzročitelja 
prometne nesreče s smrtnim izidom v Zasavski regiji in relativno veliko število pozitivnih 
alkotestov na povzročitelja prometne nesreče s težjo telesno poškodbo. Izstopa tudi 
Spodnjeposavska regija z največjim koeficientom povzročiteljev prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo in v isti kategoriji Notranjsko-kraška regija z najmanjšim koeficientom, ki 
je kar 4,3 krat manjši od koeficienta Spodnjeposavske regije.  
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Tabela 12.2: Število pozitivnih alkotestov  v obdobju 2004-2008 na  povzročitelja prometne 
nesreče – upoštevani so vsi povzročitelji (alkotest je pokazal več kot nič; upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008) 
 

Statistična regija prebivališča 
 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 0,55 0,58 0,47 0,47 
Podravska 0,53 0,63 0,41 0,46 
Koroška 0,54 0,79 0,45 0,56 
Savinjska 0,66 0,59 0,45 0,47 
Zasavska 0,26 0,80 0,41 0,50 
Spodnjeposavska 0,41 1,16 0,55 0,67 
Jugovzhodna Slovenija 0,48 0,67 0,47 0,56 
Osrednjeslovenska 0,31 0,51 0,43 0,42 
Gorenjska 0,44 0,45 0,40 0,42 
Notranjsko-kraška 0,45 0,27 0,36 0,41 
Goriška 0,47 0,40 0,31 0,32 
Obalno-kraška 0,30 0,51 0,31 0,34 

 
 
Tabela 12.3: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, pri katerih je bil alkotest vsaj enkrat 
pozitiven v obdobju 2004-2008 pozitiven (pokazal več kot nič; upoštevana vsa pojavljanja 
osebe v obdobju 2004-2008)) 
 

Statistična regija prebivališča 
 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 26,9 31,4 23,5 24,6 
Podravska 27,9 28,1 20,8 22,3 
Koroška 26,1 32,9 22,9 26,7 
Savinjska 32,5 29,2 21,9 23,1 
Zasavska 18,5 25,0 21,4 24,2 
Spodnjeposavska 20,5 36,1 26,9 25,0 
Jugovzhodna Slovenija 23,1 28,7 23,2 25,8 
Osrednjeslovenska 16,5 23,1 21,2 21,2 
Gorenjska 21,6 23,2 21,8 23,0 
Notranjsko-kraška 25,8 17,6 22,6 21,3 
Goriška 27,5 22,4 20,2 19,8 
Obalno-kraška 22,2 24,5 18,9 20,0 

 
Prvi pogled na zgornjo tabelo pove, da se odstotki povzročiteljev vseh kategorij prometnih 
nesreč po statističnih regijah med seboj ne razlikujejo veliko. Največji povprečni odstotek za 
vse prometnih nesreč beleži Koroška regija (27,2 %), najmanjši pa Osrednjeslovenska regija 
(20,5 %). Zanimivo je, da se razlike manjšajo z zmanjševanjem teže – kategorije prometne 
nesreče. Če znaša razlika med odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 16 
% (razlika med Savinjsko in Osrednjeslovensko regijo), znaša in med odstotki povzročiteljev 
prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo skoraj 19 %, znaša razlika med odstotki 
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povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo samo še 8 % in razlika med odstotki 
povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb 7 %. 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč so v povprečju manjši po statističnih regijah in po 
kategorijah prometnih nesreč, med njimi pa so razlike med statističnimi regijami.  
 
Tabela 12.4: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, pri katerih je bil alkotest vsaj enkrat 
pozitiven v obdobju 2004-2008 pozitiven (alkotest je pokazal več kot nič; upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008) 
 

Statistična regija prebivališča  
 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 34,9 23,7 15,2 14,1 
Podravska 12,4 19,7 13,6 11,5 
Koroška 10,0 19,2 18,0 18,0 
Savinjska 10,9 14,6 15,5 12,8 
Zasavska 22,2 6,3 11,7 11,1 
Spodnjeposavska 26,9 28,2 18,9 15,5 
Jugovzhodna Slovenija 23,8 20,0 19,2 17,0 
Osrednjeslovenska 8,1 15,9 13,0 12,4 
Gorenjska 30,6 16,4 13,6 11,2 
Notranjsko-kraška 10,0 13,2 14,5 13,3 
Goriška 21,1 18,6 14,1 12,6 
Obalno-kraška 7,1 12,0 14,2 12,9 

 
Tabela 12.5: Razlika med odstotki povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč pri katerih 
je bil alkotest vsaj enkrat pozitiven v obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa pojavljanja osebe v 
obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča  
 

Povzročitelji – 
udeleženci 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Povzročitelji – 
udeleženci   
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Povzročitelji – 
udeleženci   
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Povzročitelji – 
udeleženci   
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska -8,0 7,7 8,3 10,5 
Podravska 15,5 8,4 7,2 10,8 
Koroška 16,1 13,7 4,9 8,7 
Savinjska 21,6 14,6 6,4 10,3 
Zasavska -3,7 18,7 9,7 13,1 
Spodnjeposavska -6,4 7,9 8,0 9,5 
Jugovzhodna Slovenija -0,7 8,7 4,0 8,8 
Osrednjeslovenska 8,4 7,2 8,2 8,8 
Gorenjska -9,0 6,8 8,2 11,8 
Notranjsko-kraška 15,8 4,4 8,1 8,0 
Goriška 6,4 3,8 6,1 7,2 
Obalno-kraška 15,1 12,5 4,7 7,1 
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Med udeleženci  prometnih nesreč s smrtnim izidom izstopajo predvsem Osrednjeslovenska 
regija z drugim najmanjšim odstotkom, Obalno-kraška regija z najmanjšim odstotkom in 
Pomurska regija z največjim odstotkom.  
Odstotki udeležencev iz Gorenjske in Pomurske regije so za 9 % oziroma 8 % večji od 
povzročiteljev iz teh regij. 
Razlike med odstotki povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo, prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb, 
kažejo na večje odstotke povzročiteljev, katerih alkotest je bil vsaj enkrat pozitiven. 
Odstotki kršitelje so podobni odstotkom udeležencev prometnih nesreč brez poškodb. 
 
Tabela 12.6: Odstotki kršiteljev prometnih nesreč, pri katerih je bil alkotest vsaj enkrat 
pozitiven v obdobju 2004-2008 pozitiven (alkotest je pokazal več kot nič; upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija Odstotek kršiteljev, za katere so bili alkotesti pozitivni  

Pomurska 13,1 
Podravska 9,5 
Koroška 14,0 
Savinjska 11,8 
Zasavska 9,4 
Spodnjeposavska 16,9 
Jugovzhodna Slovenija 14,3 
Osrednjeslovenska 8,9 
Gorenjska 9,3 
Notranjsko-kraška 10,5 
Goriška 11,1 
Obalno-kraška 9,3 

 
 
 
12.2 Zavrnjeni alkotesti 
 
Tabela 12.7: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so vsaj enkrat zavrnili alkotest 
(upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija prebivališča  
 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 6,5 4,9 4,0 4,1 
Podravska 3,8 5,2 2,8 3,7 
Koroška 4,3 6,2 2,4 4,2 
Savinjska 5,2 5,1 3,7 4,4 
Zasavska 3,7 7,6 3,0 3,6 
Spodnjeposavska 5,1 6,0 4,3 5,2 
Jugovzhodna Slovenija 3,8 4,5 3,5 4,8 
Osrednjeslovenska 2,8 3,9 2,9 3,5 
Gorenjska 2,9 2,5 1,8 3,1 
Notranjsko-kraška 0,0 1,6 3,1 4,9 
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Goriška 9,8 3,4 2,3 3,1 
Obalno-kraška 5,6 2,7 3,0 3,6 

 
Graf 12.2: Prikaz odstotkov zavrnitve alkotesta po statističnih regijah prebivališča 
povzročitelja prometne nesreče  
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Razlike med regijami so velike pri povzročiteljih prometnih nesreč s smrtnim izidom in 
prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, pri povzročiteljih prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb pa manjše. Iz grafa je razvidno, da so 
povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Goriške regije največkrat zavrnili alkotest, 
na drugem mestu pa je Pomurska regija.  
 
Tabela 12.8: Število zavrnjenih alkotestov na  povzročitelja prometne nesreče – upoštevani 
samo povzročitelji, ki so vsaj enkrat zavrnili alkotest v obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija prebivališča 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 3,5 0,7 1,6 3,7 
Podravska 1,0 5,6 1,3 5,8 
Koroška 1,0 4,5 1,4 3,2 
Savinjska 1,6 3,1 2,0 2,9 
Zasavska 1,0 7,0 2,3 1,8 
Spodnjeposavska 1,5 3,7 2,4 1,8 
Jugovzhodna Slovenija 1,8 2,3 2,1 3,3 
Osrednjeslovenska 1,0 6,9 1,5 3,9 
Gorenjska 1,3 3,0 1,8 2,4 
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Notranjsko-kraška 0,0 0,0 1,5 8,3 
Goriška 1,4 1,6 1,5 2,2 
Obalno-kraška 2,0 1,3 1,3 4,5 

 
Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so večkrat zavrnili alkotest, 
prebiva na območju Pomurske regije (3,5 zavrnitev alkotesta na povzročitelja prometne 
nesreče s smrtnim izidom. 
 
Tabela 12.9: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so vsaj enkrat zavrnili alkotest v 
obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 9,3 4,2 1,1 0,9 
Podravska 3,1 2,0 0,8 0,7 
Koroška 5,0 0,0 1,5 0,7 
Savinjska 0,0 0,9 1,3 1,0 
Zasavska 11,1 2,1 0,6 0,6 
Spodnjeposavska 0,0 3,8 1,1 1,2 
Jugovzhodna Slovenija 2,4 2,3 1,1 0,8 
Osrednjeslovenska 0,0 1,3 1,0 0,8 
Gorenjska 0,0 0,0 0,8 0,5 
Notranjsko-kraška 0,0 1,9 1,5 1,0 
Goriška 0,0 0,0 1,1 0,9 
Obalno-kraška 0,0 1,6 1,1 1,1 

 
Tabela 12.10: Število zavrnjenih alkotestov na  udeleženca prometne nesreče – upoštevani 
samo udeleženci, ki so vsaj enkrat zavrnili alkotest (upoštevana vsa pojavljanja osebe v 
obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija 

Na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,0 1,3 1,0 2,0 
Podravska 1,3 1,8 1,1 5,5 
Koroška 1,0 0,0 0,0 0,0 
Savinjska 0,0 0,0 1,7 8,4 
Zasavska 1,0 1,0 1,0 3,0 
Spodnjeposavska 0,0 0,0 1,7 1,0 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 4,0 1,5 2,7 
Osrednjeslovenska 0,0 0,0 1,4 5,4 
Gorenjska 0,0 0,0 0,0 0,0 
Notranjsko-kraška 0,0 0,0 1,0 5,0 
Goriška 0,0 0,0 0,0 0,0 
Obalno-kraška 0,0 0,0 1,0 3,5 
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Razlike med odstotki povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč in odstotki udeležencev vseh 
vrst prometnih nesreč so statistično značilne. Odstotki povzročiteljev so večji. Zavračanje 
alkotesta je lastnost oseb, ki se pojavljajo med povzročitelji prometnih nesreč. So izjeme, kot 
je Savinjska regija, kje regija je odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki 
so vsaj enkrat zavrnili alkotest v obdobju 2004-2008, trikrat večji od povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom.  
 
Tabela 12.11: Število zavrnjenih alkotestov  kršiteljev, ki niso povzročili prometne nesreče in 
niso bili udeleženi v prometni nesreči (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-
2008)  
 

Statistična regija 
Odstotek kršiteljev, ki 
so zavrnili najmanj en  
alkotest 

Število zavrnjenih 
alkotestov na kršitelja, ki 
je zavrnil najmanj en 
alkotest 

Pomurska 1,5 1,3 
Podravska 0,7 1,2 
Koroška 0,9 1,4 
Savinjska 1,0 1,3 
Zasavska 0,8 1,4 
Spodnjeposavska 1,8 1,4 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,3 
Osrednjeslovenska 0,6 1,2 
Gorenjska 0,5 1,2 
Notranjsko-kraška 0,9 1,2 
Goriška 0,8 1,2 
Obalno-kraška 0,9 1,2 

 
 
 
12.3 Osnovna statistika strokovnih pregledov na alkohol 
 
Tabela 12.12: Vsi strokovni pregled na alkohol in delež pozitivnih strokovnih pregledov na 
alkohol v letih 2001-200934 
 

Leto 

Število 
strokovnih 
pregledov na 
alkohol 

Število pozitivnih 
strokovnih 
pregledov 

Odstotek pozitivnih 
strokovnih pregledov 

2001 6265 1948 31,1 
2002 4698 1084 23,1 
2003 5805 1813 31,2 
2004 4442 1140 25,7 
2005 2909 1015 34,9 
2006 2113 756 35,8 
2007 2398 772 32,2 
2008 2211 627 28,4 
2009 1442 541 37,5 
 Skupaj 32283 9696 30,0 

  
 

                                                 
34 Vir: statistične datoteke dostopne na http://www.policija.si/index.php/statistika/prometna-varnost  
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Iz tabele in grafa je razvidno, da se je  število vseh strokovnih pregledov na alkohol po letu 
2004 zmanjševalo, odstotek pozitivnih strokovnih pregledov na alkohol pa je ostajal na 
približno isti ravni, leta 2009 se je celo zvišal na najvišjo vrednost v zadnjih devetih letih, na 
37,5 %. Kaj je povzročilo takšno razmerje leta 2009 bi bilo potrebno posebej proučiti. Med 
drugim na to vpliva tudi »posluh« policije, da ustavlja dejansko voznike, ki so alkoholizirani. 
Graf 12.3: Prikaz števila vseh strokovnih pregledov na alkohol (stolpci) in odstotkov 
pozitivnih strokovnih pregledov na alkohol (krivulja) v obdobju 2001-2009 
 

0

1000

2000

3000

4000

5000

6000

7000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

0,0

5,0

10,0

15,0

20,0

25,0

30,0

35,0

40,0

Strokovni pregledi Odstotek pozitivnih strokovnih pregledov

 
 
Tabela 12.13: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil odrejen najmanj en 
strokovni pregled na alkohol po statističnih regijah prebivališča povzročitelja (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 
 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 76,3 38,0 6,5 3,6 
Podravska 85,8 35,5 4,9 3,7 
Koroška 65,2 27,4 4,9 3,3 
Savinjska 89,0 41,3 9,4 5,2 
Zasavska 77,8 47,8 7,6 3,9 
Spodnjeposavska 79,5 27,9 7,5 4,4 
Jugovzhodna Slovenija 82,7 37,6 6,9 3,8 
Osrednjeslovenska 73,4 35,8 9,7 3,7 
Gorenjska 73,5 40,9 9,9 3,6 
Notranjsko-kraška 74,2 53,6 11,6 4,9 
Goriška 86,3 54,0 17,3 4,7 
Obalno-kraška 74,1 46,9 13,3 4,8 

 
955 ali 78,0 % od 1224 vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 
2004-2008  je bilo napotenih oziroma odpeljanih na strokovni pregled.  
 



 186 

Od povprečja 78 % so majhna odstopanja po statističnih regijah. Najbolj odstopata Koroška 
regija s 65,2 % in Goriška regija s 86,3 %.  
 
Od povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo jih je bilo napotenih na 
strokovni pregled na alkohol 40,6 %. Od tega povprečja zopet odstopata Koroška regija z 
vsega 27,4 % in Goriška regija s 54 %. 
 
Od povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo jih je bilo napotenih na 
strokovni pregled na alkohol 9,1 %. Najmanjši odstotek ima zopet Koroška regija – 4,9 %, 
največjega pa  Goriška regija – 17,3 %. 
 
Tabela 12.14: Število strokovnih pregledov na alkohol na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, za katere je bil odrejen vsaj en strokovni pregled (upoštevana 
vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 1,0 1,5 1,1 1,2 
Podravska 1,0 1,6 1,1 1,9 
Koroška 1,0 1,3 1,1 2,0 
Savinjska 1,1 2,2 1,1 1,6 
Zasavska 1,0 2,1 1,0 1,5 
Spodnjeposavska 1,1 1,5 1,2 1,4 
Jugovzhodna Slovenija 1,1 1,5 1,1 1,5 
Osrednjeslovenska 1,0 2,4 1,1 2,0 
Gorenjska 1,0 2,5 1,0 1,4 
Notranjsko-kraška 1,0 2,8 1,1 1,3 
Goriška 1,0 3,8 1,1 1,4 
Obalno-kraška 1,1 3,1 1,1 1,3 

 
Tabela 12.15: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, za katere je bil odrejen strokovni 
pregled na alkohol (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 23,3 16,9 1,2 0,9 
Podravska 19,6 13,1 1,2 0,9 
Koroška 30,0 2,6 1,1 1,0 
Savinjska 23,4 15,2 2,7 1,3 
Zasavska 11,1 18,8 2,0 0,7 
Spodnjeposavska 19,2 12,8 2,8 2,0 
Jugovzhodna Slovenija 26,2 12,6 1,4 1,2 
Osrednjeslovenska 18,6 11,6 2,2 1,0 
Gorenjska 40,8 17,4 2,5 0,8 
Notranjsko-kraška 10,0 22,6 5,3 1,7 
Goriška 36,8 26,3 5,8 1,4 
Obalno-kraška 42,9 18,4 4,3 1,4 
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Odstotki udeležencev prometnih nesreč so manjši od odstotkov povzročiteljev, odstotki 
kršiteljev pa zanemarljivi. 
 
Tabela 12.16: Število strokovnih pregledov na alkohol na  udeleženca prometne nesreče – 
upoštevani samo udeleženci, za katere je bil odrejen vsaj en strokovni pregled 
 

Statistična regija prebivališča 

Na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,2 1,7 1,0 0,6 
Podravska 1,0 2,4 1,0 1,4 
Koroška 1,0 0,3 1,0 5,0 
Savinjska 1,1 3,2 1,1 1,6 
Zasavska 1,0 9,0 1,0 1,1 
Spodnjeposavska 1,0 2,0 1,0 1,3 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 2,0 1,1 0,8 
Osrednjeslovenska 1,0 4,6 1,0 1,7 
Gorenjska 1,1 1,8 1,0 0,9 
Notranjsko-kraška 1,0 12,0 1,1 1,4 
Goriška 1,1 3,9 1,0 1,0 
Obalno-kraška 1,0 3,8 1,0 1,2 

 
 
Tabela 12.17: Odstotek kršiteljev, ki niso povzročili prometne nesreče in niso bili udeleženi v 
prometni nesreči in so bili napoteni na strokovni pregled  
 

Statistična regija prebivališča 
Odstotek kršiteljev, ki 
so bili napoteni na 
strokovni pregled 

Pomurska 0,8 
Podravska 0,5 
Koroška 0,7 
Savinjska 0,8 
Zasavska 0,4 
Spodnjeposavska 1,3 
Jugovzhodna Slovenija 0,6 
Osrednjeslovenska 0,4 
Gorenjska 0,4 
Notranjsko-kraška 0,7 
Goriška 0,7 
Obalno-kraška 0,7 
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12.4 Pozitivni strokovni pregledi na alkohol (količina alkohola je večja od nič) 
 
Tabela 12.18: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je bil vsaj en strokovni 
pregled na alkohol pozitiven glede na vse povzročitelje v obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 53,8 23,0 3,5 1,5 
Podravska 44,8 21,7 2,3 1,4 
Koroška 28,3 15,8 2,3 1,0 
Savinjska 42,2 24,7 5,1 2,2 
Zasavska 37,0 21,7 4,3 1,7 
Spodnjeposavska 35,9 13,1 3,8 1,5 
Jugovzhodna Slovenija 43,3 17,1 3,6 1,7 
Osrednjeslovenska 32,7 19,7 5,2 1,5 
Gorenjska 31,4 19,9 5,2 1,8 
Notranjsko-kraška 32,3 26,4 5,6 2,1 
Goriška 41,2 20,5 7,9 2,0 
Obalno-kraška 25,9 19,0 5,8 1,5 

 
 
Odstotki povzročiteljev vseh prometnih nesreč, ki so imeli neko količino alkohola v krvi, so v 
povprečju dvakrat manjši od odstotkov vseh napotenih na strokovne preglede. 
 
Tabela 12.19: Število strokovnih pozitivnih pregledov na alkohol na  povzročitelja prometne 
nesreče – upoštevani samo povzročitelji, za katere je bil odrejen vsaj en strokovni pregled 
pozitiven v obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  
 

Statistična regija prebivališča 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 1,0 1,3 1,0 1,1 
Podravska 1,0 1,9 1,1 1,5 
Koroška 1,1 1,6 1,0 1,7 
Savinjska 1,1 2,8 1,1 1,6 
Zasavska 1,0 2,0 1,1 1,8 
Spodnjeposavska 1,1 1,6 1,1 1,6 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 1,3 1,1 1,7 
Osrednjeslovenska 1,0 2,9 1,1 2,0 
Gorenjska 1,0 3,0 1,0 1,5 
Notranjsko-kraška 1,0 3,3 1,0 1,3 
Goriška 1,0 3,1 1,0 1,8 
Obalno-kraška 1,1 3,7 1,0 1,6 
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Odstotki udeležencev, ki so imeli neko količino alkohola v krvi, so bili manjši od odstotkov 
povzročiteljev. Izjema sta Gorenjska in Obalno-kraška regija. Odstotka udeležencev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom iz teh dveh regij so večji od odstotkov povzročiteljev. 
 
Tabela 12.20: Odstotki udeležencev prometnih nesreč, za katere je bil vsaj en strokovni 
pregled na alkohol pozitiven v obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa pojavljanja osebe v 
obdobju 2004-2008)   
 

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
udeležencev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
udeležencev  
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 23,3 16,9 1,2 0,9 
Podravska 19,6 13,1 1,2 0,9 
Koroška 30,0 2,6 1,1 1,0 
Savinjska 23,4 15,2 2,7 1,3 
Zasavska 11,1 18,8 2,0 0,7 
Spodnjeposavska 19,2 12,8 2,8 2,0 
Jugovzhodna Slovenija 26,2 12,6 1,4 1,2 
Osrednjeslovenska 18,6 11,6 2,2 1,0 
Gorenjska 40,8 17,4 2,5 0,8 
Notranjsko-kraška 10,0 22,6 5,3 1,7 
Goriška 36,8 26,3 5,8 1,4 
Obalno-kraška 42,9 18,4 4,3 1,4 

 
 
Tabela 12.21: Število pozitivnih strokovnih pregledov na alkohol na  udeleženca prometne 
nesreče – upoštevani samo udeleženci, za katere je bil odrejen vsaj en strokovni pregled 
pozitiven v obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija prebivališča 

Na udeleženca 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo  

Na udeleženca 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 1,2 1,7 1,0 0,6 
Podravska 1,0 2,4 1,0 1,4 
Koroška 1,0 0,3 1,0 5,0 
Savinjska 1,1 3,2 1,1 1,6 
Zasavska 1,0 9,0 1,0 1,1 
Spodnjeposavska 1,0 2,0 1,0 1,3 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 2,0 1,1 0,8 
Osrednjeslovenska 1,0 4,6 1,0 1,7 
Gorenjska 1,1 1,8 1,0 0,9 
Notranjsko-kraška 1,0 12,0 1,1 1,4 
Goriška 1,1 3,9 1,0 1,0 
Obalno-kraška 1,0 3,8 1,0 1,2 
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12.5 Zavrnjeni strokovni pregledi na alkohol 
 
Tabela 12.22: Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so vsaj enkrat zavrnili strokovni 
pregled na alkohol v obdobju 2004-2008 (upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-
2008)  
  

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s težjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo   

Odstotek 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč brez 
poškodb   

Pomurska 1,1 2,4 2,1 1,7 
Podravska 1,6 1,7 2,0 2,2 
Koroška 0,0 2,1 1,7 2,1 
Savinjska 3,9 2,4 2,8 2,7 
Zasavska 0,0 2,2 1,4 1,6 
Spodnjeposavska 5,1 5,5 2,9 3,1 
Jugovzhodna Slovenija 3,8 3,4 1,3 1,7 
Osrednjeslovenska 0,8 2,0 2,0 1,8 
Gorenjska 2,9 1,0 1,0 1,3 
Notranjsko-kraška 3,2 3,2 1,4 2,1 
Goriška 3,9 3,4 2,4 1,6 
Obalno-kraška 3,7 2,7 2,2 2,4 

 
Največ zavrnjenih strokovnih pregledov na alkohol beležijo povzročitelji prometnih nesreč iz 
Spodnjeposavske in Savinjske regije. 
 
Tabela 12.23: Število zavrnjenih  pregledov na alkohol na  povzročitelja prometne nesreče – 
upoštevani samo povzročitelji, ki so zavrnili vsaj en strokovni pregled pozitiven (upoštevana 
vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
 

Statistična regija  prebivališča  

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim 
izidom 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s težjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče z lažjo 
telesno 
poškodbo 

Na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe 

Pomurska 1,0 7,0 1,1 5,8 
Podravska 1,0 4,3 1,0 16,9 
Koroška 0,0 0,0 1,0 10,0 
Savinjska 1,0 3,2 1,4 6,6 
Zasavska 0,0 0,0 1,0 6,5 
Spodnjeposavska 1,0 5,0 1,3 2,5 
Jugovzhodna Slovenija 1,0 3,0 1,3 2,5 
Osrednjeslovenska 1,0 12,5 1,1 6,9 
Gorenjska 1,0 1,7 1,2 4,7 
Notranjsko-kraška 1,0 4,0 1,0 2,8 
Goriška 1,0 5,5 1,0 3,3 
Obalno-kraška 1,0 4,0 1,9 2,2 
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12.6 Povprečne količine alkohola v krvi, ki je bila ugotovljena na strokovnem 
pregledu 
 
Tabela 12.24: Količina alkohola ugotovljenega na strokovnem pregledu na alkohol 
 

 Količina alkohola ugotovljenega na strokovnem pregledu (g/kg) 

Grou
p 
Total 

  
0,01 - 
0,50 

0,51 - 
0,80 

0,81 - 
1,10 

1,11 - 
1,50 

1,51 - 
2,00 

2,01 - 
2,50 

2,51 - 
3,00 

3,01 - 
3,50 

3,51 - 
4,00 

4,01 - 
5,00 

Več 
kot 
5,00 

0,01 - 
0,50 

Pomurska Count 53 32 38 65 90 42 23 4       347 

  Row % 15,3 9,2 11,0 18,7 25,9 12,1 6,6 1,2       100 

Podravska Count 153 85 128 163 181 101 35 6       852 

  Row % 18,0 10,0 15,0 19,1 21,2 11,9 4,1 ,7       100 

Koroška Count 25 17 23 38 33 13 4 2 1   1 157 

  Row % 15,9 10,8 14,6 24,2 21,0 8,3 2,5 1,3 ,6   ,6 100 

Savinjska Count 156 112 113 220 261 126 40 9 1     1038 

  Row % 15,0 10,8 10,9 21,2 25,1 12,1 3,9 ,9 ,1     100 

Zasavska Count 20 11 13 32 29 13 7   2     127 

  Row % 15,7 8,7 10,2 25,2 22,8 10,2 5,5   1,6     100 

Spodnjeposavska Count 26 23 32 48 45 25 10 2       211 

  Row % 12,3 10,9 15,2 22,7 21,3 11,8 4,7 ,9       100 

Jugovzhodna 
Slovenija 

Count 
59 39 43 68 97 38 18 5 1 1   369 

  Row % 16,0 10,6 11,7 18,4 26,3 10,3 4,9 1,4 ,3 ,3   100 

Osrednjeslo- 
venska 

Count 
197 147 174 266 347 205 76 15 6 1 1 1435 

  Row % 13,7 10,2 12,1 18,5 24,2 14,3 5,3 1,0 ,4 ,1 ,1 100 

Gorenjska Count 86 50 50 123 125 63 18 7       522 

  Row % 16,5 9,6 9,6 23,6 23,9 12,1 3,4 1,3       100 

Notranjsko-kraška Count 23 15 26 39 41 20 6 2   1   173 

  Row % 13,3 8,7 15,0 22,5 23,7 11,6 3,5 1,2   ,6   100 

Goriška Count 74 49 51 83 105 50 15 2 2     431 

  Row % 17,2 11,4 11,8 19,3 24,4 11,6 3,5 ,5 ,5     100 

Obalno-kraška Count 53 39 35 66 77 35 15 2       322 

  Row % 16,5 12,1 10,9 20,5 23,9 10,9 4,7 ,6       100 

 Group Total Count 925 619 726 1211 1431 732 267 56 13 3 2 5985 

 Row % 15,5 10,3 12,1 20,2 23,9 12,2 4,5 ,9 ,2 ,1 ,0 100 
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Tabela 12.25: Količina alkohola v krvi (g/kg) ugotovljenega pri strokovnem pregledu na 
alkohol – upoštevani samo povzročitelji, ki so imeli alkohol v krvi (več kot 0,00 g/kg)  
 

Statistična regija 
Povzročitelji prometnih 
nesreč s smrtnim izidom  

Povzročitelji prometnih 
nesreč s težjo telesno 
poškodbo  

Povzročitelji prometnih 
nesreč z lažjo telesno 
poškodbo  

Povzročitelji prometnih 
nesreč brez poškodb 

  
Srednja 
vrednost 

Standardni 
odklon 

Srednja 
vrednost 

Standardni 
odklon 

Srednja 
vrednost 

Standardni 
odklon 

Srednja 
vrednost 

Standardni 
odklon 

Pomurska 1,27 0,85 1,28 0,87 1,53 0,84 1,55 0,74 
Podravska 0,96 0,91 1,14 0,79 1,33 0,71 1,49 0,71 
Koroška 1,57 1,79 1,58 0,49 1,42 0,83 1,12 0,58 
Savinjska 1,16 0,98 1,25 0,79 1,48 0,82 1,40 0,70 
Zasavska 1,87 1,28 1,26 0,69 1,42 0,86 1,36 0,78 
Spodnjeposavska 0,98 1,07 1,30 0,71 1,32 0,72 2,09 0,93 
Jugovzhodna Slovenija 1,32 0,79 1,09 0,80 1,31 0,66 1,48 0,67 
Osrednjeslovenska 1,29 0,91 1,27 0,78 1,40 0,82 1,40 0,70 
Gorenjska 1,21 0,91 1,06 0,71 1,40 0,73 1,57 0,72 
Notranjsko-kraška 0,90 0,49 1,11 0,66 1,67 0,59 1,22 0,51 
Goriška 0,78 0,75 1,31 0,67 1,41 0,71 1,57 0,79 
Obalno-kraška 1,19 0,90 1,16 0,87 1,44 0,78 1,45 0,67 

 
 
Tabela 12.26: Količina alkohola, ugotovljenega na strokovnih pregledih (g/kg)  
 

 Količina alkohola      (g 
alkohola/kg krvi) Frequency 

Valid 
Percent 

Cumulative 
Percent 

0,01 - 0,50 976 15,8 15,8 

0,51 - 0,80 640 10,4 26,2 

0,81 - 1,10 748 12,1 38,3 

1,11 - 1,50 1238 20,1 58,4 

1,51 - 2,00 1469 23,8 82,2 

2,01 - 2,50 739 12,0 94,2 

2,51 - 3,00 277 4,5 98,7 

3,01 - 3,50 60 1,0 99,7 

3,51 - 4,00 13 ,2 99,9 

4,01 - 5,00 4 ,1 100,0 

Več kot 5,00 2 ,0 100,0 

Total 6166 100,0   
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Tabela 12.27: Količina alkohola, ugotovljenega na strokovnih pregledih povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 
 

 Količina alkohola      (g 
alkohola/kg krvi) Frequency Percent 

Cumulative 
Percent 

0,01 - 0,50 163 27,2 27,2 

0,51 - 0,80 37 6,2 33,4 

0,81 - 1,10 55 9,2 42,6 

1,11 - 1,50 105 17,5 60,1 

1,51 - 2,00 127 21,2 81,3 

2,01 - 2,50 71 11,9 93,2 

2,51 - 3,00 22 3,7 96,8 

3,01 - 3,50 11 1,8 98,7 

3,51 - 4,00 5 ,8 99,5 

4,01 - 5,00 1 ,2 99,7 

Več kot 5,0035 2 ,3 100,0 

Total 599 100,0   

 

 
Od 955 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je evidentiran strokovni 
pregled na alkohol jih je bilo 599 ali 62,7  % pozitivnih in 356 ali 37,3 % negativnih.  599 
povzročiteljev pomeni v skupnem številu 1224 48,9 %.  
 
Od 599 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so imeli neko količino alkohola 
v krvi jih je 436 ali 72,8 %  imelo več kot 0,5 grama alkohola na kg krvi.  V skupnem številu 
1224 to pomeni 35,6 %.36 
 
Povprečje količine alkohola v krvi pri 599 povzročiteljih prometnih nesreč s smrtnim izidom 
je znašalo 1,25 g/kg, največja količina: 5,80 g/kg.37 
 
Kar 27 %  vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je imela v krvi manj kot 
0,5 g/kg (pa so povzročili nesrečo kljub mali količini alkohola) in kar 15,0 % jih je imelo 
samo od 0,01 do 0,10 g/kg. 
 
Porazdelitev količine alkohola povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je približno 
normalna, če izvzamemo nekaj več kot 120 povzročiteljev, ki so imeli manj kot 0,25 g 
alkohola na kg krvi. 
 
 
 
 
 
 

                                                 
35 Lahko bi šlo tudi za napako v evidenci. 
36 Števila strokovnih pregledov zajeta v populaciji povzročiteljev prometnih nesreč  v letih 2004-2008 se lahko 
nekoliko razlikujejo od štrevil dobljenih iz statističnih datotek 2001-2009, vendar so razlike tako majhne, da ne 
vplivajo na statistične rezultate. 
37 S predpostavko, da ne gre za napako v podatkih policije. 
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Graf 12.4: Histogram količine alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom v obdobju 2004-2008 
 

 
 
Od 1566 udeležencev (udeleženec je oseba, ki je udeležena v prometni nesreči toda ni 
povzročitelj) je bilo na strokovnem pregledu krvi 341 ali 21,8 %.  Od tega jih je imelo 140 ali 
41,1 % neko količino alkohola v krvi. V skupni številki 1566 to pomeni 8,9 %. 
 
Tabela 12.28: Količina alkohola, ugotovljenega na strokovnih pregledih udeležencev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

0,01 - 0,50 69 49,3 49,3 

0,51 - 0,80 11 7,9 57,1 

0,81 - 1,10 9 6,4 63,6 

1,11 - 1,50 12 8,6 72,1 

1,51 - 2,00 14 10,0 82,1 

2,01 - 2,50 14 10,0 92,1 

2,51 - 3,00 9 6,4 98,6 

3,01 - 3,50 1 ,7 99,3 

3,51 - 4,00 1 ,7 100,0 

Total 140 100,0   
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Graf 12.5: Histogram količine alkohola v krvi udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom v obdobju 2004-2008 
 

 
 
 
12.7 Posledice prometnih nesreč s smrtnim izidom za nealkoholizirane in 

alkoholizirane povzročitelje in udeležence  
 
Tabela 12.29: Primerjava posledic za alkoholizirane in nealkoholizirane povzročitelje 
prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 

Posledica prometne nesreče s 
smrtnim izidom za povzročitelja  Alkoholizirani povzročitelji  Nealkoholizirani povzročitelji  
  Število  Odstotek Število  Odstotek 
Smrt 429 71,6 302 48,3 
Težja telesna poškodba 40 6,7 40 6,4 
Lažja telesna poškodba 54 9,0 71 11,4 
Brez poškodb 76 12,7 212 33,9 
Skupaj 599 100,0 625 100,0 

 
Tabela 12.30: Primerjava posledic za alkoholizirane in nealkoholizirane povzročitelje in 
udeležence  prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 

Posledica prometne nesreče s 
smrtnim izidom za povzročitelje 
in udeležence  

Alkoholizirani povzročitelji ini 
alkoholizirani udeleženci  

Nealkoholizirani povzročitelji 
in nealkoholizirani udeleženci  

  Število  Odstotek Število  Odstotek 
Smrt 528 71,4 750 36,6 
Težja telesna poškodba 56 7,6 229 11,2 
Lažja telesna poškodba 69 9,3 484 23,6 
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Brez poškodb 86 11,6 587 28,6 
Skupaj 739 100,0 2050 100,0 

 
Razlika je očitna. 
 
Med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom je statistično pomembna razlika med 
tistimi, ki so imeli alkohol v krvi v času povzročitve prometne nesreče in tistimi, ki so bili 
trezni. Tisti, ki so imeli alkohol v krvi, so bili alkoholizirani pri storitvi 20,6 % prekrškov in 
23,7 % prometnih nezgod, ki so jih povzročili. Povzročitelji, ki pa niso bili alkoholizirani pri 
povzročitvi prometne nesreče s smrtnim izidom, pa so bili alkoholizirani pri 5,2 % prekrškov 
in 6,5 % prometnih nesreč brez poškodb, lažjo ali težjo telesno poškodbo. 
 
Povprečna količina alkohola v krvi (strokovni pregled) pri povzročiteljih, ki so imeli alkohol 
v krvi v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom, znaša 1,29 g/kg, maksimum 
5,8 g/kg. 
 
Povprečna količina alkohola v krvi (alkotest) pri povzročiteljih, ki niso imeli alkohol v krvi v 
času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom, znaša 0,04 mg na liter izdihanega 
zraka, maksimum 2,25 mg/l. 
 
Tabela 12.31: Posledice za  alkoholizirane povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom 
(upoštevani vsi povzročitelji, za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 
g/kg) 

Statistična regija prebivališča 
Število umrlih 
povzročiteljev   

Število težje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Število lažje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Število 
povzročiteljev 
brez poškodb   

 
 
 
 
 
Skupaj 

Pomurska 46 2 6 8 62 
Podravska 85 5 11 18 119 
Koroška 15 1 1 4 21 
Savinjska 57 8 8 13 86 
Zasavska 10 1 0 1 12 
Spodnjeposavska 15 2 2 1 20 
Jugovzhodna Slovenija 46 3 5 3 57 
Osrednjeslovenska 77 7 10 12 106 
Gorenjska 25 4 4 6 39 
Notranjsko-kraška 4 3 2 2 11 
Goriška 19 2 1 4 26 
Obalno-kraška 10 0 3 3 16 
Skupaj 409 38 53 75 57538 
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Tabela 12.32: Struktura posledic za  alkoholizirane povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim 
izidom (upoštevani vsi povzročitelji, za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot 
nič g/kg; upoštevana vsa pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
  

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
umrlih 
povzročiteljev   

Odstotek težje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Odstotek lažje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Odstotek 
povzročiteljev 
brez poškodb   

Pomurska 74,2 3,2 9,7 12,9 
Podravska 71,4 4,2 9,2 15,1 
Koroška 71,4 4,8 4,8 19,0 
Savinjska 66,3 9,3 9,3 15,1 
Zasavska 83,3 8,3 0,0 8,3 
Spodnjeposavska 75,0 10,0 10,0 5,0 
Jugovzhodna Slovenija 80,7 5,3 8,8 5,3 
Osrednjeslovenska 72,6 6,6 9,4 11,3 
Gorenjska 64,1 10,3 10,3 15,4 
Notranjsko-kraška 36,4 27,3 18,2 18,2 
Goriška 73,1 7,7 3,8 15,4 
Obalno-kraška 62,5 0,0 18,8 18,8 

 
Najbolj »varna« statistična regija za alkoholizirane povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim 
izidom je Notranjsko-kraška regija, vendar s pripombo, da je bil vseh povzročiteljev samo 11. 
Pri vseh drugih statističnih regijah se odstotek umrlih povzročiteljev giblje od 62,5 % do 83,3 
%. 
 
Tabela 12.33: Posledice za  nealkoholizirane povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom 
(upoštevani vsi povzročitelji, za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal nič g/kg v 
obdobju 2004-2008) 
 

Statistična regija prebivališča 
Število umrlih 
povzročiteljev   

Število težje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Število lažje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Število 
povzročiteljev 
brez poškodb   

 
 
 
 
 
Skupaj 

Pomurska 11 0 8 14 33 
Podravska 27 5 7 26 65 
Koroška 10 1 1 13 25 
Savinjska 37 4 8 23 72 
Zasavska 7 0 4 3 14 
Spodnjeposavska 8 0 2 10 20 
Jugovzhodna Slovenija 26 5 4 14 49 
Osrednjeslovenska 73 10 17 48 148 
Gorenjska 38 4 4 23 69 
Notranjsko-kraška 13 1 1 5 20 
Goriška 14 2 2 7 25 
Obalno-kraška 20 4 5 8 37 
Skupaj 284 36 63 194 57739 
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Tabela 12.34: Struktura posledic za  nealkoholizirane povzročitelje prometnih nesreč s 
smrtnim izidom  
  

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
umrlih 
povzročiteljev   

Odstotek težje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Odstotek lažje 
poškodovanih 
povzročiteljev    

Odstotek 
povzročiteljev 
brez poškodb   

Pomurska 33,3 0,0 24,2 42,4 
Podravska 41,5 7,7 10,8 40,0 
Koroška 40,0 4,0 4,0 52,0 
Savinjska 51,4 5,6 11,1 31,9 
Zasavska 50,0 0,0 28,6 21,4 
Spodnjeposavska 40,0 0,0 10,0 50,0 
Jugovzhodna Slovenija 53,1 10,2 8,2 28,6 
Osrednjeslovenska 49,3 6,8 11,5 32,4 
Gorenjska 55,1 5,8 5,8 33,3 
Notranjsko-kraška 65,0 5,0 5,0 25,0 
Goriška 56,0 8,0 8,0 28,0 
Obalno-kraška 54,1 10,8 13,5 21,6 

 
 
Tabela 12.35: Primerjava  posledic za  alkoholizirane in nealkoholizirane povzročitelje 
prometnih nesreč s smrtnim izidom (upoštevani vsi povzročitelji, za katere je strokovni 
pregled na alkohol pokazal več kot nič g/kg) 
  

Statistična regija prebivališča 

Odstotek 
umrlih 
povzročiteljev, 
ki so imeli 
alkohol v krvi   

Odstotek 
umrlih 
povzročiteljev, 
ki niso imeli 
alkohola v krvi   

Odstotek težje 
poškodovanih 
povzročiteljev, 
ki so imeli 
alkohol v krvi   

Odstotek težje 
poškodovanih 
povzročiteljev, 
ki niso imeli 
alkohola v krvi    

Pomurska 74,2 33,3 3,2 42,4 
Podravska 71,4 41,5 4,2 40,0 
Koroška 71,4 40,0 4,8 52,0 
Savinjska 66,3 51,4 9,3 31,9 
Zasavska 83,3 50,0 8,3 21,4 
Spodnjeposavska 75,0 40,0 10,0 50,0 
Jugovzhodna Slovenija 80,7 53,1 5,3 28,6 
Osrednjeslovenska 72,6 49,3 6,6 32,4 
Gorenjska 64,1 55,1 10,3 33,3 
Notranjsko-kraška 36,4 65,0 27,3 25,0 
Goriška 73,1 56,0 7,7 28,0 
Obalno-kraška 62,5 54,1 0,0 21,6 

 
Razlike med alkoholiziranimi in nealkoholiziranimi povzročitelji so pri vseh regijah, s tem, da 
je pri Notranjsko-kraški regiji negativna. Smrtno se je ponesrečilo za 29 % več 
nealkoholiziranih povzročiteljev iz te regije. Pri vseh drugih regijah je odstotek smrtno 
ponesrečenih alkoholiziranih povzročiteljev večji od odstotka smrtno ponesrečenih 
nealkoholziranih povzročiteljev. Največja razlika je pri povzročiteljih iz Pomurske regije, 
najmanjša pa pri povzročiteljih iz Obalno-kraške regije. 
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12.8 Starostna struktura povzročiteljev in udeležencev  prometnih nesreč za katere je 
strokovni pregled pokazal alkohol v krvi 

 
Tabela 12.36: Povzročitelji, udeleženci in kršitelji po starosti in količini alkohola   
  

Količina alkohola ugotovljenega na strokovnem pregledu (g/kg) 
Group 
Total 

 
0,01 - 
0,50 

0,51 - 
0,80 

0,81 - 
1,10 

1,11 - 
1,50 

1,51 - 
2,00 

2,01 - 
2,50 

2,51 - 
3,00 

3,01 - 
3,50 

3,51 - 
4,00 

4,01 - 
5,00 

Več 
kot 
5,00 

Count     1                 1 Od 10,0 do 
13,9 let 

Row %     100,0                 100,0 

Count 7 5 2 2 3             19 Od 14,0 do 
15,9 let 

Row % 36,8 26,3 10,5 10,5 15,8             100,0 

Count 30 10 16 18 13             87 Od 16,0 do 
17,9 let 

Row % 34,5 11,5 18,4 20,7 14,9             100,0 

Count 65 27 49 57 44 8 1         251 Od 18,0 do 
19,9 let 

Row % 25,9 10,8 19,5 22,7 17,5 3,2 ,4         100,0 

Count 84 63 66 87 69 16 6         391 Od 20,0 do 
21,9 let 

Row % 21,5 16,1 16,9 22,3 17,6 4,1 1,5         100,0 

Count 81 66 83 134 105 20 11         500 Od 22,0 do 
23,9 let 

Row % 16,2 13,2 16,6 26,8 21,0 4,0 2,2         100,0 

Count 52 54 52 109 104 19 7 2       399 Od 24,0 do 
25,9 let 

Row % 13,0 13,5 13,0 27,3 26,1 4,8 1,8 ,5       100,0 

Count 93 70 104 153 196 79 26 4       725 Od 26,0 do 
29,9 let 

Row % 12,8 9,7 14,3 21,1 27,0 10,9 3,6 ,6       100,0 

Count 180 125 141 249 338 186 54 16 2 2   1293 Od 30,0 do 
29,9 let 

Row % 13,9 9,7 10,9 19,3 26,1 14,4 4,2 1,2 ,2 ,2   100,0 

Count 151 104 115 238 302 199 89 26 8 2 1 1235 Od 40,0 do 
49,9 let 

Row % 12,2 8,4 9,3 19,3 24,5 16,1 7,2 2,1 ,6 ,2 ,1 100,0 

Count 112 77 73 117 194 160 62 11 2   1 809 Od 50,0 do 
59,9 let 

Row % 13,8 9,5 9,0 14,5 24,0 19,8 7,7 1,4 ,2   ,1 100,0 

Count 57 25 27 46 78 43 20 1 1     298 Od 60,0 do 
69,9 let 

Row % 19,1 8,4 9,1 15,4 26,2 14,4 6,7 ,3 ,3     100,0 

Count 48 11 18 24 23 9 1         134 Od 70,0 do 
79,9 let 

Row % 35,8 8,2 13,4 17,9 17,2 6,7 ,7         100,0 

Count 15 2 1 3               21 Od 80,0 let 
do 84,9 let 

Row % 71,4 9,5 4,8 14,3               100,0 

Count 1 1   1               3 85 in več let 

Row % 33,3 33,3   33,3               100,0 

Count 976 640 748 1238 1469 739 277 60 13 4 2 6166 Group Total 

Row % 15,8 10,4 12,1 20,1 23,8 12,0 4,5 1,0 ,2 ,1 ,0 100,0 
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Tabela 12.37: Povprečne vrednosti količine alkohola v krvi povzročiteljev, udeležencev 
prometnih nesreč in kršiteljev (strokovni pregledi na alkohol) 
 
 

 Mean 
Std 
Deviation Median 

Pomurska 1,39 ,76 1,44 
Podravska 1,26 ,74 1,29 

Koroška 1,28 ,79 1,30 

Savinjska 1,33 ,73 1,38 

Zasavska 1,34 ,79 1,34 

Srednjeposavska 1,32 ,71 1,26 

Jugovzhodna Slovenija 1,33 ,77 1,34 

Osrednjeslovenska 1,39 ,77 1,40 

Gorenjska 1,31 ,74 1,36 

Notranjsko-kraška 1,33 ,72 1,37 

Goriška 1,27 ,74 1,29 

Obalno-kraška 1,29 ,74 1,31 

 
 

Tabela 12.38: Srednje vrednosti količine alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom (upoštevani samo povzročitelji, za katere je strokovni pregled pokazal 
alkohol v krvi) po starosti 
 

 Count Mean 
Std 
Deviation Median 

Od 14,0 do 15,9 let 2 ,88 1,21 ,88 
Od 16,0 do 17,9 let 5 ,37 ,63 ,03 

Od 18,0 do 19,9 let 25 ,76 ,63 ,86 

Od 20,0 do 21,9 let 34 ,94 ,69 ,78 

Od 22,0 do 23,9 let 57 ,96 ,66 1,01 

Od 24,0 do 25,9 let 32 1,23 ,76 1,19 

Od 26,0 do 29,9 let 69 1,30 ,75 1,54 

Od 30,0 do 29,9 let 122 1,42 ,87 1,40 

Od 40,0 do 49,9 let 120 1,45 1,11 1,45 

Od 50,0 do 59,9 let 74 1,40 1,03 1,52 

Od 60,0 do 69,9 let 32 1,28 ,90 1,45 

Od 70,0 do 79,9 let 23 ,85 ,74 ,94 

Od 80,0 let do 84,9 let 4 ,05 ,05 ,04 

Group Total 
599 1,25 ,91 1,27 

 

Veliki standardni odkloni kažejo na heterogene skupine alkoholiziranih povzročiteljev.  
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Tabela 12.39: Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom po starosti in količini alkohola  
 

Količina alkohola ugotovljenega na strokovnem pregledu (g/kg) 
Group 
Total 

 
0,01 - 
0,50 

0,51 - 
0,80 

0,81 - 
1,10 

1,11 - 
1,50 

1,51 - 
2,00 

2,01 - 
2,50 

2,51 - 
3,00 

3,01 - 
3,50 

3,51 - 
4,00 

4,01 - 
5,00 

Več 
kot 
5,00 

Count 1       1             2 Od 14,0 do 
15,9 let 

Row % 50,0       50,0             100,0 

Count 4     1               5 Od 16,0 do 
17,9 let 

Row % 80,0     20,0               100,0 

Count 11 1 5 4 4             25 Od 18,0 do 
19,9 let 

Row % 44,0 4,0 20,0 16,0 16,0             100,0 

Count 10 7 4 4 7 1 1         34 Od 20,0 do 
21,9 let 

Row % 29,4 20,6 11,8 11,8 20,6 2,9 2,9         100,0 

Count 18 4 8 14 12 1           57 Od 22,0 do 
23,9 let 

Row % 31,6 7,0 14,0 24,6 21,1 1,8           100,0 

Count 5 4 5 10 3 3 1 1       32 Od 24,0 do 
25,9 let 

Row % 15,6 12,5 15,6 31,3 9,4 9,4 3,1 3,1       100,0 

Count 17 2 5 8 24 12 1         69 Od 26,0 do 
29,9 let 

Row % 24,6 2,9 7,2 11,6 34,8 17,4 1,4         100,0 

Count 23 7 11 26 25 19 6 3 2     122 Od 30,0 do 
29,9 let 

Row % 18,9 5,7 9,0 21,3 20,5 15,6 4,9 2,5 1,6     100,0 

Count 31 4 12 19 19 17 9 5 2 1 1 120 Od 40,0 do 
49,9 let 

Row % 25,8 3,3 10,0 15,8 15,8 14,2 7,5 4,2 1,7 ,8 ,8 100,0 

Count 20 4 2 10 19 12 4 2     1 74 Od 50,0 do 
59,9 let 

Row % 27,0 5,4 2,7 13,5 25,7 16,2 5,4 2,7     1,4 100,0 

Count 9 3 1 4 10 4     1     32 Od 60,0 do 
69,9 let 

Row % 28,1 9,4 3,1 12,5 31,3 12,5     3,1     100,0 

Count 10 1 2 5 3 2           23 Od 70,0 do 
79,9 let 

Row % 43,5 4,3 8,7 21,7 13,0 8,7           100,0 

Count 4                     4 Od 80,0 let 
do 84,9 let 

Row % 100,0                     100,0 

Count 163 37 55 105 127 71 22 11 5 1 2 599 Group Total 

Row % 27,2 6,2 9,2 17,5 21,2 11,9 3,7 1,8 ,8 ,2 ,3 100,0 
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12.9 Analiza starostnih skupin povzročiteljev prometnih nesreč po dnevih in urah 
storitve ter alkoholiziranosti 

 
Starostna skupina: 16-20 let 
 
Ta skupina je povzročila med polnočjo in 2. uro 5,5- krat več nesreč, kot njihovi trezni 
vrstniki. 
 
Značilni časi:  

o ponedeljek od polnoči do 6. ure;  
o torek od 20. do 24. ure,  
o četrtek od polnoči do 6. ure, 
o petek od polnoči do 2. ure, 
o sobota od polnoči do 4. in od 20. ure do polnoči. 

 
 
Starostna skupina: 16-20 let 
 
Ta skupina je povzročila med polnočjo in 6. uro 7,4- krat več nesreč, kot njihovi trezni 
vrstniki. 
 
Značilni časi:  

o sobota od polnoči do 6. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 
alkoholizirani povzročitelji, 

o nedelja od  polnoči do 6. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 
alkoholizirani povzročitelji. 

 
Graf 12.6: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom starih od 21 do 25 
let po urah povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
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Starostna skupina: 26-30 let 
 
Ta skupina je povzročila med polnočjo in 4. uro 7- krat več nesreč, kot njihovi trezni vrstniki, 
med 22 in 24. uro pa 3-krat več prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
Graf 12.7: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom starih od 26 do 30 
let po urah povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
 
 

 
Značilni časi:  

o ponedeljek od 20. do 24. ure, 
o petek od 22. do 24. ure, 
o sobota od polnoči do 6. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 

alkoholizirani povzročitelji;  
o sobota od 20. do 24. ure; 
o nedelja od  polnoči do 6. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili 

večinoma samo alkoholizirani povzročitelji. 
 
 
Starostna skupina: 31-35 let 
 
Ta skupina je povzročila med polnočjo in 2. uro 4-krat več nesreč, kot njihovi trezni vrstniki 
in tudi 4-krat več med 22 in 24. uro. 
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Graf 12.8: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom starih od 31 do 35 
let po urah povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
 

 
Značilni časi:  

o četrtek od polnoči do 6. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 
alkoholizirani povzročitelji;  

o sobota od polnoči do 6. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 
alkoholizirani povzročitelji.  

 
Starostna skupina: 36-45 let 
 
Ta skupina je povzročila med 16. in 24. uro 2,6-krat več nesreč, kot njihovi trezni vrstniki. 
 
Graf 12.9: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom starih od 36 do 45 
let po urah povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
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Značilni časi:  
o nedelja od 20. do 22. ure, 
o ponedeljek od 18. do 20. ure, 
o petek od 20. do 24. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so večinoma povzročili 

samo alkoholizirani povzročitelji;  
o sobota od 16. do 18. ure in od polnoči do 2. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom 

so povzročili samo alkoholizirani povzročitelji, 
o nedelja od 12. do 14. ure in od 18. do 22. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so 

večinoma povzročili samo alkoholizirani povzročitelji. 
 
Starostna skupina: 46-55 let 
 
Ta skupina je povzročila med 18. in 24. uro 2,8-krat več nesreč, kot njihovi trezni vrstniki. 
 
Graf 12.10: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom starih od 46 do 55 
let po urah povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
 
 

 
Značilni časi:  

o nedelja od 18. do 24. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so večinoma povzročili 
samo alkoholizirani povzročitelji;  

o ponedeljek od 18. do 20. ure 
o četrtek od 16. do 22. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 

alkoholizirani povzročitelji;  
o petek od 18. do 24. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so večinoma povzročili 

samo alkoholizirani povzročitelji;  
o sobota od 22. do 24;  
o nedelja od 18. do 24. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 

alkoholizirani povzročitelji. 
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Starostna skupina nad 55 let 
 
V tej skupini ni pomembnih odstopanj od povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, 
ki so bili trezni v času povzročitve nesreče. 
 
Graf 12.11: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom starih nad 55 let 
po urah povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
 

 
Značilni časi:  

o nedelja od 20. do 24. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 
alkoholizirani povzročitelji;  

o četrtek od 20. do 24. ure; prometne nesreče s smrtnim izidom so povzročili samo 
alkoholizirani povzročitelji;  

o sobota od 20. do 22. 
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12.10  Hipotetično zmanjšanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom 
 
Tabela 12.40: Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po urah in alkoholiziranosti 
povzročitelja  
 

Alkohol v krvi 
Ura prometne nesreče  
 Ne Da Group Total 

0-3 21 68 89 

3-6 26 65 91 

6-9 79 26 105 

9-12 93 33 126 

12-15 103 48 151 

15-18 131 94 225 

18-21 127 146 273 

21-24 45 119 164 

Group Total 625 599 1224 

 

 
Če hipotetično predstavimo, da bi s popolno prepovedjo točenja alkohola v nočnih urah in 
vinjenim osebam, dosegli, da ne bi povzročil prometne nesreče s smrtnim izidom noben 
alkoholiziran voznik in bi namesto stolpca z alkoholiziranimi povzročitelji sestavili vzorec, v 
katerem bi upoštevali: 
 
• enako število prometnih nesreč s smrtnim izidom, kot so jih povzročili povzročitelji brez 

alkohola, če je njihovo število prometnih nesreč manjše od števila, ki so jih povzročili 
alkoholizirani povzročitelji, in 

 
• enako število prometnih nesreč s smrtnim izidom, kot so jih povzročili povzročitelji z 

alkoholom, če je njihovo število prometnih nesreč manjše od števila, ki so jih povzročili 
povzročitelji brez alkohola bi dobili naslednjo tabelo 

 
Tabela 12.41: Hipotetično zmanjšanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 

Alkohol v krvi 
Ura prometne nesreče  
 Ne Ne Group Total 

0-3 21 21 42 
3-6 26 26 52 
6-9 79 26 105 
9-12 93 33 126 
12-15 103 48 151 
15-18 131 94 225 
18-21 127 127 254 
21-24 45 45 90 
Group Total 625 420 1045 
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Z gornjo predpostavko bi bilo število prometnih nesreč s smrtnim izidom v letih 2004-2008 
manjše za 179 ali povprečno 35 na leto. Lahko pa predpostavimo, da bi bile številke v 2. 
stolpcu Ne še manjše. 
 
12.11 Porazdelitev alkoholiziranih povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom po upravnih enotah prebivališča 
 
Tabela 12.42: Porazdelitev povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po upravnih 
enotah prebivališča 
 

 Upravna enota prebivališča Frequency Percent Cumulative Percent 

LJUBLJANA BEŽIGRAD 48 11,2 11,2 

PTUJ 23 5,4 16,6 

MARIBOR 22 5,1 21,7 

MURSKA SOBOTA 21 4,9 26,6 
NOVO MESTO 21 4,9 31,5 

ŽALEC 16 3,7 35,3 

KRANJ 13 3,0 38,3 

SLOVENSKA BISTRICA 13 3,0 41,4 

TREBNJE 13 3,0 44,4 

DOMŽALE 11 2,6 47,0 

GORNJA RADGONA 11 2,6 49,5 

ŠENTJUR PRI CELJU 11 2,6 52,1 

CELJE 9 2,1 54,2 

LENDAVA 9 2,1 56,3 
LJUTOMER 9 2,1 58,4 

NOVA GORICA 9 2,1 60,5 

ŠMARJE PRI JELŠAH 7 1,6 62,1 

PESNICA 7 1,6 63,8 

KRŠKO 6 1,4 65,2 

LITIJA 6 1,4 66,6 

MOZIRJE 6 1,4 68,0 

SLOVENSKE KONJICE 6 1,4 69,4 

VELENJE 6 1,4 70,8 

KAMNIK 5 1,2 72,0 

KOČEVJE 5 1,2 73,1 

LAŠKO 5 1,2 74,3 

ORMOŽ 5 1,2 75,5 

RADLJE OB DRAVI 5 1,2 76,6 

 RADOVLJICA 5 1,2 77,8 

SEŽANA 5 1,2 79,0 

SLOVENJ GRADEC 5 1,2 80,1 

VRHNIKA 5 1,2 81,3 

ZAGORJE OB SAVI 5 1,2 82,5 

RUŠE 5 1,2 83,6 

 27 upravnih enot  z manj kot 5 povzročitelji v obdobju 
2004-2008  

70 16,1 84,6 

Total 428 100,0   
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Polovica vseh alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je prebivalo 
na območju 11 upravni enot, med katerimi pa so vse upravne enote z večjimi mestnimi 
občinami. 
 
 

12.12 Uporaba binarnega regresijskega logističnega modela za izračun verjetnosti 
povzročitve prometne nesreče na podlagi števila kršitev v zvezi z alkoholom 

 
V regresijski model so vključeni vsi povzročitelji, udeleženci in kršitelji, za katere je policija 
zabeležila vsaj eno kršitev predpisov v zvezi z alkoholom obdobju 2004-2008. Vzorec je 
velik. 
 
Tabela 12.43: Število vključenih oseb v regresijo po statističnih regijah prebivališča 
 

Statistična regija 
prebivališča  Število oseb  
Pomurska 6334 
Podravska 14835 
Koroška 3911 
Savinjska 12461 
Zasavska 1817 
Spodnjeposavska 4502 
Jugovzhodna Slovenija 6973 
Osrednjeslovenska 21646 
Gorenjska 7990 
Notranjsko-kraška 2054 
Goriška 4530 
Obalno-kraška 4049 
Skupaj 91102 

 

 
 
V naslednji tabeli so izračunane verjetnosti povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom 
glede na število kršitev v zvezi z alkoholom (kršitev je poskus, povzročitev prometne nesreče 
s smrtnim izidom je dogodek). Statistična verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim 
izidom glede na število kršitev predpisov v zvezi z alkoholom, ki je večja od nič se pri večini 
regij pojavi šele pri 5. oziroma 10. kršitvi. Izjema je le Zasavska regija, kjer je verjetnost 
kršitelja s petimi kršitvami enaka 3 %. Pri tem je treba pojasniti, da je povzročitelj prometne 
nesreče s smrtnim izidom iz območja Zasavske regije storil v obdobju 2004-2008 največ 3 
kršitve v zvezi z alkoholom. 
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Tabela 12.44: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom glede na število 
kršitev predpisov v zvezi z alkoholom 
 

Statistična regija 
prebivališča 

Verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim 
izidom  

 Število kršitev predpisov v zvezi z alkoholom 
  2 3 5 10 15 
Pomurska 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02 
Podravska 0,01 0,01 0,01 0,01 0,02 
Koroška 0,00  0,00 0,01 0,01 0,02 
Savinjska 0,01 0,01  0,01 0,01 0,02 
Zasavska 0,01  0,01  0,03  0,05 0,10 
Spodnjeposavska 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
Jugovzhodna Slovenija  0,01  0,01  0,01  0,01  0,02 
Osrednjeslovenska 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 
Gorenjska  0,00  0,00  0,01  0,01  0,03 
Notranjsko-kraška  0,01  0,01 0,01  0,01 0,02 
Goriška 0,01  0,01 0,01 0,04 0,14 
Obalno-kraška 0,00  0,00 0,00  0,01 0,01 

 

 
Tabela 12.45: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo glede na 
število kršitev predpisov v zvezi z alkoholom  
 

Statistična regija 
prebivališča 

Verjetnost povzročitve prometne nesreče s težjo 
telesno poškodbo   

 Število kršitev predpisov v zvezi z alkoholom 
  2 3 5 10 15 
Pomurska 0,02 0,02 0,02 0,03 0,04 
Podravska 0,02 0,02 0,03 0,06 0,12 
Koroška 0,01 0,02 0,02 0,08 0,21 
Savinjska 0,02 0,03 0,03 0,05 0,09 
Zasavska 0,02 0,02 0,03 0,06 0,11 
Spodnjeposavska 0,02 0,02 0,02 0,03 0,05 
Jugovzhodna Slovenija 0,02 0,02 0,03 0,05 0,09 
Osrednjeslovenska 0,02 0,02 0,03 0,06 0,11 
Gorenjska 0,02 0,02 0,03 0,07 0,14 
Notranjsko-kraška 0,02 0,02 0,03 0,04 0,06 
Goriška 0,03 0,03 0,05 0,13 0,30 
Obalno-kraška 0,03 0,03 0,06 0,20 0,50 

 
Zelo majhna verjetnost povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo obstaja že po 
eni kršitvi v zvezi z alkoholom, zelo pa se poveča z 10 kršitvami. Iz tabele in grafov je 
razvidno,  da imajo kršitelji iz Obalno-kraške regije, Goriške in Koroške regije največje 
verjetnosti, da pri 10 oziroma 15 kršitvah povzročijo prometno nesrečo s težjo telesno 
poškodbo. Predvsem izstopa Obalno-kraška regija.  
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Graf 12.12: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo za kršitelje z 
10 kršitvami v zvezi z alkoholom 
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Graf 12.13: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo za kršitelje z 
10 kršitvami v zvezi z alkoholom 
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Tabela 12.46: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo glede na 
število kršitev predpisov v zvezi z alkoholom 
 
 

Statistična regija 
prebivališča 

Verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno 
poškodbo    

 Število kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo na leto 
  2 3 5 10 15 20 
Pomurska 0,09 0,10 0,13 0,22 0,35 0,52 
Podravska 0,17 0,20 0,27 0,50 0,72 0,88 
Koroška 0,11 0,13 0,19 0,40 0,60 0,80 
Savinjska 0,13 0,15 0,20 0,40 0,63 0,82 
Zasavska 0,12 0,13 0,16 0,26 0,40 0,55 
Spodnjeposavska 0,06 0,07 0,08 0,10 0,12 0,16 
Jugovzhodna Slovenija 0,12 0,13 0,17 0,30 0,47 0,65 
Osrednjeslovenska 0,11 0,13 0,20 0,41 0,66 0,85 
Gorenjska 0,09 0,11 0,16 0,34 0,59 0,80 
Notranjsko-kraška 0,11 0,12 0,15 0,26 0,40 0,56 
Goriška 0,09 0,11 0,16 0,34 0,59 0,80 
Obalno-kraška 0,09 0,11 0,17 0,40 0,68 0,87 

 
 
Graf 12.14: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo za kršitelje z 2 
kršitvama v zvezi z alkoholom 
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Graf 12.15: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo za kršitelje s 3 
kršitvami v zvezi z alkoholom 
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Graf 12.16: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo za kršitelje s 5 
kršitvami v zvezi z alkoholom 
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Graf 12.17: Verjetnosti povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo za kršitelje z 
10 kršitvami v zvezi z alkoholom 
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12.13 Sklep 
 
Nacionalni program varnosti cestnega prometa 2007-2011 
 
V Sloveniji sta vsak tretji povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom in vsak četrti 

povzročitelj prometne nesreče s hudimi telesnimi poškodbami pod vplivom alkohola. Delež 

alkoholiziranih voznikov je tako med najvišjimi v Evropi. 

 
Trditev prvega stavka drži, tudi po rezultatih te statistične analize. V obdobju 2004-2008 je 
imel vsak 2,8 povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom več kot 0,5 g alkohola/ kg krvi. 
To pomeni skupno 35,6 %.  Če pa upoštevamo vse povzročitelje, ki so imeli več kot 0,0 g 
alkohola/kg krvi, pa je znašal njihov delež med vsemi povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom v obdobju 2004-2008 48,9 %, torej skoraj polovica oziroma vsak drugi 
povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom je imel v krvi neko količino alkohola. 
Povprečna količina alkohola pri teh 48,9 % povzročiteljev je znašala 1,25 g alkohola/ kg krvi. 
Od teh 48,9 % povzročiteljev jih je imelo 20 % manj kot 0,25 g alkohola/kg krvi. 
 
Tudi trditev drugega stavka je potrjena s to analizo. Okoli 25 % prometnih nesreč s smrtnim 
izidom v Evropi je povzročenih zaradi alkohola, v Sloveniji pa okoli 36 %, če upoštevamo 
samo povzročitelje z več kot 0,5 g alkohola/kg krvi. Pri 25 % prometnih nesreč s smrtnim 
izidom v Evropi, pa so vozniki z več kot 0,5 g alkohola/kg krvi prevozili vsega 1 % od vseh  
prevoženih kilometrov v Evropi.40  

                                                 
40 Vir: http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge/alcohol/index.htm 
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Problem alkohola v krvi udeležencev v prometu je tako zelo velik in vsi ukrepi oziroma vse 
dejavnosti iz nacionalnega programa ostajajo aktualni tudi v prihodnje. Poleg teh se 
sprejemajo še novi ukrepi, kot je npr. prostovoljno zdravljenje od odvisnosti alkohola. 
 
Statistika pozitivnih alkotestov za leto 2009 je v primerjavi  s prejšnjimi leti zelo ugodna. V 
primerjavi z letom 2008 je bilo alkotestov približno enako, število pozitivnih pa se je več kot 
prepolovilo.  
 
Med regijami ni pomembnih razlik, če primerjamo deleže povzročiteljev vseh prometnih 
nesreč, pri katerih je bil v obdobju 2004-2008 alkotest vsaj enkrat pozitiven. Pomembne 
razlike pa so med deleži povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo. Na primer: odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom iz Savinjske regije, pri katerih je bil alkotest v obdobju 2004-2008 vsaj enkrat 
pozitiven, je dvakrat večji od odstotka povzročiteljev iz Osrednjeslovenske regije. Razlike je 
treba upoštevati pri načrtovanju preventivnih akcij vseh oblik. 
 
Deleži udeležencev prometnih nesreč, pri katerih je bil alkotest vsaj enkrat pozitiven v 
obdobju 2004-2008 je v povprečju manjši do deleža povzročiteljev. To še posebno velja za 
udeležence prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb, medtem ko je bil kar v petih regijah delež 
udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom večji od deleža povzročiteljev. Ti podatki 
potrjujejo tezo, da je alkoholizem v prometu samo odsev tovrstnega družbenega problema. 
 
Pomembni statistični kazalci so povprečni odstotki vseh povzročiteljev, vseh udeležencev in 
vse kršiteljev v obdobju 2004-2008, pri katerih je bil v tem obdobju vsaj en alkotest pozitiven. 
Povprečje vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč znaša 24 %, povprečje vseh 
udeležencev vseh vrst prometnih nesreč 16 % in povprečje vseh kršiteljev 11,5 %. 
Poudarjeno: oseba je povzročitelj, če je povzročila vsaj eno prometno nesrečo, pozitiven 
alkotest pa je bil lahko evidentiran, ko je ta oseba povzročila prometno nesrečo, bila 
udeležena v  prometni nesreči  ali ko je kršila cestno-prometne predpise. Udeleženec je oseba, 
ki je bil v obdobju 2004-2008 udeležena vsaj v eni prometni nesreči, ni pa povzročila nobene 
prometne nesreče, pozitiven alkotest pa je bil lahko evidentiran, ko je bila ta oseba udeležena 
v  prometni nesreči  ali ko je kršila cestno-prometne predpise. Kršitelj je oseba, ki je kršila 
cestno-prometne predpise v obdobju 2004-2008, ni pa povzročila in ni bil udeležena v nobeni 
prometni nesreči.  
 
Razlike med povzročitelji, udeleženci in kršitelji so pomembne. Največji odstotek 
povzročiteljev prometnih nesreč, pri katerih je bilo alkotest v obdobju 2004-2008 vsaj enkrat 
pozitiven je deloma posledica alkotesta prav ob povzročitvi prometne nesreče. Toda 
povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo so praviloma napoteni na strokovni pregled. Tako je treba upoštevati podatek, da so 
povzročitelji prometnih nesreč osebe, ki so pogosteje pod vplivom alkohola kot udeleženci 
prometnih nesreč in ti kot kršitelji. 
 
Posebno obdelavo zahtevajo podatki o zavrnjenih alkotestih, ki se pomembno razlikujejo med 
statističnimi regijami. Enako velja za zavrnjene alkoteste. 
 
Pot do prometa brez alkohola bo še dolga. 
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V kontekst zadnjega stavka spada tudi podatek, da je imelo kar 27 %  vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom v krvi manj kot 0,5 g alkohola/kg krvi (pa so povzročili 
nesrečo kljub mali količini alkohola) in kar 15,0 % jih je imelo samo od 0,01 do 0,10 g/kg.  
 
50 % vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008 je 
prebivalo na območjih 11 upravnih enot. Vse oblike preventivnih akcij morajo biti prostorsko 
opredeljeni. 
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13 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: MOTORISTI V OBDOBJU 2004-
2008 
  
 
13.1 Časovna vrsta smrtno ponesrečenih motoristov v obdobju 2001-2009  
 
Tabela 13.1: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih motoristov v obdobju 2001-2009 
 

Leto 
Število smrtno 
ponesrečenih 
motoristov 

Indeks z 
osnovo v 
letu 
2001 

Verižni 
indeks 

Odstotek smrtno 
ponesrečenih motoristov 
med vsemi smrtno 
ponesrečenimi osebami 

2001 32 100,0 - 11,5 
2002 18 56,3 56,3 7,5 
2003 21 65,6 116,7 8,7 
2004 19 59,4 90,5 7,6 
2005 33 103,1 173,7 12,7 
2006 32 100,0 97,0 12,2 
2007 39 121,9 121,9 13,3 
2008 38 118,8 97,4 17,7 
2009 28 87,5 73,7 16,4 
Skupaj 260      

 
 
Graf 13.1: Prikaz časovne vrste umrlih motoristov v obdobju 2001-200941 
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41 Zaradi kasnejšega vnosa podatkov o osebah, ki niso umrle na kraju nesreče, so lahko ta števila za nekaj primerov 
manjša od dejanskih števil, vendar to ne spremeni dinamike gibanja v daljšem časovnem obdobju. V nadaljevanju so 
upoštevani podatki za obdobje 2004-2008 iz zbirk podatkov z individualnimi zapisi. 
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13.2 Osnovna statistika motoristov udeleženih v prometnih nesrečah po statističnih 
regijah kraja nesreče v obdobju 2004-2008 (povzročitelji in udeleženci) 

 
Tabela 13.2: Porazdelitev motoristov po posledicah  
 
Statistična regija kraja 
nesreče Posledica prometne nesreče 

  Smrt 
Težja telesna 
poškodba 

Lažja telesna 
poškodba Brez poškodb Skupaj 

  Število % Število % Število % Število %   
Pomurska 14 6,3 49                  113 50,7 47 21,1 223 
Podravska 24 3,7 102 15,9 344 53,7 171 26,7 641 
Koroška 5 3,4 32 21,6 78 52,7 33 22,3 148 
Savinjska 28 4,3 130 20,2 331 51,3 156 24,2 645 
Zasavska 2 1,9 11 10,4 58 54,7 35 33,0 106 
Srednjeposavska 4 3,2 30 24,0 61 48,8 30 24,0 125 
Jugovzhodna Slovenija 18 4,8 73 19,4 200 53,1 86 22,8 377 
Osrednjeslovenska 32 3,7 158 18,5 457 53,5 208 24,3 855 
Gorenjska 11 2,9 88 23,5 168 44,9 107 28,6 374 
Notranjsko-kraška 9 4,1 45 20,3 124 55,9 44 19,8 222 
Goriška 13 3,7 97 27,7 141 40,3 99 28,3 350 
Obalno-kraška 18 3,6 93 18,7 219 44,1 167 33,6 497 
Skupaj 178 3,9 908 19,9 2294 50,3 1183 25,9 4563 

 
Deleži smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po 
regijah razlikujejo. Med Obalno-kraško regijo z največjim odstotkom (26,9 %)  Zasavsko 
regijo ter Gorenjsko regijo z najmanjšim odstotkom (10,5 %)  je razlike 16,4 %.  
 
Znotraj regije pa je največ smrtno ponesrečenih motoristov v Pomurski regiji (6,3 %), najmanj 
pa v Zasavski (1,9 %). 
 
Tabela 13.3: Smrtno ponesrečeni motoristi po statističnih regijah kraja nesreče 
 

Statistična regija kraja 
nesreče 

Število smrtno 
ponesrečenih 
motoristov 

Število vseh 
smrtno 
ponesrečenih 
oseb Odstotek 

Pomurska 14 106 13,2 
Podravska 24 214 11,2 
Koroška 5 39 12,8 
Savinjska 28 168 16,7 
Zasavska 2 19 10,5 
Srednjeposavska 4 36 11,1 
Jugovzhodna Slovenija 18 133 13,5 
Osrednjeslovenska 32 277 11,6 
Gorenjska 11 105 10,5 
Notranjsko-kraška 9 51 17,6 
Goriška 13 63 20,6 
Obalno-kraška 18 67 26,9 
Skupaj 178 1278  
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Graf 13.2: Odstotek smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi 
osebami 
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Tabela 13.4: Število smrtno ponesrečenih motoristov po statističnih regijah kraja nesreče in 
letih 2004-2008 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Pomurska  0 3 5 3 3 

Podravska 2 3 5 6 8 

Koroška 0  1 2  0 2 

Savinjska 3 7 4 6 8 

Zasavska 1  0  0 0  1 

Srednjeposavska 0  2 0  2  0 

Jugovzhodna Slovenija 5 5 1 2 5 

Osrednjeslovenska 4 4 10 10 4 

Gorenjska 1 1 4 2 3 

Notranjsko-kraška 1 3 1 3 1 

Goriška 5 1 4 2 1 

Obalno-kraška 1 4 6 5 2 

 

Iz zgornje tabele je razvidno predvsem to, da so porazdelitve smrtno ponesrečenih motoristov 
po statističnih regijah kraja nesreče in letih slučajne. 
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Tabela 13.5: Smrtno ponesrečeni motoristi po statističnih regijah kraja nesreče kot 
povzročitelji oziroma udeleženci 
 

Povzročitelj Group Total 

Da Ne 
 Count Row % Count Row % Count Row % 

Pomurska 6 42,9% 8 57,1% 14 100,0% 

Podravska 17 70,8% 7 29,2% 24 100,0% 

Koroška 3 60,0% 2 40,0% 5 100,0% 

Savinjska 19 67,9% 9 32,1% 28 100,0% 

Zasavska 2 100,0%     2 100,0% 

Srednjeposavska 3 75,0% 1 25,0% 4 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 16 88,9% 2 11,1% 18 100,0% 

Osrednjeslovenska 23 71,9% 9 28,1% 32 100,0% 

Gorenjska 8 72,7% 3 27,3% 11 100,0% 

Notranjsko-kraška 8 88,9% 1 11,1% 9 100,0% 

Goriška 9 69,2% 4 30,8% 13 100,0% 

Obalno-kraška 14 77,8% 4 22,2% 18 100,0% 

Group Total 128 71,9% 50 28,1% 178 100,0% 

 
 

Neprilagojena hitrost je vzrok 75 % prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili 
motoristi, na drugem mestu s 7,6 % pa je nepravilna smer/stran vožnje. 
 
 

Tabela 13.6: Glavni vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki os jih povzročili motoristi 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

NEPRILAGOJENA 
HITROST 

109 75,7 75,7 

NEPRAVILNA STRAN 
/ SMER VOŽNJE 

11 7,6 83,3 

NEPRAVILNO 
PREHITEVANJE 

10 6,9 90,3 

NEUPOŠTEVANJE 
PRAVIL O 
PREDNOSTI 

8 5,6 95,8 

OSTALO 2 1,4 97,2 

PREMIKI Z VOZILOM 2 1,4 98,6 

NEPRAVILNOSTI 
PEŠCA 

1 ,7 99,3 

NEUSTREZNA 
VARNOSTNA 
RAZDALJA 

1 ,7 100,0 

Total 144 100,0   

 
 
 

58 % motoristov – udeležencev (niso bili povzročitelji) pa je umrlo zaradi neupoštevanja 
pravil o prednosti, na drugem mestu s 14 % pa je nepravilna smer/stran vožnje. 
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Tabela 13.7: Glavni vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih so se smrtno 
ponesrečili udeleženi motoristi (ne povzročitelji) 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

NEUPOŠTEVANJE 
PRAVIL O 
PREDNOSTI 

29 58,0 58,0 

NEPRAVILNA STRAN 
/ SMER VOŽNJE 

7 14,0 72,0 

PREMIKI Z VOZILOM 6 12,0 84,0 

NEPRAVILNO 
PREHITEVANJE 

4 8,0 92,0 

NEPRILAGOJENA 
HITROST 

3 6,0 98,0 

OSTALO 1 2,0 100,0 

Total 50 100,0   

 

 
13.3 Porazdelitev smrtno ponesrečenih motoristov po kategorijah cest in naseljih 
 
Največ motoristov se je smrtno ponesrečilo na regionalnih cestah II. reda – 21,9 %, sledijo 
naselja z uličnim sistemom – 18 %, regionalne ceste I. reda in glavne ceste. 
 
Tabela 13.8: Smrtno ponesrečeni motoristi po kategorijah cest in naseljih 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Regionalna cesta II. reda 39 21,9 21,9 

Naselje z uličnim 
sistemom 

32 18,0 39,9 

Regionalna cesta I. reda 31 17,4 57,3 

Glavna cesta II. reda 21 11,8 69,1 

Glavna cesta I. reda 19 10,7 79,8 

Naselje brez uličnega 
sistema 

13 7,3 87,1 

Regionalna cesta III. 
reda 

9 5,1 92,1 

Lokalna cesta 7 3,9 96,1 

Avtocesta 5 2,8 98,9 

Hitra cesta 1 ,6 99,4 

Turistična cesta 1 ,6 100,0 

Total 178 100,0   
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13.4 Porazdelitev smrtno ponesrečenih motoristov po mesecih, dnevih v tednu in urah 

 
Tabela 13.9: Smrtno ponesrečeni motoristi po mesecih 
 

 Mesec Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Januar 0 0,0 0,0 

Februar 0 0,0 0,0 

Marec 4 2,2 2,2 

April 20 11,2 13,5 

Maj 24 13,5 27,0 

Junij 26 14,6 41,6 

Julij 30 16,9 58,4 

Avgust 36 20,2 78,7 

September 23 12,9 91,6 

Oktober 11 6,2 97,8 

November 3 1,7 99,4 

December 1 ,6 100,0 

Total 178 100,0   

 

Več kot polovico motoristov je umrlo v treh poletnih mesecih. Delež težje poškodovanih 
motoristov v teh mesecih je nekoliko manjši (42 %). 
 
Graf 13.3: Smrtno ponesrečeni motoristi po mesecih 
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Tabela 13.10: Smrtno ponesrečeni motoristi po dnevih v tednu 
 
 

 Dan v tednu Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Ponedeljek 16 9,0 9,0 

Torek 18 10,1 19,1 

Sreda 24 13,5 32,6 

Četrtek 17 9,6 42,1 

Petek 22 12,4 54,5 

Sobota 44 24,7 79,2 

Nedelja 37 20,8 100,0 

Total 178 100,0   

 
 

Skoraj 58 % vseh smrtno ponesrečenih motoristov se je ponesrečilo v vikend dnevih, kar 45 
% ob sobotah in nedeljah. Skoraj enak odstotek motoristov se je težje poškodovalo v vikend 
dnevih. 
 
83 % motoristov se je smrtno ponesrečilo v popoldanskih urah od 12. do 21. ure, kar 60 % pa 
med 16. in 21. uro. 
Prometne nesreče, v katerih so se motoristi težje poškodovali se gostijo v intervalu od 10. do 
21. ure. 88 % težje poškodovanih motoristov se je poškodovalo v tem intervalu, kar 50 % pa 
med 15. in 21. uro. 
 
Graf 13.4: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so umrli motoristi po urah 
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Graf 13.5: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so se motoristi težje poškodovali 
 

 
 
13.5 Statistične regije krajev prometnih nesreč glede na statistično regijo prebivališča 

smrtno ponesrečenih motoristov. 
 
Večina motoristov se je smrtno ponesrečilo na območju statistične regije prebivališča. Tako 
vsi smrtno ponesrečeni motoristi iz Jugovzhodne Slovenije in Obalno-kraške regije. Večina 
motoristov iz Zasavske regije pa se je smrtno ponesrečilo na območju sosednje 
Osrednjeslovenske regije. 
 
Podobna porazdelitev velja tudi za težje poškodovane motoriste. Odstotki nesreča na območju 
statistične regije prebivališča se gibljejo od 50 % (Zasavska regija) do 89 % (Notranjsko-
kraška regija). Za večino regij je odstotek večji od 80 %. 
 
Na območju Pomurske regije se je smrtno ponesrečilo 15 motoristov na 12 različnih 
lokacijah. Po 2 motorista sta umrla na treh lokacijah. 
 
Na območju  Podravske regije se je smrtno ponesrečilo 26 motoristov na 17 različnih 
lokacijah. Na odseku Slivnica-Slovenska Bistrica je umrlo kar 5 motoristov, na odseku Ruta-
Maribor Kor. Most 4 pa motoristi. 
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Tabela 13.11: Porazdelitev smrtno ponesrečenih motoristov po statističnih regijah kraja 
nesreče glede na statistično regijo prebivališča 
 

Statistična regija kraja prometne nesreče 

 
Pomu
rska 

Podra
vska 

Koroš
ka 

Savinj
ska 

Zasav
ska 

Srednj
eposa
vska 

Jugov
zhodn
a 
Slove
nija 

Osred
njeslo
vensk
a 

Goren
jska 

Notra
njsko-
kraška 

Goriš
ka 

Obaln
o-
kraška 

N 9 3           1         Pomurska 

Row % 69,2 23,1           7,7         

N 3 16   1     1           Podravska 

Row % 14,3 76,2   4,8     4,8           

N     5 1                 Koroška 

Row %     83,3 16,7                 

N   4   23   1 2 2     1   Savinjska 

Row %   12,1   69,7   3,0 6,1 6,1     3,0   

N         1     3         Zasavska 

Row %         25,0     75,0         

N       2   3 1           Srednjeposavska 

Row %       33,3   50,0 16,7           

N             10           Jugovzhodna 
Slovenija 

Row %             100           

N       1 1   3 21 2 2 2 1 Osrednjeslovenska 

Row %       3,0 3,0   9,1 63,6 6,1 6,1 6,1 3,0 

N               4 8 1 1 2 Gorenjska 

Row %               25,0 50,0 6,3 6,3 12,5 

N                   6   1 Notranjsko-kraška 

Row %                   85,7   14,3 

N                 1   6 1 Goriška 

Row %                 12,5   75,0 12,5 

N                       10 Obalno-kraška 

Row %                       100 

 

 
Na območju  Koroške regije se je smrtno ponesrečilo 5 motoristov na 5 različnih lokacijah. 
 
Na območju Savinjske regije se je smrtno ponesrečilo 35 motoristov na 22 različnih lokacijah. 
Na cesti Maribor-Slivnica-Celje so umrli 4 motoristi, v Velenju pa trije. 
 
Na območju  Zasavske regije so se smrtno ponesrečili 3 motoristi na 2 različnih lokacijah. 
 
Na območju Spodnjeposavske regije so se smrtno ponesrečili 4 motoristi na 4 različnih 
lokacijah. 
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Na območju Jugovzhodne Slovenije se je smrtno ponesrečilo 20 motoristov na 13 različnih 
lokacijah. Na odseku Livold-Fara so umrli 4 motoristi. 
 
Na območju Osrednjeslovenske regije se je smrtno ponesrečilo 37 motoristov na 31 različnih 
lokacijah.  
 
Na območju Gorenjske regije se je smrtno ponesrečilo 16 motoristov na 11 različnih 
lokacijah.  
 
Na območju Notranjsko-kraške regije se je smrtno ponesrečilo 9 motoristov na 8 različnih 
lokacijah.  
 
Na območju Goriške regije se je smrtno ponesrečilo 14 motoristov na 12 različnih lokacijah. 3 
motoristi so umrli na odseku Selo-Nova Gorica. 
 
Na območju Obalno-kraške regije se je smrtno ponesrečilo 21 motoristov na 18 različnih 
lokacijah.  
 
 
13.6 Primerjava v prometnih nesrečah udeleženih voznikov osebnih avtomobilov po 

posledicah in motoristov v letu 2008 
 
Razmerje med populacijo voznikov, ki so imeli vozniško dovoljenje B kategorije in 
populacijo voznikov, ki so imeli vozniško dovoljenje A kategorije dne 31.12.2008 znaša 3,6 v 
korist vozniško z B kategorijo. Iz naslednje tabele pa so razvidna razmerja med vozniki 
osebnih avtomobilov in motoristi v letu 2008 po posledicah, ki so jih utrpeli v prometnih 
nesrečah. Za motoriste je verjetnost, da se bodo smrtno ponesrečili za 70 % večja od 
verjetnosti voznikov, da se bodo težje poškodovali pa kar za 157 % Nasprotno pa je verjetnost 
lažjih poškodb 3,7-krat manjša od voznikov osebnih avtomobilov, verjetnost brez poškodb pa 
kar 39-krat manjša.  
 
Tabela 13.12: Razmerja posledic prometnih nesreč med udeleženimi vozniki osebnih 
avtomobilov in motoristi 
 

Posledica prometne nesreče leta 
2008 

Razmerje med številom voznikov osebnih 
avtomobilov in motoristi 

Smrt 2,1 
Težja telesna poškodba 1,4 
Lažja telesna poškodba 13,3 
Brez poškodb 140,0 
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13.7 Starostna struktura motoristov udeleženih (povzročitelji in udeleženci) v 
prometnih nesrečah 

 
Tabela 13.13: Porazdelitev motoristov po starosti in posledicah 
 

 Posledica prometne nesreče 

Starost Smrt 

Težja 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb Skupaj 

Od 10,0 do 13,9 let   1   2 5 
Od 14,0 do 15,9 let   5 22 17 46 
Od 16,0 do 17,9 let 4 57 210 86 365 
Od 18,0 do 19,9 let 4 33 89 59 190 
Od 20,0 do 21,9 let 11 57 110 43 226 
Od 22,0 do 23,9 let 20 72 177 78 355 
Od 24,0 do 25,9 let 18 76 189 83 382 
Od 26,0 do 29,9 let 35 135 390 176 771 
Od 30,0 do 29,9 let 40 190 531 258 1070 
Od 40,0 do 49,9 let 24 161 374 216 824 
Od 50,0 do 59,9 let 18 86 139 112 375 
Od 60,0 do 69,9 let 1 25 48 27 106 
Od 70,0 do 79,9 let 3 8 14 22 47 
80,0 in več let   2 1 4 7 
Skupaj 178 908 2294 1183 4769 

 
 
Tabela 13.14: Gostote starostnih razredov motoristov po posledicah 
 

 Posledica prometne nesreče - gostote razredov 

Starost 
Širina 
razreda Smrt 

Težja 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb 

Od 10,0 do 13,9 let 4 0,0 0,0 0,5 1,3 
Od 14,0 do 15,9 let 2 0,0 11,0 8,5 23,0 
Od 16,0 do 17,9 let 2 2,0 105,0 43,0 182,5 
Od 18,0 do 19,9 let 2 2,0 44,5 29,5 95,0 
Od 20,0 do 21,9 let 2 5,5 55,0 21,5 113,0 
Od 22,0 do 23,9 let 2 10,0 88,5 39,0 177,5 
Od 24,0 do 25,9 let 2 9,0 94,5 41,5 191,0 
Od 26,0 do 29,9 let 4 8,8 97,5 44,0 192,8 
Od 30,0 do 29,9 let 10 4,0 53,1 25,8 107,0 
Od 40,0 do 49,9 let 10 2,4 37,4 21,6 82,4 
Od 50,0 do 59,9 let 10 1,8 13,9 11,2 37,5 
Od 60,0 do 69,9 let 10 0,1 4,8 2,7 10,6 
Od 70,0 do 79,9 let 10 0,3 1,4 2,2 4,7 
80,0 in več let 5 0,0 0,2 0,8 1,4 

 
Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih motoristov je 22 in 23 let, velika pa je v 
celotnem intervalu 22 – 30 let. 
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Graf 13.6: Histogram starosti smrtno ponesrečenih motoristov 

 
 
Tabela 13.15: Povprečne starosti smrtno ponesrečenih motoristov po statističnih regijah 
prebivališča 
 

 Count Mean Median 
Std 
Deviation 

Pomurska 13 29,2 28,7 10,7 
Podravska 21 32,0 29,6 9,4 

Koroška 6 33,8 25,0 15,5 

Savinjska 33 30,3 26,2 12,1 

Zasavska 4 26,6 27,3 3,2 

Srednjeposavska 6 42,5 38,8 16,5 

Jugovzhodna Slovenija 10 33,7 26,8 13,6 

Osrednjeslovenska 33 34,7 32,2 10,0 

Gorenjska 16 35,4 31,9 11,3 

Notranjsko-kraška 7 28,6 28,9 6,1 

Goriška 8 44,2 46,7 19,3 

Obalno-kraška 10 25,6 26,2 3,9 

Group Total 16742 32,8 28,9 11,8 

 

 
Povprečne starosti smrtno ponesrečenih motoristov se po statističnih regijah prebivališča 
razlikujejo. Najmlajši smrtno ponesrečeni motoristi so prebivali na območju Obalno-kraške 
regije, najstarejši pa na območju Goriške regije. Med povprečnima starostma je skoraj 19 let 
razlike. Upoštevati pa je treba, da frekvence niso velike. 
                                                 
42 11 smrtno ponesrečenih motoristov ni imelo stalnega prebivališča na območju Slovenije. 
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13.8 Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in prometno nesreče, v kateri se je 
motorist smrtno ponesrečil  

 
Tabela 13.16: Porazdelitev motoristov, ki so se smrtno ponesrečili in je v evidenci evidentiran 
datum pridobitve vozniškega dovoljenja A kategorije  po času med pridobitvijo tega 
dovoljenja in prometno nesrečo 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

V prvih 5 dneh 2 1,8 1,8 

Od 6 do 10 dni 1 ,9 2,6 

V drugem mesecu 4 3,5 6,1 

V tretjem mesecu 5 4,4 10,5 

Od 4. do 6. meseca 8 7,0 17,5 

Od 7. do 12. meseca 9 7,9 25,4 

V drugem letu 13 11,4 36,8 

V tretjem letu 17 14,9 51,8 

Po treh letih 55 48,2 100,0 

Total 114 100,0   

 

Več kot četrtina motoristov se je smrtno ponesrečilo v prvem letu posedovanja vozniškega 
dovoljenja. 
 
 
13.9 Kršitve, povzročitve prometnih nesreč in udeležba motoristov v prometnih 

nesrečah  
 
Od 178 smrtno ponesrečenih motoristov je 128 povzročilo prometno nesrečo, 50 pa jih je 
umrlo kot udeleženci (ne povzročitelji).  
4 motoristi od 178 so povzročili prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo, 3 pa so bili 
udeleženi v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo. 
11 motoristov od 178 (6,2 %) je povzročilo prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo, 14 pa 
je bilo  udeleženih v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo. 
32 od 178 motoristov (18 %) je povzročilo v prometno nesrečo brez poškodb, 18 pa jih je bilo 
udeleženih v prometni nesreči brez poškodb. 
116 motoristov od 178 (65,2 %) je naredilo 514 prekrškov ali povprečno 4 prekrške na 
motorista. 
 
893 motoristov, ki so bili težje poškodovani je povzročilo 824 prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, 94 prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 163 prometnih nesreč brez 
poškodb, naredili pa so tudi 3005 prekrškov ali 3,4 prekrške na osebo. 
 
 
 
 
 
 
 
 



 230 

13.10 Alkohol v krvi smrtno ponesrečenih motoristov 
 
Tabela 13.17: Količina alkohola v krvi smrtno ponesrečenih motoristov 
  
 

 Gram alkohola na kg 
krvi Frequency Percent 

Cumulative 
Percent 

0,00 102 57,3 57,3 

0,01 - 0,50 42 23,6 80,9 

0,51 - 0,80 4 2,2 83,1 

0,81 - 1,10 5 2,8 86,0 

1,11 - 1,50 9 5,1 91,0 

1,51 - 2,00 9 5,1 96,1 

2,01 - 2,50 7 3,9 100,0 

Total 178 100,0   

 

 
Tabela 13.18: Količina alkohola v krvi smrtno ponesrečenih voznikov osebnih avtomobilov 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

0,00 209 42,9 42,9 

0,01 – 0,50 77 15,8 58,7 

0,51 – 0,80 8 1,6 60,4 

0,81 – 1,10 24 4,9 65,3 

1,11 – 1,50 41 8,4 73,7 

1,51 – 2,00 68 14,0 87,7 

2,01 – 2,50 38 7,8 95,5 

2,51 – 3,00 15 3,1 98,6 

3,01 – 3,50 4 ,8 99,4 

Več kot 3,50 3 ,6 99,8 

Total 487 100,0   

 

Primerjava med smrtno ponesrečenimi motoristi in vozniki osebnih avtomobilov kaže, da je 
odstotek motoristov brez alkohola v krvi večji od voznikov osebnih avtomobilov. Je pa večji 
odstotek tistih motoristov, ki so imeli v krvi manj kot 0,51 g/kg. Pri večjih količinah alkohola 
v krvi pa prevladujejo vozniki osebnih avtomobilov. 
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14 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: PEŠCI V OBDOBJU 2004-2008 
  
 
14.1 Časovna vrsta smrtno ponesrečenih pešcev v obdobju 2001-2009  
 
Tabela 14.1: Časovna vrsta smrtno ponesrečenih pešcev v obdobju 2001-2009 
 

Leto 

Število smrtno 
ponesrečenih 
pešcev 

Indeks z 
osnovo v 
letu 
2001 

Verižni 
indeks 

Odstotek smrtno 
ponesrečenih pešcev med 
vsemi smrtno 
ponesrečenimi osebami 

2001 42 100,0 - 15,1 
2002 33 78,6 78,6 13,8 
2003 40 95,2 121,2 16,5 
2004 28 66,7 70,0 11,2 
2005 27 64,3 96,4 10,4 
2006 32 76,2 118,5 12,2 
2007 33 78,6 103,1 11,2 
2008 39 92,9 118,2 18,1 
2009 21 50,0 53,8 12,3 
Skupaj 295      

 
 
Graf 14.1: Prikaz časovne vrste smrtno ponesrečenih pešcev obdobju 2001-200943 
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43 Zaradi kasnejšega vnosa podatkov o osebah, ki niso umrle na kraju nesreče, so lahko ta števila za nekaj primerov 
manjša od dejanskih števil, vendar to ne spremeni dinamike gibanja v daljšem časovnem obdobju. V nadaljevanju so 
upoštevani podatki za obdobje 2004-2008 iz zbirk podatkov z individualnimi zapisi. 
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14.2 Osnovna statistika pešcev udeleženih v prometnih nesrečah po statističnih regijah 
kraja nesreče v obdobju 2004-2008 

 
V obdobju 2004-2008 se je smrtno ponesrečilo 180 pešcev. Od tega jih je 54 (30 %) 
povzročilo prometno nesrečo v kateri so umrli, 126 (70 %) pa so umrli kot udeleženci (ne 
povzročitelji).  
 
Tabela 14.2: Porazdelitev pešcev po posledicah  
 
Statistična regija kraja 
nesreče 

Posledica prometne nesreče 

  Smrt 
Težja telesna 
poškodba 

Lažja telesna 
poškodba Brez poškodb Skupaj 

  Število % Število % Število % Število %   
Pomurska 12 6,1 41 20,7 135 68,2 10 5,1 198 
Podravska 32 3,1 150 14,5 790 76,4 62 6,0 1034 
Koroška 6 4,6 20 15,4 96 73,8 8 6,2 130 
Savinjska 21 3,5 115 19,2 422 70,6 40 6,7 598 
Zasavska 2 2,3 15 17,2 68 78,2 2 2,3 87 
Spodnjeposavska 7 9,2 21 27,6 46 60,5 2 2,6 76 
Jugovzhodna Slovenija 15 5,0 54 17,9 211 70,1 21 7,0 301 
Osrednjeslovenska 49 3,5 287 20,8 973 70,5 72 5,2 1381 
Gorenjska 19 4,7 93 23,0 268 66,2 25 6,2 405 
Notranjsko-kraška 6 6,2 13 13,4 70 72,2 8 8,2 97 
Goriška 6 3,1 48 24,6 120 61,5 21 10,8 195 
Obalno-kraška 5 2,0 56 22,0 169 66,3 25 9,8 255 
Skupaj 180 3,8 913 19,2 3368 70,8 296 6,2 4757 

 
Deleži smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po regijah 
razlikujejo. Med Obalno-kraško regijo z največjim odstotkom (26,9 %)  Zasavsko regijo ter 
Gorenjsko regijo z najmanjšim odstotkom (10,5 %)  je razlike 16,4 %.  
 
Znotraj regije pa je največ smrtno ponesrečenih pešcev v Spodnjeposavski regiji (9,2 %),  kar 
4,6-krat pa v Obalno-kraški regiji (2 %). 
 
Tabela 14.3: Smrtno ponesrečeni pešci po statističnih regijah kraja nesreče 
 

Statistična regija kraja 
nesreče 

Število smrtno 
ponesrečenih 
pešcev 

Število vseh 
smrtno 
ponesrečenih 
oseb 

Odstotek smrtno ponesrečenih pešcev  med 
vsemi smrtno ponesrečenimi osebami 

Pomurska 12 106 11,3 
Podravska 32 214 15,0 
Koroška 6 39 15,4 
Savinjska 21 168 12,5 
Zasavska 2 19 10,5 
Srednjeposavska 7 36 19,4 
Jugovzhodna Slovenija 15 133 11,3 
Osrednjeslovenska 49 277 17,7 
Gorenjska 19 105 18,1 
Notranjsko-kraška 6 51 11,8 
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Goriška 6 63 9,5 
Obalno-kraška 5 67 7,5 
Skupaj 180 1278  

 
Graf 14.2: Odstotek smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami 
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Tabela 14.4: Število smrtno ponesrečenih pešcev po statističnih regijah kraja nesreče in letih 
2004-2008 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Pomurska 2 1 3 2 4 
Podravska 5 8 4 8 7 
Koroška 2 1 0  0  3 
Savinjska 3 5 5 5 3 
Zasavska 0  0  1 1 0  
Spodnjeposavska 0  1 1 2 3 
Jugovzhodna Slovenija 4 1 4 3 3 
Osrednjeslovenska 12 11 11 5 10 
Gorenjska 4 4 3 5 3 
Notranjsko-kraška 2 1 1 1 1 
Goriška 1 2 0  1 2 
Obalno-kraška 0  2 3 0  0  

 

Iz zgornje tabele je razvidno predvsem to, da so variiranja števila smrtno ponesrečenih pešcev 
po statističnih regijah kraja nesreče in letih majhna. 
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Tabela 14.5: Smrtno ponesrečeni pešci po statističnih regijah kraja nesreče kot povzročitelji 
oziroma udeleženci44 
 

D N Group Total 

 Count Row % Count Row % Count Row % 
Pomurska 1 8,3% 11 91,7% 12 100,0% 

Podravska 9 28,1% 23 71,9% 32 100,0% 

Koroška   0,0 % 6 100,0% 6 100,0% 

Savinjska 4 19,0% 17 81,0% 21 100,0% 

Zasavska 1 50,0% 1 50,0% 2 100,0% 

Spodnjeposavska 2 28,6% 5 71,4% 7 100,0% 

Jugovzhodna Slovenija 9 60,0% 6 40,0% 15 100,0% 

Osrednjeslovenska 17 34,7% 32 65,3% 49 100,0% 

Gorenjska 7 36,8% 12 63,2% 19 100,0% 

Notranjsko-kraška 1 16,7% 5 83,3% 6 100,0% 

Goriška 1 16,7% 5 83,3% 6 100,0% 

Obalno-kraška 2 40,0% 3 60,0% 5 100,0% 

Group Total 54 30,0% 126 70,0% 180 100,0% 

 
 

36,1 % pešcev je umrlo zaradi neprilagojene hitrosti povzročitelja. Na drugem mestu s 22,2 % 
pa so nepravilnosti pešca. 
 
 

Tabela 14.6: Glavni vzroki zaradi katerih so umrli pešci v prometnih nesrečah  
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

NEPRILAGOJENA 
HITROST 

65 36,1 36,1 

NEPRAVILNOSTI 
PEŠCA 

40 22,2 58,3 

NEPRAVILNA STRAN 
/ SMER VOŽNJE 

32 17,8 76,1 

NEUPOŠTEVANJE 
PRAVIL O 
PREDNOSTI 

25 13,9 90,0 

OSTALO 11 6,1 96,1 

PREMIKI Z VOZILOM 7 3,9 100,0 

Total 180 100,0   

 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
44 Pri interpretaciji odstotkov je potrebno upoštevati majhne frekvence 
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14.3 Porazdelitev smrtno ponesrečenih pešcev po kategorijah cest in naseljih 
 
Polovica pešcev je umrlo v naseljih, 28 % pa na regionalnih cestah. 
 
Tabela 14.7: Smrtno ponesrečeni pešci po kategorijah cest in naseljih 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Naselje z uličnim 
sistemom 

63 35,0 35,0 

Naselje brez uličnega 
sistema 

27 15,0 50,0 

Regionalna cesta II. reda 21 11,7 61,7 

Regionalna cesta III. 
reda 

15 8,3 70,0 

Regionalna cesta I. reda 14 7,8 77,8 

Glavna cesta I. reda 11 6,1 83,9 

Lokalna cesta 10 5,6 89,4 

Avtocesta 8 4,4 93,9 

Glavna cesta II. reda 8 4,4 98,3 

Hitra cesta 3 1,7 100,0 

Total 180 100,0   

 

 
14.4 Porazdelitev smrtno ponesrečenih pešcev po mesecih, dnevih v tednu in urah 

 
Tabela 14.8: Smrtno ponesrečeni pešci po mesecih 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Januar 17 9,4 9,4 

Februar 28 15,6 25,0 

Marec 17 9,4 34,4 

April 13 7,2 41,7 

Maj 10 5,6 47,2 

Junij 5 2,8 50,0 

Julij 7 3,9 53,9 

Avgust 15 8,3 62,2 

September 11 6,1 68,3 

Oktober 19 10,6 78,9 

November 13 7,2 86,1 

December 25 13,9 100,0 

Total 180 100,0   

 

Polovica pešcev se je smrtno ponesrečilo v mesecih december-marec. Delež težje 
poškodovanih v teh mesecih je nekoliko manjši (40 %). 
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Graf 14.3: Smrtno ponesrečeni pešci po mesecih 

 

 
Tabela 14.9: Smrtno ponesrečeni pešci po dnevih v tednu 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Ponedeljek 29 16,1 16,1 

Torek 29 16,1 32,2 

Sreda 20 11,1 43,3 

Četrtek 24 13,3 56,7 

Petek 31 17,2 73,9 

Sobota 29 16,1 90,0 

Nedelja 18 10,0 100,0 

Total 180 100,0   

 

Sobota, ponedeljek in torek so najbolj nevarni dnevi za pešce. 
 
Več kot polovica pešcev se je smrtno ponesrečilo od 16. do 20 ure. 
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Graf 14.4: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so umrli pešci po urah 
 

 
 
Graf 14.5: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so se pešci težje poškodovali 
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14.5 Starostna struktura pešcev udeleženih (povzročitelji in udeleženci) v prometnih 
nesrečah 

 
 Posledica prometne nesreče 

Starost Smrt 

Težja 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb Skupaj 

Pod 4,9 let 4 16 69 5 94 
Od 5 do 9,9 let 5 42 229 14 290 
Od 10,0 do 13,9 let 3 36 187 15 241 
Od 14,0 do 15,9 let 2 23 176 7 208 
Od 16,0 do 17,9 let 0 29 195 17 241 
Od 18,0 do 19,9 let 2 15 156 21 194 
Od 20,0 do 21,9 let 1 15 111 11 138 
Od 22,0 do 23,9 let 1 20 100 13 134 
Od 24,0 do 25,9 let 1 21 86 13 121 
Od 26,0 do 29,9 let 6 22 137 19 184 
Od 30,0 do 29,9 let 10 54 326 26 416 
Od 40,0 do 49,9 let 22 91 367 37 517 
Od 50,0 do 59,9 let 28 131 421 50 630 
Od 60,0 do 69,9 let 29 148 325 29 531 
Od 70,0 do 79,9 let 42 166 319 16 543 
Od 80,0 do 84,9 let 14 60 112 2 188 
85 in več let 10 24 52 1 87 
Skupaj 180 913 3368 296 4757 

 
 
Tabela 14.11: Gostote starostnih razredov pešcev po posledicah 
 

 Posledica prometne nesreče - gostote razredov 

Starost 
Širina 
razreda Smrt 

Težja 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb 

Pod 4,9 let 5 0,8 3,2 13,8 1,0 
Od 5 do 9,9 let 5 1,0 8,4 45,8 2,8 
Od 10,0 do 13,9 let 4 0,8 9,0 46,8 3,8 
Od 14,0 do 15,9 let 2 1,0 11,5 88,0 3,5 
Od 16,0 do 17,9 let 2 0,0 14,5 97,5 8,5 
Od 18,0 do 19,9 let 2 1,0 7,5 78,0 10,5 
Od 20,0 do 21,9 let 2 0,5 7,5 55,5 5,5 
Od 22,0 do 23,9 let 2 0,5 10,0 50,0 6,5 
Od 24,0 do 25,9 let 2 0,5 10,5 43,0 6,5 
Od 26,0 do 29,9 let 4 1,5 5,5 34,3 4,8 
Od 30,0 do 29,9 let 10 1,0 5,4 32,6 2,6 
Od 40,0 do 49,9 let 10 2,2 9,1 36,7 3,7 
Od 50,0 do 59,9 let 10 2,8 13,1 42,1 5,0 
Od 60,0 do 69,9 let 10 2,9 14,8 32,5 2,9 
Od 70,0 do 79,9 let 10 4,2 16,6 31,9 1,6 
Od 80,0 do 84,9 let 5 2,8 12,0 22,4 0,4 
85 in več let 5 2,0 4,8 10,4 0,2 
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Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih pešcev je med 70 in 60 let, število pa narašča po 
letu 40. 
 
Graf 14.6: Histogram starosti smrtno ponesrečenih pešcev 

 
 
Tabela 14.12: Povprečne starosti smrtno ponesrečenih pešcev po statističnih regijah 
prebivališča 
 

Statistična regija 
prebivališča  Count Mean Median 

Std 
Deviation 

Pomurska 13 55,3 57,1 22,1 
Podravska 29 62,6 65,0 15,0 

Koroška 7 69,5 70,7 14,6 

Savinjska 20 54,7 62,6 21,1 

Zasavska 2 45,2 45,2 23,2 

Spodnjeposavska 6 42,7 46,1 32,5 

Jugovzhodna Slovenija 17 51,2 54,8 23,0 

Osrednjeslovenska 45 58,2 70,3 26,1 

Gorenjska 19 56,2 58,1 22,8 

Notranjsko-kraška 5 74,4 72,2 10,6 

Goriška 5 73,2 69,6 7,1 

Obalno-kraška 5 65,3 68,0 7,2 

Group Total 17345 58,3 63,6 22,0 

 

 

                                                 
45 Sedem smrtno ponesrečenih pešcev ni imelo stalnega prebivališča na območju Slovenije 
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Povprečne starosti smrtno ponesrečenih pešcev se po statističnih regijah prebivališča 
razlikujejo. Najmlajši smrtno ponesrečeni pešci so prebivali na območju Spodnjeposavske 
regije, najstarejši pa na območju Notranjsko-kraške  in Goriške regije. Med povprečnima 
starostma je skoraj 32 let razlike. Upoštevati pa je treba, da frekvence niso velike. 
 
14.6 Alkohol v krvi smrtno ponesrečenih pešcev 
 
Tabela 14.13: Količina alkohola v krvi smrtno ponesrečenih motoristov 
  

 Količina alkohola v g/kg Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

0,00 116 64,4 64,4 

0,01 - 0,50 17 9,4 73,9 

0,51 - 0,80 3 1,7 75,6 

0,81 - 1,10 3 1,7 77,2 

1,11 - 1,50 4 2,2 79,4 

1,51 - 2,00 5 2,8 82,2 

2,01 - 2,50 17 9,4 91,7 

2,51 - 3,00 7 3,9 95,6 

3,01 - 3,50 6 3,3 98,9 

3,51 - 4,00 2 1,1 100,0 

Total 180 100,0   

 
Četrtina vseh smrtno ponesrečenih pešcev (47) je imelo v krvi več kot 0,50 g alkohola na kg 
krvi. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 241 

15 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: OSEBE MLAJŠE OD 15 LET V 
OBDOBJU 2004-2008 

  
15.1 Osnovna statistika oseb mlajših od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah po 

statističnih regijah kraja nesreče v obdobju 2004-2008 
 
V obdobju 2004-2008 se je smrtno ponesrečilo 36 oseb mlajših od 15 let. Od tega jih je 8 (22 
%) povzročilo prometno nesrečo v kateri so umrli, 28 (78 %) pa so umrli kot udeleženci (ne 
povzročitelji).  
 
Tabela 15.1: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po posledicah  
 

Statistična regija kraja 
nesreče 

Posledica prometne nesreče 
 

  Smrt 
Težja telesna 
poškodba 

Lažja telesna 
poškodba Brez poškodb Skupaj 

  Število % Število % Število % Število %   
Pomurska 0 0,0 15 8,2 144 78,7 24 13,1 183 
Podravska 7 0,6 66 5,2 1007 79,3 190 15,0 1270 
Koroška 1 0,8 9 7,3 100 81,3 13 10,6 123 
Savinjska 4 0,7 46 8,6 432 80,6 54 10,1 536 
Zasavska 0 0,0 5 8,9 37 66,1 14 25,0 56 
Srednjeposavska 1 1,2 8 9,8 70 85,4 3 3,7 82 
Jugovzhodna Slovenija 4 1,2 29 8,7 247 74,2 53 15,9 333 
Osrednjeslovenska 10 1,0 75 7,6 756 76,5 147 14,9 988 
Gorenjska 7 2,0 32 9,3 242 70,6 62 18,1 343 
Notranjsko-kraška 1 0,9 10 8,8 68 60,2 34 30,1 113 
Goriška 1 0,6 24 13,8 112 64,4 37 21,3 174 
Obalno-kraška 0 0,0 18 5,1 107 30,5 226 64,4 351 
Skupaj 36 0,8 337 7,4 3322 73,0 857 18,8 4552 

 
Znotraj regije je največ smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let v Gorenjski regiji (2,0 %),  
v Pomurski in v Obalno-kraški regiji pa se v obdobju 2004-2008 ni smrtno ponesrečila 
nobena oseba mlajša od 15 let. 
  
Deleži smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po regijah 
razlikujejo. Največji delež beleži Gorenjska regija (9,2 %). 
 
Tabela 15.2: Smrtno ponesrečene osebe mlajše od 15 let po statističnih regijah kraja nesreče 
 

Statistična regija kraja 
nesreče 

Število smrtno 
ponesrečenih 
pešcev 

Število vseh 
smrtno 
ponesrečenih 
oseb 

Odstotek 
smrtno 
ponesrečenih 
oseb mlajših od 
oseb mlajših od 
15 let let med 
vsemi smrtno 
ponesrečenimi 
osebami 

Pomurska 0 106 0,0 
Podravska 7 214 3,3 
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Koroška 1 39 2,6 
Savinjska 4 168 2,4 
Zasavska 0 19 0,0 
Srednjeposavska 1 36 2,8 
Jugovzhodna Slovenija 4 133 3,0 
Osrednjeslovenska 10 277 3,6 
Gorenjska 7 105 6,7 
Notranjsko-kraška 1 51 2,0 
Goriška 1 63 1,6 
Obalno-kraška 0 67 0,0 
Skupaj 36 1278  

 
Graf 15.1: Odstotek smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let med vsemi smrtno 
ponesrečenimi osebami 
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Tabela 15.3: Število smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let po statističnih regijah kraja 
nesreče in letih 2004-2008 
 

 2004 2005 2006 2007 2008 
Podravska 1 2 2 2   

Koroška       1   

Savinjska 2   1 1   

Spodnjeposavska     1     

Jugovzhodna Slovenija   1 2   1 

Osrednjeslovenska 3 3 1 1 2 

Gorenjska 2 3 1 1   

Notranjsko-kraška     1     

Goriška         1 
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Število smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let se od leta 2007 naprej zmanjšuje. 
 
Tabela 15.4: Število težje poškodovanih oseb mlajših od 15 let po statističnih regijah kraja 
nesreče in letih 2004-2008 
 
 

Statistična regija kraja 
prometne nesreče 2004 2005 2006 2007 2008 Group Total 
Pomurska 3   7 5   15 

Podravska 15 11 12 15 13 66 

Koroška 1 3 2 2 1 9 

Savinjska 12 8 12 7 7 46 

Zasavska 3       2 5 

Spodnjeposavska 4 1 2   1 8 

Jugovzhodna Slovenija 8 3 4 7 7 29 

Osrednjeslovenska 18 10 15 18 14 75 

Gorenjska 9 7 9 6 1 32 

Notranjsko-kraška 3 2 4   1 10 

Goriška 8 5 3 6 2 24 

Obalno-kraška 4 2 4 6 2 18 

Group Total 88 52 74 72 51 337 

 
 

Tabela 15.5: Glavni vzroki zaradi katerih so umrli osebe mlajše od 15 let  v prometnih 
nesrečah  
 

  Frequency Percent Cumulative Percent 
NEPRILAGOJENA HITROST 14 38,9 38,9 

NEUPOŠTEVANJE PRAVIL O PREDNOSTI 8 22,2 61,1 

NEPRAVILNA STRAN / SMER VOŽNJE 8 22,2 83,3 

PREMIKI Z VOZILOM 3 8,3 91,7 
NEPRAVILNOSTI PEŠCA 2 5,6 97,2 
OSTALO 1 2,8 100,0 

Total 36 100,0   

 
 
15.2 Porazdelitev smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let po kategorijah cest in 
naseljih 
 
Tabela 15.6: Smrtno ponesrečene osebe mlajše od 15 let  po kategorijah cest in naseljih 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Naselje brez uličnega sistema 9 25,0 25,0 

Naselje z uličnim sistemom 7 19,4 44,4 

Avtocesta 3 8,3 52,8 

Glavna cesta I. reda 3 8,3 61,1 

Glavna cesta II. reda 3 8,3 69,4 
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Regionalna cesta III. reda 3 8,3 77,8 

Regionalna cesta I. reda 2 5,6 83,3 

Regionalna cesta II. reda 2 5,6 88,9 

Hitra cesta 2 5,6 94,4 

Lokalna cesta 2 5,6 100,0 

Total 36 100,0   

 

 
15.3 Porazdelitev smrtno ponesrečenih in težje poškodovanih oseb mlajših od 15 let po 
urah nesreč 
 
Graf 15.2: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so se smrtno ponesrečile osebe mlajše od 
15 let   
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Graf 15.3: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so se težje poškodovale osebe mlajše od 
15 let   

 
 
15.4 Starostna struktura oseb mlajših od 15 let udeleženih (povzročitelji in udeleženci) 
v prometnih nesrečah 
 
Tabela 15.7: Porazdelitev oseb mlajših od 15 let po starostnih razredih in posledicah 
 

 Posledica prometne nesreče 

Starost Smrt 

Težja 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb Skupaj 

Pod 4,9 let 10 33 633 196 872 
Od 5 do 9,9 let 10 103 1006 216 1335 
Od 10,0 do 13,9 let 6 133 1088 242 1469 
Od 14,0 do 15,9 let 10 68 595 203 876 
Skupaj 36 337 3322 857 4552 

 
Tabela 15.8: Gostote starostnih razredov oseb mlajših od 15 let po posledicah 
 

 Posledica prometne nesreče - gostote razredov 

Starost 
Širina 
razreda Smrt 

Hujša 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb 

Pod 4,9 let 5 2,0 6,6 126,6 39,2 
Od 5 do 9,9 let 5 2,0 20,6 201,2 43,2 
Od 10,0 do 13,9 let 4 1,5 33,3 272,0 60,5 
Od 14,0 do 15,9 let 2 5,0 34,0 297,5 101,5 



 246 

Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let  je 14 oziroma oseb 
mlajših od 15 let. 
 
 
15.5 Osebe mlajše od 15 let po vrsti udeležbe (povzročitelji in udeleženci) v prometni 

nesreči in posledicah 
 
Večina oseb mlajših od 15 let se je smrtno ponesrečilo kot potnik ali pešec. Tudi telesno 
poškodovanih je bilo največ potnikov, pešcev in kolesarjev. 
 
Tabela 15.9: Osebe mlajše od oseb mlajših od 15 let po vrsti udeležbe in posledicah 
 

Vrsta udeleženca v prometu Smrt 

Hujša 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb Skupaj 

Potnik 17 112 2076 543 2748 
Pešec 13 36 554 36 639 
Kolesar 4 79 448 118 649 
Voznik kolesa z motorjem 1 35 186 90 312 
Voznik motornega kolesa 0 4 11 5 20 
Voznik osebnega avtomobila 0 0 13 47 60 
Voznik traktorja 1 0 0 3 4 
Ostalo 0 71 34 15 120 
Skupaj 36 337 3322 857 4552 
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16 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: OSEBE STAREJŠE OD 65 LET V 
OBDOBJU 2004-2008 

  
16.1 Osnovna statistika oseb starejših od 65 let udeleženih v prometnih nesrečah po 

statističnih regijah kraja nesreče v obdobju 2004-2008 
 
V obdobju 2004-2008 se je smrtno ponesrečilo 207 oseb starejših od 65 let. Od tega jih je 100 
(48,3 %) povzročilo prometno nesrečo v kateri so umrli, 107 (51,7 %) pa so umrli kot 
udeleženci (ne povzročitelji).  
 
Tabela 16.1: Porazdelitev oseb starejših od 65 let po posledicah  
 

Statistična regija kraja 
nesreče 

Posledica 
prometne 
nesreče                 

  Smrt 
Hujša telesna 
poškodba 

Lažja telesna 
poškodba Brez poškodb Skupaj 

  Število % Število % Število % Število %   
Pomurska 12 1,5 46 5,6 141 17,3 618 75,6 817 
Podravska 37 0,9 115 2,9 837 21,1 2971 75,0 3960 
Koroška 6 1,3 12 2,6 91 19,5 358 76,7 467 
Savinjska 27 1,3 103 4,8 404 19,0 1593 74,9 2127 
Zasavska 1 0,3 8 2,6 51 16,6 248 80,5 308 
Srednjeposavska 6 1,3 18 3,9 78 16,8 361 78,0 463 
Jugovzhodna Slovenija 11 1,1 49 4,8 190 18,7 766 75,4 1016 
Osrednjeslovenska 57 1,2 252 5,2 943 19,5 3589 74,1 4841 
Gorenjska 25 1,7 92 6,1 251 16,6 1141 75,6 1509 
Notranjsko-kraška 8 2,3 19 5,4 91 26,1 231 66,2 349 
Goriška 9 1,0 49 5,5 136 15,4 691 78,1 885 
Obalno-kraška 8 0,6 39 2,8 179 12,9 1161 83,7 1387 
Skupaj 207 1,1 802 4,4 3392 18,7 13728 75,7 18129 
  
Znotraj regije je največ smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let v Notranjsko-kraški 
regiji (2,3 %),  najmanj pa v Zasavski regiji (0,3 %).  
  
Deleži smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po regijah 
razlikujejo. Največji delež beleži Gorenjska regija (9,2 %). 
 
Tabela 16.2: Smrtno ponesrečene osebe starejše od 65 let po statističnih regijah kraja nesreče 
 

Statistična regija kraja 
nesreče 

Število smrtno 
ponesrečenih 
pešcev 

Število vseh 
smrtno 
ponesrečenih 
oseb 

Odstotek 
smrtno 
ponesrečenih 
oseb mlajših od 
15 let  med 
vsemi smrtno 
ponesrečenimi 
osebami 

Pomurska 12 106 11,3 
Podravska 37 214 17,3 
Koroška 6 39 15,4 
Savinjska 27 168 16,1 
Zasavska 1 19 5,3 
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Srednjeposavska 6 36 16,7 
Jugovzhodna Slovenija 11 133 8,3 
Osrednjeslovenska 57 277 20,6 
Gorenjska 25 105 23,8 
Notranjsko-kraška 8 51 15,7 
Goriška 9 63 14,3 
Obalno-kraška 8 67 11,9 
Skupaj 207 1278  

 
Graf 16.1: Odstotek smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let med vsemi smrtno 
ponesrečenimi osebami 
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Tabela 16.3: Število smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let po statističnih regijah kraja 
nesreče in letih 2004-2008 
 

Statistična regija kraja 
nesreče 2004 2005 2006 2007 2008 Group Total 
Pomurska 4 2 2 2 2 12 

Podravska 9 7 4 11 6 37 

Koroška 2 1 0  1 2 6 

Savinjska 5 3 7 9 3 27 

Zasavska  0 1 0   0  0 1 

Spodnjeposavska  0 2 1 3  0 6 

Jugovzhodna Slovenija 4 3 1 2 1 11 

Osrednjeslovenska 13 12 12 10 10 57 

Gorenjska 6 3  0 11 5 25 

Notranjsko-kraška 2 2 1 2 1 8 

Goriška 2 2 0  1 4 9 



 249 

Obalno-kraška 2 2 4  0  0 8 

Group Total 49 40 32 52 34 207 

 

Variiranja po letih znotraj regij niso velika. Kljub temu, da se je število umrlih oseb starejših 
od 65 let v nekaterih regijah zmanjšalo, ni na podlagi petletnih podatkov mogoče napovedati 
ugodnih gibanj v naslednjih letih. Podobno velja za težje poškodovane osebe. 
 
Tabela 16.4: Število težje poškodovanih oseb starejših od 65 let po statističnih regijah kraja 
nesreče in letih 2004-2008 
 
 

Statistična regija kraja 
nesreče 2004 2005 2006 2007 2008 Group Total 
Pomurska 11 4 8 13 10 46 

Podravska 28 28 13 22 24 115 

Koroška 1 2 1 4 4 12 

Savinjska 19 20 23 13 28 103 

Zasavska 6  0 1  0 1 8 

Spodnjeposavska 1 5 5 3 4 18 

Jugovzhodna Slovenija 8 9 10 11 11 49 

Osrednjeslovenska 44 46 44 59 59 252 

Gorenjska 22 13 24 19 14 92 

Notranjsko-kraška 4 6 6 3  0 19 

Goriška 9 7 9 15 9 49 

Obalno-kraška 6 12 7 8 6 39 

Group Total 159 152 151 170 170 802 

 
 

80 % oseb starejših od 65 let je umrlo zaradi neprilagojene hitrosti, nepravilne smeri vožnje in 
neupoštevanja pravil o prednosti. 
 

Tabela 16.5: Glavni vzroki zaradi katerih so umrle osebe starejše od 65 let v prometnih 
nesrečah  
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

NEPRILAGOJENA HITROST 60 29,0 29,0 

NEPRAVILNA STRAN / SMER VOŽNJE 55 26,6 55,6 

NEUPOŠTEVANJE PRAVIL O PREDNOSTI 48 23,2 78,7 

OSTALO 14 6,8 85,5 

NEPRAVILNOSTI PEŠCA 12 5,8 91,3 

PREMIKI Z VOZILOM 11 5,3 96,6 

NEPRAVILNO PREHITEVANJE 5 2,4 99,0 

NEPRAVILNOSTI NA VOZILU 1 ,5 99,5 

NEUSTREZNA VARNOSTNA RAZDALJA 1 ,5 100,0 

Total 207 100,0   

 



 250 

16.2 Porazdelitev smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let po kategorijah cest in 
naseljih 
 
Skoraj polovica oseb starejših od 65 let se je smrtno ponesrečilo v naseljih, več kot 20 % pa 
na regionalnih cestah 
 
Tabela 16.6: Smrtno ponesrečene osebe starejše od 65 let po kategorijah cest in naseljih 
 
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Naselje z uličnim sistemom 65 31,4 31,4 

Naselje brez uličnega sistema 36 17,4 48,8 

Regionalna cesta II. reda 23 11,1 59,9 

Regionalna cesta I. reda 19 9,2 69,1 

Lokalna cesta 18 8,7 77,8 

Glavna cesta I. reda 14 6,8 84,5 

Glavna cesta II. reda 14 6,8 91,3 

Regionalna cesta III. reda 9 4,3 95,7 

Avtocesta 8 3,9 99,5 

Hitra cesta 1 ,5 100,0 

Total 207 100,0   

 

 
16.3 Porazdelitev smrtno ponesrečenih in težje poškodovanih oseb starejših od 65 let 

po mesecih, dnevih v tednu in urah  
 
Najbolj varen mesec za osebe starejše od 65 let v obdobju 2004-2008 je bil maj, najbolj 
nevaren pa avgust. 
 
Tabela 16.7: Smrtno ponesrečene osebe starejše od 65 let po mesecih  
 

 Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Januar 16 7,7 7,7 

Februar 19 9,2 16,9 

Marec 11 5,3 22,2 

April 17 8,2 30,4 

Maj 9 4,3 34,8 

Junij 19 9,2 44,0 

Julij 17 8,2 52,2 

Avgust 24 11,6 63,8 

September 17 8,2 72,0 

Oktober 22 10,6 82,6 

November 15 7,2 89,9 

December 21 10,1 100,0 

Total 207 100,0   
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Najbolj nevarna dneva za osebe starejše od 65 let v obdobju 2004-2008 sta bila četrtek in 
petek. 
 
Tabela 16.8: Smrtno ponesrečene osebe starejše od 65 let po dnevih v tednu  
 

  Frequency Percent 
Cumulative 
Percent 

Ponedeljek 25 12,1 12,1 

Torek 28 13,5 25,6 

Sreda 26 12,6 38,2 

Četrtek 41 19,8 58,0 

Petek 38 18,4 76,3 

Sobota 25 12,1 88,4 

Nedelja 24 11,6 100,0 

Total 207 100,0   

 

 
Graf 16.2: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so se smrtno ponesrečile osebe starejše od 
65 let po dnevih v tednu 
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Graf 16.3: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so se smrtno ponesrečile osebe starejše od 
65 let, po urah 
 

 
Graf 16.4: Porazdelitev prometnih nesreč, v katerih so se težje poškodovale osebe starejše od 
65 let, po urah 
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16.4 Starostna struktura oseb starejših od 65 let udeleženih (povzročitelji in 
udeleženci) v prometnih nesrečah 

 
Tabela 16.9: Porazdelitev oseb starejših od 65 let po starostnih razredih in posledicah 
 

 Posledica prometne nesreče 

Starost Smrt 

Težja 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb Skupaj 

Od 65,0 do 69,9 let 47 249 1297 5820 7413 
Od 70,0 do 79,9 let 106 410 1637 6601 8754 
Od 80,0 do 84,9 let 37 108 330 1045 1520 
85 let in več 17 35 128 262 442 
Skupaj 207 802 3392 13728 18129 

 
 
Tabela 16.10: Gostote starostnih razredov oseb starejših od 65 let po posledicah 
 

 Posledica prometne nesreče - gostote razredov 

Starost 
Širina 
razreda Smrt 

Težla 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb 

Od 65,0 do 69,9 let 5 9,4 49,8 259,4 1164,0 
Od 70,0 do 79,9 let 10 10,6 41,0 163,7 660,1 
Od 80,0 do 84,9 let 5 7,4 21,6 66,0 209,0 
85 let in več 5 3,4 7,0 25,6 52,4 

 
 
Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih oseb starejših od 16 let  je med 70. in 80. letom 
starosti.  
 
Povprečna starost vseh oseb starejših od 65 let, udeleženih v prometnih nesrečah znaša 72,2 
let. 
 
Povprečna starost smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let znaša 75,5 let. 
 
Povprečna starost težje poškodovanih oseb starejših od 65 let znaša 73,8 let. 
 
Povprečna starost lažje poškodovanih oseb starejših od 65 let znaša 72,9 let. 
 
Povprečna starost oseb starejših od 65 let znaša brez poškodb znaša 72,2 let. 
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16.5 Osebe starejše od 65 let po vrsti udeležbe (povzročitelji in udeleženci) v prometni 
nesreči in posledicah 

 
Večina oseb starejših od 65 se je smrtno ponesrečilo kot potnik ali pešec. Tudi telesno 
poškodovanih je bilo največ potnikov, pešcev in kolesarjev in voznikov koles z motorjem. 
 
Tabela 16.11: Osebe starejše od 65 let po vrsti udeležbe in posledicah 
 

Vrsta udeleženca v prometu Smrt 

Hujša 
telesna 
poškodba 

Lažja 
telesna 
poškodba 

Brez 
poškodb Skupaj 

Potnik 17 112 2076 543 2748 
Pešec 13 36 554 36 639 
Kolesar 4 79 448 118 649 
Voznik kolesa z motorjem 1 35 186 90 312 
Voznik motornega kolesa 0 4 11 5 20 
Voznik osebnega avtomobila 0 0 13 47 60 
Voznik traktorja 1 0 0 3 4 
Ostalo 0 71 34 15 120 
Skupaj 36 337 3322 857 4552 
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17 DEJAVNIK TVEGANJA: UPORABA MOBITELA MED VOŽNJO V 
OBDOBJU 2004-2008 

 
Tabela 17.1: Število kršitev po prekrških in prometnih nesrečah in spolu 
 

Vrsta dogodka MOŠKI ŽENSKA 
Prekršek 32164 9733 

Prometna nesreča 37 5 

 

V petletni populaciji povzročiteljev, udeležencev in kršiteljev, ki šteje 504734 različnih 
moških pomeni 32164 6,4 %, 9733 žensk pa pomeni 4,1 % v skupnem številu žensk, ki znaša 
204252. 
 
Od skupno 41939 kršiteljev predpisov v zvezi s prepovedjo uporabe določenih naprav ali 
opreme je za 33606 evidentiran en tovrsten prekršek (80,1 %), za 3753 oseb (8,9 %) sta 
evidentirana dva prekrška, za ostalih 2,0% oseb pa trije ali več prekrškov. 
 
Čeprav ni nobenih podatkov o tem, da ti kršitelji povzročijo prometne nesreče zaradi 
obravnavanega prekrška, pa so zanimivi nekateri deleži. 33606 oseb z enim prekrškom 
predstavlja 4,5 % od skupnega števila 745034 oseb. Če zgolj hipotetično predvidevamo, da 
npr. uporaba telefona med vožnjo ne prispeva k povzročitvi prometne nesreče, potem bi bil ta 
skupni odstotek 4,5 % enak ali zelo podoben tudi odstotkom za posamezne kategorije nesreč.  
 
Toda ti so naslednji: 
 
• 43 oseb od 33606  je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom. 43 predstavlja 3,8 % 

vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je manj od 4,5 %.  
•  277 oseb od 33606 je povzročilo prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo in to 

predstavlja 5,4 % vseh prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Odstotek je večji od 4,5 
%. 

• 3022 oseb od 33606 je povzročilo prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo, kar 
predstavlja 6,7 % vseh prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. Razlika med odstotki 
znaša 2,2 %. 

• 6519 oseb od 33606 je povzročilo prometno nesrečo brez poškodb, kar predstavlja 7,3 % 
vseh prometnih nesreč brez poškodb. Razlika znaša že 2,8 %.  

 
3753 oseb z dvema prekrškoma predstavlja 0,5 % od skupnega števila 745034 oseb. Odstotki 
za posamezne kategorije prometnih nesreč pa so naslednji: 
 
• 4 osebe od 3753  je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom. 4 predstavlja 0,4 % 

vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je manj od 0,5 %.  
•  44 oseb od 3753 je povzročilo prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo in to predstavlja 

0,9 % vseh prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Odstotek je večji od 4,5 %. 
• 449 oseb od 3753 je povzročilo prometno nesrečo z lažjo telesno poškodbo, kar predstavlja 

1,0 % % vseh prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. Odstotek je dvakrat večji od 
skupnega odstotka 0,5 %. 

• 1014 oseb od 3753 je  povzročilo prometno nesrečo brez poškodb, kar predstavlja 1,1 % 
vseh prometnih nesreč brez poškodb.  
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Na podlagi teh primerjav ne moremo in ne smemo sklepati na to, da je k večjemu deležu 
teh oseb med povzročitelji prometnih nesreč, kot znaša njihov delež v  celotni populaciji, 
prispevala morebitna uporaba telefona v času povzročitve prometne nesreče. Nič pa ni narobe, 
če ti statistični podatki doprinesejo k sistematičnemu raziskovanju uporabe mobilnih 
telefonov med vožnjo. 
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18 POVZETKI NAJVEČJIH IN NAJMANJŠIH VREDNOSTI 
ANALIZIRANIH SPREMENLJIVK PO REGIJAH 
PREBIVALIŠČA OSEB, IZJEMOMA PO REGIJAH KRAJA 
DOGODKA 

 
 
Velja za vse regije: 
 
• Povzročitelj je oseba, ki je povzročila vsaj eno prometno nesrečo določene vrste. V analizo 

so zajete vse morebitne druge prometne nesreče, ki jih je povzročil in prekrški, ki jih je 
storil. 

• Primer:  naslednja ugotovitev »Največji odstotek, ki ga nepravilna smer/stran zavzema med 
vzroki vseh prometnih nesreč , ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo« pomeni, da so povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
povzročili še druge prometne nesreče  in da je bil najbolj pogost vzrok teh nesreč nepravilna 
smer/stran vožnje. 
Vse ugotovitve se vedno nanašajo na obdobje 2004-2008, če ni izrecno navedeno 
posamezno leto. 

• Udeleženec je oseba, ki je bila udeležena v vsaj eni prometni nesreči , ni pa te prometne 
nesreče povzročila. V analizo so zajete vse morebitne druge prometne nesreče, v katerih je 
bil udeležen in prekrški, ki jih je storil   

• Kršitelj je oseba, ki  ni povzročila prometne nesreče in ni bila udeležena v prometni nesreči, 
je pa kršila cestnoprometne predpise. 

 
Če je izpisan samo naslov področja to pomeni, da je rang statistične regije na tem 
področju med 3 in 11. 
 
18.1 POMURSKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Najmanjši BDP na prebivalca v letu 2007 

• Na prvem mestu po številu prejemnikov socialne pomoči na 1000 prebivalcev v letu 2008. 
• Največja stopnja registrirane brezposelnosti v letu 2008. 
• Drugo največje število dni na začasno odsotnost na zaposlenega v letu 2008. 
• Druga največja starost osebnih avtomobilov na dan 31.12.2008. 
 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največje število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 10.000 prebivalcev 
• Drugi največji odstotek umrlih udeležencev – potnikov 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so se hujše 

poškodovali 
 
Cesta, naselje 
 
• Največji odstotek prometnih nesreč na cesti, glede na vse možne kraje 
• Največji odstotek prometnih nesreč v križišču glede na vse možne kraje 
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• Največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 
lokalnih cestah 

• Največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 1 
km lokalnih cest 

• Največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 
regionalnih cestah 

• Drugi največji odstotek prekrškov CPP, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili v 
naselju  

• Drugi največji odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom v križiščih glede na vse možne 
kraje 

• Drugi največji odstotek prometnih nesreč na prehodih za pešce glede na vse možne kraje 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, glede na vse možne 

kraje 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč brez poškodb na cesti, glede na vse možne kraje 
• Najmanjši odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili v 

naseljih z uličnim sistemom 

• Najmanjši odstotek prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo v križiščih glede na vse 

možne kraje 

 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilna smer zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki so 

jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Največji odstotek, ki ga neustrezna varnostna razdalja zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so 

kršili predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje  
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise 

v zvezi s prehitevanjem  
• Drugi največji odstotek, ki ga neupoštevanje prednosti zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s prednostjo  
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s prednostjo  
• Drugi največji odstotek, ki ga nepravilna smer zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, 

ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
 
Hitrost 
 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodb, ki so kršili predpise v zvezi 

s hitrostjo   
• Najmanjši odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 

kraju nesreče 
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Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so prejeli odločbe 

po hitrem postopku  
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so prejeli 

odločbe po hitrem postopku  
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so prejeli odločbe po 

hitrem postopku  
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so prejeli 

odločbe po hitrem postopku  
• Največji odstotek kršiteljev, ki so prejeli odločbe po hitrem postopku  
• Največji odstotek kršiteljev, za katere je bil odrejen uklonilni zapor  
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, za katere so 

bili izdani posebni plačilni nalogi  
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere so bili izdani 

posebni plačilni nalogi  
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, za katere so bili 

izdani posebni plačilni nalogi  
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere so bili izdani 

posebni plačilni nalogi  
• Največji odstotek kršiteljev, za katere so bili izdani posebni plačilni nalogi   
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, za katere 

so bili vloženi obdolžilni nalogi  
• Drugi največji  odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so prejeli odločbe 

po hitrem postopku  
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere so bili 

izdani posebni plačilni nalogi  
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, za katere 

so bili izdani posebni plačilni nalogi  
 
Alkohol 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč, za katere je vsaj en strokovni pregled na 

alkohol  pokazal več kot nič. 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
Osebe mlajše od 15 let 
 
• Drugi največji odstotek umrlih mlajših od 15 let med smrtno ponesrečenimi osebami v regiji 
• Drugi največji odstotek umrlih mlajših od 15 let med vsemi osebami mlajšimi od 15 let 

udeleženih v prometnih nesrečah v Sloveniji 
 
Motoristi 
 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev med umrlimi motoristi 
• Drugi največji odstotek motoristov brez poškodb med vsemi motoristi, udeleženi v 

prometnih nesrečah 
• Najmanjši odstotek mrtvih motoristov med vsemi motoristi, udeleženi v prometnih nesrečah 
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Pešci 
 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev med umrlimi pešci 
• Najmanjši odstotek, ki ga nepravilnosti pešca zavzemajo med vzroki vseh prometnih nesreč, 

ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 

 
Kolesarji 
 
• Največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev – kolesarjev (1) 
 
Varnostni pas, varnostna čelada 
 
• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostnim pasom 
• Najmanjši odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom   

• Najmanjši odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi z varnostno čelado obdobju 2004-

2008  

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostnim pasom 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s z varnostno čelado 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostno čelado 

• Najmanjši povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostno čelado 

 

Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 

• Socialno ogrožena regija 
• Stari avtomobili  
• Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 10000 prebivalcev 
• Žrtve med mladimi pod 15 let 
• Žrtve med potniki 
• Obremenjene lokalne ceste 
• Obremenjene regionalne ceste 
• Križišča 
• Prehodi za pešce 
• Kršitve CPP v naseljih 
• Vzroki: nepravilna smer/stran vožnje, neustrezna varnostna razdalja, neupoštevanje 

prednosti. 
• Udeleženci prometnih nesreč kršitelji predpisov v zvezi s hitrostjo 
• Alkohol po oceni števila pozitivnih strokovnih pregledov 
• Povzročitelji, udeleženci, kršitelji: odločbe po hitrem postopku 
• Povzročitelji, udeleženci, kršitelji: posebni plačilni nalogi 
• Kršitelji: uklonilni zapor 
• Motoristi – povzročitelji se smrtno ponesrečijo 
• Pešci – povzročitelji se smrtno ponesrečijo 
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• Kolesarji - povzročitelji in udeleženci se težje poškodujejo 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

• Smrtno ponesrečenih motoristi med vsemi motoristi udeleženimi v prometnih nesrečah  

• Hujše poškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom  

• Prometne nesreče v naseljih z uličnim sistemom 

• Prometne nesreče s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po kraju nesreče 

• Kršitve predpisov v zvezi z varnostnim pasom 

• Kršitve predpisov v zvezi z varnostno čelado 

 
 
 
18.2 PODRAVSKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največja skupna dolžina cest brez avtoceste 
• Drugo največje število vseh prebivalcev 31.12.2007 
• Največja stopnja zdravljenjih na 1000 prebivalcev v letu 2008 
• Drugo največje število prejemnikov socialne pomoči na 1000 prebivalcev 
• Druga največja stopnja registrirane brezposelnosti v letu 2008 
 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največ  prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po kraju nesreče 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so povzročili 

več kot eno prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo  
• Največje število povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo na 10.000 

prebivalcev 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb, ki so povzročili več kot 

eno prometno nesrečo brez poškodb 
• Največje število povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe na 10.000 prebivalcev 
• Drugo največje število vseh prometnih nesreč po kraju nesreče 
• Drugo največje število prometnih nesreč s smrtnim izidom  po kraju nesreče 
• Drugo največje število povzročenih prometnih nesreč s smrtnim izidom po prebivališču 

povzročitelja  
• Drugo največje število prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo  po kraju nesreče 
• Drugo največje število prometnih nesreč brez poškodb po kraju nesreče 
 
Cesta, naselje 
 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 

v naselju 
• Največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 1 

km avtocest 
• Največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 1 

km regionalnih cest 
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• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 
na 1 km glavnih cest 

• Drugi največji odstotek prekrškov, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo povzročili v naselju 

• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč brez 
poškodbe povzročili v naselju 

• Drugi največji odstotek prekrškov, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 
povzročili v naselju 

 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilna smer zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki so 

jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Največji odstotek, ki ga neustrezna varnostna razdalja zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek, ki ga neupoštevanje prednosti zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
• Največji odstotek, ki ga neustrezna varnostna razdalja zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo  telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek, ki ga nepravilni prekimi vozil zavzemajo med vzroki vseh 

prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo 

• Največji odstotek, ki ga neupoštevanje prednosti zavzema med vzroki vseh prometnih 
nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 

• Največji odstotek, ki ga neustrezna varnostna razdalja zavzema med vzroki vseh prometnih 
nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 

• Najmanjši odstotek , ki ga neprilagojena hitrost zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki so jih 

povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 

in prometnih nesreč brez poškodb 
• Najmanjši odstotek, ki ga nepravilno prehitevanje zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki so jih 

povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
• Najmanjši odstotek, ki ga nepravilno prehitevanje zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki so jih 

povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 

 
Udeležba v drugih prometnih nesrečah  
 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo udeležen 

v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so povzročili 

več kot eno prometno nesrečo z lažjo telesno poškodbo 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so povzročili več kot 

eno prometno brez poškodbe 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo udeležen 

v prometni nesreči brez poškodbe 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče brez poškodbe udeležen v prometni 

nesreči z lažjo telesno poškodbo 
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Hitrost 
 
• Največja verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po 2 kršitvah v 

zvezi s hitrostjo 
• Največja verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po 3 kršitvah v 

zvezi s hitrostjo 
• Največja verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po 5 kršitvah v 

zvezi s hitrostjo 
• Največja verjetnost povzročitve prometne nesreče brez poškodb po 2 kršitvah v zvezi s 

hitrostjo 
• Največja verjetnost povzročitve prometne nesreče brez poškodb po 3 kršitvah v zvezi s 

hitrostjo 
• Najmanjši odstotek  prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti po kraju nesreče 

• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili predpise v zvezi s 

hitrostjo 
 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, za katere so 

bili vloženi obdolžilni nalogi 
• Drugi največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so 

kršili predpise v zvezi s prednostjo 
• Drugi največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so 

kršili predpise v zvezi s prednostjo 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so prejeli 

plačilne naloge 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise v 

zvezi s  
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so prejeli plačilne 

naloge 
Prednostjo 

• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so prejeli plačilne 
naloge 

• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere so bili vloženi obdolžilni 

predlogi 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, za katere so bili izdani posebni 

plačilni nalogi 

 
Alkohol 
 
Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim 
rezultatom strokovnega pregleda na alkohol 
 

Osebe mlajše od 15 let 
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Osebe starejše od 65 let 
 
• Drugi največji odstotek lažje poškodovanih oseb starejših od 65 let med vsemi osebami 

starejšimi od 65 udeleženih v prometnih nesrečah 
 
Motoristi 
 
Pešci 
 
Drugi največji odstotek lažje poškodovanih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih 
nesrečah 
 
Kolesarji 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Skupna dolžina cest brez avtocest 
• Socialno ogrožena regija 
• Prometne nesreče s smrtnim izidom, ki jih povzročitelji povzročijo na območju statistične 

regije prebivališča  
• Prometne nesreče v naseljih 
• Vzroki: nepravilna smer/stran vožnje, neustrezna varnostna razdalja, neupoštevanje 

prednosti, nepravilni premiki vozil 
• Število prometnih nesreč brez poškodb na povzročitelja prometne nesreče brez poškodb  
• Število prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo na povzročitelja prometne nesreče z lažjo 

telesno poškodbo  
• Verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po 2 oziroma 3 kršitvah v 

zvezi s hitrostjo 
• Verjetnost povzročitve prometnih nesreč brez poškodb po 2 oziroma 3 kršitvah v zvezi s 

hitrostjo 
• Kršenje predpisov v zvezi s stranjo/smerjo vožnje  
• Kršenje predpisov v zvezi s prednostjo  
• Povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, z lažjo telesno poškodbo in brez 

poškodb: obdolžilni nalogi 
• Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo: plačilni nalogi 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim rezultatom strokovnega 

pregleda na alkohol 
• Lažje poškodovane oseb starejših od 65 let 
• Lažje poškodovani pešci 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

• Neprilagojena hitrost kot vzrok prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb 

• Nepravilno prehitevanje kot vzrok prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč brez poškodb   

• Kršitve v zvezi s hitrostjo s strani povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo  
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18.3 KOROŠKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največ nezgod na 1000 prebivalcev 
• Največje število smrtnih nezgod pri delu, vključno na poti, na 10000 zaposlenih v letu 2008 
• Druga največja stopnja zdravljenih na 1000 prebivalcev v letu 2008 
• Najmanjša dolžina avtocest v letu 2008 

 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev - voznikov osebnih avtomobilov 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki se niso poškodovali 
• Največji odstotek  lažje poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s hujšo telesno poškodbo 
• Največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so se lažje 

poškodovali 
• Največje število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili še 

prometno nesrečo z lažjo telesno poškodbo 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom udeležen v 

prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo 
• Druga največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo 

udeležen v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo 
• Druga največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom udeležen v 

prometni nesreči brez poškodbe 
• Drugi največji odstotek lažje poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Drugi največji povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo 

prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo 
• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so se smrtno 

ponesrečili 

• Najmanjši povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 

nesreče s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 

• Najmanjši odstotek mrtvih udeležencev – potnikov 

• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so se lažje 

ali sploh niso poškodovali 

 
Cesta, naselje 
 
• Največji odstotek  prometnih nesreč,  ki so jih povzročitelji vseh vrst prometnih nesreč 

naredili izven naselja 
• Največji odstotek  prekrškov CPP, ki so jih povzročitelji vseh vrst prometnih nesreč naredili 

izven naselja 
• Največji odstotek  prekrškov CPP, ki so jih kršitelji naredili izven naselja 
• Največji odstotek  prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 

glavnih cestah 
• Najmanjši odstotek  prekrškov, ki so jih povzročitelji vseh vrst prometnih nesreč povzročili v 

naselju 

• Najmanjši odstotek  prekrškov CPP, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili v 

naselju 
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Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilno prehitevanje zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji vseh vrst prometnih nesreč brez poškodbe 
• Največji odstotek, ki ga nepravilnosti na tovoru zavzemajo med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 
• Drugi največji odstotek , ki ga nepravilnosti na cesti zavzemajo med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo  telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek, ki ga nepravilnosti na cesti zavzemajo med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 
• Drugi največji odstotek, ki ga neustrezna varnostna razdalja zavzema med vzroki vseh 

prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo  telesno 
poškodbo 

• Najmanjši odstotek, ki ga neupoštevanje prednosti zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč s telesno poškodbo in brez poškodb  

 
Hitrost 
 
• Največji odstotek  udeležencev prometnih nesreč veh vrst, ki so kršili predpise v zvezi s 

hitrostjo 
• Največji odstotek , ki ga neprimerna hitrost zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki 

so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
• Največja povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti 
• Največja povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč – voznikov osebnih 

avtomobilov  zaradi neprilagojene hitrosti 
Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so 
kršili predpise v zvezi s hitrostjo 

• Drugi največji povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo 
prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 

 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi s prednostjo 
• Največji odstotek  povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 

prehitevanjem 
• Največji odstotek  udeležencev vseh vrst prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 

prehitevanjem 
• Največji odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi s prehitevanjem 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so prejeli odločbe 

po hitrem postopku   
• Največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je bil 

odrejen uklonilni zapor 
• Največji odstotek  udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je bil odrejen 

uklonilni zapor 
• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s s smerjo/stranjo vožnje 
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• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s z varnostnim pasom 

• Najmanjši odstotek  udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostnim pasom 

• Najmanjše število kršitev na udeleženca prometne nesreče s smrtnim izidom 

• Število povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 10.000 prebivalcev 

 
Alkohol 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere je alkotest 

pokazal neko vrednost večjo od nič 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so zavrnili 

alkotest 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere je alkotest 

pokazal neko vrednost večjo od nič 
• Največja povprečna vrednost alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo 

telesno poškodbo, pri katerih je bil rezultat strokovnega pregleda pozitiven 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so 

zavrnili alkotest 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, za katere 

je alkotest pokazal neko vrednost večjo od nič 
• Druga največja povprečna vrednost alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom, pri katerih je bil rezultat strokovnega pregleda pozitiven 
• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili napoteni na 

strokovni pregled na alkohol 

• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so bili 

napoteni na strokovni pregled na alkohol 

• Najmanjši odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so bili napoteni na 

strokovni pregled na alkohol 

• Najmanjši odstotek  udeležencev prometnih nesreč s hujšo in lažjo telesno poškodbo, ki so 

bili napoteni na strokovni pregled na alkohol 

• Najmanjši odstotek  udeležencev prometnih nesreč s hujšo in lažjo telesno poškodbo s 

pozitivnim rezultatom strokovnega pregleda na alkohol 

 

Osebe mlajše od 15 let 
 

• Drugi največji odstotek lažje poškodovanih oseb mlajših od 15 let med vsemi osebami 
mlajšimi od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah 

 
Osebe starejše od 65 let 
 
Motoristi 
 

• Najmanjši odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev - voznikov motornih koles 

• Najmanjša povprečna starost voznikov motornih koles - povzročiteljev prometnih nesreč 

zaradi neprilagojene hitrosti 

 
 
 



 268 

Pešci 
 
• Največji odstotek mrtvih pešcev med vsemi udeleženimi pešci v prometnih nesrečah  
• Drugi največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev – pešcev 
• Najmanjši odstotek  povzročiteljev med mrtvimi pešci 

 
Kolesarji 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Smrtne nezgode pri delu, vključno  na poti na oziroma iz dela 
• Zdravljeni na 1000 prebivalcev 
• Mrtvi povzročitelji in udeleženci – vozniki osebnih avtomobilov 
• Lažje poškodovane osebe v prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Nepoškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Lažje poškodovani v prometnih nesrečah s hujšo telesno poškodbo  
• Verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom udeležen v drugih 

prometnih nesrečah  
• Nesreče vseh vrst izven naselij 
• Prekrški CPP izven naselij 
• Prometne nesreče na glavnih cestah 
• Kršitve: hitrost, prehitevanje, prednost  
• Nepravilno prehitevanje – vzrok prometnih nesreč brez poškodb  
• Nepravilnosti na tovoru – vzrok prometnih nesreč brez poškodb  
• Nepravilnosti na cesti – vzrok prometnih nesreč brez poškodb  
• Neustrezna varnostna razdalja – vzrok prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  
• Udeleženci prometnih nesreč kršili predpise v zvezi s hitrostjo 
• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč – voznikov osebnih avtomobilov 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom: odločbe po hitrem postopku 
• Povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom: odrejen uklonilni zapor  
• Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb: 

zavrnitev alkotesta 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hujšo telesno 

poškodbo: največja povprečna vrednost alkohola v krvi 
• Mrtvi in težje poškodovani  pešci med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah  
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

• Smrtno ponesrečeni povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

• Smrtno ponesrečeni udeleženci – potniki 

• Mrtvi povzročitelji - pešci 

• Povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 10.000 prebivalcev 

• Povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s 

smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 

• Prekrški v naselju 

• Prekrški v zvezi z varnostnim pasom 
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• Kršitve udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

• Napotitve na strokovni pregled na alkohol 

• Najmlajši motoristi – povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti 

 
 
 
18.4 SAVINJSKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Drugo največje število nezgod pri delu na 1000 zaposlenih.  
• Najmanjša stopnja zdravljenih na 1000 prebivalcev v letu 2008 

 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največje število povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 10.000 

prebivalcev 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom udeležen v 

prometni nesreči brez poškodbe 
• Drugi največji odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev - voznikov tovornih vozil 
• Drugi največji odstotek oseb brez poškodb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Druga največja povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Drugo največje število povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo na 10.000 

prebivalcev 
• Drugo največje število povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe na 10.000 

prebivalcev 
• Drugo največje število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili 

še prometno nesrečo z lažjo telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so 

povzročili več kot eno prometno nesrečo z lažjo telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so povzročili več 

kot eno prometno brez poškodbe 
• Drugo največje število povzročenih prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo po 

prebivališču 
 
Cesta, naselje 
 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
Hitrost 
 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostnim pasom 
• Največji odstotek  udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč brez poškodbe ter kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Največje število kršitev na udeleženca prometne nesreče s smrtnim izidom 
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• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere so bili 
vloženi obdolžilni nalogi 

• Največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in kršiteljev, za 
katere je bil odrejen uklonilni zapor 

• Največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, za katere so 
bili vloženi obdolžilni nalogi 

• Največji odstotek  udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in prometnih 
nesreč brez poškodbe, ki so prejeli odločbe po hitrem postopku 

• Drugo največje število kršitev na povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili 

predpise v zvezi s hitrostjo 
• Drugi največji odstotek  povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, ki so kršili predpise v 

zvezi s prednostjo 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč so kršili predpise v zvezi 

s hitrostjo 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise 

v zvezi s prednostjo 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise 

v zvezi z varnostno čelado 
• Največji odstotek  kršiteljev, ki so prejeli odločbe po hitrem postopku 
• Strokovni pregledi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in povzročiteljev 

prometnih nesreč brez poškodb  
 
Alkohol 
 
• Največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je alkotest 

pokazal neko vrednost večjo od nič 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč 

brez poškodbe, ki so bili napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Največji odstotek  povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe s pozitivnim rezultatom 

strokovnega pregleda na alkohol 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo s 

pozitivnim rezultatom strokovnega pregleda na alkohol 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so 

zavrnili strokovni pregled na alkohol 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so zavrnili 

strokovni pregled na alkohol 
 

Osebe mlajše od 15 let 
 

Osebe starejše od 65 let 
 
Motoristi 
 
Pešci 
 
Kolesarji 
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Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 

• Osebe brez poškodb udeležene v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  
• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Kršitve povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Kršitve udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Povzročitelji prometnih nesreč s hujšo in lažjo telesno poškodbo ter brez poškodb na 

10.000 prebivalcev 
• Mrtvi povzročitelji in udeleženci – vozniki tovornih vozil 
• Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo povzročili več teh nesreč 
• Povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb povzročili več teh nesreč 
• Kršitve v zvezi s hitrostjo 
• Kršitve v zvezi s prednostjo 
• Pozitivni alkotesti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Zavrnitev strokovnega pregleda na alkohol 

 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

 
 
18.5 ZASAVSKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Najdaljši bolniški stalež za poln delovni čas 
• Največje število dni začasne odsotnosti na zaposlenega 
• Drugi največji odstotek prebivalcev starih 65 let in več 
• Najmanjše število vseh prebivalcev 31.12.2007 

• Najmanjša dolžina cest brez avtocest  v letu 2008 

• Najmanjši indeks delovne migracije 

 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek voznikov osebnih avtomobilov, ki so se v prometni nesreči smrtno 

ponesrečili  
• Drugi največji odstotek povzročiteljev – voznikov osebnih avtomobilov, ki so se smrtno 

ponesrečili in niso bili privezani z varnostnim pasom 
• Drugi največji odstotek hujše poškodovanih potnikov 
• Drugi največji odstotek mrtvih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Najmanjše število prometnih nesreč vseh vrst 
 
Cesta, naselje 
 
• Največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 1 

km glavnih cest 
• Drugi največji odstotek  prekrškov, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 

izidom in povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo povzročili v naselju 
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• Drugi največji odstotek  prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč 
povzročili na 1 km regionalnih cest 

 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilni premiki vozil zavzemajo med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
• Največji odstotek, ki ga neprimerna hitrost zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki 

so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 
 
Hitrost 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise v 
zvezi s hitrostjo 

• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti 
• Druga največja povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti 
 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največje število kršitev na povzročitelja prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo 
• Največje število kršitev na povzročitelja prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo 
• Največji odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom 
• Največji odstotek povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostnim pasom 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so zavrnili alkotest 
• Največji odstotek povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, 

za katere je bil odrejen uklonilni zapor 
• Največji odstotek  udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, za katere so bili 

izdani posebni plačilni nalogi 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s prednostjo 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so prejeli odločbe po 

hitrem postopku 
• Najmanjši odstotek povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s 

smerjo/stranjo vožnje 

 
Alkohol 
 
• Največja povprečna količina aolkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom 
• Največji odstotek lažje poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za 

katere je strokovni pregled na alkohol pokazal nič 
• Največji odstotek mrtvih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je 

strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so zavrnili alkotest 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so zavrnili 

alkotest 
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• Najmanjši odstotek lažje poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 

• Najmanjši odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so bili napoteni na 

strokovni pregled na alkohol 

 

Osebe mlajše od 15 let 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
• Drugi največji odstotek oseb starejših od 65 let brez poškodb med vsemi osebami starejšimi 

od 65 let udeleženih v prometnih nesrečah 
• Najmanjši odstotek mrtvih oseb starejših od 65 let med smrtno ponesrečenimi osebami 

 
Motoristi 
 
• Največji odstotek mrtvih povzročiteljev motoristov med vsemi udeleženimi motoristi 
• Drugi največji odstotek lažje poškodovanih motoristov med vsemi udeleženimi motoristi 
• Najmanjši odstotek huje poškodovanih motoristov med vsemi udeleženimi motoristi 

• Najmanjši odstotek mrtvih motoristov med vsemi udeleženimi motoristi 

 
Pešci 
 
• Največji odstotek lažje poškodovanih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih 

nesrečah 
• Drugi največji odstotek mrtvih pešcev - povzročiteljev prometnih nesreč 
• Najmanjši odstotek pešcev brez poškodb med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah 

 
Kolesarji 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Najhujše posledice za povzročitelje in udeležence prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Najhujše posledice za motoriste, ki so povzročili prometno nesrečo 
• Prometne nesreče na glavnih in regionalnih cestah  
• Lažje poškodovani  trezni povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Mrtvi povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so imeli v krvi alkohol  
• Pešci lažje poškodovani 
• Hujše poškodovani potniki 
• Kršitve povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in prometnih nesreč z 

lažjo telesno poškodbo  
• Kršitve v naseljih 
• Hitrost  
• Premiki vozil: pogost vzrok vseh prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji 

prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo  
• Varnostni pas 
• Odločbe po hitrem postopku 
• Zavrnitev alkotesta 
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Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

• Dolžina cest brez avtocest v letu 2008 

• Število prebivalcev 

• Število prometnih nesreč 

• Huje poškodovani motoristi 

• Mrtvi motoristi 

• Smrtno ponesrečene osebe starejše od 65 let 
• Kršitve v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
 
 
 
18.6 SPODNJEPOSAVSKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največji odstotek prezgodnje umrljivosti moških 
• Največja povprečna starost osebnih avtomobilov v letu 2008 
 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - voznikov osebnih 

avtomobilov 
• Največji odstotek lažje poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč, ki so se smrtno ponesrečili in niso 

bili privezani z varnostnim pasom 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki se niso 

poškodovali 
• Drugi največji povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo 

prometne nesreče s smrtnim izidom 
• Najmanjši odstotek hujše poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 

• Najmanjši odstotek mrtvih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 

• Najmanjši povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 

nesreče s hujšo telesno poškodbo 

 
Cesta, naselje 
 
• Največji odstotek prometnih nesreč v naseljih brez uličnega sistema 
• Drugi največji odstotek prekrškov, ki so jih povzročitelji vseh vrst prometnih nesreč naredili 

izven naselja  
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč na regionalnih cestah 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč na lokalnih cestah 
 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilna smer/stran vožnje zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 
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• Največji odstotek, ki ga nepravilnosti na vozilu zavzemajo med vzroki vseh prometnih 
nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 
povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb  

• Drugi največji odstotek, ki ga nepravilnosti pešca zavzemajo med vzroki vseh prometnih 
nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 

 
Hitrost 
 
• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom in povzročiteljev 

prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili predpise v zvezi s hitrostjo 

• Najmanjša verjetnost povzročitve prometne nesreče brez poškodb po 2 kršitvah v zvezi s 

hitrostjo 

• Najmanjša verjetnost povzročitve prometne nesreče brez poškodb po 3 kršitvah v zvezi s 

hitrostjo 

 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največje število kršitev na povzročitelja prometne nesreče, ki ni bil tudi udeleženec 
• Največje število kršitev na kršitelja, ki ni bil povzročitelj ali udeleženec prometne nesreče 
• Največje število kršitev na udeleženca prometne nesreče s smrtnim izidom 
• Največji odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi s prednostjo 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in kršiteljev, ki 

so kršili predpise v zvezi z smerjo/stranjo vožnje 
• Največje razmerje med številom kršitev na udeleženca v prometni nesreči s smrtnim izidom 

in  številom kršitev na povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom  v % 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so prejeli 

odločbe po hitrem postopku 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so prejeli 

plačilne naloge 
• Največji odstotek kršiteljev, za katere so bili vloženi obdolžilni nalogi 
 
Alkohol 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so zavrnili 

strokovni pregled na alkohol 
• Največji odstotek kršiteljev, ki so bili napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Največji odstotek kršiteljev, za katere je alkotest pokazal neko vrednost večjo od nič 
• Največji odstotek kršiteljev s pozitivnim rezultatom strokovnega pregleda na alkohol 
• Največji odstotek povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 

in kršiteljev, ki so zavrnili alkotest 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč brez poškodbe, ki so zavrnili strokovni pregled na alkohol 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, za katere je 

alkotest pokazal neko vrednost večjo od nič 
• Največja povprečna vrednost alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč brez 

poškodbe, pri katerih je bil rezultat strokovnega pregleda pozitiven 
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• Najmanjša povprečna količina alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom 

• Najmanjša verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom po 15 kršitvah v zvezi 

z alkoholom 

 
Osebe mlajše od 15 let 
 
• Največji odstotek lažje poškodovanih oseb mlajših od 15 let med vsemi osebami mlajšimi 

od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah 
• Drugi največji odstotek huje poškodovanih oseb mlajših od 15 let med vsemi osebami 

mlajšimi od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah 
• Najmanjši odstotek oseb mlajših od 15 let brez poškodb med vsemi osebami mlajšimi od 15 

let udeleženih v prometnih nesrečah 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
Motoristi 
 
• Največja povprečna starost motoristov - povzročiteljev prometnih nesreč zaradi 

neprilagojene hitrosti 
• Drugi največji odstotek huje poškodovanih motoristov med vsemi motoristi, udeleženi v 

prometnih nesrečah 
• Druga največja povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov 
 
Pešci 
 
• Največji odstotek mrtvih pešcev med smrtno ponesrečenimi osebami 
• Največji odstotek mrtvih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah 
• Največji odstotek huje poškodovanih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih 

nesrečah 
• Najmanjša povprečna starost smrtno ponesrečenih pešcev 
 
Kolesarji 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Mrtvi pešci 
• Hujše poškodovani vozniki osebnih avtomobilov 
• Huje poškodovani motoristi 
• Povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov 
• Huje poškodovani pešci 
• Lažje poškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Vzrok: nepravilnosti pešca 
• Strokovni pregledi na alkohol za kršitelje 
• Zavrnitev alkotesta 
• Kršitelji z alkoholom v krvi 
• Kršitev prednosti 
• Kršitve smeri/strani vožnje 
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• Kršitelji: obdolžilni nalogi, uklonilni zapor, posebni plačilni nalogi 
• Lažje poškodovane mlajše osebe 
• Kršitve izven naselij 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

• Odstotek mrtvih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  

• Alkohol v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

• Povprečna starost smrtno ponesrečenih pešcev 

• Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s hujšo 

telesno poškodbo  

 
 
 
18.7 JUGOVZHODNA SLOVENIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največji odstotek prebivalcev mlajših od 14 let 
 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so se smrtno 

ponesrečili 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče brez poškodbe udeležen v prometni 

nesreči s smrtnim izidom 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče brez poškodbe udeležen v prometni 

nesreči s hujšo telesno poškodbo 
• Drugo največje število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 10.000 

prebivalcev 
• Drugo največje število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili 

še prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo ali prometno nesrečo brez poškodb  
• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki se niso 

poškodovali 

 
Cesta, naselje 
 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 

v naseljih brez uličnega sistema 
 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Drugi največji odstotek, ki ga neustrezna varnostna razdalja zavzema med vzroki vseh 

prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in 
povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo  

• Drugi največji odstotek, ki ga nepravilno prehitevanje zavzema med vzroki vseh prometnih 
nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
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• Najmanjši odstotek, ki ga nepravilni prekimi vozil zavzemajo med vzroki vseh prometnih 
nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih 
nesreč brez poškodbe 

• Vzrok: nepravilni premiki vozil 

 
Hitrost 
 
• Največja verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po 2 kršitvah v 

zvezi s hitrostjo 
• Drugi največji odstotek,  ki ga neprimerna hitrost zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 
prometnih nesreč brez poškodbe 

• Druga največja verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po 3 
kršitvah v zvezi s hitrostjo 

• Najmanjši odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi s hitrostjo 

• Najmanjši povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 

nesreče s hujšo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 

• Najmanjša povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 

zaradi neprilagojene hitrosti 

 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največje število kršitev na povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 
• Največje število kršitev na povzročitelja prometne nesreče, ki je bil tudi udeleženec 
• Največje število kršitev na udeleženca prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo in 

prometne nesreče brez poškodbe 
• Največje število kršitev na udeleženca prometne nesreče, ki ni bil tudi povzročitelj 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi s prednostjo 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in brez poškodb, 

ki so kršili predpise v zvezi s z varnostnim pasom 
• Največji odstotek povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 

in brez poškodbe, za katere so bili vloženi obdolžilni nalogi 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere je bil odrejen 

uklonilni zapor 
• Najmanjši odstotek kršiteljev, ki so prejeli plačilne naloge 

• Najmanjši odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in prometno 

nesrečo z lahko telesno poškodbo, ki so kršili predpise v zvezi s hitrostjo 

 
Alkohol 
 
• Druga največja povprečna količina alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s 

smrtnim izidom 
• Drugi največji odstotek mrtvih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere 

je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 
• Drugi največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal nič 
• Drugi največji odstotek kršiteljev, za katere je alkotest pokazal neko vrednost večjo od nič 
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Osebe mlajše od 15 let 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
Motoristi 
 
• Drugi največji odstotek mrtvih motoristov med vsemi motoristi, udeleženih v prometnih 

nesrečah 
 
Pešci 
 
Največji odstotek povzročiteljev med mrtvimi pešci 
 
Kolesarji 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Mladi pod 14 let 
• Najhujše posledice za povzročitelje prometnih nesreč  
• Kršitve povzročiteljev prometnih nesreč, ki so bili tudi udeleženci  
• Kršitve povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Mrtvi pešci povzročitelji prometnih nesreč 
• Mrtvi motoristi 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom z alkoholom v krvi 
• Mrtvi povzročitelji prometnih nesreč z alkoholom v krvi 
• Prometne nesreče v naseljih brez uličnega sistema 
• Vzrok: nepravilno prehitevanje (povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
• Vzrok: neprimerna hitrost (povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 

povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb) 
• Vzrok: neustrezna varnostna razdalja (povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in 

prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo) 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročili tudi prometno nesrečo s hujšo 

telesno poškodb ali prometno nesrečo brez poškodb  
• Povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč 

brez poškodb: obdolžilni predlogi 
• Hujše poškodovani trezni povzročitelji prometnih nesreč  
• Kršitelji z alkoholom v izpihanem zraku 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

• Kršitve predpisov v zvezi s hitrostjo s strani udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno 

poškodbo in prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo ter kršiteljev 

• Plačilni nalogi za kršitelje 

• Nepoškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom  

• Povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s 

hujšo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
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• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo zaradi 

neprilagojene hitrosti 

 
 
 
18.8 OSREDNJESLOVENSKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največje število prebivalcev 31.12.2007 
• Največji BDP na prebivalca v letu 2007 
• Največja dolžina avtocest v letu 2008 
• Največji indeks delovne migracije 
• Druga največja dolžina cest brez avtocest 2008 
• Najmanjša povprečna starost osebnih avtomobilov v letu 2008 

 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največja števila vseh prometnih nesreč  
• Največja števila povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč  
• Največja povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 
 
Cesta, naselje 
 
• Največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji vseh vrst prometnih nesreč s 

smrtnim izidom povzročili v naselju 
• Največji odstotek prekrškov CPP, ki so jih povzročitelji in udeleženci vseh prometnih 

nesreč povzročili v naselju 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 

na avtocestah 
• Najmanjši odstotek prometnih nesreč in prekrški izven naselij 

 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilni premiki vozil zavzemajo med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 
• Največji odstotek, ki ga neupoštevanje prednosti zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  

 
Hitrost 
 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, 

prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb, za katere so 
bili izdani posebni plačilni nalogi 

• Največji odstotek povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, 
ki so kršili predpise v zvezi s prednostjo 
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• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo prometnih 
nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili predpise v zvezi  z varnostnim pasom 

• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so kršili predpise v zvezi z varnostno čelado 

• Drugo največje število kršitev na udeleženca vseh vrst prometnih nesreč  
• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise v 

zvezi s smerjo/stranjo vožnje 

 
Alkohol 
 
Osebe mlajše od 15 let 
 
• Drugi največji odstotek mrtvih oseb mlajših od 15 let med smrtno ponesrečenimi osebami 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
• Drugi največji odstotek mrtvih oseb starejših od 65 let med smrtno ponesrečenimi osebami 
 
Motoristi 
 
Pešci 
 
Kolesarji 
 
• Drugi največji odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev - kolesarjev 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Prebivalci 
• BDP na prebivalca 
• Avtoceste in druge ceste 
• Dnevna migracija 
• Prometne nesreče vseh vrst 
• Povzročitelji prometnih nesreč vseh vrst 
• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Smrtno ponesrečene osebe mlajše od 15 let 
• Smrtno ponesrečene osebe starejše od 65 let 
• Smrtno ponesrečeni kolesarji – povzročitelji in udeleženci  
• Prometne nesreče na avtocestah 
• Izdani plačilni nalogi 
• Kršitve udeležencev vseh vrst prometnih nesreč  
• Kršitve v zvezi s prednostjo (povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 

prometnih nesreč brez poškodb) 
• Kršitve v zvezi varnostnim pasom (povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 

in prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
• Kršitve v zvezi z varnostno čelado (povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 

in prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
• Prometne nesreče v naseljih (povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč) 
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• Kršitve v naseljih (povzročitelji in udeleženci vseh vrst prometnih nesreč) 
• Vzrok: nepravilni premiki vozil (povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb) 
• Vzrok: neupoštevanje prednosti (povzročitelj prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in 

prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 

 

• Najmanjša povprečna starost  osebnih avtomobilov v letu 2008 

• Kršitev  predpisov v zvezi s smerjo/stranjo vožnje (povzročitelji prometnih nesreč brez 

poškodb) 

• Prometne nesreče in prekrški izven naselij 

 
 
 
18.9 GORENJSKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največji odstotek  prebivalcev mlajših od 14 let ( na prvem mestu skupaj z Jugovzhodno 

Slovenijo) 
 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek hujše poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so 

povzročili več kot eno prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki se niso 

poškodovali 
• Drugi največji odstotek oseb brez poškodb v prometnih nesrečah s hujšo telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev - voznikov osebnih 

avtomobilov 
• Najmanjši odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - voznikov osebnih 

avtomobilov 

 
Cesta, naselje 
 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilna smer zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki so 

jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
Drugi največji odstotek, ki ga nepravilnosti na cesti zavzemajo med vzroki vseh prometnih 
nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč brez poškodbe 
 
Hitrost 
 
• Največji odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi s hitrostjo 
• Največja povprečna starost udeležencev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti 
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• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili 
predpise v zvezi s hitrostjo 

 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi s prednostjo 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
•  
• Največji odstotek kršiteljev, ki so prejeli plačilne naloge 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so prejeli 

plačilne naloge 
• Najmanjši odstotek kršiteljev, za katere so bili vloženi obdolžilni nalogi 

 
Alkohol 
 
• Drugi največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili napoteni 

na strokovni pregled na alkohol 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je 

alkotest pokazal neko vrednost večjo od nič 
• Najmanjši odstotek kršiteljev, ki so zavrnili alkotest 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb, ki so zavrnili strokovni 

pregled na alkohol 

 
Osebe mlajše od 15 let 
 
• Največji odstotek mrtvih oseb mlajših od 15 let med smrtno ponesrečenimi osebami 
• Največji odstotek mrtvih oseb mlajših od 15 let med vsemi osebami mlajšimi od 15 let 

udeleženih v prometnih nesrečah 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
• Največji odstotek mrtvih oseb starejših od 65 let med smrtno ponesrečenimi osebami 
• Največji odstotek huje poškodovanih oseb starejših od 65 let med vsemi osebami starejšimi 

od 65 udeleženih v prometnih nesrečah 
• Drugi največji odstotek  mrtvih oseb starejših od 65 let med vsemi osebami starejšimi od 65 

udeleženih v prometnih nesrečah 
 
Motoristi 
 
Pešci 
 
• Največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev – pešcev 
• Drugi največji odstotek mrtvih pešcev med smrtno ponesrečenimi osebami 
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Kolesarji 
 
• Največji odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev – kolesarjev 
Največji odstotek huje poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - kolesarjev 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Prebivalci mlajši od 14 let 
• Smrtno ponesrečene osebe mlajše do 15 let 
• Smrtno ponesrečene in huje poškodovane osebe starejše od 65 let 
• Smrtno ponesrečeni in huje poškodovani kolesarji 
• Smrtno ponesrečeni in huje  poškodovani pešci 
• Huje poškodovane osebe v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  
• Huje poškodovani povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo z alkoholom v 

krvi 
• Udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom z alkoholom v krvi 
• Povratniki med povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo  
• Vzrok: nepravilna smer/stran vožnje (povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno 

poškodbo) 
• Vzrok: nepravilnosti na cesti (povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb) 
• Kršitelji predpisov v zvezi s hitrostjo 
• Kršitve predpisov v zvezi s prednostjo (udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom) 
• Kršitve predpisov v zvezi s smerjo/stranjo vožnje (udeleženci prometnih nesreč s smrtnim 

izidom) 
• Kršitelji: plačilni nalogi 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 
 

• Mrtvi in Hujše poškodovani povzročitelji in udeleženci - vozniki osebnih avtomobilov 

• Povzročitelji in kršitelji, ki so zavrnili alkotest 

• Najmanjša verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo po 2,3, 5, in 10 

kršitvah predpisov v zvezi s hitrostjo 

 

 
 
18.10 NOTRANJSKO-KRAŠKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
Druga največja povprečna starost moških umrlih zaradi poškodb 
 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - voznikov tovornih 

vozil 
• Največji odstotek hujše poškodovanih udeležencev – potnikov 
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• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so se hujše 
poškodovali 

• Najmanjši povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 

nesreče s smrtnim izidom 

• Najmanjša povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 

• Najmanjše število povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 

• Najmanjše število povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe 

 
Cesta, naselje 
 
• Največji odstotek prometnih nesreč na avtocestah 
• Najmanjši odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili na 

1 km glavnih cest 

 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga neupoštevanje prednosti zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Največji odstotek, ki ga nepravilnosti na tovoru zavzemajo med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
 
Hitrost 
 
• Druga največja povprečna starost udeležencev prometnih nesreč zaradi neprilagojene 

hitrosti 
• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti 

• Najmanjša povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti 

 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi z varnostnim pasom 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi s prehitevanjem 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so prejeli plačilne 

naloge 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili 

predpise v zvezi z varnostnim pasom 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so prejeli 

odločbe po hitrem postopku 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere so bili 

vloženi obdolžilni nalogi 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili 

predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi z varnostnim pasom 
• Najmanjše število kršitev na povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 
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Alkohol 
 
• Največji odstotek  mrtvih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je 

strokovni pregled na alkohol pokazal  nič 
• Največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za 

katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo s pozitivnim 

rezultatom strokovnega pregleda na alkohol 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so zavrnili 

alkotest 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so bili napoteni 

na strokovni pregled na alkohol 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so zavrnili 

alkotest 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so bili 

napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so bili 

napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so bili napoteni na 

strokovni pregled na alkohol 
• Drugi največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so bili 

napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Najmanjši odstotek mrtvih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je 

strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so zavrnili 

alkotest 

 
Osebe mlajše od 15 let 
 
• Drugi največji odstotek oseb mlajših od 15 let brez poškodb med vsemi osebami mlajšimi 

od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
• Največji odstotek mrtvih oseb starejših od 65 let med vsemi osebami starejšimi od 65 

udeleženih v prometnih nesrečah 
• Največji odstotek  lažje poškodovanih oseb starejših od 65 let med vsemi osebami starejšimi 

od 65  let udeleženih v prometnih nesrečah 
 
Motoristi 
 
• Največji odstotek mrtvih in hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - voznikov 

motornih koles 
• Največji odstotek lažje poškodovanih motoristov med vsemi motoristi, udeleženi v 

prometnih nesrečah 
• Najmanjši odstotek motoristov brez poškodb med vsemi motoristi, udeleženi v prometnih 

nesrečah 
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Pešci 
 
• Največja povprečna starost smrtno ponesrečenih pešcev 
• Največji odstotek, ki ga nepravilnosti pešca zavzemajo med vzroki vseh prometnih nesreč, 

ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek mrtvih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah 
• Najmanjši odstotek huje poškodovanih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih 

nesrečah 

 
Kolesarji 
 
• Najmanjši odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - kolesarjev 

 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Smrtno ponesrečene osebe starejše od 65 let 
• Smrtno ponesrečeni in hujše poškodovani motoristi – povzročitelji in udeleženci  
• Smrtno ponesrečeni povzročitelji brez alkohola v krvi 
• Mrtvi pešci med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah  
• Hujše poškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Napotitve na strokovni pregled na alkohol 
• Hujše poškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom z alkoholom v krvi 
• Povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo z alkoholom v krvi 
• Zavrnitev alkotesta: udeleženci prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in povzročitelji 

prometnih nesreč brez poškodb  
• Hujše poškodovani vozniki tovornih vozil  – povzročitelji in udeleženci  
• Hujše poškodovani potniki 
• Lažje poškodovane osebe starejše od 65 let 
• Nepoškodovane osebe mlajše od 15 let 
• Prometne nesreče na avtocestah 
• Vzrok: nepravilnosti na tovoru (povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
• Vzrok: neupoštevanje prednosti (povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom) 
• Vzrok: nepravilnosti pešca (povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo) 
• Kršitve predpisov v zvezi z varnostnim pasom in prehitevanjem (povzročitelji in udeleženci 

prometnih nesreč s smrtnim izidom) 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom: odločbe po hitrem postopku 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom: obdolžilni predlogi 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 
 

• Huje poškodovani pešci 
• Huje poškodovani kolesarji 
• Motoristi brez poškodb 
• povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti 
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• Kršitve povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

• Povzročitelji prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti 
• Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  
• Povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb  
• Prometne nesreče na 1 km glavnih cestah 
• Vozniški staž povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 
 
 
 
18.11 GORIŠKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največji odstotek prebivalcev starih 65 let in več 
• Drugo največje število smrtnih nezgod pri delu, vključno na poti, na 10000 zaposlenih v letu 

2008 
• Najmanjša stopnja registrirane brezposelnosti v letu 2008 

• Najkrajši bolniški stalež za poln delovni čas v letu 2008 

• Najmanj prejemnikov socialne pomoči na 1000 prebivalcev v letu 2008  

• Najmanjša stopnja zdravljenih na 1000 prebivalcev v letu 2008 

• Najmanjše število dni začasne odstotnosti na zaposlenega v letu 2008 

 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek mrtvih udeležencev – potnikov 
• Največja verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo udeležen 

v prometni nesreči s smrtnim izidom 
• Največje število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili še 

prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo 
• Največji povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 

nesreče s smrtnim izidom 
• Največji odstotek mrtvih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Največji odstotek hujše poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s hujšo telesno poškodbo 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so se smrtno 

ponesrečili 
• Drugi največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - voznikov 

tovornih vozil 
• Drugi največji odstotek hujše poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so se 

hujše poškodovali 
• Najmanjše število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 10.000 prebivalcev 

• Najmanjše število povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo na 10.000 

prebivalcev 

• Najmanjši odstotek hujše poškodovanih udeležencev - potnikov 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so povzročili več kot 

eno prometno brez poškodbe 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so se lažje 

poškodovali 
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• Najmanjši odstotek lažje poškodovanih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili še 

prometno nesrečo z lažjo telesno poškodbo 

 
Cesta, naselje 
 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 

izven naselja 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 

na glavnih cestah 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 

izidom povzročili izven naselja 
• Najmanjši odstotek prometnih nesreč prometnih nesreč povzročili na 1 km regionalnih cest 

• Najmanjši odstotek, ki ga neustrezna varnostna razdalja zavzema med vzroki vseh 

prometnih nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno 

poškodbo, prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodbe 

 
Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga neprimerna hitrost zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki 

so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
• Največji odstotek, ki ga neprimerna hitrost zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki 

so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Največji odstotek, ki ga nepravilno prehitevanje zavzema med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
• Najmanjši odstotek, ki ga nepravilna smer zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki so 

jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 

 
Hitrost 
 
• Največji odstotek nesreč zaradi neprilagojene hitrosti 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili predpise v 

zvezi s hitrostjo 
• Največji povprečen čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne 

nesreče s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
• Največji odstotek, ki ga neprimerna hitrost zavzema med vzroki vseh prometnih nesreč, ki 

so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Najmanjši odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, ki so kršili predpise v 

zvezi s hitrostjo 

• Najmanjša povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 

neprilagojene hitrosti 

 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere so bili vloženi 

obdolžilni nalogi 
• Odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so prejeli odločbe po hitrem 

postopku 
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• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili 

predpise v zvezi z varnostnim pasom 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so prejeli 

plačilne naloge 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, za katere je 

bil odrejen uklonilni zapor 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so prejeli 

plačilne naloge 

• Najmanjši odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere je bil odrejen 

uklonilni zapor 

• Najmanjši odstotek udeležencev prometnih nesreč brez poškodbe, za katere so bili vloženi 

obdolžilni nalogi 

• Najmanjši odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so prejeli plačilne 

naloge 

• Najmanjše število kršitev na udeleženca prometne nesreče, ki ni bil tudi povzročitelj 

 
Alkohol 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so zavrnili alkotest 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo in prometnih 

nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so bili napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo s pozitivnim 

rezultatom strokovnega pregleda na alkohol 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so bili 

napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so 

zavrnili strokovni pregled na alkohol 
• Najmanjša povprečna vrednost alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 

izidom, pri katerih je bil rezultat strokovnega pregleda pozitiven 

 
Osebe mlajše od 15 let 
 
• Največji odstotek huje poškodovanih oseb mlajših od 15 let med vsemi osebami mlajšimi od 

15 let udeleženih v prometnih nesrečah 
 
Osebe starejše od 65 let 
 
Motoristi 
 
• Največji odstotek huje poškodovanih motoristov med vsemi motoristi, udeleženi v 

prometnih nesrečah 
• Največja povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov 
• Drugi največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev in udeležencev - voznikov 

motornih koles 
• Drugi največji odstotek mrtvih motoristov med smrtno ponesrečenimi osebami 
• Druga največja povprečna starost voznikov motornih koles - povzročiteljev prometnih 

nesreč zaradi neprilagojene hitrosti 
• Najmanjši odstotek lažje poškodovanih motoristov med vsemi motoristi, udeleženi v 

prometnih nesrečah 
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Pešci 
 
• Največji odstotek pešcev brez poškodb med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah 
• Drugi največji odstotek huje poškodovanih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v 

prometnih nesrečah 
• Največja povprečna starost smrtno ponesrečenih pešcev 
 
Kolesarji 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• Prebivalci starejši od 65 let 
• Mrtvi v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  
• Huje poškodovanih  v prometnih nesrečah s hujšo telesno poškodbo  
• Mrtvi in huje poškodovani motoristi 
• Huje poškodovani vozniki tovornih vozil 
• Huje poškodovane osebe mlajše od 15 let 
• Mrtvi potniki 
• Nepoškodovani pešci 
• Povprečna starost pešcev 
• Povprečna starost motoristov – povzročiteljev prometnih nesreč zaradi neprilagojene hitrosti  
• Prometne nesreče izven naselij 
• Prometne nesreče na glavnih cestah 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročili še eno prometno nesrečo s hujšo 

telesno poškodbo  
• Napotitve na strokovni pregled na alkohol 
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom: kršili predpise v zvezi s hitrostjo 
• Zavrnitev alkotesta 
• Neprilagojena hitrost 
• Povprečna starost smrtno ponesrečenih motoristov 
• Vozniški staž povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Vozniški staž povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti  
• Vzrok: neprimerna hitrost (povzročitelji vseh vrst prometnih nesreč) 
• Vzrok: nepravilno prehitevanje (povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 
 

• Stopnja registrirane brezposelnosti v letu 2008 

• Prejemniki socialen pomoči na 1000 prebivalcev v letu 2008 

• Stopnja zdravljenih v letu 2008 

• Najkrajši bolniški stalež za poln delovni čas v letu 2008 

• Začasna odsotnost na zaposlenega v letu 2008 

• Lažje poškodovani v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  

• Huje poškodovani potniki 

• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom na 10.000 prebivalcev 
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• Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo na 10.000 prebivalcev 

• Lažje poškodovani motoristi 

• Povprečna vrednost alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  

• Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 

hitrosti 

• Kršitve udeležencev prometnih nesreč  

• Povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so kršili predpise v zvezi z 

varnostnim pasom 

• Prometne nesreče na 1 km regionalnih cest 

• Vzrok: nepravilna smer/stran vožnje 

• Vzrok: neustrezna varnostna razdalja 

• Povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb, ki so povzročili več kot eno prometno nesrečo 

brez poškodb  

 

 
 
 
18.12 OBALNO-KRAŠKA REGIJA 
 
Splošni podatki 
 
• Največja povprečna starost moških (prebivalci 
• Drugi največji Indeks delovne migracije v letu 2008 
• Druga največja dolžina avtocest v letu 2008 
• Najmanjše število nezgod pri delu na 1000 zaposlenih 

• Najmanjši odstotek prebivalcev mlajših od 14 let 

 
Osnovna statistika prometnih nesreč in posledic 
 
• Največji odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev - voznikov tovornih vozil 
• Največji odstotek povzročiteljev – voznikov osebnih avtomobilov prometnih nesreč, ki so se 

smrtno ponesrečili in niso bili privezani z varnostnim pasom – po kraju nesreče 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč, ki so se smrtno ponesrečili in niso bili 

privezani z varnostnim pasom – po kraju prebivališča 
• Največji odstotek oseb brez poškodb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so se lažje 

poškodovali 
• Največji odstotek oseb brez poškodb v prometnih nesrečah s hujšo telesno poškodbo 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili še 

prometno nesrečo brez poškodbe 
 
Cesta, naselje 
 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 

na 1 km lokalnih cest 
• Drugi največji odstotek prekrškov CPP, ki so jih povzročitelji prometnih nesreč povzročili 

izven naselij 
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Glavni vzroki prometnih nesreč 
 
• Največji odstotek, ki ga nepravilni premiki vozil zavzemajo med vzroki vseh prometnih 

nesreč, ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
• Največji odstotek, ki ga nepravilnosti na cesti zavzemajo med vzroki vseh prometnih nesreč, 

ki so jih povzročili povzročitelji prometnih nesreč z lažjo  telesno poškodbo 
 
Hitrost 
 
• Drugi največji odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 

kraju nesreče 
 
Kršitve in postopki v zvezi s kršitvami 
 
• Največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč vseh vrst, ki so kršili predpise v zvezi z 

varnostno čelado 
• Drugi največji odstotek  kršiteljev, ki so prejeli plačilne naloge 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so 

kršili predpise v zvezi s prehitevanjem 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so kršili 

predpise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere so bili 

izdani posebni plačilni nalogi 
• Najmanjši odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi s prednostjo 

 
Alkohol 
 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili napoteni na 

strokovni pregled na alkohol 
• Največji odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim rezultatom 

strokovnega pregleda na alkohol 
• Največji odstotek hujše poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za 

katere je strokovni pregled na alkohol pokazal nič 
• Največji odstotek lažje poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za 

katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 
• Drugi največji odstotek nepoškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom , 

za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 
• Drugi največji odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so bili 

napoteni na strokovni pregled na alkohol 
• Najmanjši odstotek  hujše poškodovanih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

za katere je strokovni pregled na alkohol pokazal več kot nič 

• Najmanjši odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom s pozitivnim 

rezultatom strokovnega pregleda na alkohol 

 
Osebe mlajše od 15 let 
 
• Največji odstotek oseb mlajših od 15 let brez poškodb med vsemi osebami mlajšimi od 15 

let udeleženih v prometnih nesrečah 
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• Najmanjši odstotek huje poškodovanih oseb mlajših od 15 let med vsemi osebami mlajšimi 

od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah 

 
Osebe starejše od 65 let 
 
• Največji odstotek oseb starejših od 65 let brez poškodb med vsemi osebami starejšimi od 65 

let udeleženih v prometnih nesrečah 
• Najmanjši odstotek lažje poškodovanih oseb starejših od 65 let med vsemi osebami 

starejšimi od 65 udeleženih v prometnih nesrečah 

 
Motoristi 
 
• Največji odstotek mrtvih motoristov med smrtno ponesrečenimi osebami 
• Največji odstotek motoristov brez poškodb med vsemi motoristi, udeleženi v prometnih 

nesrečah 
• Drugi največji odstotek mrtvih povzročiteljev in udeležencev - voznikov motornih koles 
 
Pešci 
 
• Drugi največji odstotek pešcev brez poškodb med vsemi pešci udeleženimi v prometnih 

nesrečah 
• Najmanjši odstotek mrtvih pešcev med smrtno ponesrečenimi osebami 

• Najmanjši odstotek mrtvih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah 

 
Kolesarji 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na prvem ali drugem mestu 
(največja ali druga največja števila): 
 
• BDP na prebivalca v letu 2007 
• Avtoceste v letu 2008 
• Povprečna starost moških prebivalcev zaradi poškodb 
• Indeks delovne migracije v letu 2008 
• Mrtvi motoristi – povzročitelji in udeleženci  
• Povzročitelji prometnih nesreč, ki so se smrtno ponesrečili in niso bili privezani z 

varnostnim pasom 
• Motoristi brez poškodb 
• Kršitve v zvezi z varnostno čelado 
• Udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom z alkoholom v krvi 
• Napotitve na strokovni pregled (udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom, 

povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
• Mrtvi povzročitelji in udeležence – vozniki tovornih vozil 
• Lažje poškodovani v prometnih nesrečah s smrtnim izidom  
• Nepoškodovani v prometnih nesrečah s smrtnim izidom in v prometnih nesrečah s hujšo 

telesno poškodbo  
• Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili še prometno nesrečo brez 

poškodb  
• Huje poškodovani trezni povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom  
• Lažje poškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom z alkoholom v krvi 



 295 

• Osebe mlajše od 15 let brez poškodb 
• Osebe starejše od 65 let brez poškodb 
• Nepoškodovani pešci 
• Vzrok: neprilagojena hitrost 
• Vzrok: premiki vozil (povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč 

z lažjo telesno poškodbo) 
• Vzrok: nepravilnosti na cesti c(povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo) 
• Kršitve: prehitevanje, nepravilna smer/stran vožnje 
• Kršitve izven naselij 
 
Povzetek nekaterih ključnih podatkov, po katerih je regija na zadnjem mestu (najmanjša 

števila): 
 

• Nezgode pri delu na 1000 zaposlenih 

• Huje poškodovanih oseb mlajših od 15 let med vsemi osebami mlajšimi od 15 let udeleženih 

v prometnih nesrečah 

• Hujše poškodovani povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom z alkoholom v krvi 

• Delež mrtvih smrtno ponesrečenih pešcev med smrtno ponesrečenimi osebami 

• Delež mrtvih pešcev med vsemi pešci udeleženimi v prometnih nesrečah  
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19 STATISTIČNO PREDVIDENA ŠTEVILA PROMETNIH NEZGOD V LETU 
2010 (2011) 

 
 
Izračunani trendi prometnih nezgod in v njih poškodovanih oseb  temeljijo na podatkih o 
prometnih nezgodah in osebah v obdobju 2001-2009 po mesecih. Trend izračunan samo na 
podlagi celoletnih podatkov je zelo nezanesljiv, ker so sezonska variiranja zelo velika. 
 
Najbolj zanesljive metode za izračun trendov so metode, ki upoštevajo daljše preteklo 
časovno obdobje razdeljeno na čim manjše časovne enote, če se gibanje proučevanega pojava 
spreminja v zaporedju teh časovnih enot. V našem primeru smo upoštevali mesece. Trend 
vedno pokaže neko generalno smer orientacije, ne pa tudi doprinos slučajnih vplivov. 
 
Uporabljene so različne metode s programom SPSS 7 (SPSS Forecasting).  
 
Napovedovanje do leta 2021 je zelo, zelo nezanesljivo. Statistično se ga nisem lotil, ker ni 
korektno, še zlasti ne, če se za izhodišče vzame eno leto (2009).  Postavi se lahko le cilj. Na 
primer: leta 2021 bomo skušali zmanjšati število mrtvih na število nn. (glej razdelek II).  
 
 
19.1 Predvidevanje prometnih nezgod s smrtnim izidom  
 
19.1.1 Predvidevanje za leto 2010 s proceduro Expert Model 
 
Procedura Expert Model je skupek uporabljenih metod za analizo časovnih vrst in 
napovedovanje. Program samodejno izračuna najbolj prilagojen model – model, ki se najbolj 
prilega dejanski dinamiki časovne vrste. Uporabljene so metode exsponential smoothing 
(ekponentno glajenje), ARIMA _ Autoregressive Integrated Moving Average (avtoregresijski 
model ARIMA) in multivariantni moder ARIMA.  
 
Naslednji graf kaže gibanje dejanskih frekvenc (observed), gibanje frekvenc po izračunanem 
modelu (fit) in napoved za leto 2010 po mesecih (forecast). Iz slike je razvidno, da se 
izračunani model, ki je podlaga za napoved dobro prilega dejanskemu stanju, kar pomeni, da 
je napoved za leto 2010 dokaj zanesljiva. Izračunani model upošteva sezonska variiranja. 
Model v tem primeru upošteva samo število prometnih nesreč s smrtnim izidom, nobenih 
prediktorjev – neodvisnih spremenljivk, ki lahko vplivajo na gibanje prometnih nesreč s 
smrtnim izidom. 
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Graf 1: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi modela 
dobljenega po postopku Expert Model in predvidenih vrednosti za leto 2010 
 

 
 
Iz tabele 3 je razvidno, da napoved po tej metodi predvideva 152 prometnih nesreč s 
smrtnim izidom leta 2010.  
 
Iz naslednje tabele je razvidno, da znaša R2=0,706. Ta statistika pove, da se stacionarni del 
modela – trend, razmeroma dobro ujema z dejanskim gibanjem prometnih nesreč s smrtnim 
izidom. To potrjuje tudi Ljung-Box Q test. Verjetnost ničelne hipoteze, ki trdi, da se  
izračunani model prilagaja dejanskemu je  različna od 0. (Sig. = 0,625). 
 
 

Model Statistics 

Model Fit 

statistics Ljung-Box Q(18) 

Model 

Number of 

Predictors 

Stationary 

R-squared Statistics DF Sig. 

Number of 

Outliers 

Prometne nesreče s 

smrtnim izidom -Model_1 

0 ,706 13,651 16 ,625 0 

 
Zaradi velikih mesečnih nihanj pa je kljub gornjim statistikam model tudi nezanesljiv. Razlike 
med spodnjo in zgornjo mejo 95 % intervala zaupanja so zato velike. 
Lahko zaključimo, da je stacionarni del modela dober, da pa so možna tudi večja odstopanja 
od napovedi. Zmanjšati oziroma jih je potrebno s pravilno načrtovanimi preventivnimi ukrepi. 
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19.1.2 Predvidevanje za leto 2010 z metodo Exponential smoothing in modelom 
Winter's multiplicative 

 
Metoda enojnega ekponentnega glajenja deluje na osnovi drsečih povprečij tako, da preteklim 
vrednostim spremenljivke določi uteži. Iz te osnovne metode glajenja so razni avtorji razvili 
nadgradnje. Zelo uporabna je Winterjeva metoda glajenja z neenakomernim sezonskim 
nihanjem. To je verzija metode glajenja z enakomernim sezonskim nihanjem, pri čemer 
upošteva  tudi trend spremenljivke. Rezultati napovedi po Winterjevi metodi glajenja se ne 
koliko razlikujejo od rezultatov dobljenih po postopku Expert Model. Napoved po tej metodi 
predvideva 131 prometnih nesreč s smrtnim izidom leta 2010.  
 
Graf 2: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi metode 
Exponential smoothing Winter's multiplicative 
 
 

 
 
Statistika modela je naslednja: 
 

Model Statistics 

Model Fit 

statistics Ljung-Box Q(18) 

Model 

Number of 

Predictors 

Stationary 

R-squared Statistics DF Sig. 

Number of 

Outliers 

Prometne nesreče s 

smrtnim izidom -Model_2 

0 ,655 14,964 15 ,454 0 
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Tabela 1: Predvidena števila prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2010 po mesecih 
 

Leto 2010 

Predvidena števila 
prometnih nezgod s 
smrtnim izidom po SPSS 
postopku Expert Model 

Predvidena števila prometnih nezgod s 
smrtnim izidom po metodi Exponent 
Smoothing Winter's Multiplicative 

Januar 7 9 
Februar 7 8 
Marec 8 8 
April 12 11 
Maj 14 12 
Junij 16 13 
Julij 18 14 
Avgust 18 15 
September 14 12 
Oktober 13 11 
November 7 8 
December 10 10 
Skupaj 144 131 
 
 
Razlika med modeloma znaša 13. 
 
19.1.3 Predvidevanje prometnih nezgod s smrtnim izidom za leto 2011 
 
Izračun napovedi za leto 2011 po metodah, ki ga jih uporabili za leto 2010 ne pride v poštev. 
Statistično lahko napovemo samo letno število, napovedi po mesecih bi bile zaradi velikih 
nihanj povsem nezanesljive. Uporabili smo Holtovo metodo za izračun linearnega trenda. Če 
upoštevamo za leto 2010 število 144, ki smo jo dobili s postopkom Expert Model, se za leto 
2011 predvideva število 136 prometnih nesreč s smrtnim izidom. Če pa upoštevamo število 
131, dobljeno z Winterjevo metodo, pa se za leto 2011 predvideva 122 prometnih nesreč s 
smrtnim izidom. Pri tem je treba takoj poudariti naslednje: to so statistični izračuni, ki bi se 
jim dejanske številke realnega dogajanja lahko približale, če bi vsi preventivni ukrepi, ki 
so pripomogli k zmanjšanju najhujših prometnih nesreč v zadnjih dveh letih ostali vsaj 
na enaki ravni obsega in kvalitete oziroma se morajo še izboljšati. 
 
19.2. Predvidevanje števila umrlih v prometnih nezgodah   
 
19.2.1 Predvidevanje za leto 2010 s proceduro Expert Model 
 
Napoved števila umrlih v prometnih nesrečah v letu 2010 po mesecih je manj zanesljiva kot 
napoved za prometne nesreče s smrtnim izidom. To je razvidno iz tabele Model Statistics. 
Ljung-Boxov test kaže, da za dinamiko časovne vrste umrlih v letih 2001-2009, model na 
podlagi katerega računamo napovedi ni dobro specificiran. Program v bistvu boljšega modela 
ne more izdelati. Ne glede na ta test, so izračuni logični in uporabni. R2 znaša 0,713, kar 
pomeni, da je z modelom pojasnjeni približno 71 % variiranja statistične vrste 2001-2009. 
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Graf 3: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi modela 
dobljenega po postopku Expert Model in predvidenih vrednosti za leto 2010 
 
 

 
 

Model Statistics 

Model Fit 

statistics Ljung-Box Q(18) 

Model 

Number of 

Predictors 

Stationary 

R-squared Statistics DF Sig. 

Number of 

Outliers 

Smtrno ponesrečene 

osebe-Model_1 

0 ,713 29,934 16 ,018 0 
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19.2.2 Predvidevanje za leto 2010 z metodo Exponential smoothing in modelom 
Winter's multiplicative 

 
Z Winterjevim modelom eksponentnega glajenja dobimo za leto 2010 manjše številke (2. 
stolpec v tabeli) 
 
 
Graf 4: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi metode 
Exponential smoothing Winter's multiplicative 
 

 
 

Model Statistics 

Model Fit 

statistics Ljung-Box Q(18) 

Model 

Number of 

Predictors 

Stationary 

R-squared Statistics DF Sig. 

Number of 

Outliers 

Smtrno ponesrečene 

osebe-Model_2 

0 ,672 29,060 15 ,016 0 

 
Tabela 2: Predvidena števila umrlih v prometnih nezgodah v letu 2010 po mesecih 
 

Leto 2010 

Predvidena števila umrlih 
v prometnih nezgodah po 
SPSS postopku Expert 
Model 

Predvidena števila umrlih v prometnih 
nezgodah po metodi Exponent 
Smoothing Winter's Multiplicative 

Januar 7 10 
Februar 7 9 

Marec 8 9 

April 15 13 

Maj 16 14 

Junij 16 14 
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Julij 19 15 

Avgust 20 16 

September 14 13 

Oktober 14 13 

November 7 8 

December 12 11 

Skupaj 155 145 
 
 
19.2.3 Predvidevanje števila umrlih v prometnih nezgodah v letu 2011 
 
Izračun napovedi za leto 2011 po metodah, ki ga jih uporabili za leto 2010 ne pride v poštev. 
Statistično lahko napovemo samo letno število, napovedi po mesecih bi bile zaradi velikih 
nihanj povsem nezanesljive. Uporabili smo Holtovo metodo za izračun linearnega trenda. Če 
upoštevamo za leto 2010 število 155, ki smo jo dobili s postopkom Expert Model, se za leto 
2011 predvideva število 145 smrtno ponesrečenih oseb. Če pa upoštevamo število 145, 
dobljeno z Winterjevo metodo, pa se za leto 2011 predvideva 135 smrtno ponesrečenih 
oseb. Ponovno poudarjam: to so statistični izračuni, ki bi se jim dejanske številke realnega 
dogajanja lahko približale, če bi vsi preventivni ukrepi, ki so pripomogli k zmanjšanju 
najhujših prometnih nesreč v zadnjih dveh letih ostali vsaj na enaki ravni obsega in 
kvalitete oziroma se morajo še izboljšati. 
 
19.3 Predvidevanje števila prometnih nezgod s telesno poškodbo  v letu 2010 
 
Graf 5: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi modela 
dobljenega po postopku Expert Model in predvidenih vrednosti za leto 2010 
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Graf 6: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi metode 
Exponential smoothing Winter's multiplicative 
 

 
 
 
Tabela 3: Predvidena števila prometnih nezgod s telesno poškodbo v letu 2010 po mesecih 
 

Leto 2010 

Predvidena števila 
prometnih nezgodah s 
telesno poškodbo po 
SPSS postopku Expert 
Model 

Predvidena števila prometnih 
nezgodah s telesno poškodbo po 
metodi Exponent Smoothing Winter's 
Multiplicative 

Januar 434 481 
Februar 437 460 

Marec 523 518 

April 574 565 

Maj 720 671 

Junij 802 741 

Julij 723 686 

Avgust 695 656 

September 721 681 

Oktober 604 550 

November 580 588 

December 605 605 

Skupaj 7418 7202 
 
 
 
 
 
 
 



 304 

19.4 Predvidevanje števila poškodovanih oseb v prometnih nezgodah v letu 2010   
 
19.4.1 Predvidevanje števila hudo poškodovanih oseb v prometnih nezgodah v letu 2010   
 
Predvidena števila hudo poškodovanih oseb v prometnih nezgodah v letu 2010 so po obeh 
metodah manjša kot v preteklih letih. Napoved po drugi metodi je sploh zelo ugodna. 
 
Graf 7: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi modela 
dobljenega po postopku Expert Model in predvidenih vrednosti za leto 2010 
 

 
Graf 8: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi metode 
Exponential smoothing Winter's multiplicative 
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Tabela 4: Predvidena števila hudo poškodovanih oseb v prometnih nezgodah v letu 2010 po 
mesecih 
 

Leto 2010 

Predvidena števila hudo 
poškodovanih oseb v 
prometnih nezgodah po 
SPSS postopku Expert 
Model 

Predvidena števila hudo 
poškodovanih oseb v prometnih 
nezgodah po metodi Exponent 
Smoothing Winter's Multiplicative 

Januar 39 47 
Februar 28 30 

Marec 35 34 

April 58 41 

Maj 80 47 

Junij 96 51 

Julij 90 49 

Avgust 88 47 

September 73 42 

Oktober 69 40 

November 44 33 

December 49 35 

Skupaj 749 496 

 
 
 
19.4.2 Predvidevanje števila lažje poškodovanih oseb v prometnih nezgodah v letu 2010   
 
Predvidena števila lažje poškodovanih oseb v prometnih nezgodah v letu 2010 so po obeh 
metodah večja kot v letu 2009.  
 
Graf 9: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi modela 
dobljenega po postopku Expert Model in predvidenih vrednosti za leto 2010 
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Graf 10: Linijski grafikon dejanske časovne vrste, časovne vrste izračunane na podlagi 
metode Exponential smoothing Winter's multiplicative 
 

 
 
 
Tabel 5: Predvidena števila hudo poškodovanih oseb v prometnih nezgodah v letu 2010 po 
mesecih 
 

Leto 2010 

Predvidena števila lažje 
poškodovanih oseb v 
prometnih nezgodah po 
SPSS postopku Expert 
Model 

Predvidena števila lažje poškodovanih 
oseb v prometnih nezgodah po metodi 
Exponent Smoothing Winter's 
Multiplicative 

Januar 565 599 
Februar 679 647 

Marec 749 699 

April 798 753 

Maj 946 874 

Junij 1057 972 

Julij 947 901 

Avgust 915 871 

September 964 921 

Oktober 961 920 

November 816 812 

December 850 833 

Skupaj 10247 9802 

  
VSI MODELI, KI SMO JIH PREIZKUSILI, POJASNJUJEJO PRIBLIŽNO 70 % 
VARIIRANJE ČASOVNIH VRST. TO POMENI, DA JE  OKOLI 30 % 
NEPREDVIDENIH SLUČAJNIH DEJAVNIKOV, KI LAHKO PREDVIDENO 
ŠTEVILO PROMETNIH NESREČ IN MRTVIH TER POŠKODOVANIH OSEB TUDI 
ZA 30 % POVEČAJO ALI ZMANJŠAJO.  
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Če upoštevamo, da so trendi, ki kažejo le 70 % verjetno smer gibanja v opazovanem 
prihodnjem obdobju, rezultat vseh dosedanjih prizadevanj na področju varnosti cestnega 
prometa, potem je še 30 % negotovosti oziroma je možno ta odstotek zmanjšati z dodatnimi in 
poglobljenimi ukrepi. Nadaljnje zmanjševanje prometnih nesreč in žrtev teh, bo mogoče 
doseči le z integriranim informacijskim sistemom, ki bo na situacije v prometu reagiral v 
realnem času. Vsako prometno nesrečo je potrebno natančno analizirati kot študijo primera. 
Treba je ugotavljati neposredne in posredne vzroke (bistveno bolj poglobljeno, kot se to dela 
sedaj). Rezultati analize v okviru raziskave kažejo na velike oziroma na statistično pomembne 
razlike med regijami v Sloveniji. Številni pomembni podatki se med seboj zelo razlikujejo. In 
prav z upoštevanjem vsega naštetega in še česa, se  bo zmanjševal sedanji odstotek 30 % 
slučajnih dejavnikov, s tem se bo povečala »moč« načrtovanih in izvedenih ukrepov in 
končno zmanjševanje prometnih nesreč in posledic. 
 
Primer za razlike med regijami: spodnji tabeli vsebujeta range statističnih regij za dva 
statistična kazalca: število povzročiteljev na 10.000 prebivalcev in števila kršitev na 
povzročitelja prometne nesreče (statistične regije so statistične regije stalnih prebivališč 
povzročiteljev; najvišja v lestvici je statistična regija z rangom 1) 
 
Tabela: Rangi števila povzročiteljev prometnih nesreč na 10.000 prebivalcev 
 

Statistična regija kraja 
prebivališča 

Rang števila 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s 
smrtnim 
izidom na 
10.000 
prebivalcev 

Rang števila 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč s hujšo 
telesno 
poškodbo na 
10.000 
prebivalcev 

Rang števila 
povzročiteljev 
prometnih 
nesreč z lažjo 
telesno 
poškodbo  na 
10.000 
prebivalcev 

Rang števila 
povzročiteljev 
prometnih nesreč 
brez poškodb  na 
10.000 
prebivalcev 

Pomurska 12 6 6 8 

Podravska 6 3 12 12 

Koroška 10 1 10 3 

Savinjska 7 12 11 11 

Zasavska 9 2 8 10 

Srednjeposavska 5 9 5 5 

Jugovzhodna Slovenija 11 8 9 4 

Osrednjeslovenska 2 6 7 7 

Gorenjska 4 6 3 6 

Notranjsko-kraška 9 6 4 2 

Goriška 1 10 1 1 

Obalno-kraška 3 11 2 9 

 

Tabela: Rangi števila kršitev na povzročitelja prometne nesreče  
 

Statistična regija kraja 
prebivališča 

Rang števila 
kršitev na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s 
smrtnim izidom  

Rang števila 
kršitev na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče s hujšo 
telesno 
poškodbo  

Rang števila 
kršitev na 
povzročitelja 
prometne nesreče 
z lažjo telesno 
poškodbo  

Rang števila 
kršitev na 
povzročitelja 
prometne 
nesreče brez 
poškodbe  

Pomurska 10 4 6 6 
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Podravska 6 7 7 7 

Koroška 4 5 3 4 

Savinjska 11 8 9 9 

Zasavska 6 12 12 10 

Srednjeposavska 2 11 8 12 

Jugovzhodna Slovenija 12 10 10 11 

Osrednjeslovenska 8 10 12 9 

Gorenjska 9 3 4 5 

Notranjsko-kraška 1 2 2 3 

Goriška 7 1 1 1 

Obalno-kraška 3 6 5 2 

 
V tej tabeli so upoštevana vse kršitve povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2004-2008 
(če je povzročitelj povzročil prometno nesrečo s smrtnim izidom, je prištet v 1. stolpec, šteti 
pa so mu vse kršitve v obdobju 2004-2008). 
  
 
19.5  PREDVIDEVANJA DO LETA 2021 
 
19.5.1 Predvidevanja za časovno vrsto mrtvih v prometnih nesrečah 2010-2021 
 

Tabela 6: Predvidena števila mrtvih v obdobju 2010-2021 
 

Leto 

Upoštevanje cilja, da je 
leta 2021 40 % manj 
mrtvih glede na leto 
2009 

Upoštevanje 
povprečne stopnje 
zmanjševanja števila 
mrtvih v letih 2001-
2009 

2009 171 171 
2010 165 162 
2011 159 154 
2012 153 147 
2013 147 139 
2014 141 132 
2015 135 126 
2016 129 119 
2017 123 113 
2018 117 108 
2019 111 102 
2020 105 97 
2021 99 92 
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19.5.2 Predvidevanja za časovno vrsto hudo poškodovanih v prometnih nesrečah       
2010-2021 

 

Tabela 7: Predvidena števila hudo poškodovanih v obdobju 2010-2021 
 

Leto 

Upoštevanje cilja, da je 
leta 2021 20 % manj 
hudo poškodovanih 
glede na leto 2009 

Upoštevanje 
povprečne stopnje 
zmanjševanja števila 
hudo poškodovanih v 
letih 2002-2009 

2009 1035 1035 
2010 1018 983 
2011 1001 934 
2012 984 887 
2013 967 843 
2014 950 801 
2015 933 761 
2016 916 723 
2017 899 687 
2018 882 652 
2019 865 620 
2020 848 589 
2021 831 559 

 
Razlika med predvidenim številom hudo poškodovanih leta 2021 izračunane na podlagi cilja 
zmanjšati število hudo poškodovanih za 20 % in predvidenim številom enakomernega 
zmanjševanja s povprečno stopnjo izračunano iz časovne vrste 2002-2009, je velika. 
Upoštevali smo interval 2002-2009, ker je bilo leta 2001 število hudo poškodovanih v 
primerjavi z leti 2002-2009 zelo veliko. 
 
Zelo pomembno: cilja 40 % manj mrtvih in 20 % manj poškodovanih nista usklajena. 
Statistika za zadnjih 6 let (2004-2009) kaže, da na povprečno 4,6 hudo poškodovanih 
oseb pride ena mrtva oseba. Če pa upoštevamo izračune po ciljih 40 % oziroma 20 % pa 
pride leta 2021 na več kot 8 hudo poškodovanih ena mrtva oseba. Verjetno je treba 
upoštevati, da bo tudi leta 2021 razmerje podobno razmerju 2004-2009. To razmerje bi 
se leta 2021 približno ohranilo, če bi se tudi število hudo poškodovanih zmanjšalo za 40 
%, to pa je zelo blizu številki, ki jo dobimo, če upoštevamo enako zmanjševanje hudo 
poškodovanih v letih 2010-2021, kot je bilo v obdobju 2002-2009. 
 
 
19.6 PRIPOMBA OB ZMANJŠANJU ŠTEVILA MRTVIH V LETU 2009 
 
V letu 2009 se je število mrtvih zmanjšalo. Za pravilno vrednotenje ( ne preoptimistično) tega 
zmanjšanja pa je treba upoštevati naslednje:  
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Tabela: Verjetnost, da je poškodovana oseba v prometni nesreči mrtva 
 

Leto  Verjetnost 
2001 0,021 
2002 0,021 

2003 0,014 

2004 0,015 

2005 0,018 

2006 0,017 

2007 0,018 

2008 0,017 

2009 0,016 

 
Naslednji graf z dvojno lestvico kaže število vseh poškodovanih in mrtvih oseb (stolpci) in 
odstotek mrtvih (linija) v letih 2001-2009 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Iz grafa je razvidno, da je bilo tveganje najhujše posledice za poškodovano osebo največje v 
letih 2001 in 2002. Od tisoč poškodovanih oseb jih je 21 umrlo. Leta 2003 se je to število 
zaradi velikega števila poškodovanih zmanjšalo na 14. Leta 2009 je  bilo 16 oseb na 1000 
poškodovanih mrtvih. To leto je bilo skupno število mrtvih in poškodovanih najmanjše v 
obdobju 2001-2009. (glej naslednji graf). Ugodni rezultati. Toda doseči je treba manjšo 
verjetnost najhujše posledice tudi ob zmanjšanju skupnega števila mrtvih in 
poškodovanih.  
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20  POVZETEK POGLAVIJ 2 - 17 
 
 
20.1 VSEBINA 
 
Povzetek vsebuje skrajšane ugotovitve poglavij 2-17. Besedilo je večinoma enako z dodanim 
sklicevanjem na številke tabel. Dodani so kartogrami po statističnih enotah. Naslovi in 
oštevilčenja razdelkov so enaka kot v poglavjih 2-17. 
Povzetek je namenjen tistim, ki se želijo hitro seznaniti z glavnimi ugotovitvami statistične 
analize. 
 
 
20.2 DINAMIKA PROMETNIH NESREČ IN POSLEDIC 
 
Verižni indeks prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v letih 2001-2009 gibal v intervalu  
[75,6– 113,3). V letu 2007  je bil največji odstotek povečanja glede na leto 2006, za 13,3 %. 
Največji padec se je zgodil v letu 2009, število prometnih nesreč s smrtnim izidom se je v 
primerjavi z letom 2008 zmanjšalo za 24,4 % (tabela 3.1). Število umrlih v prometnih 
nesrečah pa se je leta 2009 zmanjšalo za 20,5 % v primerjavi z letom 2008. 
 
Nacionalni program 2007-2011 je za dosego cilja polovica manj mrtvih v letu 2011 v 
primerjavi z letom 2004 predvidel število 124, leta 2009 pa 169. Glede na to, da je bilo leta 
2009 171 mrtvih v prometnih nesrečah, je ta cilj Nacionalnega programa še vedno dosegljiv 
(tabela 3.2). Po napovedih EU Direktorata za promet, naj bi se število umrlih v Sloveniji leta 
2009 v primerjavi z letom 2008 zmanjšalo za 18 %, dejansko se je zmanjšalo za 20,5 %. 
 
Zmanjševanje števila prometnih nesreč in umrlih ter telesno poškodovanih potrjuje pravilnost 
temeljnih usmeritev nacionalnega programa in sistemskih ter operativnih ukrepov. Zato je 
potrebno z vsemi temi nadaljevati v programu 2012-2021. Statistična predvidevanja kažejo, 
da so izračunani trendi stabilni v približno 70 % (glej poglavje 18). To pa pomeni, da 
predvidene številke lahko povečamo ali zmanjšamo za približno tretjino. Rezultati v 
preteklosti namreč niso garancija za prihodnost (Wegman, 2008). Cilj je seveda 
zmanjševanje. Na področju varnosti cestnega prometa bodo slučajni dejavniki vedno imeli 
neki vpliv na večjo ali manjšo varnost. Če približno 70 % predvidljivih dogodkov potrjuje 
pravilnost sistemskih usmeritev in ukrepov na državni ravni, je za zmanjševanje 30 %, ki jih 
zavzemajo slučajni dejavniki potrebno »sestopiti« na nižje – lokalne nivoje v vertikalni smeri 
in istočasno poglobljeno obravnavati vse dogajanje na področju varnosti cestnega prometa v 
horizontalni smeri na vsakem lokalnem nivoju. Gre za strategijo »majhnih korakov« 
(Wegman, 2008). Seveda ne v smislu upočasnjenega dela, ampak v smislu obravnavanja 
podrobnosti in odpravljanja na videz še tako majhnih problemov.  
 
Ukrepi morajo biti usmerjeni v zmanjševanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in 
prometnih nesreč s telesno poškodbo. Statistika kaže, da se z zmanjševanjem prometnih 
nesreč s telesno poškodbo zmanjšuje število prometnih nesreč s smrtnim izidom (graf 3.1, 
graf 3.2). Izračun linearne regresije kaže, da se z zmanjšanjem števila prometnih nesreč s 
hujšo telesno poškodbo za 1 % za prav toliko zmanjša število prometnih nesreč s smrtnim 
izidom (tabela 3.3, tabela 3.4, graf 3.3). 
 
Med gibanjem števila prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč brez poškodb 
ni statistično pomembne povezanosti. 
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20.3 GLAVNI VZROKI PROMETNIH NESREČ  
 
Neprilagojena (neprimerna) hitrost 
 
Neprilagojena hitrost je najbolj pogost vzrok prometnih nesreč s smrtnim izidom v vseh letih. 
Vendar se je delež umrlih zaradi neprilagojene hitrosti v letu 2009 zmanjšal na 35,7 %, kar je 
za 14,7 % manj, kot leta 2001 in za 12,2 % manj kot leta 2008. Zelo pa se je povečal 2009 
povečal delež umrlih zaradi nepravilne smeri/strani vožnje. V primerjavi z letom 2008 se je 
delež zaradi tega vzroka povečal za 70,0 %. Delež umrlih zaradi neupoštevanja pravil o 
prednosti se je leta 2009 v primerjavi z letom 2008 zmanjšal. Zmanjšal se je tudi delež umrlih 
zaradi nepravilnosti pešca, povečal pa delež umrlih zaradi nepravilnega prehitevanja, 
nepravilnega premikanja vozil in zaradi drugih vzrokov Tabela, 3.6, tabela 3.7) 
 
Neprimerna hitrost je »lastnost«, ki jo povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom kažejo 
tudi pri povzročitvah drugih kategorij prometnih nesreč. Povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom iz Zasavske in Goriške regije so skoraj 60 % vseh prometnih nesreč 
povzročili zaradi neprimerne hitrosti (tabela 3.8). Povprečje za Slovenijo znaša 43 % 
 
Tudi povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo so velik del drugih prometnih 
nesreč povzročili zaradi neprimerne hitrosti. Odstotek vzroka neprimerna hitrost je sicer ne 
koliko manjši kot pri povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, vendar še vedno 
velik. Povprečje znaša 37,5 %. Pri nekaterih regijah je odstotek povzročiteljev prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo celo nekoliko večji kot odstotek povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom (tabela 3.9). 
 
Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo, ki so povzročili več 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo ali prometnih nesreč brez poškodb, zaradi 
neprimerne hitrosti je manjši. V povprečju znaša 28 % (tabela 3.10). 
Še manjši pa je povprečni odstotek za povzročitelje prometnih nesreč brez poškodb. Znaša 20 
% (tabela 3.11). 
 
Neprimerna hitrost je močan osebni dejavnik tveganja povzročiteljev najhujših 
prometnih nesreč. Manj tveganj zaradi neprimerne hitrosti pomeni manj vseh in še 
posebej najtežjih prometnih nesreč (Kloeden, 1997). 
 
Razlike med regijami so pomembne. 
 
Nepravilna smer/stran vožnje 
 
Vzrok nepravilna smer/stran vožnje je vzrok 23 % vseh prometnih nesreč, ki so jih 
povzročili povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom. Za povzročitelje prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo znaša povprečje 20 %, za povzročitelje prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo 17 % in za prometnih nesreč brez poškodb 18 %. Razlike so majhne.  
 
Drugi vzroki 
 
Vsi drugi vzroki prometnih nesreč so približno enako pogosti pri povzročiteljih vseh vrst 
prometnih nesreč. Izjema je le vzrok neustrezna varnostna razdalja. Povprečen odstotek 
narašča od najtežjih prometnih nesreč do prometnih nesreč brez poškodb. 
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20.4 PORAZDELITEV PROMETNIH NESREČ IN POSLEDIC PO STATISTIČNIH 
REGIJAH KRAJA NESREČE V OBDOBJU 2004-2008 

 
Povprečen indeks gibanja prometnih nesreč  
 
Po sprejetju novega zakona o varnosti cestnega prometa se je število prometnih nesreč 
zmanjšalo v vseh regijah. V nekaj regijah se je število prometnih nesreč leta 2008 skoraj 
prepolovilo v primerjavi z letom 2007. Z izjemo Goriške in Obalno kraške regije, je bilo v 10 
regijah leta 2008 najmanj prometnih nesreč v obdobju 2004-2008 (tabela 4.1, graf 4.1). 
 
V 11 regijah se je število prometnih nesreč s smrtnim izidom leta 2008 zmanjšalo v primerjavi 
z letom 2007, le v Notranjsko-kraški regiji je bilo enako. Največji padec beleži Notranjsko-
kraška regija, kjer  se je število prometnih nesreč s smrtnim izidom leta 2008 zmanjšalo za 
trikrat. V Zasavski regiji se je prepolovilo (tabela 4.2, graf 4.2).  Največji doprinos k 
zmanjšanju prometnih nesreč s smrtnim izidom v letu 2008 je prispevala Osrednjeslovenska 
regija, sledijo pa ji  Savinjska in Gorenjska regija. 
Število prometnih nesreč s smrtnim izidom pa se je leta 2008 povečalo  v Goriški regiji. 
 
Povprečen indeks gibanja prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008 je 
najmanjši v Notranjsko-kraški regiji (79,5), največji pa v Podravski regiji (101,3).  
Na najmanjši povprečni indeks v Notranjsko-kraški regiji vpliva predvsem verižni indeks za 
leto 2008, ki znaša samo 33,3. 
 
Kartogram 4.1: Prikaz povprečnih indeksov gibanja prometnih nesreč s smrtnim izidom po 
statističnih regijah kraja nesreče 
 

 
 
Povprečen indeks gibanja kaže na variiranje števila prometnih nesreč med posameznimi leti. 
Čim manjši indeks po 100 kaže nato, da so se števila prometnih nesreč zmanjševala bolj, kot 
so se morebiti zviševala iz leta v leto. Povprečen indeks pod 100 kaže tudi, da je število 
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prometnih nesreč zadnje leto 2008 manjše od števila prvega leta 2004. Indeks blizu 100 kaže 
na majhno razliko med koncem in začetkom obdobja, vmesna variiranja pa so lahko velika. 
 
Kartograma 4.1 in 4.2 sta pričakovano zelo podobna.  
 
Kartogram 4.2: Prikaz povprečnih indeksov gibanja smrtno ponesrečenih oseb po statističnih 
regijah kraja nesreče 
 

 
 
Zmanjšanje števila prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo v letu 2008 v primerjavi z 
letom 2007 je bilo manjše od zmanjšanja števila prometnih nesreč s smrtnim izidom. Največji 
padec v odstotkih beležita Osrednjeslovenska in Obalno-kraška regija, ki ima tudi najmanjši 
odstotek v petletnem obdobju. V Savinjski  in v Zasavski  regiji se je število teh nesreč leta 
2008 povečalo (tabela 4.3, graf 4.3).  
 
Razmeroma visok povprečni indeks v Koroški regiji je posledica večjega povečanja 
prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo leta 2005 in 2006 glede na leto 2004, zmanjšanje  
v letih 2007 in 2008  
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Kartogram 4.3: Prikaz povprečnih indeksov gibanja prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo po statističnih regijah kraja nesreč 
 

 
 
Kartogram 4.4: Prikaz povprečnih indeksov gibanja težje poškodovanih oseb po statističnih 
regijah kraja nesreče 
 

 
 
Število prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo se je zmanjšalo v vseh regijah v letu 2008 
v primerjavi z letom 2007 (tabela 4.4, graf 4.4). 
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Kartogram 4.5: Prikaz povprečnih indeksov gibanja prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo po statističnih regijah kraja nesreč 
 

 
 
Kartogram 4.6: Prikaz povprečnih indeksov gibanja prometnih nesreč brez poškodb po 
statističnih regijah kraja nesreč 
 

 
 
Tudi število prometnih nesreč brez poškodb se je leta 2008 zmanjšalo v primerjavi z letom 
2007 v vseh regijah (tabela 4.5, graf 4.5). 
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Posledice prometnih nesreč  
 
Prometna nesreča s smrtnim izidom zahteva večinoma po eno smrtno žrtev, le v Jugovzhodni 
Sloveniji je povprečje 1,2 žrtvi na prometno nesrečo s smrtnim izidom. Podobno velja za 
prometne nesreče s hujšo telesno poškodbo. Razlike med regijami so nepomembne. Tako tudi 
pri prometnih nesrečah z lažjo telesno poškodbo, kjer pa znaša povprečje od 1,3 do 1,5 oseb 
na prometno nesrečo. Povprečje nepoškodovanih oseb na prometno nesrečo brez poškodb je 
nekoliko nad 2, razlik med regijami pa ni (tabela 4.9). 
  
Od vseh oseb, udeleženih v prometnih nesrečah s smrtnim izidom, se jih največ smrtno 
ponesrečeni v Goriški in Zasavski regiji (51 %), najmanj pa v Spodnjeposavski regiji (40 %). 
Poleg smrtno ponesrečenih oseb se jih največ težje telesno poškoduje v Gorenjski regiji (14 % 
od vseh udeleženih oseb v prometnih nesrečah s smrtnim izidom), najmanj pa v 
Spodnjeposavski regiji (7,9 %; tabela 4.10). 
 
Graf 4.1: Porazdelitev odstotkov posameznih vrst posledic pri prometnih nesrečah s smrtnim 
izidom  
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Od vseh oseb, udeleženih v prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, se jih največ težje 
telesno poškoduje na območju Goriške regije (57 %), najmanj pa območju Osrednjeslovenske 
regije (48 %; tabela 4.11) . 
 
Statistična enota kraja nesreče – statistična regija prebivališča povzročitelja 
 
81 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom na območju statistične regije prebivališča. Največji odstotek beleži Pomurska 
regija, najmanjši pa Zasavska regija. 84,5 % smrtno ponesrečenih udeležencev, izgubi 
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življenje na območju statistične regije prebivališča. Za Jugovzhodno Slovenijo znaša odstotek 
kar 95,5 %, najmanjši pa je v Zasavski regiji – 55,6 % (tabela 4.12). 
 
Kartogram 4.7: Porazdelitev odstotkov prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih 
povzročiteljev povzročili na območju statistične regije prebivališča 
 

 
 
Kartogram 4.8: Porazdelitev odstotkov prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so jih 
povzročiteljev povzročili na območju statistične regije prebivališča 
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Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo so nekoliko manjši, 
vendar z izjemo v Zasavske regije, večina povzročiteljev povzroči prometno nesrečo s hujšo 
telesno poškodbo na območju statistične regije prebivališča (tabela 4.12a). 
 
Posledice prometnih nesreč za povzročitelje  
 
Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Koroške regije utrpijo najmanj najhujših 
posledic, kot tudi malo težjih poškodb in najmanj lahkih poškodb. Največji je tudi delež 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki ne utrpijo nobenih telesnih poškodb 
(tabela 4.13). 
Nasprotju Koroške regije je Jugovzhodna Slovenija. Kar 69 % vseh povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom se smrtno ponesreči. Po številu težjih in lažjih telesnih poškodb je v 
sredini, beleži pa najmanjši delež povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki ne 
utrpijo nobene telesne poškodbe. 
Razlike med regijami so glede na posledice povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo za povzročiteljev same, manjše. Najmanj se jih težje poškoduje iz Gorenjske regije 
in največ iz Pomurske.  Še manjše so razlike pri lažjih telesnih poškodbah (tabela 4.14). 
 
Devetletno povprečje znaša 1,12 umrlih oseb na eno prometno nesrečo s smrtnim izidom. To 
je v okviru povprečja Evrope (tabela 4.15). 
Devetletno povprečje znaša 1,6 poškodovanih oseb na eno prometno nesrečo s telesno 
poškodbo. Tudi to  je v okviru povprečja Evrope (tabela 4.16). 
 
Prometne nesreče po cestah 
 
Odstotki posameznih vrst prometnih nesreč po kategorijah cest je seveda odvisno od dolžine 
cest po statističnih regijah (tabela 4.17, tabela 4.18). 
 
Kartogram 4.9: Število prometnih nesreč na 1 km glavnih cest 
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Kartogram 4.10: Število prometnih nesreč na 1 km regionalnih cest 
 

 
 
 
Število lokacij prometnih nesreč s smrtnim izidom ter nevarnih mest 
 
Nevarno mesto je odsek ceste ali naselje z ulicami ali brez, na katerem so se zgodile vsaj tri 
prometne nesreče s smrtnim izidom v obdobju 2004-2008. Pojem nevarno mesto se uporablja 
samo v tej analizi. pojem črne točke izgublja pomen, ker so tudi najhujše prometne nesreče 
vedno bolj razpršene in ostre meje so vedno bolj izbrisane. To ugotavljajo tudi drugje po 
Evropi. 
(razdelek 4.13) 
 
V Pomurski regiji se je 98 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 64 različnih mestih 
(1,5 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih mest je 8 na katerih se je 
zgodilo 32 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 33 %.  
 
V Podravski regiji se je 196 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 123 različnih 
mestih  (1,6 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih mest je 17 na katerih 
se je zgodilo 74 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 38 %.  
 
V Koroški regiji se je 37 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 20 različnih mestih  
(1,8 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarna so 3 mesta na katerih se je 
zgodilo 15 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 40,5 %.  
 
V Savinjski regiji se je 163 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 118 različnih 
mestih  (1,4 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 8 mest na katerih se 
je zgodilo  35 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 21,5 %.  
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V Zasavski regiji se je 18 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 11 različnih mestih  
(1,6 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarno mesto je samo eno s 4 
prometnimi nesrečami s smrtnim izidom.  
 
V Spodnjeposavski regiji se je 33 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 32 različnih 
mestih. Nevarnega mesta po naši definiciji ni. 
 
V Jugovzhodni Sloveniji se je 114 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 67 različnih 
mestih  (1,7 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 11 mest, na katerih 
se je zgodilo  50 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 44 %.  
 
V Osrednjeslovenski regiji se je 258 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 173 
različnih mestih  (1,5 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 18 mest, 
na katerih se je zgodilo  79 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 31 %.  
 
V Gorenjski regiji se je 95 prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodilo na 59 različnih mestih  
(1,6 prometne nesreče s smrtnim izidom na 1 mesto). Nevarnih je 9 mest, na katerih se je 
zgodilo  39 prometnih nesreč s smrtnim izidom ali 41 %.  
 
Na območju Notranjsko-kraške regije se je zgodilo 146 prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo na 69 različnih mestih. Poleg zgoraj navedenih odsekov se je več prometnih nesreč 
s hujšo telesno poškodbo zgodilo še na odseku Planina-Ravbarkomanda (11). 
 
Na območju Goriške regije se je zgodilo 387 prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo na 
187 različnih mestih. Poleg zgoraj navedenih odsekov se je več prometnih nesreč s hujšo 
telesno poškodbo zgodilo še na naslednjih: Šempeter-Dornberk (14), Trenta-Bovec (11), 
Ušnik-Plave (11) in Spodnja Idrija-Godovič (11). 
 
Na območju Obalno-kraške regije se je zgodilo 402 prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo na 164 različnih mestih. Poleg zgoraj navedenih odsekov se je več prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo zgodilo še na naslednjih: Ruda Izola-Valeta (17), Portorož 
Obala (11) in Obrov-Kozina (11). V povprečju se je na vsakem od 164 mest zgodilo 2,5 
prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, kar je največji koeficient med regijami, čeprav so 
vsi nahajajo v intervalu [1,8-2,5]. 
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Kartogram 4.11: Število različnih lokacij prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 

 
 
Kartogram 4.12: Število lokacij na katerih so se zgodile najmanj 3 prometne nesreče s 
smrtnim izidom (nevarna mesta) 
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Kartogram 4.13: Število različnih lokacij prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo  
 

 
 
Kartogram 4.14: Število različnih lokacij prometnih nesreč v katerih so umrli motoristi 
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20.5 PROMETNE NESREČE PO ŠTEVILU UDELEŽENIH OSEB V OBDOBJU 
2004-2008 

 
Pri skoraj 47 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom sta bila udeležena povzročitelj in en 
udeleženec (tabela 5.1). Pri 20 % nesreč je bil povzročitelj sam. 
 
Graf 5.1: Porazdelitev odstotkov prometnih nesreč s smrtnim izidom številu udeleženih oseb  
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Med regijami izstopa Gorenjska regija z najmanjšim odstotkom prometnih nesreč s smrtnim 
izidom, pri katerih je bil udeležen samo povzročitelj (12,6 %), sicer ni večjih odstopanj od 
slovenskega povprečja 20 % (tabela 5.2). 
 
Graf 5.2: Porazdelitev odstotkov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih 
so bili sami udeleženi po vrstah udeležbe v prometu 
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katerih so bili sami udeleženi po vrstah udeležbe v prometu 
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Skoraj polovica povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom pri katerih je bil udeležen 
samo povzročitelj, je voznikov osebnih avtomobilov, četrtina je bila motoristov, sledijo pa še 
vozniki traktorjev, kolesarji, vozniki koles z motorjem (tabela 5.3).  
 
31 % prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih so udeleženi samo povzročitelji, se je 
zgodilo v naseljih, 69 % pa na cestah različnih kategorij (tabela 5.4). 
 
Skoraj 60 % prometnih nesreč s smrtnim izidom v katerih so bili udeleženi samo 
povzročitelji, se je zgodilo zaradi neprilagojene hitrosti in skoraj 31 % zaradi nepravilne 
smeri/strani vožnje (tabela 5.5) 
 
Približno 92 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili sami udeleženi v 
prometni nesreči je bilo moških, 8 % pa žensk (tabela 5.6). 
 
Iz grafa 5.3 je razvidno, da se največ povzročiteljev, ki so sami udeleženi v prometni nesreči, 
smrtno ponesrečeni v starosti 22 oziroma 23 let. Na drugem mestu pa so povzročitelji med 26. 
in 30. letom (tabela 5.7). 
 
Graf 5.3: Gostote starostnih razredov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so 
bili sami udeleženi v prometni nesreči  
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Graf 5.4: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe 
glede na to, ali so bili sami udeleženi ali je bila poleg njih še ena oseba 
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30 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so bili sami udeleženi v prometni 
nesreči ni imelo alkohola v krvi, 16 % med 0 in 50 g alkohola na kg krvi, 54 % pa več kot 
0,50 g alkohola (tabela 5.8) 
 
Graf 5.4: Količina alkohola v krvi povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so 
bili sami udeleženi v prometni nesreči 
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Število povzročiteljev 

 
 
Pri 573 prometnih nesrečah s smrtnim izidom je bila poleg povzročitelja udeležena še ena 
oseba (tabela 5.9; tabela 5.10). 
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Graf 5.5: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po vrsti udeležbe 
glede na to, ali so bili sami udeleženi ali je bila poleg njih še ena oseba 
 

0

10

20

30

40

50

60

70

V
O

Z
N

IK

O
S

E
B

N
E

G
A

A
V

T
O

M
O

B
IL

A
V

O
Z

N
IK

M
O

T
O

R
N

E
G

A

K
O

L
E

S
A

P
E

Š
E

C

V
O

Z
N

IK

T
R

A
K

T
O

R
J
A

K
O

L
E

S
A

R

V
O

Z
N

IK
 K

O
L
E

S
A

Z
 M

O
T

O
R

J
E

M

V
O

Z
N

IK

T
O

V
O

R
N

E
G

A

V
O

Z
IL

A
V

O
Z

N
IK

D
E

L
O

V
N

E
G

A

S
T

R
O

J
A

V
O

Z
N

IK

K
O

M
B

IN
IR

A
N

E
G

A

V
O

Z
IL

A

Odstotek povzročiteljev, ki so bili sami uddeleženi v prometni nesreči 

Odstotek povzročiteljev, ki so povzročili prometno nesrečo s mrtnim izidom, v kateri

je bila udeležena še ena oseba

 
 
Graf 5.6: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest in 
vrsti naselij glede na to, ali so bili sami udeleženi ali je bila poleg njih še ena oseba 
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Odstotek povzročiteljev, ki so bili sami udeleženi v prometni nesreči 

Odstotek povzročiteljev, ki so povzročili prometno nesrečo s mrtnim izidom,

v kateri je bila udeležena še ena oseba

 
 
Zanimiva je primerjava med vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki jih povzročijo 
povzročitelji, ki so sami udeleženi v prometni nesreči in povzročitelji, poleg katerih je 
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udeležena še ena oseba. Povzročitelji, ki so bili sami, so zaradi neprilagojene hitrosti 
povzročili 61 % nesreč, v prometnih nesrečah, v katerih je bila udeležena še ena oseba, pa se 
je zaradi neprilagojene hitrosti zgodilo 40 % nesreč. Nepravilna smer/stran vožnje je za 10 % 
bolj pogost vzrok prometnim nesrečam, v katerih je udeležen samo povzročitelj. 
Neupoštevanje prednosti pa je razumljivo predvsem vzrok nesrečam, v katerih je udeleženih 
več oseb (tabela 5.11). 
 
Porazdelitev starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je glede na to, ali so 
bili udeleženi sami, ali pa je bilo udeleženih več oseb, podobna. 
 
Graf 5.7: Primerjava povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po starosti glede na 
to, ali so bili sami udeleženi ali pa je bilo udeleženih več oseb 
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Število povzročiteljev, ki so bili sami udeleženi v prometni nesreči, na

posamezno leto starostnega razreda (gostota razreda)

Število povzročiteljev, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom,

na posamezno leto starostnega razreda (gostota razreda)

 
 
 
20.6 PROMETNE NESREČE IN PREKRŠKI  V NASELJIH IN IZVEN NASELIJ 

PO STATISTIČNIH REGIJAH KRAJA DOGODKA V OBDOBJU 2004-2008  
 
 
V obdobju 2004-2008 se je v Sloveniji 67,4 % prometnih nesreč zgodilo v naseljih in 32,6 % 
izven naselij. To je podobno evropskemu povprečju. 
 
Deleža prometnih nesreč in prekrškov CPP v naselju sta podobna. Največjo razliko beleži 
Pomurska regija, kjer je 10 % več prekrškov kot prometnih nesreč. Razlik pa skoraj ni v 
Osrednjeslovenski in Spodnjeposavski regiji (tabela 6.1, tabela 6.2, tabela 6.3, tabela 6.4, 
tabela 6.5). 
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Kartogram 6.1: Odstotki vseh prometnih nesreč  
 

 
 
 
Kartogram 6.12 Odstotki vseh prekrškov CPP 
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Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom so povzročili v obdobju 2004-2008 več 
prometnih nesreč (vse nesreče, ne samo s smrtnim izidom) izven naselij. Izjemi sta le 
Podravska in Osrednjeslovenska regija (tabela 6.2). 
 
Deleži prometnih nesreč, ki so jih v naseljih povzročili povzročitelji prometno nesrečo s hujšo 
telesno poškodbo, so večji. Podobni so pri povzročiteljih prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo, še večji pa pri povzročiteljih prometnih nesreč brez poškodb (tabela 6.3, tabela 6.4 
in tabela 6.5).  
Deleži prekrškov CPP v naseljih so pri vseh povzročiteljih podobni. 
 
Sklepamo lahko, da več zaznanih prekrškov v naseljih pomeni manj prometnih nesreč v 
naseljih in manj zaznanih prekrškov izven naselji več prometnih nesreč izven naselij. 
 
 
20.7 POVZROČITELJI PROMETNIH NESREČ PO STATISTIČNIH 

REGIJAH IN UPRAVNIH ENOTAH PREBIVALIŠČA V OBDOBJU 2004-
2008 

 
Koeficienti na 10.000 prebivalcev 
 
Kartogram 7.1: Število povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po prebivališču na 
10000 prebivalcev v letu 2008 
 

 
 
 
Po številu povzročiteljev prometnih nesrečah s smrtnim izidom na 10.000 prebivalcev je na 
prvem mestu Pomurska regija, sledijo pa ji Jugovzhodna Slovenija, Koroška, Zasavska, 
Notranjsko-kraška in Savinjska. V drugi polovici pa so regije Podravska, Spodnjeposavska, 
Gorenjska, Obalno-karška, Osrednjeslovenska in z najmanjšim koeficientom: Obalno-kraška. 
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Drugačni pa so koeficienti število povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, 
lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb (tabela 7.1, tabela 7.2) 
 
Kartogram 7.1: Število povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo po 
prebivališču na 10000 prebivalcev v letu 2008 
 

 
 
Kartogram 7.1: Število prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo po prebivališču na 10000 
prebivalcev v letu 2008 
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Kartogram 7.1: Število povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb po prebivališču na 
10000 prebivalcev v letu 2008 
 

 
 
 
Spol  
 
77 % povzročiteljev prometnih nesreč v obdobju 2004-2008 je bilo moških, 23% pa ženske. 
Evropsko povprečje je 75 % in 25 %. Ženske so povzročile 11,1 % prometnih nesreč s 
smrtnim izidom, 19,3 % prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, 26,8 % prometnih nesreč 
z lažjo telesno poškodbo in 21,5 % prometnih nesreč brez poškodb (tabela 7.3) 
 
Povprečni odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročile ženske je sicer 
11,1 %, vendar so razlike med statističnimi regijami. Na območju Srednjeposavske regije so 
ženske povzročile 17,1 % prometnih nesreč s smrtnim izidom, na območju Goriške in 
Obalno-kraške pa samo 5,1 % oziroma 4,4 %.  
Porazdelitev odstotkov po statističnih regijah prebivališča povzročiteljev je podobna 
porazdelitvi po statističnih regijah kraja prometnih nesreč (tabela 7.4, tabela 7.5). 
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Kartogram 7.2: Odstotki moških povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
 

 
 
Kartogram 7.3: Odstotki moških povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
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Upravna enota 
 
Od 1224 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom jih 72 ni imelo izpolnjenega 
podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 1152, jih je 42 % prebivalo na območju 
upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 58 % pa na območju drugih upravnih enot. 
Največ -12,6% povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne enote Ljubljana, 
sledi Maribor s 5,2 %, Novo mesto s 4,0%, Ptuj s 3,8 %, Kranj s 3,3 % itd. 50 % vseh 
prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo na območju 14 upravnih enot, na območju 
katerih živi (tabela 7.6). 
 
Na območju 12 naslednjih upravnih enot je delež prebivalstva večji od deleža povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom. Prvi odstotek v oklepaju je odstotek povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom, drugi pa odstotek prebivalstva. Največje razlike med 
odstotki so pri upravnih enotah Ljutomer, Trebnje, Novo mesto, Radlje ob Dravi, Šentjur pri 
Celju, Gornja Radgona in Žalec. 
 
• Ljutomer (1,9 %; 0,9 %), 
• Trebnje(1,8 %; 0,9 %),  
• Novo mesto (4,0%, 3,1 %), 
• Radlje ob Dravi (1,5 %; 0,8 %), 
• Šentjur pri Celju (1,5 %, 0,9 %), 
• Gornja Radgona (1,6 %; 1,0%) 
• Žalec (2,5 %, 1,9 %), 
• Ptuj (3,8 %, 3,4 %), 
• Slovenska Bistrica (2,1 %; 1,7 %), 
• Domžale (2,9%; 2,6 %), 
• Grosuplje /2,0 %; 1,7 %), 
• Lendava (1,5 %; 1,2 %). 
 
Od 5465 povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo jih 355 ni imelo 
izpolnjenega podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 5110, jih je 48 % prebivalo na 
območju upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 52 % pa na območju drugih 
upravnih enot. Največ -14,7% povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne enote 
Ljubljana, sledi Maribor s 5,5 %, Kranj s 3,8 %, Ptuj s 3,5 %, Nova Gorica s 3,2 %, Celje s 
3,1 %, Novo mesto s 3,1%, itd. (tabela 7.7). 
 
Od 48018 povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo jih 2399 (5 %) ni imelo 
izpolnjenega podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 45619, jih je 51,3 % prebivalo 
na območju upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 48,7 % pa na območju drugih 
upravnih enot. Največ – 13,6 % povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne 
enote Ljubljana, sledi Maribor s 10,8 %, Ptuj s 6,4 %, Celje s 3,7 %, Novo mesto s 3,0%, itd 
(tabela 7.8). 
 
Od 98907 povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb jih 10012 (10,3 %) ni imelo 
izpolnjenega podatka o upravni enoti prebivališča. Od ostalih 88895, jih je 52,5 % prebivalo 
na območju upravnih enot, ki pokriva 11 mestnih občin, ostalih 47,5 % pa na območju drugih 
upravnih enot. Največ – 15,0 % povzročiteljev je imelo prebivališče na območju upravne 
enote Ljubljana, sledi Maribor s 9,4 %, Ptuj s 4,0 %, Celje s 3,5 %, Kranj s 3,1%, itd (tabela 
7.9, glej tudi 7.10). 
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Starost 
 
Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je znašala 39,3 leta. 
Najmlajši povzročitelj je bil star 2,9 let, najstarejši pa 89,5 let. Standardni odklon znaša 16,9 
let. Gre za razpršeno populacijo. Polovico povzročiteljev je bilo mlajših od 35,6 let, polovico 
pa starejših (tabela 7.13).  
 
Najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom stari od  18 do 30 let. 
Predstavljajo kar 36 % vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
Najbolj obremenjeni leti pa sta 22 in 23 let s po 49 povzročitelji. Na drugem mestu so 
povzročitelji stari 20 in 21 let.  Verjetnost, da oseba stara 22 let povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom, je dvakrat večja od verjetnosti, da jo povzroči oseba stara od 30 do 39 let 
(graf 7.3, tabela 7.11) 
 
Večje tveganje za povzročitev prometne nesreče s smrtnim izidom kaže statistika za vse 
starosti od 18 do 24 let, vmes pa je tudi starost nad 8o let. Npr: verjetnost, da voznik B 
kategorije star 18 ali 19 let povzroči prometno nesrečo s smrtnim izidom, je skoraj   4-krat 
večja, kot verjetnost, da jo povzroči voznik B kategorije star med 30 in 39 let (tabela 7.12). 
 
Med vozniki motornih koles so najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim 
izidom stari med 22 in 29 let. Najbolj tvegani leti z vidika povzročitve prometne nesreče s 
smrtnim izidom sta leti 22 in 23. 
 
Primerjava povprečnih starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom po 
statističnih regijah kaže, da najstarejši povzročitelji prebivajo na območju Osrednjeslovenske 
statistične enote, najmlajši pa na območju Notranjsko-kraške in Zasavske. Razpršenost okrog 
povprečne starosti je najmanjša na območju Zasavske statistične enote (tabela 7.14). 
 
Kartogram 7.4: Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
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Povprečna starost povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo je znašala 37,2 
leti. Najmlajši povzročitelj je bil star 3,2 leti, najstarejši pa 91,7 let. Standardni odklon znaša 
16,9 let. Gre za razpršeno populacijo. Polovico povzročiteljev je bilo mlajših od 33,2 leti, 
polovico pa starejših.  
 
Najbolj pogosti povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo so stari od  18 do 30 
let. Predstavljajo 36 % vseh povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo. 
Najbolj obremenjeni leti pa sta 20 in 21 let s po 198 povzročitelji. Na drugem mestu so 
povzročitelji stari 22 in 23 let.  Verjetnost, da oseba stara 22 let povzroči prometno nesrečo s 
smrtnim izidom, je dvakrat večja od verjetnosti, da jo povzroči oseba stara od 30 do 39 let 
(tabela 7.15, tabela 7.16). 
 
 
20.8 POVZROČITELJI PROMETNIH NESREČ, KI SO POVZROČILI VEČ KOT 

ENO PROMETNO NESREČO V OBDOBJU  2004-2008  PO STATISTIČNIH 
REGIJAH PREBIVALIŠČA IN NJIHOVA UDELEŽBA (NI POVZROČITELJ) 
V DRUGIH PROMETNIH NESREČAH  

 
»Specialni« povratniki 
 
Specialnih povratnikov med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 
2004-008 ni bilo. Med povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo pa ta 
povratniki so.  Med povzročitelji iz Gorenjske in Obalno-kraške regije je takih povratnikov 2 
%.  V Spodnjeposavski regiji takih povzročiteljev ni bilo (tabela 8.1).  
 
Nasprotno pa sta odstotka povzročiteljev, ki so povzročili več kot eno prometno nesrečo z 
lahko telesno poškodbo v  Gorenjski in v Obalno-kraški regiji, najmanjša – 2,8 % in 3,9 %.  
Največji odstotek beleži Podravska regija – 6,2 %, sledi pa ji Savinjska regija – 5,8 %. 
 
Specialnih povratnikov med povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb je več. Največ jih 
je v Podravski regiji – 11,2 %, na drugem mestu je Savinjska – 10,8 %. Najmanjši odstotek 
beleži Goriška regija- 8,1 %, sicer pa razlike med regijami niso velike. 
 
Povzročitev več prometnih nesreč različnih vrst in udeležba v drugih prometnih 
nesrečah  
 
3,9 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Goriške regije je povzročilo tudi 
prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo. Na  drugem mestu je Jugovzgodna Slovenija s 
2,9 %. V večini regij tovrstnih povratnikov v obdobju 2004-2008 ni bilo. So pa povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom povzročili več prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 
in prometnih nesreč brez poškodb (tabela 8.2). 
 
Odstotki teh so prikazani na kartogramih 8.1 in 8.2 
 
Statistične verjetnosti da povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom povzroči drugo 
prometno nesrečo, se razlikujejo med statističnimi regijami. Primer: verjetnost, da 
povzročitelj prometne nesreče s težjo telesno poškodbo iz Podravske regije povzroči 
prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo je trikrat večja, kot verjetnost povzročitelja iz 
Zasavske regije ali Goriške regije (tabela 8.3). 
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Večje so samo verjetnosti povzročitve prometne nesreče brez poškodb (tabela 8.4, tabela 8.5). 
 
Kartogram 8.1: Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili 
tudi prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo 
 

 
 
 
Kartogram 8.2: Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so povzročili 
tudi prometne nesreče brez poškodb  
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Verjetnosti, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom udeležen v prometni 
nesreči s smrtnim izidom ali v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo je enaka 0 oziroma 
zelo majhna. Večja je verjetnost, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom 
udeležen v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo oziroma v prometni nesreči brez 
poškodb. Verjetnosti se razlikujejo med statističnimi regijami (tabela 8.7). 
 
Med verjetnostmi, da je povzročitelj prometne nesreče s težjo telesno poškodbo udeležen v  
prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo in  v prometni nesreči brez poškodb izstopa 
Podravska. Beleži največji verjetnosti, največji verjetnosti, da je povzročitelj prometne 
nesreče s težjo telesno poškodbo udeležen v  prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo in  v 
prometni nesreči brez poškodb (tabela 8.7, tabela 8.9). 
 
Tudi pri povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo iz Podravske regije imajo 
največji verjetnosti, da so udeleženi v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo in v prometni 
nesreči brez poškodb (tabela 8.11). 
 
Kar velja za povzročitelje prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo in prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo, velja tudi za povzročitelje prometnih nesreč brez poškodb. V 
Podravski regiji imajo povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb največji verjetnosti, da so 
udeleženi v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo in v prometni nesreči brez poškodb 
(tabela 8.13). 
 
 
20.9 KRŠITVE POVZROČITELJEV IN UDELEŽENCEV PROMETNIH NESREČ 

V OBDOBJU 2004-2008 PO STATISTIČNIH REGIJAH PREBIVALIŠČA  
 
 
Kršitve povzročiteljev prometnih nesreč 
 
Koeficienti kršitev na povzročitelja prometne nesreče so zanimivi predvsem zato, ker se malo 
razlikujejo. Izjemi z nekoliko večjima koeficientoma kršitev na povzročitelja prometne 
nesreče s hujšo telesno poškodbo sta le Zasavska in Spodnjeposavska regija (tabela 9.2). 
 
Povprečna števila kršitev na posameznega povzročitelja prometne nesreče v obdobju 2004-
2008 se razlikujejo med statističnimi regijami. V Notranjsko-kraški regiji pride na 
povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 4,4 kršitev ali povprečno manj kot ena na 
leto, v Jugovzhodni Sloveniji pa 8,9 ali povprečno ena na sedem mesecev. Relativno visok 
koeficient ima še Savinjska regija. 
 
Izmed povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo so najbolj pogosti kršitelji iz 
Zasavske regije in Spodnjeposavske regije, najmanj kršitev pa beležijo povzročitelji iz 
Goriške regije in Notranjsko-kraške regije.  
 
Manjše so razlike med povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. Zanimiva je 
primerjava med povprečnimi števili kršitev povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo in povzročiteljev prometnih nesreč brez poškodb. Z izjemo Spodnjeposavske regije 
in Jugovzhodne Slovenije so skoraj enaka. 
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Kartogram 9.1: Povprečno število kršitev povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč v obdobju 
2004-2008  
 

 
Povzročitelji prometnih nesreč iz Notranjsko-kraške in Goriške regije naredijo v povprečju  
najmanj prekrškov. Na tretjem mestu je Koroška regija. Najbolj pa Statistična regija 
prebivališča obremenjeni Jugovzhodna Slovenija in Zasavska regija. Večjih razlik med 
povzročitelji posameznih kategorij prometnih nesreč ni. Števila prekrškov  na posameznega 
povzročitelja se malo razlikujejo. 
 
Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom so bili največkrat obravnavani zaradi kršitev 
prepisov o hitrosti, sledi neuporaba varnostnega pasu in na tretjem mestu je alkohol (tabela 
9.3). 
 
Koeficient voznikov povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom na 10.000 voznikov je 
kar 6 krat večji od koeficienta voznic – povzročiteljic prometnih nesreč s smrtnim izidom na 
10.000 voznic. 
 
Kršitve udeležencev prometnih nesreč 
 
Z izjemo Jugovzhodne Slovenije in Koroške regije se število kršitev na povzročitelja 
prometne nesreče s smrtnim izidom in udeleženca prometne nesreče s smrtnim izidom ne 
razlikuje. Udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Jugovzhodne Slovenije pa 
naredijo v povprečju 3 prekrške manj kot povzročitelji iz te regije, udeleženci iz Koroške 
regije pa 2 prekrška manj. Število prekrškov na udeleženca drugih prometnih nesreč pa je v 
vseh regijah manjše od števila prekrškov povzročiteljev. Najmanjše povprečje ima Koroška 
regija, največjega pa Jugovzhodna Slovenija, vendar so razlike majhne (tabela 9.4, tabela 9.5) 
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Zanimiva so razmerja med številom kršitev na udeleženca prometne nesreče in številom 
kršitev na povzročitelja prometne nesreče. V Spodnjeposavski regiji je število kršitev na 
udeleženca prometne nesreče s smrtnim izidom skoraj 1,5 večje od števila kršitev na 
povzročitelja prometnih nesreč s smrtnim izidom (tabela 9.6). Povprečno razmerje 
udeležencev vseh vrst prometnih nesreč se po posameznih regijah giblje med 69,2 % in 89,8 
%. Povprečno število kršitev udeležencev je torej v vseh regijah manjše od povprečnega 
števila kršitev povzročiteljev.  
 
Število kršitev se razlikuje glede na to, za kakšnega povzročitelja oziroma udeleženca gre:  
»čistega« povzročitelja, »čistega« udeleženca, »čistega« kršitelja in povzročitelja/udeleženca.  
Največ kršitev naredijo osebe, ki se v prometu pojavljajo kot povzročitelji in kot udeleženci. 
Razlike med regijami niso pomembno velike. Izstopa Jugovzhodna Slovenija z 10 kršitvami 
na povzročitelja/udeleženca. Povzročiteljem/udeležencem sledijo »čisti« povzročitelji. Tudi 
pri teh so razlike med regijami majhne. 
 
 
Na četrtem mestu po številu kršitev pa so »čisti« kršitelji, ki v opazovanem obdobju niso 
povzročili prometne nesreče in niso bili udeleženi v prometni nesreči. V vseh regijah znaša 
povprečje okoli 2 kršitvi na kršitelja (tabela 9.7). 
 
Iz teh podatkov lahko sklepamo, da imajo najpogostejši kršitelji največjo verjetnost, da 
postanejo povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč oziroma obratno: povzročitelji in 
udeleženci prometnih nesreč v isti osebi največ kršijo prometne predpise. Enako sklep lahko 
sprejmemo za »čiste« povzročitelje prometnih nesreč. Osebe s povprečno dvema kršitvama v 
obdobju 2004-2008 so »čisti« kršitelji, niso ne povzročitelji ne udeleženci prometnih nesreč. 
 
Kartogram 9.2: Povprečno število kršitev na »čistega« kršitelja v obdobju 2004-2008  
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Kartogram 9.3: Povprečno število kršitev na »čistega« udeleženca v obdobju 2004-2008  
 

 
 
 
Kartogram 9.4: Povprečno število kršitev na povzročitelja/udeleženca v obdobju 2004-2008  
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Kartogram 9.5: Povprečno število kršitev na »čistega« kršitelja v obdobju 2004-2008  
 

 
 
Iz kartogramov 9.2-9.3 je razvidno, da se koeficienti kršitev na posamezno osebo zelo malo 
razlikujejo.  Če izvzamemo Jugovzhodno Slovenijo, praktično ni značilnih razlik. Glede na 
vse do sedaj ugotovljene razlike je tako visoka podobnost teh koeficientov nepričakovana. 
Morda kaže na to, da je ugotavljanje kršitev na terenu vendar v nekem naprej predvidenem 
obsegu in ni toliko rezultat dejanske varnostne problematike na področju prometa.  
 
Kršitve v zvezi s smerjo/stranjo vožnje 
 
Iz naslednje tabele je razvidno, da so povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom najbolj 
pogosti kršitelji predpisov v zvezi s smerjo/stranjo vožnje. Povprečje znaša približno 31 %. 
Povprečje povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo znaša 26 %, povprečje 
povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 24 % in povprečje prometnih nesreč 
brez poškodb 23 %. Najmanjši odstotek med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom 
beleži Zasavska, največji pa Podravska regija. Zasavska regija ima tudi najmanjši odstotek 
med povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo (tabela 9.8, tabela 9.9).  
 
Najvišji povprečni odstotek, ki upošteva povzročitelje vseh vrst prometnih nesreč, ima 
Podravska regija – 29,3 %, na drugem mestu pa je Spodnjeposavska regija – 28,4 %. 
Najmanjši povprečni odstotek beleži Zasavska regija z 20,5 %.  
 
Zanimiva je primerjava med povzročitelji in udeleženci prometnih nesreč, ki so kršili predpise 
v zvezi s smerjo/stranjo vožnje. Odstotki udeležencev so nekajkrat manjši od odstotkov 
povzročiteljev, še večja pa je razlika med povzročitelji in samo kršitelji (tabela 9.9, tabela 
9.10). Kršenje predpisov v zvezi s smerjo/stranjo vožnje je torej lastnost, ki je bližja 
povzročiteljem prometnih nesreč. 
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Primerjava med kršitvami predpisov v zvezi s smerjo/stranjo vožnje in vzrokov prometnih 
nesreč s smrtnim izidom po statističnih regijah prebivališča povzročiteljev kaže večji odstotek 
kršitev za vse regije razen za Gorenjsko. Odstotek povzročiteljev iz te regije, ki so kršili 
prepise v zvezi s smerjo/stranjo vožnje je celo nekoliko manjši, kot je odstotek prometnih 
nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili zaradi nepravilne smeri/strani vožnje. Največja 
razlika je pri povzročiteljih iz Obalno-kraške regije. Delež povzročiteljev, ki so kršili predpise 
v zvezi s smerjo/stranjo vožnje znaša 37 %, delež prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so 
jih povzročili zaradi nepravilne smeri/strani vožnje pa 22 %. 
 
Kršitve v zvezi z varnostnim pasom 
 
V povprečju je 32,3 % vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč kršilo predpise v zvezi 
z varnostnim pasom v obdobju 2004-2008. Najbolj pogosto so to storili povzročitelji iz 
Savinjske regije s 37 % povprečjem. Zelo blizu sta ji Zasavska in Osrednjeslovenska regija. 
Najmanjše povprečje beležijo povzročitelji iz Pomurske regije – 27,2 % (tabela 9.11). 
 
Med povzročitelji posameznih vrst prometnih nesreč pa imajo največje povprečje 
povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo – 34 %. Na drugem mestu so 
povzročitelji prometnih nesreč brez poškodb, tem sledijo povzročitelji prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo, najmanjše povprečje pa beležijo povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom – 31,2 %. Te razlike niso značilne.   
 
Drugo statistično sliko pa dobimo, če primerjamo povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim 
izidom med regijami. Razlika med največjim in najmanjšim deležem znaša skoraj 23 % 
oziroma največji delež je dvakrat večji od najmanjšega. Kar 45,5 % vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Savinjske regije  je v petletnem obdobju vsaj enkrat 
kršilo predpise v zvezi z varnostnim pasom, iz Pomurske regije pa je bilo takih povzročiteljev 
samo 22,6 %. 
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Kartogram 9.6: Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so v obdobju 
2004-2008 vsaj enkrat kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom (upoštevana vsa pojavljanja 
osebe v obdobju 2004-2008) 

 
 
Kartogram 9.7: Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki so v 
obdobju 2004-2008 vsaj enkrat kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom (upoštevana vsa 
pojavljanja osebe v obdobju 2004-2008)  
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Če analiziramo samo povzročitelje prometnih nesreč, ki so vsaj enkrat kršili predpise v zvezi 
z varnostnim pasom, vidimo, da ima Jugovzhodna Slovenija največje povprečje števila teh 
kršitev na povzročitelja, kar 4,2. Povprečja vseh regij so v intervalu [2,0-4,2]. Še večje je 
povprečje povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom iz Jugovzgodne Slovenije. Na 
povzročitelja pride skoraj 6 kršitev (tabela 9.12) 
 
Najmanjše povprečje za vse povzročitelje imata Koroška in Notranjsko-kraška regija – po 2 
kršitvi na povzročitelja. 
 
46,8 % povzročiteljev  - voznikov osebnih avtomobilov, ki so se smrtno ponesrečili niso bili 
privezani z varnostnim pasom. Med huje poškodovanimi povzročitelji – vozniki osebnih 
avtomobilov je neprivezanih 37,1 %, med lažje 22 % in med tistimi brez poškodb samo 2,6 
%. Če bi bilo od 233 neprivezanih mrtvih povzročiteljev privezanih pol – 167 bi jih po tej 
statistiki 78 umrlo manj v obdobju 2004-2008. Če bi bilo privezanih vseh 233 povzročiteljev, 
bi jih umrlo 109 manj (tabela 9.12a, tabela 9.12b) 
 
Iz petletnih podatkov o povzročiteljih – voznikov osebnih avtomobilov vseh prometnih nesreč 
(smrtne, s hujšo telesno poškodbo, z lažjo telesno poškodbo, brez telesnih poškodb) in 
posledic za povzročitelje smo izračunali, da znaša verjetnost, da bi se privezani povzročitelj 
prometne nesreče – voznik osebnega avtomobila smrtno ponesrečil 0,002 ali 0,2 %. 
Verjetnost, da bi se smrtno ponesrečil neprivezani povzročitelj pa znaša 0,071 ali 7,1 %. 
Razmerje med verjetnostma je 36 ali 3600 %. To velja za kateregakoli naključno izbranega 
povzročitelja prometne nesreče (tabela 9.12c) 
 
Verjetnost, da bi se privezani povzročitelj prometne nesreče huje poškodoval, znaša 0,008 ali 
0,8 %. Verjetnost, da bi se huje poškodoval neprivezani povzročitelj pa znaša 0,123 ali 12,3 
%.  Razmerje med verjetnostma je 15 ali 1500 %. To velja za kateregakoli naključno 
izbranega povzročitelja prometne nesreče.  
 
Verjetnost, da bi se privezani povzročitelj prometne nesreče lažje poškodoval, znaša 0,137 ali 
13,7 %. Verjetnost, da bi se lažje poškodoval neprivezani povzročitelj pa znaša 0,388 ali 38,8 
%.   Razmerje med verjetnostma je 3 ali 300 %. To velja za kateregakoli naključno izbranega 
povzročitelja prometne nesreče.  
 
Verjetnost, da se privezani povzročitelj prometne nesreče sploh ne bi poškodoval, znaša 0,853 
ali 85,3 %. Verjetnost, da se sploh ne bi poškodoval neprivezani povzročitelj pa znaša 0,40 ali 
40 %.   Razmerje med verjetnostma je 2 ali 200 %. To velja za kateregakoli naključno 
izbranega povzročitelja prometne nesreče.  
 
Verjetnosti za telesno poškodbo oziroma smrt so nekoliko večje, če upoštevamo samo 
prometne nesreče s telesno poškodbo in smrtnim izidom (tabela 9.12d). 
 
Verjetnosti posameznih posledic se med spoloma povzročiteljev – voznikov osebnih 
avtomobilov, nekoliko razlikujejo. Verjetnost, da povzročiteljica ne poškoduje, če je pripeta z 
varnostnim pasom je 8 % manjša (moški: 87,5 %, ženske 79,5 %). Verjetnost, da se lažje 
poškodujejo je za 8 % večja (moški: 11,4 %, ženske 19,6 %), verjetnost hujše poškodbe je pri 
obeh spolih enaka (0,8 %), verjetnost, da se privezana povzročiteljica smrtno poškoduje pa je 
dvakrat manjša (moški: 0,2 %, ženske: 0,1 %). 
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Verjetnost, da povzročiteljica ne poškoduje, če ni pripeta z varnostnim pasom je 8 % večja 
(moški: 40,3 %, ženske 48,4 %). Verjetnost, da se lažje poškodujejo, če niso pripete je za 2,4 
% manjša (moški: 39,4 %, ženske 37,0 %), verjetnost hujše poškodbe je pri obeh spolih 
podobna enaka (moški: 12,5 %, ženske: 11,8 %), verjetnost, da se povzročiteljica, ki ni 
pripeta z varnostnim pasom,  smrtno poškoduje pa je skoraj trikrat manjša (moški: 7,6 %, 
ženske: 2,8 %). 
 
Graf 9.1: Porazdelitev odstotkov povzročiteljev, ki so se smrtno ponesrečili po starosti in 
uporabi varnostnega pasu (v %) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
V prvem razredu 16-17 let sta samo 2 povzročitelja, v zadnjem razredu na 85 let pa samo 1 
povzročitelj, ki je bil privezan in 2 povzročitelja, ki nista bila privezana. 
 
Povzročitelji – vozniki osebnih avtomobilov, ki so se smrtno ponesrečili vseh starosti od 20 
do 60 let, beležijo visok odstotek neuporabe varnostnega pasu (tabela 9.12e) 
 
Delež udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom je večji 
kot delež povzročiteljev. Medtem ko je delež vseh povzročiteljev 32,3 %, je delež vseh 
udeležencev 42,5 %. To verjetno kaže, da je za  povzročitelje prometnih nesreč, nesreča večji 
poduk kot udeležencem, kar zadeva uporabo varnostnega pasu. Deleži pri udeležencih po 
regijah so tudi drugače razporejeni kot pri povzročiteljih. V Notranjsko-kraški regiji je kar 80 
% udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom kršilo predpise v zvezi z varnostnim 
pasom, medtem ko je samo 38,7 % povzročiteljev. Na drugem mestu je Zasavska regija s 66,7 
%. Najmanjši delež ima Koroška regija, samo 25 %. Zanimivo tudi delež povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom znaša samo 28,3 % (tabela 9.14). 
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Kartogram 9.8: Odstotek povzročiteljev prometnih – voznikov osebnih avtomobilov v 
obdobju 2004-2008, ki so se smrtno ponesrečili in niso bili privezani z varnostnim pasom po 
regijah kraja nesreč 
 

 
 
 
Kartogram 9.9: Odstotek povzročiteljev prometnih – voznikov osebnih avtomobilov v 
obdobju 2004-2008, ki so se smrtno ponesrečili in niso bili privezani z varnostnim pasom po 
regijah kraja prebivališč povzročiteljev  
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Povprečji odstotkov neprivezanih potnikov, ki so se smrtno ponesrečili v obdobju 2004-2008 
je tako po kraju nesreče kot po prebivališču večji od 50 % (tabela 9.14a, tabela 9.14b) 
 
Največje deleže neprivezanih potnikov, ki so se smrtno ponesrečili v obdobju 2004-2008 
beležijo Spodnjeposavska, Savinjska in Koroška regija. V Zasavski regiji pa so bili vsi trije 
potniki, ki so se smrtno ponesrečili privezani z varnostnim pasom. 
 
Povprečni odstotek kršiteljev, ki so kršili predpise v zvezi z varnostnim pasom v obdobju 
2004-2008, znaša 31 % in je najmanjši odstotek v primerjavi z odstotki povzročiteljev in 
udeležencev vseh vrst prometnih nesreč (tabela 9.15, tabela 9.16). 
 
Kršitve v zvezi z varnostno čelado 
 
11 povzročiteljev – motoristov, ki so se smrtno ponesrečili od 128 (8,6 %) v obdobju 2004-
2008  ni uporabljalo varnostne čelade. Med hujše in lažje poškodovanimi motoristi je bil samo 
po 1 primer neuporabe. 
 
Največji povprečni delež povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč – voznikov motornih 
koles, ki so kršili predpise v zvezi z varnostno čelado, beleži Obalno-kraška regija. Povprečje 
znaša kar 30 % in je skoraj dvakrat večje od povprečja Osrednjeslovenske regije, ki je na 
drugem mestu   -17,6 % (tabela 9.18). 
 
Največ povratnikov je bilo z območij Osrednjeslovenske in Obalno-kraške regije (tabela 
9.19). 
  
Značilnih razlik med povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, prometnih 
nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb ni, razlike pa so med 
regijami. Nekoliko manjši je odstotek povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v 
primerjavi z drugimi povzročitelji, kar pa je posledica smrtno ponesrečenih motoristov. 
 
Značilnih razlik med povzročitelji posameznih vrst prometnih nesreč torej ni, razlike pa so 
med regijami. Enako velja za udeležence posameznih vrst prometnih nesreč, vendar so 
povprečni odstotki  
 
Kršitve v zvezi s prehitevanjem 
 
Največji povprečni odstotek vseh povzročiteljev beleži Koroška regija (15,8 %), na drugem 
mestu pa je Savinjska regija z 11 %. Najmanjši povprečni odstotek ima Gorenjska regija (7,4 
%). 
 
Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s prehitevanjem se med 
seboj zelo razlikujejo. Zasavska regija beleži šestkrat manjši odstotek kot Koroška. Ta je 
sploh nekaj posebnega, saj ima Savinjska regija, ki je na drugem mestu za 7 % manjši 
odstotek.  
Odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo se manj razlikujejo, še 
manj odstotki povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in še manj odstotki 
povzročiteljev  prometnih nesreč brez poškodb (tabela 9.20, tabela 9.21). 
 
Razlik med udeleženci posameznih vrst prometnih nesreč ni, vsi odstotki so v intervalu              
[5 % - 6 %]. Razlike pa so tako kot pri povzročiteljih, med regijami. Interval [5 % - 6 %] pa je 
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manjši od intervala povzročiteljev [9 % - 10 %]. Prehitevanje je kršitev, ki značilna za 
povzročitelje prometnih nesreč (tabela 9.22, tabela 9.23). 
 
Povprečni odstotek kršiteljev predpisov v zvezi s prehitevanjem znaša samo 2,7 % in je 
dvakrat manjši od povprečnega odstotka udeležencev in več kot trikrat manjši od povprečnega 
odstotka povzročiteljev.   
 
Prehitevanje je značilnost povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč. 
 
Kršitve v zvezi s prednostjo 
 
Povzročitelji prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo so v največjem deležu kršili predpise 
v zvezi s prednostjo. Povprečni odstotek znaša 19 %, najmanjša povprečna odstotka pa imajo 
povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč brez poškodb – 15 %.  
 
Razlike med regijami so značilne predvsem pri povzročiteljih prometnih nesreč s smrtnim 
izidom. 
Odstotek teh povzročiteljev iz Zasavske regije znaša samo 3,7 %, iz Spodnjeposavske regije 
7,7 %, največji odstotek pa beležijo povzročitelji iz Koroške regije, znaša kar 23,9 %. 
Razlike med regijami povzročiteljev drugih prometnih nesreč so manjše (tabela 9.25). 
 
Povratništva med kršitvami predpisov v zvezi s prednostjo pri povzročiteljih prometnih nesreč 
praktično ni, kar kaže na to, da so kršitve večinoma povezane s prometnimi nesrečami  (tabela 
9.26). 
 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč, ki so kršili predpise v zvezi s prednostjo,  so manjši 
od odstotkov povzročiteljev. Izjema je le Gorenjska regija z večjim odstotkom povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom (tabela 9.27). 
Odstotki kršiteljev pa so še manjši od odstotkov udeležencev (tabela 9.28). Razlik med 
regijami ni.  
Relativno visoki odstotki povzročiteljev prometnih nesreč in majhni odstotki kršiteljev kažejo 
na to, da kršitev v zvezi s prednostjo zaznava le ob prometnih nesrečah. 
 
 
 
20.10 NEKATERI POSTOPKI ZOPER POVZROČITELJE IN UDELEŽENCE 

PROMETNIH NESREČ TER KRŠITELJE PO STATISTIČNIH REGIJAH 
PREBIVALIŠČA V OBDOBJU 2004-2008 

 
 
Plačilni nalogi 
 
Značilnih razlik povprečnih odstotkov povzročiteljev po posameznih vrstah prometnih nesreč, 
ki so najmanj enkrat prejeli plačilne naloge v obdobju 2004-2008, ni. Povprečni odstotek za 
vse povzročitelje znaša 76,4 %, za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom 77,3 %, 
za povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 74,4 %, za povzročitelje 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo 72,0 % in za povzročitelje prometnih nesreč brez 
poškodb 81,8 %. Tudi med regijami ni večjih razlik. Največji odstotek beleži Podravska regija 
– 80,1 %, najmanjši pa Goriška regija – 71,7 % (tabela 10.2) 
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V Jugovzhodni Sloveniji pride na vsakega povzročitelja prometne nesreče s smrtnim izidom 
kar 5,6 plačilnih nalogov, v Notranjski-kraški regiji pa samo 2,3 plačilni nalogi.  Največji 
koeficient plačilnih nalogov pa imajo povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo 
v Spodnjeposavski regiji – 6,3 plačilne naloge na povzročitelja, pri čemer so šteti vsi 
povzročitelji prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo (tabela 10.1). Še večji pa je 
koeficient v tej regiji, če upoštevamo samo povzročitve prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo, ki so prejeli najmanj en plačilni nalog 7,6 plačnih nalogov (tabela 10.3) 
 
Odstotki udeležencev vseh vrst prometnih nesreč so večji od odstotkov povzročiteljev. 
Povprečja so v intervalu [89,1 % - 93,5 %] (tabela 10.5). Značilnih razlik med regijami ni. 
Večji delež kaznovanih udeležencev prometnih nesreč s plačilnim nalogom verjetno kaže na 
to, da povzročitelji prometnih nesreč po povzročeni prometni nesreči manj tvegajo. To lahko 
sklepamo tudi iz velikega deleža kršiteljev s plačilnimi nalogi (tabela 10.7). So pa koeficienti 
število plačilnih nalogov na kršitelja manjši kot na povzročitelja oziroma udeleženca (tabela 
10.6). Kazen, izrečena s plačilnim nalogom, ima večji preventivni učinek na osebe, ki se ne 
pojavljajo kot povzročitelji oziroma udeleženci prometnih nesreč.  
 
 
Odločbe v hitrem postopku 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, ki so prejeli odločbe po 
hitrem postopku, znaša 15,5 % (tabela 10.9). Najmanjši povprečni odstotek imajo 
povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom – 13,3 %, največji pa povzročitelji 
prometnih nesreč brez poškodb – 17,4 %. Pomembne značilne razlike med povzročitelji torej 
ni. Večje so razlike med regijami. Odstotek povzročiteljev prometnih nesreč iz Pomurske 
regije znaša 12,6 %, odstotek povzročiteljev iz Zasavske regije pa 18,6 %. Tudi med 
koeficienti število odločba na povzročitelja ni večjih razlik (tabela 10.10) 
 
Med deleži povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč ni razlik, za 4 % pa je manjši 
povprečni odstotek kršiteljev (tabela 10.13, tabela 10.14, tabela 10.15). 
 
 
Obdolžilni predlogi 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, z katere so bili vloženi 
obdolžilni predlogi, znaša 63,9 %. Najmanjši povprečni odstotek imajo povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom – 51,5 %, največji pa povzročitelji prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo  – 79,2 % (tabela 10.17). Značilne razlike med povzročitelji po 
posameznih vrsta hprometnih nesreč so. Ni pa značilnih razlik med regijami. Vse regije so v 
intervalu [61,6 % - 67,1 %].  
Razlike med koeficienti število predlogov na povzročitelja so razlike (tabela 10.18).  
 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč, za katere so bili vloženi obdolžilni predlogi so veliko 
manjši od odstotkov povzročiteljev. Povprečni odstotek za vse udeležence znaša 22 %. 
Največji odstotek beležijo udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom, najmanjši pa 
udeleženci prometnih nesreč brez poškodb (tabela 10.20, tabela 10.21). 
Povprečni odstotek kršiteljev pa znaša 14 % (tabela 10.22). 
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Posebni plačilni nalogi 
 
Deleži povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč ter kršitelji, ki so prejeli posebne 
plačilne naloge, so majhni (tabele 10.23 -10.28). 
 
 
Predlogi za uklonilni zapor 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, za katere je bil podan 
predlog za uklonilni zapor znaša 4 %. Najmanjši povprečni odstotek imajo povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom – 3,1 %, največji pa povzročitelji prometnih nesreč s 
hujšo telesno poškodbo  – 4,6 % (tabela 10.29, tabela 10.30). Pomembne značilne razlike med 
povzročitelji torej ni. Večje so razlike med regijami. Odstotek povzročiteljev prometnih 
nesreč iz Goriške regije znaša samo 1,9 %, odstotek povzročiteljev iz Koroške regije pa 6,0 
%.  
 
Povprečni delež udeležencev prometnih nesreč je manjši in znaša 2,3 %, delež kršiteljev pa 
samo 0,5 % (tabela 10.31, tabela 10.32). 
 
 
Odrejen tehnični pregled vozila 
 
Tehnični pregled vozila je bil odrejen za povzročitelje prometnih nesreč s smrtnim izidom, v 
manj primerih pa za povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Razlike med 
regijami so velike. Odstotek tehničnih pregledov vozil povzročiteljev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom iz Savinjske regije znaša 44,2 %, iz Osrednjeslovenske regije pa samo 2,4 % 
(tabela 10.33, tabela 10.34). 
 
Začasna prepoved vožnje 
 
Povprečni odstotek vseh povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč, za katere je bila izrečena 
začasna prepoved vožnje, znaša 20,8 %. Najmanjši povprečni odstotek imajo povzročitelji 
prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo  – 18,7 %, največji pa povzročitelji prometnih 
nesreč s hujšo telesno poškodbo   – 24,2 %. Značilne razlike med povzročitelji po posameznih 
vrstah prometnih nesreč niso pomembne. So pa značilne razlike med regijami. Vse regije so v 
intervalu [16,7 % - 25,7 %] (tabela 10.35, tabela 10.36). 
 
 
Izločitev vozila 
 
Razlike so med povzročitelji po posameznih vrst prometnih nesreč in med regijami (tabela 
10.37, tabela 10.38). 
 
 
Strokovni pregled na drogo 
 
Policija je v obdobju 2004-2008 odredila skupaj 10924 strokovnih pregledov na drogo, od 
tega 78,6 % pri obravnavi prekrška in 21,4 % pri obravnavi prometne nesreče. 
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Strokovni pregled na drogo je bil odrejen predvsem za povzročitelje prometnih nesreč s 
smrtnim izidom in povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Po koeficientih 
števila pregledov na povzročitelja lahko sklepamo, da je bil pregled odrejen predvsem ob 
povzročitvi prometne nesreče s smrtnim izidom in prometne nesreče s hujšo telesno 
poškodbo, število drugih pojavljanj v obdobju 2004-2008 pa je bilo majhno. Največji delež 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je bil odrejen strokovni pregled 
na drogo je prebivalo na območju Obalno-kraške regije – 66,7 %, najmanjši pa za 
povzročitelje iz območja Zasavske regije – 14,8 %. Ima pa ta regija največji delež strokovnih 
pregledov na drogo za povzročitelje prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo (tabela 10.29, 
10.40). 
 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč so manjši, odstotki kršiteljev pa neznatni (tabela 
10.41, tabela 10.42). 
 
 
 
20.11 DEJAVNIK TVEGANJA: HITROST 
 
Osnovna statistika prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
 
Hitrost je z vidika varnosti cestnega prometa zelo pomemben dejavnik tveganja. Od leta 2004, 
ko se je zaradi neprilagojene hitrosti zgodilo 19,5 % vseh prometnih nesreč, ta odstotek pada. 
Leta 2008 je znašal 13,6 %. 
 
Zaradi neprilagojene hitrosti je v obdobju 2001-2009 umrlo 44,3 % vseh smrtno ponesrečenih 
oseb.  
 
Zaradi neprilagojene hitrosti se je v obdobju 2001-2009 hudo poškodovalo 38,6 % % vseh 
hudo poškodovanih oseb.  
 
Če bi za 5 % zmanjšali število prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene 
hitrosti, bi za dobra 2 % zmanjšali število vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
Če bi za 5 % zmanjšali število prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 
hitrosti, bi za dobra 2 % zmanjšali število vseh prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo. 

 
Deleži prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti se med regijami 
razlikujejo. Poseben primer je Goriška regija z 69,6 % . Več kot polovica  teh prometnih 
nesreč se zgodi  še v Obalno-kraški, Srednjeposavski, Koroški in Zasavski regiji (50,0 %) 
Najmanjša deleža imata Pomurska in Podravska regija (tabela 11.1) 

 
Deleži prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti se med 
regijami razlikujejo. Poseben primer je Zasavska  regija s 51,9 % . Najmanjša deleža imata 
Podravska regija in Gorenjska regija. 
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Kartogram 11.1: Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti po 
statističnih regijah kraja prometne nesreče  
 

 
 
 
Kartogram 11.2: Odstotki prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 
hitrosti po statističnih regijah kraja prometne nesreče  
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Posledice povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom in 
prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
 
Delež umrlih voznikov osebnih vozil se med statističnimi regijami zelo razlikuje. V Gorenjski 
regiji znaša samo 28,6 %, v Koroški in Zasavski pa kar 50,0 %. Največji delež umrlih 
potnikov beleži Goriška regija, najmanjši pa Koroška. Največji delež umrlih voznikov 
motornih koles  beleži Notranjsko-kraška regija, najmanjši pa Koroška. Je pa v tej regiji 
največji delež umrlih pešcev (tabela 11.2, tabela 11.3). 
 
Delež težje poškodovanih voznikov osebnih vozil je najmanjši v Gorenjski regiji – enako kot 
delež umrlih voznikov osebnih vozil, največji pa je v Srednjiposavski regiji. Razlike med 
deleži pa so sicer manjše kot pri umrlih voznikih osebnih vozil (tabela 11.4, tabela 11.5). 
 
Notranjsko-kraška regija ima največji delež umrlih in težje poškodovanih voznikov motornih 
koles. 
 
Kartogram 11.3: Odstotki smrtno ponesrečenih povzročiteljev in udeležencev – voznikov 
osebnih avtomobilov zaradi neprilagojene hitrosti, glede na vse smrtno ponesrečene 
povzročitelje in udeležence v regiji v obdobju 2004-2008   
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Kartogram 11.4: Odstotki smrtno ponesrečenih potnikov zaradi neprilagojene hitrosti, glede 
na vse smrtno ponesrečene povzročitelje in udeležence v regiji v obdobju 2004-2008   
 

 
 
Kartogram 11.5: Odstotki smrtno ponesrečenih povzročiteljev in udeležencev – voznikov 
motornih koles zaradi neprilagojene hitrosti, glede na vse smrtno ponesrečene povzročitelje in 
udeležence v regiji v obdobju 2004-2008   
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Kartogram 11.6: Odstotki smrtno ponesrečenih pešcev zaradi neprilagojene hitrosti, glede na 
vse smrtno ponesrečene povzročitelje in udeležence v regiji v obdobju 2004-2008   
 

 
 
 
Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom po kategorijah cest in statističnih  

regijah kraja prometne nesreče  
 
Prometne nesreče s smrtnim izidom so zelo različno porazdeljene po kategorijah cest po 
statističnih enotah (tabela 11.6). Podatki so z vidika preventivne dejavnosti sicer pomembni, 
ne vsebujejo pa informacije o dejanskem prometu na teh cestah. Na primer: V Koroški regiji 
se kar 57,9 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom zgodi na glavnih cestah I. reda. Lahko 
je to posledica dejanskega prometa v tek regiji, ki morda poteka predvsem na teh cestah. 
 
Nekoliko več povedo koeficienti število prometnih nesreč na 10 km cest posamezne 
kategorije (tabela 11.7). 
 
Porazdelitev smrtno ponesrečenih in težje poškodovanih pri prometnih nesrečah zaradi 
neprilagojene hitrosti po mesecih v obdobju 2004-2009 
 
December ima največji povprečni odstotek 48,5 %. Večji skok je narejen maja, ko se 
povprečni odstotek v primerjavi z aprilom poveča kar za 10 %. Zelo homogeni so meseci od 
avgusta do novembra (tabela 11.8). 
 
Povprečni odstotki prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po mesecih se malo razlikujejo. 
Izstopata junij s 33,5 % in februar z 42,0 %. 
 
Medtem ko je bilo odstotek prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
februarja najmanjši, je odstotek težje poškodovanih največji. Odstotki se med meseci z izjemo 
februarja ne razlikujejo veliko (tabela 11.9). 
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Odstotki prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo 
skupaj po statističnih regijah kažejo, da kar pet regij beleži največje deleže avgusta. Posebno 
izstopa Zasavska regija. Na njenem območju se je junija v povprečju zgodilo kar 24,3 % vseh 
prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo (tabela 
11.10). 
 
Porazdelitev prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo  zaradi neprilagojene hitrosti po dnevih v tednu   
 
 V prvih štirih dneh tedna se je zgodilo samo 45,8 % vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom 
zaradi neprilagojene hitrosti, v treh vikend dnevih pa 54,2 %, največ ob sobotah – 20,6 % 
(tabela 11.11). Sobota ima največji odstotek v regijah: Zasavska – 33,3 %, Gorenjska – 27,3 
%, Podravska- 26,9 %, Savinjska – 26,0 % in Obalno-kraška – 22,9 %.  
 
Nedelja ima največji odstotek v regijah: Spodnjeposavska – 29,4 %, Pomurska – 23,7 %, 
Goriška – 23, 1%, Jugovzhodna Slovenija – 21,8 % in Osrednjeslovenska – 21,7 %. 
 
Porazdelitev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo po dnevih v tednu je podobna 
porazdelitvi prometnih nesreč s smrtnim izidom (tabela 11.13). 
 
Največ prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo se 
po vseh regijah zgodi ob sobotah in nedeljah (tabela 11.14). 
 
Ukrepi za preprečevanje kršitev zaradi neprilagojene hitrosti morajo biti najbolj intenzivni ob 
petkih, sobotah in nedeljah. 
 
Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom (vse vrste 
udeležbe) 
 
V povprečju so povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
mlajši od vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom za približno 5 let. Največjo 
razliko beleži Goriška regija -7,4 let. V Zasavski regiji pa so povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti skoraj enako stari kot vsi povzročitelji prometnih 
nesreč s smrtnim izidom (tabela 11.16) 
 
Najbolj zastopana oziroma tvegana starost je 22-23 let. Na vsako leto pride 34,5 
povzročiteljev. Sledi starost 20-21- let, nato 24-25 let in 18-19 let. 34,7 % vseh povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom je starih med 18 in 25 let. Evropsko povprečje te starosti 
(med 18 in 25 let) se giblje okoli 21 %. 68% vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom je starih od 10 do 30 let (tabela 11.18). 
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Kartogram 11.7: Povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v 
obdobju 2004-2008  po statističnih regijah prebivališča 
 

 
 
 
Kartogram 11.8: Povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti v obdobju 2004-2008  po statističnih regijah prebivališča 
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Vozniki osebnih avtomobilov, ki so povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti, so v povprečju za 5 let mlajši od povprečja vseh voznikov osebnih 
avtomobilov, ki so povzročili prometno nesrečo s smrtnim izidom. Starost voznikov motornih 
koles se ne razlikuje (tabela 11.20). 
 
Kartogram 11.9: Povprečne starosti voznikov osebnih avtomobilov - povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2004-2008  po statističnih 
regijah prebivališča 
 

 
 
Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom – voznikov motornih koles – je 
imelo v letih 2004-2008 prebivališče na območju Savinjske regije, na drugem mestu je 
Osrednjeslovenska regija. Povprečna starost povzročiteljev – voznikov motornih koles iz 
Savinjske regije je znašala približno 29 let. Relativno majhen standardni odklon kaže na 
razmeroma homogeno starostno skupino povzročiteljev. Povzročitelji iz Osrednjeslovenske 
regije so bili v povprečju starejši za 5 let, skupina pa je še bolj homogena (tabela 11.21). 
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Kartogram 11.10: Povprečne starosti voznikov motornih koles - povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v obdobju 2004-2008  po statističnih 
regijah prebivališča 
 

 
 
 
Starostna struktura udeležencev  (niso povzročitelji) prometnih nesreč s smrtnim izidom 
(vse vrste udeležbe) 
 
Najmlajši udeleženci  prometnih nesreč s smrtnim izidom so v povprečju tisti, ki so udeleženi 
v prometni nesreči zaradi neustrezne varnostne razdalje in zaradi neprilagojene hitrosti. 
Razlike med starostjo udeležencev v prometnih nesrečah s smrtnim izidom po vzrokih je 
manjša kot pri povzročiteljih. Povprečna starost vseh udeležencev v prometnih nesrečah s 
smrtnim izidom znaša 38,7 let (tabela 11.22). 
 
Udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom so najmlajši na območju Zasavske, najstarejši 
pa na območju Gorenjske regije. Razlika med tema regijama znaša kar 12 let. Zanimiva je 
Notranjsko-kraška regija. Povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti so v povprečju najmlajši med vsemi regijami, udeleženci prometnih 
nesreč s smrtnim izidom pa med najstarejšimi (tabela 11.23) 
 
Najbolj zastopana oziroma tvegana starost je 18-19 let. Na vsako leto pride 28,5 udeležencev. 
Sledi starost 20-21- let, nato 22-23 let in 16-18 let. 26,5 % udeležencev prometnih nesreč s 
smrtnim izidom je starih med 18 in 25 let. 48% vseh udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom je starih od 16 do 30 let (tabela 11.24). 
 
Potniki so najmlajši udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom.  Vozniki osebnih 
avtomobilov so kot udeleženci v povprečju za 8 let starejši od povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti (tabela 11.25). 
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Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s 
smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
 
V prvem mesecu po pridobitvi vozniškega dovoljenja je 9 povzročiteljev povzročilo prometno 
nesrečo s smrtnim izidom (2,7 %), v drugem mesecu 17 ali 5,3 %. V prvih šestih mesecih je 
skupaj 73 ali skoraj 23 % povzročiteljev povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom, v 
prvem letu pa skupaj že skoraj 40 % od vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom v obdobju 2004-2008. Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je 
povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom v drugem letu posedovanja vozniškega 
dovoljenja -  27,8 %.Upoštevani so samo povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki 
so vozniško dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008 (tabela 11.27). 
 
Povprečne vrednosti časovnih intervalov po statističnih regijah kraja prebivališča se sicer 
razlikujejo, so pa vse nad 1 leto (tabela 11.28). Več povedo prvi in tretji kvartil ter mediana. 
Medtem, ko je v Notranjsko-kraški regiji 25 % povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom, ki so pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008, povzročilo prometno 
nesrečo s smrtnim izidom v dobrih dveh mesecih po pridobitvi vozniškega dovoljenja, je ta 
interval v Srednjeposavski regiji kar 5 in pol krat večji. Intervala krajša od pol leta beležita še 
Zasavska in Podravska regija. 
 
V zasavski regiji je polovica povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so 
pridobili vozniško dovoljenje v obdobju 2004-2008, povzročilo prometno nesrečo s smrtnim 
izidom v manj kot sedmih mesecih po pridobitvi vozniškega dovoljenja. Interval krajši od 
enega leta ima še Notranjsko-kraška regija. 
 
169 ali 52,8 % od 320 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so vozniško 
dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008, je nesrečo povzročilo zaradi neprilagojene hitrosti 
(tabela 11.29). V prvem mesecu je prometno nesrečo povzročilo 2,4 % povzročiteljev, v dveh 
mesecih skupno 8,9 %, v šestih mesecih 27,2 % povzročiteljev, v prvem letu pa že 42 %.  
Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je povzročilo prometno nesrečo s 
smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti v drugem letu posedovanja vozniškega 
dovoljenja -  23,7 %.Upoštevani so samo povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki 
so vozniško dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008. Porazdelitev povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti je zelo podobna porazdelitvi vseh 
povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom. 
 
Starostna struktura povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti  (vse vrste udeležbe) 
 
Najmlajši povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo so tisti, ki te nesreče 
povzročijo zaradi neprilagojene hitrosti in zaradi nepravilnega prehitevanja. Enako kot 
povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom. Polovica vseh povzročiteljev prometnih 
nesreč s težjo telesno poškodbo je mlajših od 33,2 let, polovica pa starejših. Pri povzročiteljev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom znaša mediana 30,3 let (tabela 11.31). 
 
Povprečne starosti povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti po statističnih regijah se ne razlikujejo veliko (tabela 11.32). 
 
Najbolj zastopana oziroma tvegana starost je 20-21 let. Na vsako leto pride 100 
povzročiteljev. Sledi starost 22-23 let, nato 18-19 let in 24-25 let. 73 % vseh povzročiteljev 
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prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo je mlajših od 30 let in skoraj 58 % jih je mlajših od 
26 let (tabela 11.33). 
 
Vozniki osebnih avtomobilov, ki so povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo  
zaradi neprilagojene hitrosti, so v povprečju za 4 leta mlajši od povprečja vseh voznikov 
osebnih avtomobilov, ki so povzročili prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo (tabela 
11.34). Njihov delež pri povzročitvi prometne nesreče s težjo telesno poškodbo je za 5 % 
manjši od deleža voznikov osebnih vozil pri povzročitvi prometne nesreče s smrtnim izidom. 
Starost voznikov motornih koles se ne razlikuje. Večja je razlika pri voznikih traktorjev. V 
povprečju so 7 let mlajši od vseh voznikov traktorjev, ki so povzročili prometno nesrečo s 
težjo telesno poškodbo. 
 
Povprečna starost voznikov osebnih vozil – povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo je z izjemo treh regij podobna. Najmlajši povzročiteljev prihajajo iz 
Srednjeposavske regije, najstarejši pa iz Pomurske. Med njimi je za več kot 7 let razlike. 
Razlike med povprečnimi starostmi vseh povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno 
poškodbo in povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi neprilagojene 
hitrosti so manjše kot med povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom (tabela 11.35). 
 
Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in povzročitvijo prometne nesreče s težjo 
telesno poškodbo zaradi neprilagojene hitrosti 
 
1 % povzročiteljev je prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo povzročilo v prvih petih 
dneh po pridobitvi vozniškega dovoljenja, v prvih petnajstih dneh pa skupno 2,5 % 
povzročiteljev, v prvem mesecu skupno 4 %, v šestih mesecih 23,4 %, v prvem letu pa 43,6 
%.  Največ povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo  - 28,8 % je posedovalo 
vozniško dovoljenje drugo leto. Upoštevani so samo povzročitelji prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, ki so vozniško dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008 (tabela 11.36, 
tabela 11.37). 
 
595 ali 43,5 % od 1368 povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, ki so 
vozniško dovoljenje pridobili v obdobju 2004-2008, je nesrečo povzročilo zaradi 
neprilagojene hitrosti. V prvih petih dneh prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti povzročilo 1,2 %, v prvih petnajstih dneh pa skupno 2,5 % 
povzročiteljev, v prvem mesecu skupno 4,1 %, v šestih mesecih četrtina povzročiteljev, v 
prvem letu pa 45 %.  Največ povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo zaradi 
neprilagojene hitrosti   - 27,6 % je posedovalo vozniško dovoljenje drugo leto. Upoštevani so 
samo povzročitelji prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo, ki so vozniško dovoljenje 
pridobili v obdobju 2004-2008 (tabela 11.38, tabela 11.39). 
 
 
Uporaba binarnega regresijskega logističnega modela za izračun verjetnosti povzročitve 
prometne nesreče na podlagi števila kršitev predpisov zaradi hitrosti 
 
V regresijski model so vključeni vsi povzročitelji, udeleženci in kršitelji, za katere je policija 
zabeležila vsaj eno kršitev predpisov v zvezi s hitrostjo obdobju 2004-2008 (tabela 11.40). 
 
Statistična verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom glede na število kršitev 
predpisov v zvezi s hitrostjo, ki je večja od nič se pri večini regij pojavi šele pri 10. kršitvi. 
Izjema je le Zasavska regija, kjer je verjetnost kršitelja s petimi kršitvami enaka 2 %. Ta 
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regija beleži sploh največjo verjetnost 10 % za kršitelje s povprečno 15 kršitvami (tabela 
11.41). 
 
Zelo majhna verjetnost povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo obstaja že po 
dveh kršitvah v zvezi s hitrostjo, zelo pa se poveča z 10 kršitvami. Iz tabele in grafov je 
razvidno,  da imajo kršitelji iz Notranjsko-kraške, Goriške in Obalno-kraške regije največje 
verjetnosti, da pri 10 oziroma 15 kršitvah povzročijo prometno nesrečo s težjo telesno 
poškodbo. Predvsem izstopa Notranjsko-kraška regija (tabela 11.42). 
 
Verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo je relativno velika že po 2 
kršitvah. Znaša od 4 % (Gorenjska regija) do 9 % (Podravska regija). Zanimivo je, da je 
Gorenjska regija po 3 prekrških na zadnjem mestu  s 5 % verjetnosti,  Podravska regija pa 
ostaja prav s 12 %. Ta je regija je na prvem mestu tudi po 5 in 10 prekrških (tabela 11.43). 
 
Kartogram 11.11: Verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo z dvema 
kršitvama predpisov v zvezi s hitrostjo po statističnih regijah prebivališča 
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Kartogram 11.12: Verjetnost povzročitve prometne nesreče z lažjo telesno poškodbo s tremi 
kršitvami predpisov v zvezi s hitrostjo po statističnih regijah prebivališča 
 

 
 
 
Kartogram 11.13: Verjetnost povzročitve prometne nesreče brez poškodb z dvema kršitvama 
predpisov v zvezi s hitrostjo po statističnih regijah prebivališča 
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Kartogram 11.14: Verjetnost povzročitve prometne nesreče brez poškodb s tremi kršitvami 
predpisov v zvezi s hitrostjo po statističnih regijah prebivališča 
 

 
 
 
Uporaba potenčnega modela za oceno spremembe števila prometnih nesreč glede na 
spremembo povprečne hitrosti 
 
Povečanje ali zmanjšanje hitrosti ima večji vpliv na prometne nesreče s hudimi oziroma 
težjimi posledicami. Šved Göran Nilsson je na osnovi fizikalnih zakonov kinetične energije 
med drugimi izpeljal potenčni model (angl. power model). 
 
Iz razmerja prometnih nesreč s telesno poškodbo leta 2008 in 2007 lahko sklepamo, da se je 
hitrost leta 2008 v primerjavi z letom 2007 zmanjšala za približno 11 %. 
 
Iz razmerja prometnih nesreč s telesno poškodbo leta 2009 in 2008 sklepamo, da se je hitrost 
leta 2009 v primerjavi z letom 2008 zmanjšala za približno 9 %. 
 
Če upoštevamo Nilssonovo pravilo in predpostavimo 5 % zmanjšanje povprečne hitrosti v 
letu 2010 v primerjavi z letom 2009, potem bi se število prometnih nesreč s smrtnim izidom 
približalo številki 124. 
 
Če upoštevamo samo 2 % zmanjšanja povprečne hitrosti v letu 2010, bi se po Nilssonovem 
pravilu število prometnih nesreč s smrtnim izidom zmanjšalo od 152 v letu 2009 na 140. 
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20.12 DEJAVNIK TVEGANJA: ALKOHOL V OBDOBJU 2004-2008 
  
 
Statistika alkotestov po letih in statističnih regijah 
 
Odstotek pozitivnih alkotestov se je leta 2009 zelo zmanjšal. Glede na naraščanje števila 
alkotestov in istočasno zmanjševanje števila pozitivnih alkotestov lahko sklepamo na 
dejansko zmanjševanje alkoholiziranih udeležencev v prometu (tabela 12.1). 
 
Koeficienti s katerimi primerjamo število vseh alkotestov, ki so pokazali vrednost večjo od 
nič na povzročitelja prometne nesreče po statističnih regijah prebivališča povzročiteljev, ne 
kažejo pomembnih razlik ne med posameznimi kategorijami prometnih nesreč in tudi ne med 
statističnimi regijami. Izjema je le majhno število pozitivnih alkotestov na povzročitelja 
prometne nesreče s smrtnim izidom v Zasavski regiji in relativno veliko število pozitivnih 
alkotestov na povzročitelja prometne nesreče s težjo telesno poškodbo. Izstopa tudi 
Spodnjeposavska regija z največjim koeficientom povzročiteljev prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo in v isti kategoriji Notranjsko-kraška regija z najmanjšim koeficientom, ki 
je kar 4,3 krat manjši od koeficienta Spodnjeposavske regije.  
 
Odstotki povzročiteljev vseh kategorij prometnih nesreč po statističnih regijah se med seboj 
ne razlikujejo veliko (tabela 12.3). Največji povprečni odstotek za vse prometnih nesreč 
beleži Koroška regija (27,2 %), najmanjši pa Osrednjeslovenska regija (20,5 %). Zanimivo je, 
da se razlike manjšajo z zmanjševanjem teže – kategorije prometne nesreče. Če znaša razlika 
med odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom 16 % (razlika med Savinjsko 
in Osrednjeslovensko regijo), znaša in med odstotki povzročiteljev prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo skoraj 19 %, znaša razlika med odstotki povzročiteljev prometnih nesreč z 
lažjo telesno poškodbo samo še 8 % in razlika med odstotki povzročiteljev prometnih nesreč 
brez poškodb 7 %. 
 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč so v povprečju manjši po statističnih regijah in po 
kategorijah prometnih nesreč, med njimi pa so razlike med statističnimi regijami. Med 
udeleženci  prometnih nesreč s smrtnim izidom izstopajo predvsem Osrednjeslovenska regija 
z drugim najmanjšim odstotkom, Obalno-kraška regija z najmanjšim odstotkom in Pomurska 
regija z največjim odstotkom.  
 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč so v povprečju manjši po statističnih regijah in po 
kategorijah prometnih nesreč, med njimi pa so razlike med statističnimi regijami (tabela 12.4, 
tabela 12.5). Med udeleženci  prometnih nesreč s smrtnim izidom izstopajo predvsem 
Osrednjeslovenska regija z drugim najmanjšim odstotkom, Obalno-kraška regija z 
najmanjšim odstotkom in Pomurska regija z največjim odstotkom. Osrednjeslovenska regija 
beleži tudi najmanjši odstotek med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom.  
 
Razlike med odstotki povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s hujšo telesno 
poškodbo, prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb, 
kažejo na večje odstotke povzročiteljev, katerih alkotest je bil vsaj enkrat pozitiven. 
 
Odstotki kršitelje so podobni odstotkom udeležencev prometnih nesreč brez poškodb (tabela 
12.6). 
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Zavrnjeni alkotesti 
 
Razlike med regijami so velike pri povzročiteljih prometnih nesreč s smrtnim izidom in 
prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, pri povzročiteljih prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo in prometnih nesreč brez poškodb pa manjše. Povzročitelji prometnih nesreč s 
smrtnim izidom iz Goriške regije so največkrat zavrnili alkotest, na drugem mestu pa je 
Pomurska regija (tabela 12.7). 
Največ povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so večkrat zavrnili alkotest, 
prebiva na območju Pomurske regije (3,5 zavrnitev alkotesta na povzročitelja prometne 
nesreče s smrtnim izidom (tabela 12.8). 
 
Razlike med odstotki povzročiteljev vseh vrst prometnih nesreč in odstotki udeležencev vseh 
vrst prometnih nesreč so statistično značilne. Odstotki povzročiteljev so večji. Zavračanje 
alkotesta je lastnost oseb, ki se pojavljajo med povzročitelji prometnih nesreč. So izjeme, kot 
je Savinjska regija, kje regija je odstotek udeležencev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki 
so vsaj enkrat zavrnili alkotest v obdobju 2004-2008, trikrat večji od povzročiteljev prometnih 
nesreč s smrtnim izidom (tabela 12.9, tabela 12.10).  
 
Odstotki kršitelje, ki so v obdobju 2004-2008 vsaj enkrat zavrnili alkotest pa so najmanjši 
(tabela 12.11). 
 
Osnovna statistika strokovnih pregledov na alkohol 
 
Število vseh strokovnih pregledov na alkohol se je po letu 2004 zmanjševalo, odstotek 
pozitivnih strokovnih pregledov na alkohol pa je ostajal na približno isti ravni, leta 2009 se je 
celo zvišal na najvišjo vrednost v zadnjih devetih letih, na 37,5 % (tabela 12.12). Kaj je 
povzročilo takšno razmerje leta 2009 bi bilo potrebno posebej proučiti. Med drugim na to 
vpliva tudi »posluh« policije, da ustavlja dejansko voznike, ki so alkoholizirani. 
 
955 ali 78,0 % od 1224 vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom v obdobju 
2004-2008  je bilo napotenih oziroma odpeljanih na strokovni pregled.  
 
Od povprečja 78 % so majhna odstopanja po statističnih regijah. Najbolj odstopata Koroška 
regija s 65,2 % in Goriška regija s 86,3 % (tabela 12.13). 
Od povzročiteljev prometnih nesreč s težjo telesno poškodbo jih je bilo napotenih na 
strokovni pregled na alkohol 40,6 %. Od tega povprečja zopet odstopata Koroška regija z 
vsega 27,4 % in Goriška regija s 54 %. 
Od povzročiteljev prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo jih je bilo napotenih na 
strokovni pregled na alkohol 9,1 %. Najmanjši odstotek ima zopet Koroška regija – 4,9 %, 
največjega pa  Goriška regija – 17,3 %. 
 
Odstotki udeležencev prometnih nesreč so manjši od odstotkov povzročiteljev, odstotki 
kršiteljev pa zanemarljivi (tabela 12.15, tabela 12.17). 
 
Pozitivni strokovni pregledi na alkohol (količina alkohola je večja od nič) 
 
Odstotki povzročiteljev vseh prometnih nesreč, ki so imeli neko količino alkohola v krvi, so v 
povprečju dvakrat manjši od odstotkov vseh napotenih na strokovne preglede (tabela 12.18). 
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Odstotki udeležencev, ki so imeli neko količino alkohola v krvi, so bili manjši od odstotkov 
povzročiteljev. Izjema sta Gorenjska in Obalno-kraška regija. Odstotka udeležencev 
prometnih nesreč s smrtnim izidom iz teh dveh regij so večji od odstotkov povzročiteljev 
(tabela 12.20, tabela 12.21). 
 
Zavrnjeni strokovni pregledi na alkohol 
 
Največ zavrnjenih strokovnih pregledov na alkohol beležijo povzročitelji prometnih nesreč iz 
Spodnjeposavske in Savinjske regije (tabela 12.22). 
 
Povprečne količine alkohola v krvi, ki je bila ugotovljena na strokovnem pregledu 
 
Od 955 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, za katere je evidentiran strokovni 
pregled na alkohol jih je bilo 599 ali 62,7  % pozitivnih in 356 ali 37,3 % negativnih.  599 
povzročiteljev pomeni v skupnem številu 1224 48,9 %.  
Od 599 povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so imeli neko količino alkohola 
v krvi jih je 436 ali 72,8 %  imelo več kot 0,5 grama alkohola na kg krvi.  V skupnem številu 
1224 to pomeni 35,6 %. 
 
Povprečje količine alkohola v krvi pri 599 povzročiteljih prometnih nesreč s smrtnim izidom 
je znašalo 1,25 g/kg, največja količina: 5,80 g/kg (tabela 12.24). 
 
Kar 27 %  vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je imela v krvi manj kot 
0,5 g/kg (pa so povzročili nesrečo kljub mali količini alkohola) in kar 15,0 % jih je imelo 
samo od 0,01 do 0,10 g/kg. 
 
Porazdelitev količine alkohola povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je približno 
normalna, če izvzamemo nekaj več kot 120 povzročiteljev, ki so imeli manj kot 0,25 g 
alkohola na kg krvi (tabela 12.26, tabela 12.27). 
 
Posledice prometnih nesreč s smrtnim izidom za nealkoholizirane in alkoholizirane 
povzročitelje in udeležence  
 
Med povzročitelji prometnih nesreč s smrtnim izidom je statistično pomembna razlika med 
tistimi, ki so imeli alkohol v krvi v času povzročitve prometne nesreče in tistimi, ki so bili 
trezni. Tisti, ki so imeli alkohol v krvi, so bili alkoholizirani pri storitvi 20,6 % prekrškov in 
23,7 % prometnih nezgod, ki so jih povzročili. Povzročitelji, ki pa niso bili alkoholizirani pri 
povzročitvi prometne nesreče s smrtnim izidom, pa so bili alkoholizirani pri 5,2 % prekrškov 
in 6,5 % prometnih nesreč brez poškodb, lažjo ali težjo telesno poškodbo (tabela 12.29, tabela 
12.30). 
 
Povprečna količina alkohola v krvi (strokovni pregled) pri povzročiteljih, ki so imeli alkohol 
v krvi v času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom, znaša 1,29 g/kg, maksimum 
5,8 g/kg. 
Povprečna količina alkohola v krvi (alkotest) pri povzročiteljih, ki niso imeli alkohol v krvi v 
času povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom, znaša 0,04 mg na liter izdihanega 
zraka, maksimum 2,25 mg/l. 
 
Razlike med alkoholiziranimi in nealkoholiziranimi povzročitelji, kar zadeva posledice, so pri 
vseh regijah, s tem, da je pri Notranjsko-kraški regiji negativna. Smrtno se je ponesrečilo za 



 370 

29 % več nealkoholiziranih povzročiteljev iz te regije. Pri vseh drugih regijah je odstotek 
smrtno ponesrečenih alkoholiziranih povzročiteljev večji od odstotka smrtno ponesrečenih 
nealkoholziranih povzročiteljev. Največja razlika je pri povzročiteljih iz Pomurske regije, 
najmanjša pa pri povzročiteljih iz Obalno-kraške regije (tabele 12.31 – 12.35). 
 
Starostna struktura povzročiteljev in udeležencev  prometnih nesreč za katere je 
strokovni pregled pokazal alkohol v krvi 
 
Tabele 12.36 – 12.39 
 
Analiza starostnih skupin povzročiteljev prometnih nesreč po dnevih in urah storitve ter 
alkoholiziranosti 
 
Hipotetično zmanjšanje števila prometnih nesreč s smrtnim izidom 
 
Če hipotetično predstavimo, da bi s popolno prepovedjo točenja alkohola v nočnih urah in 
vinjenim osebam dosegli, da ne bi povzročil prometne nesreče s smrtnim izidom noben 
alkoholiziran voznik, bi bilo število prometnih nesreč s smrtnim izidom v letih 2004-2008 
manjše za 179 ali povprečno 35 na leto (tabela 12.40, tabela 12.41). 
 
Porazdelitev alkoholiziranih povzročiteljev in udeležencev prometnih nesreč s smrtnim 
izidom po upravnih enotah prebivališča 
 
Polovica vseh alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom je prebivalo 
na območju 11 upravni enot, med katerimi pa so vse upravne enote z večjimi mestnimi 
občinami (tabela 12.43). 
 
Uporaba binarnega regresijskega logističnega modela za izračun verjetnosti povzročitve 
prometne nesreče na podlagi števila kršitev v zvezi z alkoholom 
 
V regresijski model so bili vključeni vsi povzročitelji, udeleženci in kršitelji, za katere je 
policija zabeležila vsaj eno kršitev predpisov v zvezi z alkoholom obdobju 2004-2008. Vzorec 
je velik (tabela 12.43). 
 
Statistična verjetnost povzročitve prometne nesreče s smrtnim izidom glede na število kršitev 
predpisov v zvezi z alkoholom, ki je večja od nič se pri večini regij pojavi šele pri 5. oziroma 
10. kršitvi. Izjema je le Zasavska regija, kjer je verjetnost kršitelja s petimi kršitvami enaka 3 
%. Pri tem je treba pojasniti, da je povzročitelj prometne nesreče s smrtnim izidom iz območja 
Zasavske regije storil v obdobju 2004-2008 največ 3 kršitve v zvezi z alkoholom (tabela 
12.44). 
 
Zelo majhna verjetnost povzročitve prometne nesreče s težjo telesno poškodbo obstaja že po 
eni kršitvi v zvezi z alkoholom, zelo pa se poveča z 10 kršitvami. Iz tabele in grafov je 
razvidno,  da imajo kršitelji iz Obalno-kraške regije, Goriške in Koroške regije največje 
verjetnosti, da pri 10 oziroma 15 kršitvah povzročijo prometno nesrečo s težjo telesno 
poškodbo. Predvsem izstopa Obalno-kraška regija (tabela 12.45). 
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20.13 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: MOTORISTI V OBDOBJU 2004-
2008 
  
 
Časovna vrsta smrtno ponesrečenih motoristov v obdobju 2001-2009  
  
Prikaz časovne vrste umrlih motoristov v obdobju 2001-2009 
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Osnovna statistika motoristov udeleženih v prometnih nesrečah po statističnih regijah 
kraja nesreče v obdobju 2004-2008 (povzročitelji in udeleženci) 
 
Deleži smrtno ponesrečenih motoristov med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po 
regijah razlikujejo. Med Obalno-kraško regijo z največjim odstotkom (26,9 %)  Zasavsko 
regijo ter Gorenjsko regijo z najmanjšim odstotkom (10,5 %)  je razlike 16,4 % (tabela 13.3). 
 
Znotraj regije pa je največ smrtno ponesrečenih motoristov v Pomurski regiji (6,3 %), najmanj 
pa v Zasavski (1,9 %) (tabela 13.2). 
 
Porazdelitve smrtno ponesrečenih motoristov po statističnih regijah kraja nesreče in letih so 
slučajne (tabela 13.4). 
 
Neprilagojena hitrost je vzrok 75 % prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili 
motoristi (tabela 13.6), na drugem mestu s 7,6 % pa je nepravilna smer/stran vožnje. 
 
58 % motoristov – udeležencev (niso bili povzročitelji) pa je umrlo zaradi neupoštevanja 
pravil o prednosti, na drugem mestu s 14 % pa je nepravilna smer/stran vožnje (tabela 13.7). 
 
Porazdelitev smrtno ponesrečenih motoristov po kategorijah cest in naseljih 
 
Največ motoristov se je smrtno ponesrečilo na regionalnih cestah II. reda – 21,9 %, sledijo 
naselja z uličnim sistemom – 18 %, regionalne ceste I. reda in glavne ceste (tabela 13.8). 
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Porazdelitev smrtno ponesrečenih motoristov po mesecih, dnevih v tednu in urah 
 
Več kot polovico motoristov je umrlo v treh poletnih mesecih. Delež težje poškodovanih 
motoristov v teh mesecih je nekoliko manjši (42 %) (tabela 13.9). 
 
Skoraj 58 % vseh smrtno ponesrečenih motoristov se je ponesrečilo v vikend dnevih, kar 45 
% ob sobotah in nedeljah. Skoraj enak odstotek motoristov se je težje poškodovalo v vikend 
dnevih (tabela 13.10) 
 
83 % motoristov se je smrtno ponesrečilo v popoldanskih urah od 12. do 21. ure, kar 60 % pa 
med 16. in 21. uro. 
Prometne nesreče, v katerih so se motoristi težje poškodovali se gostijo v intervalu od 10. do 
21. ure. 88 % težje poškodovanih motoristov se je poškodovalo v tem intervalu, kar 50 % pa 
med 15. in 21. uro. 
 
 
Statistične regije krajev prometnih nesreč glede na statistično regijo prebivališča smrtno 
ponesrečenih motoristov. 
 
Večina motoristov se je smrtno ponesrečilo na območju statistične regije prebivališča. Tako 
vsi smrtno ponesrečeni motoristi iz Jugovzhodne Slovenije in Obalno-kraške regije. Večina 
motoristov iz Zasavske regije pa se je smrtno ponesrečilo na območju sosednje 
Osrednjeslovenske regije (tabela 13.11). 
 
Podobna porazdelitev velja tudi za težje poškodovane motoriste. Odstotki nesreča na območju 
statistične regije prebivališča se gibljejo od 50 % (Zasavska regija) do 89 % (Notranjsko-
kraška regija). Za večino regij je odstotek večji od 80 %. 
 
Na območju Pomurske regije se je smrtno ponesrečilo 15 motoristov na 12 različnih 
lokacijah. Po 2 motorista sta umrla na treh lokacijah. 
 
Na območju  Podravske regije se je smrtno ponesrečilo 26 motoristov na 17 različnih 
lokacijah. Na odseku Slivnica-Slovenska Bistrica je umrlo kar 5 motoristov, na odseku Ruta-
Maribor Kor. Most 4 pa motoristi. 
 
 
Primerjava v prometnih nesrečah udeleženih voznikov osebnih avtomobilov po 
posledicah in motoristov v letu 2008 
 
Razmerje med populacijo voznikov, ki so imeli vozniško dovoljenje B kategorije in 
populacijo voznikov, ki so imeli vozniško dovoljenje A kategorije dne 31.12.2008 znaša 3,6 v 
korist vozniško z B kategorijo. Iz naslednje tabele pa so razvidna razmerja med vozniki 
osebnih avtomobilov in motoristi v letu 2008 po posledicah, ki so jih utrpeli v prometnih 
nesrečah. Za motoriste je verjetnost, da se bodo smrtno ponesrečili za 70 % večja od 
verjetnosti voznikov, da se bodo težje poškodovali pa kar za 157 % Nasprotno pa je verjetnost 
lažjih poškodb 3,7-krat manjša od voznikov osebnih avtomobilov, verjetnost brez poškodb pa 
kar 39-krat manjša (tabela 13.12). 
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Starostna struktura motoristov udeleženih (povzročitelji in udeleženci) v prometnih 
nesrečah 
 
Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih motoristov je 22 in 23 let, velika pa je v 
celotnem intervalu 22 – 30 let (tabela 13.13, tabela 13.14). 
 
Povprečne starosti smrtno ponesrečenih motoristov se po statističnih regijah prebivališča 
razlikujejo. Najmlajši smrtno ponesrečeni motoristi so prebivali na območju Obalno-kraške 
regije, najstarejši pa na območju Goriške regije. Med povprečnima starostma je skoraj 19 let 
razlike. Upoštevati pa je treba, da frekvence niso velike (tabela 13.15). 
 
 
Čas med pridobitvijo vozniškega dovoljenja in prometno nesreče, v kateri se je motorist 
smrtno ponesrečil  
 
Več kot četrtina motoristov se je smrtno ponesrečilo v prvem letu posedovanja vozniškega 
dovoljenja (tabela 13.16). 
 
 
Kršitve, povzročitve prometnih nesreč in udeležba motoristov v prometnih nesrečah  
 
Od 178 smrtno ponesrečenih motoristov je 128 povzročilo prometno nesrečo, 50 pa jih je 
umrlo kot udeleženci (ne povzročitelji).  
4 motoristi od 178 so povzročili prometno nesrečo s težjo telesno poškodbo, 3 pa so bili 
udeleženi v prometni nesreči s težjo telesno poškodbo. 
11 motoristov od 178 (6,2 %) je povzročilo prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo, 14 pa 
je bilo  udeleženih v prometni nesreči z lažjo telesno poškodbo. 
32 od 178 motoristov (18 %) je povzročilo v prometno nesrečo brez poškodb, 18 pa jih je bilo 
udeleženih v prometni nesreči brez poškodb. 
116 motoristov od 178 (65,2 %) je naredilo 514 prekrškov ali povprečno 4 prekrške na 
motorista. 
 
893 motoristov, ki so bili težje poškodovani je povzročilo 824 prometnih nesreč s težjo 
telesno poškodbo, 94 prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo in 163 prometnih nesreč brez 
poškodb, naredili pa so tudi 3005 prekrškov ali 3,4 prekrške na osebo. 
 
 
13.11 Alkohol v krvi smrtno ponesrečenih motoristov 
 
Primerjava med smrtno ponesrečenimi motoristi in vozniki osebnih avtomobilov kaže, da je 
odstotek motoristov brez alkohola v krvi večji od voznikov osebnih avtomobilov. Je pa večji 
odstotek tistih motoristov, ki so imeli v krvi manj kot 0,51 g/kg. Pri večjih količinah alkohola 
v krvi pa prevladujejo vozniki osebnih avtomobilov (tabela 13.17, tabela 13.18). 
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20.14 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: PEŠCI V OBDOBJU 2004-2008 
  
 
Časovna vrsta smrtno ponesrečenih pešcev v obdobju 2001-2009  
 
Prikaz časovne vrste smrtno ponesrečenih pešcev obdobju 2001-2009 
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Osnovna statistika pešcev udeleženih v prometnih nesrečah po statističnih regijah kraja 
nesreče v obdobju 2004-2008 
 
V obdobju 2004-2008 se je smrtno ponesrečilo 180 pešcev. Od tega jih je 54 (30 %) 
povzročilo prometno nesrečo v kateri so umrli, 126 (70 %) pa so umrli kot udeleženci (ne 
povzročitelji).  
 
Deleži smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po regijah 
razlikujejo. Med Obalno-kraško regijo z največjim odstotkom (26,9 %)  Zasavsko regijo ter 
Gorenjsko regijo z najmanjšim odstotkom (10,5 %)  je razlike 16,4 % (tabela 14.2).  
 
Znotraj regije pa je največ smrtno ponesrečenih pešcev v Spodnjeposavski regiji (9,2 %),  kar 
4,6-krat pa v Obalno-kraški regiji (2 %) (tabela 14.3). 
 
Variiranja števila smrtno ponesrečenih pešcev po statističnih regijah kraja nesreče in letih so 
majhna (tabela 14.4, tabela 14.5). 
 
36,1 % pešcev je umrlo zaradi neprilagojene hitrosti povzročitelja. Na drugem mestu s 22,2 % 
pa so nepravilnosti pešca (tabela 14.6). 
 
Porazdelitev smrtno ponesrečenih pešcev po kategorijah cest in naseljih 
 
Polovica pešcev je umrlo v naseljih, 28 % pa na regionalnih cestah (tabela 14.7). 
 
Porazdelitev smrtno ponesrečenih pešcev po mesecih, dnevih v tednu in urah 
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Polovica pešcev se je smrtno ponesrečilo v mesecih december-marec. Delež težje 
poškodovanih v teh mesecih je nekoliko manjši - 40 % (tabela 14.8). 
 
Sobota, ponedeljek in torek so najbolj nevarni dnevi za pešce (tabela 14.9). 
 
Več kot polovica pešcev se je smrtno ponesrečilo od 16. do 20 ure. 
 
Starostna struktura pešcev udeleženih (povzročitelji in udeleženci) v prometnih 

nesrečah 
 
Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih pešcev je med 70 in 60 let, število pa narašča po 
letu 40 (tabela 14.10, 14.11). 
 
Povprečne starosti smrtno ponesrečenih pešcev se po statističnih regijah prebivališča 
razlikujejo. Najmlajši smrtno ponesrečeni pešci so prebivali na območju Spodnjeposavske 
regije, najstarejši pa na območju Notranjsko-kraške  in Goriške regije (tabela 14.12). Med 
povprečnima starostma je skoraj 32 let razlike. Upoštevati pa je treba, da frekvence niso 
velike. 
 
Alkohol v krvi smrtno ponesrečenih pešcev 
 
Četrtina vseh smrtno ponesrečenih pešcev (47) je imelo v krvi več kot 0,50 g alkohola na kg 
krvi (tabela 14.13). 
 
 
 
 
20.15 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: OSEBE MLAJŠE OD 15 LET V 

OBDOBJU 2004-2008 
  
Osnovna statistika oseb mlajših od 15 let udeleženih v prometnih nesrečah po 
statističnih regijah kraja nesreče v obdobju 2004-2008 
 
V obdobju 2004-2008 se je smrtno ponesrečilo 36 oseb mlajših od 15 let. Od tega jih je 8 (22 
%) povzročilo prometno nesrečo v kateri so umrli, 28 (78 %) pa so umrli kot udeleženci (ne 
povzročitelji).  
 
Znotraj regije je največ smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let v Gorenjski regiji (2,0 %),  
v Pomurski in v Obalno-kraški regiji pa se v obdobju 2004-2008 ni smrtno ponesrečila 
nobena oseba mlajša od 15 let (tabela 15.1). 
  
Deleži smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po regijah 
razlikujejo. Največji delež beleži Gorenjska regija (9,2 %) (tabela 15.2). 
 
Število smrtno ponesrečenih in težje poškodovanih oseb mlajših od 15 let se od leta 2007 
naprej zmanjšuje (tabela 15.3, tabela 15.4). 
 
Skoraj 39 % oseb mlajših od 15 let je umrlo zaradi neprilagojene hitrosti povzročitelja, po 22 
% pa zaradi neupoštevanja pravil o prednosti in nepravilne smeti/strani vožnje (tabela 15.5).  
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Porazdelitev smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let po kategorijah cest in naseljih 
 
44,4 oseb mlajših od 15 let je umrlo v naseljih (tabela 15.6). 
 
Porazdelitev smrtno ponesrečenih in težje poškodovanih oseb mlajših od 15 let po urah 
nesreč 
 
Največji delež oseb mlajših od 15 let je umrlo me 12. in 14. uro (graf 15.2), največ pa se jih je 
težje poškodovalo med 13. in 19. uro (graf 15.3). 
 
Starostna struktura oseb mlajših od 15 let udeleženih (povzročitelji in udeleženci) v 
prometnih nesrečah 
 
Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih oseb mlajših od 15 let  je 14 oziroma oseb 
mlajših od 15 let (tabela 15.7, tabela 15.8). 
 
Osebe mlajše od 15 let po vrsti udeležbe (povzročitelji in udeleženci) v prometni nesreči 
in posledicah 
 
Večina oseb mlajših od 15 let se je smrtno ponesrečilo kot potnik ali pešec. Tudi telesno 
poškodovanih je bilo največ potnikov, pešcev in kolesarjev (tabela 15.9). 
 
 
20.16 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: OSEBE STAREJŠE OD 65 LET V 

OBDOBJU   2004-2008 
  
Osnovna statistika oseb starejših od 65 let udeleženih v prometnih nesrečah po 
statističnih regijah kraja nesreče v obdobju 2004-2008 
 
V obdobju 2004-2008 se je smrtno ponesrečilo 207 oseb starejših od 65 let. Od tega jih je 100 
(48,3 %) povzročilo prometno nesrečo v kateri so umrli, 107 (51,7 %) pa so umrli kot 
udeleženci (ne povzročitelji).  
 
Znotraj regije je največ smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let v Notranjsko-kraški 
regiji (2,3 %),  najmanj pa v Zasavski regiji (0,3 %) (tabela 16.1).  
  
Deleži smrtno ponesrečenih pešcev med vsemi smrtno ponesrečenimi osebami se po regijah 
razlikujejo. Največji delež beleži Gorenjska regija (9,2 %) (tabela 16.2). 
 
Variiranja po letih znotraj regij niso velika. Kljub temu, da se je število umrlih oseb starejših 
od 65 let v nekaterih regijah zmanjšalo, ni na podlagi petletnih podatkov mogoče napovedati 
ugodnih gibanj v naslednjih letih (tabela 16.3). Podobno velja za težje poškodovane osebe 
(tabela 16.4). 
 
80 % oseb starejših od 65 let je umrlo zaradi neprilagojene hitrosti, nepravilne smeri vožnje in 
neupoštevanja pravil o prednosti (tabela 16.5). 
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Porazdelitev smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let po kategorijah cest in naseljih 
 
Skoraj polovica oseb starejših od 65 let se je smrtno ponesrečilo v naseljih, več kot 20 % pa 
na regionalnih cestah (tabela 16.6). 
 
Porazdelitev smrtno ponesrečenih in težje poškodovanih oseb starejših od 65 let po 
mesecih, dnevih v tednu in urah  
 
Najbolj varen mesec za osebe starejše od 65 let v obdobju 2004-2008 je bil maj, najbolj 
nevaren pa avgust (tabela 16.7). 
 
Najbolj nevarna dneva za osebe starejše od 65 let v obdobju 2004-2008 sta bila četrtek in 
petek (tabela 16.8). 
 
Starostna struktura oseb starejših od 65 let udeleženih (povzročitelji in udeleženci) v 
prometnih nesrečah 
 
Najbolj pogosta starost smrtno ponesrečenih oseb starejših od 16 let  je med 70. in 80. letom 
starosti (tabela 16.9, tabela 16.10). 
Povprečna starost vseh oseb starejših od 65 let, udeleženih v prometnih nesrečah znaša 72,2 
let. 
Povprečna starost smrtno ponesrečenih oseb starejših od 65 let znaša 75,5 let. 
Povprečna starost težje poškodovanih oseb starejših od 65 let znaša 73,8 let. 
Povprečna starost lažje poškodovanih oseb starejših od 65 let znaša 72,9 let. 
Povprečna starost oseb starejših od 65 let znaša brez poškodb znaša 72,2 let. 
 
Osebe starejše od 65 let po vrsti udeležbe (povzročitelji in udeleženci) v prometni nesreči 
in posledicah 
 
Večina oseb starejših od 65 se je smrtno ponesrečilo kot potnik ali pešec. Tudi telesno 
poškodovanih je bilo največ potnikov, pešcev in kolesarjev in voznikov koles z motorjem 
(tabela 16.11). 
 
 
 
 
20.17 RANLJIVA SKUPINA UDELEŽENCEV: UPORABA MOBITELA MED 

VOŽNJO V OBDOBJU 2004-2008 
 
V petletni populaciji povzročiteljev, udeležencev in kršiteljev, ki šteje 504734 različnih 
moških pomeni 32164 6,4 %, 9733 žensk pa pomeni 4,1 % v skupnem številu žensk, ki znaša 
204252 (tabela 17.1). 
 
Od skupno 41939 kršiteljev predpisov v zvezi s prepovedjo uporabe določenih naprav ali 
opreme je za 33606 evidentiran en tovrsten prekršek (80,1 %), za 3753 oseb (8,9 %) sta 
evidentirana dva prekrška, za ostalih 2,0% oseb pa trije ali več prekrškov. 
 
Čeprav ni nobenih podatkov o tem, da ti kršitelji povzročijo prometne nesreče zaradi 
obravnavanega prekrška, pa so zanimivi nekateri deleži. 33606 oseb z enim prekrškom 
predstavlja 4,5 % od skupnega števila 745034 oseb. Če zgolj hipotetično predvidevamo, da 
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npr. uporaba telefona med vožnjo ne prispeva k povzročitvi prometne nesreče, potem bi bil ta 
skupni odstotek 4,5 % enak ali zelo podoben tudi odstotkom za posamezne kategorije nesreč.  
 
Toda ti so naslednji: 
 
• 43 oseb od 33606  je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom. 43 predstavlja 3,8 % 

vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je manj od 4,5 %.  
•  277 oseb od 33606 je povzročilo prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo in to 

predstavlja 5,4 % vseh prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Odstotek je večji od 4,5 
%. 

• 3022 oseb od 33606 je povzročilo prometno nesrečo z lahko telesno poškodbo, kar 
predstavlja 6,7 % vseh prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. Razlika med odstotki 
znaša 2,2 %. 

• 6519 oseb od 33606 je povzročilo prometno nesrečo brez poškodb, kar predstavlja 7,3 % 
vseh prometnih nesreč brez poškodb. Razlika znaša že 2,8 %.  

 
3753 oseb z dvema prekrškoma predstavlja 0,5 % od skupnega števila 745034 oseb. Odstotki 
za posamezne kategorije prometnih nesreč pa so naslednji: 
 
• 4 osebe od 3753  je povzročilo prometno nesrečo s smrtnim izidom. 4 predstavlja 0,4 % 

vseh povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom, kar je manj od 0,5 %.  
•  44 oseb od 3753 je povzročilo prometno nesrečo s hujšo telesno poškodbo in to predstavlja 

0,9 % vseh prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo. Odstotek je večji od 4,5 %. 
• 449 oseb od 3753 je povzročilo prometno nesrečo z lažjo telesno poškodbo, kar predstavlja 

1,0 % % vseh prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. Odstotek je dvakrat večji od 
skupnega odstotka 0,5 %. 

• 1014 oseb od 3753 je  povzročilo prometno nesrečo brez poškodb, kar predstavlja 1,1 % 
vseh prometnih nesreč brez poškodb.  

 
Na podlagi teh primerjav ne moremo in ne smemo sklepati na to, da je k večjemu deležu 
teh oseb med povzročitelji prometnih nesreč, kot znaša njihov delež v  celotni populaciji, 
prispevala morebitna uporaba telefona v času povzročitve prometne nesreče. Nič pa ni narobe, 
če ti statistični podatki doprinesejo k sistematičnemu raziskovanju uporabe mobilnih 
telefonov med vožnjo. 
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21 ZAKLJUČEK  
 
21.1 Conditio sine qua non: celostni informacijski sistem varnosti cestnega prometa 
 
Zakaj tak podnaslov? 
 
Odgovor izhaja iz vseh, predvsem pa naslednjih nalog, navedenih v nacionalnem programu 
varnosti cestnega prometa 2004-2011:  
 
- identifikacijo splošnih in specifičnih problemov prometne varnosti, 

- vzpostavitev sistematičnega zbiranja, analiziranja in vzdrževanja podatkov, potrebnih za 

spremljanje učinkovitosti izvajanja programa,  

- sodelovanje in sistemsko vključevanje mednarodnih in domačih raziskav v operativne 

rešitve, 

- prožnost programa, ki bo omogočil neposreden odziv na nepredvidene prometno-

varnostne razmere, 

- preglednost strategij, da bo mogoče slediti približevanju zastavljenim ciljem v vseh 

časovnih presekih, 

- nadzor nad učinkovitostjo izvajanja posameznih in skupne strategije ter izdelavo 

obdobnih ocen učinkovitosti, 

- spremljanje učinkov izvajanja strokovno/znanstveno utemeljenih ukrepov, 

- potrebno izobraževanje in usposabljanje za potrebe varnosti v cestnem prometu. 

 
Nosilci lahko te naloge uspešno in učinkovito izvajamo le s podporo integralnega ali 
celostnega informacijskega sistema za področje varnosti cestnega prometa ali kratko  
informacijskega sistema varnosti cestnega prometa. 
 
Celostni informacijski sistem, ki bo na podatkovni in informacijski ravni povezal vse organe 
in institucije, ki delujejo na področju varnosti cestnega prometa, je pogoj za to, da se 
vzpostavi stalna sinergija delovanja vseh organov na tem področju ob nenehnem 

usmerjanju, usklajevanju, nadzoru in vrednotenju vseh nadaljnjih strategij. Za uveljavitev 

strategije nacionalni program v splošnem predvideva uresničitev naslednjih osnovnih 

strateških nalog na državni in lokalni ravni. 
 

Celovit informacijski sistem ne pomeni enovit sistem, ampak povezavo tistih delov obstoječih 
informacijskih sistemov, ki obdelujejo podatke s področja varnosti cestnega prometa, v 
kompatibilen integralen informacijski sistem, ki se lahko vzpostavi preko natančno 
definiranih meta baz podatkov. 
 
Naslednja slika prikazuje primer možnega skupnega podatkovnega jedra integralnega 
informacijskega sistema.  
 
Prostorski segment, npr. odsek oziroma natančna lokacija v naselju, bi bil lahko prvi nosilni 
segment, drugi pa oseba, ki je vedno povezana z nekim dogodkom v prostoru in času. Na 
odsek, ki ga pač sedaj tako imenujemo, bi bili povezani popolnoma vsi podatki, od 
načrtovanih gradbenih in vzdrževalnih del do dnevnih posebnosti in vseh dogodkov – 
prometnih nesreč, prekrškov in drugih posebnosti.  
 
V drugem nosilnem segmentu bi vsaka oseba predstavljala svojo enoto, z vso zakonsko 
dovoljeno zgodovino, obenem bi bila povezana s prostorom, na katerem se je pojavljala.  
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Cilj integralnega informacijskega sistema je zagotavljanje vseh aktualnih informacij 
vsem udeležencem v prometu (1), oskrbovanje vseh vpletenih institucij s takimi podatki, 
ki so neposredna podlaga za sprejemanje odločitev na strateškem in operativnem nivoju, 
vključno z nadzorom (2) in stalen dostop do izvornih podatkov, rezultatov analiz ter 
raziskav s področja varnosti cestnega prometa, s strani strokovne javnosti, medijev in 
raziskovalnih institucij (3). 
 
 
Na sliki 21.2 so navedeni možni uporabniki in skrbniki integralnega informacijskega sistema 
varnosti cestnega prometa. 
 
Vzpostavitev integralnega informacijskega sistema varnosti cestnega prometa je nujen pogoj 
za celovito informiranje in analitično ter raziskovalno delo, vključno z evalvacijo vseh 
preventivnih in reaktivnih programov na področju varnosti cestnega prometa.  
Obstoječi sistem raziskovanja preko občasno razpisanih raziskovalnih projektov je potrebno 
dvigniti na nivo stalnega raziskovalnega dela. Informacijski sistem bo omogočal 
raziskovalnim institucijam dostop do izvornih podatkov brez sedanjih bolj ali manj zapletenih 
postopkov pridobivanja podatkov, ki jih zbirajo državne institucije. Na ta način bodo rezultati 
analiz in raziskav resnično aktualni brez časovnih zamikov.  
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Slika 21.1: Shema podatkovnega jedra integralnega informacijskega sistema varnosti cestnega 
prometa 
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Slika 21.2: Uporabniki skrbniki integralnega informacijskega sistema varnosti cestnega 
prometa 
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21.2 Sklep 
 
Statistična analiza je obravnavala 660.000 oseb, ki jih je policija evidentirala v obdobju 2004-
2008 zaradi povzročitve prometne nesreče, udeležbe v prometne nesreče ali »samo« zaradi 
kršitve cestnoprometnih predpisov. Število 660.000 pomeni skoraj vsakega tretjega prebivalca 
v Sloveniji.  
Samo v policijskih evidencah je torej zbranih veliko število podatkov, ki lahko z ustreznimi 
statističnimi analizami nudijo kvalitetne informacije, ki so podlaga za odločanje v zvezi z 
varnostjo cestnega prometa na vseh ravneh.  
Pot do uporabe vseh teh podatkov pa je za »zunanje« institucije še precej dolga. Nepotrebne 
administrativne težave bodo odpravljene z integralnim informacijskim sistemom varnosti 
cestnega prometa.  
 
Iz te statistične analize izhajajo naslednje načelne ugotovitve: 
 
• Strategija nacionalnega programa varnosti 2007-2011 skupaj z ukrepi in dejavnostmi 

je uspešna: število najhujših prometnih nesreč in umrlih ter hudo poškodovanih oseb 
se zmanjšuje in so cilji načrtovani za leto 2010 in 2011 dosegljivi. 

 
• Za nadaljnje zmanjševanje prometnih nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s 

hujšo telesno poškodbo, to velja še za leto 2011 in celotno prihodnje obdobje, je treba 
prilagoditi ukrepe in dejavnosti nacionalnega programa vsebinsko in količinsko 
regionalnim in lokalnim posebnostim cestnega prometa.   
Razlike med statističnimi regijami so v nekaterih segmentih varnosti statistično 
pomembne.  

 
• Vse prometne nesreče in prekrški so preko oseb statistično povezane, kar pomeni, da 

je treba zasledovati generalni cilj: to je vsesplošno umirjanje in discipliniranje 
prometa.  
K temu bi zagotovo pripomoglo ponovno preverjanje vsaj teoretičnega znanja cestno-
prometnih predpisov kot redna oblika, če ne za vse voznike, pa vsaj za večkratne 
kršitelje ter ranljive skupine, kot so starejše osebe. 

 
• Zagotoviti je treba takojšne in popolno analiziranje vsake prometne nesreče s smrtnim 

izidom. Le z analizo primerov bo možno pridobiti dodatne pomembne informacije. 
Večina smrtnih primerov v zadnjem obdobju se je zgodilo pod vplivom prevladujočih 
slučajnih okoliščin in osebnostnih lastnosti udeležencev.  

 
• Številni statistični kazalci povzročiteljev prometnih nesreč, ki jih opazujemo v daljšem 

(petletnem) obdobju ne samo kot povzročitelje, ampak tudi kot udeležence prometnih 
nesreč in kršitelje cestno-prometnih predpisov, kažejo, da med povzročitelji prometnih 
nesreč in »samo« udeleženci (osebe, ki niso v petletnem obdobju povzročile nobene 
prometne nesreče, so pa bile udeležene v prometni nesreči) ni statistično značilno 
razlike. Policija mora prispevek udeleženca k prometni nesreči natančneje 
obravnavati in evidentirati. 

 
• Nekateri statistični kazalci povzročiteljev prometnih nesreč, predvsem prometnih 

nesreč s smrtnim izidom in prometnih nesreč s hujšo telesno poškodbo, ki jih 
opazujemo v daljšem (petletnem) obdobju ne samo kot povzročitelje, ampak tudi kot 
udeležence prometnih nesreč in kršitelje cestno-prometnih predpisov, pa se pomembno 
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razlikujejo od statističnih kazalcev »samo« udeležencev prometnih nesreč in »samo« 
kršiteljev cestno-prometnih predpisov.  

 
• V prometni varnosti cestnega prometa v Sloveniji je pet področij, ki zahtevajo stalno 

in celostno obravnavo ter nove ukrepe. To so hitrost, alkohol, vozniki motornih koles, 
osebe med 15. in 26. letom ter osebe po 65. letu starosti, s poudarkom na osebah po 80. 
letu starosti. 
Statistika kaže, da obstoječi ukrepi zadoščajo za varno udeležbo ranljivih skupin 
udeležencev kot so pešci in kolesarji.  
 
• Statistični koeficienti števila nekaterih kršitev (hitrost, alkohol, varnostni pas), v 

petletnem obdobju na povzročitelja, udeleženca in kršitelja, kažejo pogosto 
ponavljanje kršitev. To lahko razlagamo kot neučinkovito kaznovanje. 

 
• Statistični podatki nekaterih kršitev kot je telefoniranje med vožnjo ne odražajo 

dejanskega stanja.  
 

• V primerjavi z nekaterimi evropskimi državami, ki lahko mnogo več vlagajo v cestno 
infrastrukturo in tudi na ta način zmanjšujejo tveganja hudih prometnih nesreč, 
mora Slovenija dati še večji poudarek človeškemu ravnanju.  

 
• V obdobju 2004-2008 se v skupni populaciji (povzročitelji, udeleženci, kršitelji) 

pojavi vsako leto približno polovica«novih oseb«, ki se v prejšnjih leti začenši od leta 
2004 niso pojavljale, polovica pa je »povratnikov«. Izjema je le leto 2008, kjer je 
odstotek »povratnikov« nekoliko manjši, odstotek »novih« oseb pa večji. Statistična 
analiza ni mogla odgovoriti na vprašanje, zakaj obstaja tako stabilna zakonitost 
»novih« oseb in povratnikov.   
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1. UVOD 
 

Opisana analiza množične prometne nesreče je prva tovrstna analiza Javne agencije 

RS za varnost prometa in služi kot obširno vodilo za bodoča poročila o prometnih 

nesrečah s smrtnim izidom na državnih cestah, ki so del vseevropskega cestnega 

omrežja in jih obravnava Direktiva 2008/96/ES Evropskega parlamenta in Sveta z 

dne 19. novembra 2008 o izboljšanju varnosti cestne infrastrukture ter pravkar 

sprejeti Zakon o cestah. Analiza je pripravljena v sodelovanju z DARS d.d., 

Direktoratom za ceste in Direktoratom za promet Ministrstva za promet RS, Upravo 

RS za zaščito in reševanje in Policijo.  

 

Pri analizi se je izključno proučevalo dejavnike prometnih nesreč in ne vzroke, ki so v 

izključni pristojnosti preiskovalcev oziroma policije, tožilstva, sodnih izvedencev in 

sodišč. 

 

V soboto, 27. 11. 2010, je ob 16:35 prišlo do množične prometne nesreče na 

avtocesti A2 Obrežje – Ljubljana, na odseku štev. 0622,  pred izvozom za Grosuplje. 

Nesreča se je zgodila na enem smernem vozišču, ki poteka v smeri med Obrežjem 

proti Ljubljani.  

 

V tem času se je mračilo, hrapavo asfaltno vozišče je bilo vlažno do mokro, bila je 

megla v pasovih, zaradi česar je bila vidljivost na kraju nesreče manjša od 50 m. 

Temperatura zraka je bila 1
°
C, temperatura tal 2

°
C. Avtocesta je bila preventivno 

posuta s soljo ob 15:40.  
 

Na omenjenem odseku v dolžini 1,5 km poteka vozišče v ravnini po klancu navzdol. 

Smerni vozišči sta na eni strani ograjeni s kovinsko varnostno ograjo in zelenico, na 

drugi strani pa z betonsko varnostno ograjo. Na desnem smernem vozišču sta 

označena dva prometna pasova in en odstavni pas. Prometna pasova ločuje bela, 

dobro vidna vzdolžna talna označba »ločilna prekinjena črta« (V-2), odstavni pas pa 

je od desnega prometnega pasu ločen z belo, dobro vidno, vzdolžno talno označbo 

»robno črto« (V-1,1). Ob desnem robu vozišča, ob odstavnem pasu, je postavljena 

protihrupna in betonska varnostna  ograja.  

 

Hitrost vožnje na avtocesti je s prometnim pravilom omejena na 130 km/h. Na 

omenjenem odseku je postavljena prometna signalizacija, ki podaja informacijo o 

priporočeni vozni hitrosti 110 km/h. Zaradi goste megle je bila vidljivost v času 

nesreče manjša od 50 m, zaradi česar je bila za vsa vozila hitrost vožnje omejena na 

50km/h. Promet je pred samo prometno nesrečo potekal normalno, brez večjih 

posebnosti.  

 

V prometni nesreči na avtocesti A2, št. odseka 0622 od km 0,876 in km 1.678 je bilo 

udeleženih 38 vozil in preko 50 ljudi. V prometni nesreči so zaradi posledic prometnih 

nesreč umrli 3 udeleženci v cestnem prometu, 6 oseb je bilo huje in 13 oseb lažje 

telesno poškodovanih. 

 

Vozila pred mestom nesreče so bila v dveh kolonah, levo in desno, v dolžini 300 m. 

Dostop intervencijskim vozilom, to je gasilcem, policiji in reševalnim vozilom 

zdravstvenega osebja, je bil zagotovljen v sredini med kolono stoječih vozil na 

voznem in prehitevalnem pasu. V množični prometni nesreči ni bilo udeleženih 
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tovornjakov oz. težkih tovornih vozil, ki bi povečali razsežnosti ter posledice 

množične prometne nesreče.  

 

Po zbranih podatkih obstaja sum, da je poglavitni vzrok prometne nesreče 

neprilagojena hitrost, saj posamezni vozniki niso vozili s takšno hitrostjo, da bi vozilo 

ves čas obvladovali in da bi ga lahko ustavili pred oviro, ki bi jo glede na okoliščine 

lahko pričakovali. Poleg tega niso prilagodili hitrosti in načina vožnje lastnostim in 

stanju ceste ter preglednosti na njej, gostoti in drugim značilnostim prometa in 

vremenskim razmeram. 

2. UREJANJE PROMETA PRED, MED IN PO PROMETNI NESREČI 

2.1 AKTIVNOSTI IN POROČILO DARS d.d. 

2.1.1 Opis avtoceste 

o Lokacija nesreče: avtocesta A-2, odsek številka 0622, v stacionaži 1,5 km 

o Predmetni avtocestni odsek redno vzdržuje avtocestna baza Ljubljana, oziroma 

njena avtocestna vzdrževalna izpostava Dob (v nadaljevanju ACB Ljubljana oz. 

Izpostava Dob) 

o Na mestu prometne nesreče normalni prečni profil sestavljajo: 

o vozni in prehitevalni pas; 

o odstavni pas; 

o obojestranska varnostna ograja (ob prehitevalnem pasu je 

vzpostavljena kovinska varnostna ograja (KVO), ob odstavnem pasu pa 

je vzpostavljena betonska varnostna ograja (BVO)). 

2.1.2 Natančnejši podatki glede stanja cestne infrastrukture 

o Stanje vozišča pred nesrečo: v pretežni meri suho, na odseku štev. 0622 tudi 

lokalno vlažno do mokro; 

o Vidljivost spremenljiva, od megle do jasnega vremena; 

o Temperatura: zraka 1
o
C in tal 2

o
C; 

o Prometna signalizacija podaja informacije o dovoljeni vozni hitrosti 130 km/uro, na 

odseku je postavljena prometna signalizacija, ki podaja informacijo o priporočeni 

vozni hitrosti 110 km/uro; 

o Na lokaciji, kjer se je dogodila prometna nesreča, video nadzor ni vzpostavljen, 

prav tako ni vzpostavljen sistem za nadzor in vodenje prometa (SNVP); 

o Pregled ceste je bil izvršen kot redni cestni pregled, ki ga je opravil cestni 

preglednik med 12:10 in 12:15 uro; 

o Avtocesta je bila preventivno posuta s soljo okrog 15:40 ure. 

2.1.3 Stanje ceste v času izvajanja intervencije in delo v intervenciji 

o Vodja skupine na izpostavi Dob je bil o nesreči obveščen ob 16:36 uri iz 

regionalnega nadzornega centra Družbe za avtoceste v Republiki Sloveniji d.d. (v 

nadaljevanju RNC DARS). Praktično ob istem času so bili obveščeni tudi na 112 

(telefonska številka Uprave Republike Slovenije za zaščito in reševanje) in 113 

(policija), dogodek pa je bil vnesen v aplikacijo »kažipot«. 

o V času nesreče je bilo v ACB Ljubljana, ki vzdržuje ta del avtoceste, na delu devet 

(9) delavcev. Od tega trije (3) na izpostavi RV Dob in šest (6) v Ljubljani. Pri 

intervenciji jih je sodelovalo osem (8). Ker je bila zaradi pričakovanega sneženja 



 5 

odrejena pripravljenost na domu, je bilo število delavcev mogoče v kratkem času 

prilagoditi dejanskim potrebam. 

o Prva sta na mesto nesreče prispela delavca DARS d.d. s prvo signalno tablo na 

preglednem vozilu, z njo sta takoj zavarovala mesto nesreče. Vozila pred mestom 

nesreče so bila v dveh kolonah, levo in desno, v dolžini cca. 300 m. Dostop 

intervencijskim vozilom, to je gasilcem, policiji in reševalnim vozilom 

zdravstvenega osebja, je bil zagotovljen v sredini med kolono stoječih vozil na 

voznem in prehitevalnem pasu. Dve tovorni vozili v stoječi koloni sta bili izločeni 

na odstavni pas. Zanju obvoza ni bilo in sta čakali na ponovno odprtje avtoceste. 

o Druga signalna tabla je bila postavljena na priključku Višnja gora, kjer je že bila 

prisotna Policija. Ves promet v smeri proti Ljubljani je bil v prvi fazi zaustavljen, 

kasneje pa tudi preusmerjen preko priključka Višnja Gora na obvozno cesto čez 

Polico, na priključek Grosuplje in ponovno na avtocesto. 

o V času izvajanja intervencije je bila izmerjena slanost vozišča 7g/m2. 

o »Ujeta« osebna vozila so bila med 20:00 in 20:30 uro v spremstvu gasilskih vozil 

v nasprotni smeri siceršnje vožnje vodena do priključka Višnja Gora in dalje na 

obvozno cesto. Pomoč so nudili tudi vzdrževalci iz avtocestne baze Novo Mesto.  

o Ob 18:30 uri je RNC DARS predlagal na 112 potrebo po organizaciji prevoza 

nepoškodovanih udeležencev nesreče z avtobusom v ACB Ljubljana. Ob 18:48 

RNC DARS naroči prevoz na LPP. Ob 19:15 uri je RNC DARS sporočila vozniku 

avtobusa smer dovoza do mesta nesreče in sicer iz priključka Grosuplje v 

nasprotni smeri-siceršnje vožnje, po zaprtem delu AC odseka. Večina »potnikov« 

je izstopila pri hotelu Kongo, šest oseb (6) pa je bilo pripeljanih v jedilnico ACB 

Ljubljana, na Grič 54 v Ljubljani. 

o V času intervencije je potekala intenzivna izmenjava informacij med RNC in 

vzdrževalci ACB Ljubljana. 

o Ob 01:30 je z delom zaključila »dnevna« izmena vzdrževalcev, nadaljevala pa 

»nočna«. 

o Ob vsakem odvozu poškodovanih vozil so vzdrževalci ACB Ljubljana vozišče 

posuli z absorberjem, po zaključku odvoza odstranili vse ostanke vozil in očistili 

vozišče.  

o Po čiščenju vozišča in končnem pregledu, je bila avtocesta v smeri proti Ljubljani 

ponovno odprta ob 4:27 naslednjega dne (to je v nedeljo 28.11.2010). 

2.1.4 Stanje ceste po končani intervenciji 

Promet je normalno potekal od ponovnega odprtja v nedeljo, 28.11.2010 ob 4:27. 

Evidentirana je bila tudi škoda na cestni infrastrukturi. Porabljenega je bilo 160 kg 

absorberja, poškodovanih je bilo 8 kosov KVO ograje. V intervenciji je sodelovalo 8 

delavcev v dveh izmenah (delavcev rednega vzdrževanja). Skupna ocena stroškov 

intervencije je znašala cca. 4.600 evrov. 

2.1.5 Ocena poteka intervencije 

Po oceni DARS, kakor tudi vseh ostalih odgovornih, je bilo sodelovanje dobro. 

2.1.6 Delo Regionalnega nadzornega centra (RNC) in Prometno informacijskega 

centra za državne ceste (PIC) 

Delo regionalnega nadzornega centra in prometno informacijskega centra za državne 

ceste je opisano v spodnji preglednici.  
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IZREDNI DOGODEK - PROMETNA NESREČA, AC - A2, SMER LJ, VIŠNJA GORA - GROSUPLJE 

      

      

DATUM URA PREJEL  JAVIL VNOS OPIS 

27.11.2010 16:35 od PIC-a     prejeta informacija 

27.11.2010 16:36   112   posredovanje informacij 

27.11.2010 16:36   RV DARS - izp. DOB   posredovanje informacij 

27.11.2010 16:36   113   posredovanje informacij 

27.11.2010 16:36   sms začetek KAŽIPOT vnos izrednega dogodka 

27.11.2010 16:37   PIC   obveščanje o vnosu ID 

27.11.2010 16:45   RV DARS - LJ   posredovanje informacij 

27.11.2010 16:50   RV DARS - LJ   pomoč preusmer. prometa 

27.11.2010 16:50   RV DARS - NM   posredovanje informacij 

27.11.2010 16:50   RV DARS - izp. DOB   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 16:50   RV DARS - NM   pomoč ni potrebna 

27.11.2010 16:50   RV DARS - LJ   izmenjava informacij 

27.11.2010 16:50   sms poslano KAŽIPOT popravek vnosa ID 

27.11.2010 16:50   PIC   obveščanje o vnosu ID 

27.11.2010 16:50   112   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 16:50   113   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 16:55   g. MILIČ – koord. EV   posredovanje informacij 

27.11.2010 16:55   g. MALGAJ direktor RV   posredovanje informacij 

27.11.2010 17:25   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 17:25   112, 113   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 17:25   PIC   obveščanje o stanju ID 

27.11.2010 17:30   g. MILIČ – koord. EV   obveščanje o stanju ID 

27.11.2010 17:30   g. MALGAJ direktor RV   obveščanje o stanju ID 

27.11.2010 18:00   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 18:00   112, 113   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 18:30   112   potreba po avtobusu 

27.11.2010 18:35   g. MILIČ – koord. EV   obveščanje o stanju ID 

27.11.2010 18:35   g. NAROBE vodja ACB LJ   posredovanje informacij 

27.11.2010 18:40   112   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 18:48   LPP   naročilo avtobusa 

27.11.2010 18:55   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 18:55   112, 113   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 19:15   šofer LPP   podan nač. dostop. do ID 

27.11.2010 19:20   112, 113   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 19:20   PIC   obveščanje o stanju ID 

27.11.2010 19:40   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 20:00   112, 113   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 20:00   g. MILIČ – koord. EV   obveščanje o stanju ID 

27.11.2010 20:00   g. NAROBE vodja ACB LJ   obveščanje o stanju ID 
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27.11.2010 20:30   RV DARS - LJ   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 20:30   112, 113   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 22:00   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 23:55   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

27.11.2010 23:55   PIC   obveščanje o stanju ID 

      

      

DATUM URA PREJEL  JAVIL VNOS OPIS 

28.11.2010 2:00   112, 113   izmenjava info. o ID 

28.11.2010 2:00   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

28.11.2010 2:00   PIC   obveščanje o stanju ID 

28.11.2010 4:00   112, 113   izmenjava info. o ID 

28.11.2010 4:00   RV DARS - izp. DOB + LJ   izmenjava info. o ID 

28.11.2010 4:00   PIC   obveščanje o stanju ID 

28.11.2010 4:27 

RV DARS - 

izp. DOB     obveščanje o stanju ID - konec 

28.11.2010 4:27   PIC   obveščanje o stanju ID - konec 

28.11.2010 4:27   SMS konec   izbris ID 

28.11.2010 4:27   Poročilo o izrednem dogodku   obveščanje po protokolu 

Operater RNC 

LJ           

      

   

 

V medijih so se v času intervencije pojavljale predvsem naslednje informacije: 

o    Izredni dogodek – množična prometna nesreča s smrtnim izidom – 3 žrtve; 

o    Nalet več vozil, 36 osebnih vozil, od tega 2 kombinirani vozili; 

o    Ocena reševanja in zaprtja avtoceste – več ur. 

 

Obvestilo o izrednem dogodku in obvestilo o tem je bilo posredovano po 

predpisanem protokolu. Posredovane so bile tudi informacije, da je DARS zavaroval 

mesto nesreče in postavil ustrezno signalizacijo, ter informacija o zapiranju avtoceste 

oz. njegovih priključkov ter o preusmeritvi prometa na druge ceste (regionalno). 

Službe so med seboj intenzivno sodelovale in si izmenjavale informacije o izrednem 

dogodku. 

2.1.6.1 Vnos dogodkov, povezanih z nesrečo, v sistem  

Izveden je bil takojšnji prenos na www.promet.si, po elektronski pošti na več kot 50 

prejemnikov, na Teletekst TV SLO, na glasovno postajo 080 2244, na neposredno 

povezane druge spletne strani (AMZS, 24 ur, rtvslo, Žurnal24 itd., tudi na TrafficNav 

za neposredno vključitev v nekatere navigacijske naprave):  

 

Veljavnost Od Veljavnost Do Stavek 

27.11.2010 

16:20 28.11.2010 8:03 

Na avtocesti Ljubljana - Obrežje med priključkom Bič in 

priključkom Smednik je zaradi megle oviran promet. 

   

27.11.2010 

16:36 28.11.2010 4:27 

Na avtocesti Ljubljana - Obrežje med priključkom Višnja 

Gora in priključkom Grosuplje v smeri Ljubljane zaradi 

prometne nesreče zaprta polovica avtoceste, promet je 
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preusmerjen na vzporedno glavno cesto. 

 

Klici v PIC (1970)  
 0.00–24.00  615 klicev = povprečno 25/uro 

16.00-20.00 169 klicev = povprečno 42/uro 

 

Obisk www.promet.si  
0.00-24.00 14.346 obiskov 

16.00-20.00 5.444 obiskov  

povprečje obiskov v novembru 2010 pred 26. 11. 2010 = 3.900/dan 

 

Poročanje radijskih postaj 
RADIO SLOVENIJA  

16.38  sporočilo PIC-a po e-pošti v Prometno redakcijo RA SLO 

16.39  klic PIC-a v Prometno redakcijo RA SLO  

16.41  informacija prebrana na Valu 202  

17.03  informacija prebrana na 1. programu RA SLO   

VAL 202 (večkrat), in sicer:  

17. 10 17.30 17.50 

18.10  18.25 (vklop v živo iz PIC-a) 18.55 

19.00 (javljanje v živo s kraja nesreče) 19.45 

20.20 

21.00 21.30 

22.00  

in nato vsako uro do odprtja avtoceste   

RADIO SI  

16.38 sporočilo PIC-a po e-pošti na RSI  

16.39 klic PIC-a na RSI  

16.39  prva informacija v etru  

Naslednje informacije:  

16.45 16.54 

17.02 17.12 

 

 

2.2 PREDLOGI UKREPOV DARS d.d. ZA IZBOLJŠANJE PROMETNE VARNOSTI  

2.2.1 Ukrepi za izboljšanje prometne varnosti in preprečevanje prometnih 

nesreč na avtocestah 

 

DARS d.d. bo proučil prisotnost megle na področju avtocestnega omrežja v celotni 

Sloveniji in poskušal predlagati ukrepe za izboljšanje prometne obveščenosti in s tem 

tudi varnosti udeležencev v prometu. 

 

Odsek avtoceste, kjer se je dogodila prometna nesreča, je bil za promet odprt 

12.07.1989, v uporabi je 21 let. Na celotnem odseku štev. 0622, ki poteka od 

priključka Višnja gora do priključka Grosuplje, je od leta 1989 v prometnih nesrečah 

umrlo 7 udeležencev v cestnem prometu, po tej množični in hudi prometni nesreči pa 

je od leta 1989 skupaj umrlo 10 udeležencev v cestnem prometu.. 
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DARS d.d. kot izvajalec rednega vzdrževanja in upravljavec ocenjuje, da je na tem 

odseku več kršitev dovoljenih voznih hitrosti, ki se po njihovi oceni še povečajo zaradi 

poteka ceste po hribu navzdol (spust). Pojavljajo se visoke hitrosti, kljub omejitvam in 

kljub priporočeni vozni hitrosti 110 km/h. Na obravnavanem odseku je torej 

postavljena signalizacija s priporočeno vozno hitrostjo 110 km/h. Podatkov o tem, 

kakšne hitrosti se dejansko tukaj pojavljajo, DARS d.d. nima. Poudariti je potrebno 

tudi splošno preventivo, ki je bila s strani upravljavca že večkrat omenjena in je 

povezana z varnostno razdaljo in hitrostjo voženj.  

 

DARS d.d. ima na celotnem omrežju avtocest in hitrih cest (AC in HC) v Republiki 

Sloveniji evidentiranih cca. 60 lokacij s pogosto prisotnostjo megle na vozišču, ki se 

pojavlja v različni jakosti. Pojav megle je spremenljiv in se ga ne da natančno 

napovedati. Še težje je napovedati stopnjo meglenosti (močna megla, rahla megla).  

 

Darsovi sistemi za spremljanje cestno vremenskih pojavov (CVP) na nekaterih 

lokacijah merijo vidljivost. Kritična vidljivost je takrat, kadar razdalja, ki opisuje 

vidljivost, pade pod zavorno razdaljo vozila glede na predpisano vozno hitrost. Te 

razdalje so pri hitrosti 130 km/uro 72 m, pri hitrosti 100 km/uro pa 54 m. Ko vidljivost 

pade pod omenjene vrednosti, lahko govorimo o okoliščini, da megla povzroča 

slabšo vidljivost.  

 

Poznana sta dva sistema za označevanje področij s pogosto prisotnostjo megle: 

- tako imenovani avstrijski sistem z narisanimi oznakami »točke ob robnem 

pasu in predpisana hitrost glede na vidljivost« (pri vidljivosti ene točke je 

priporočena hitrost 40 km/uro, pri vidljivosti dveh točk je priporočena hitrost 60 

km/uro in tako naprej…) 

- tako imenovani italijanski sistem, ki je sestavljen iz opozorilnih stebričkov 

višine 1,5 m, s senzorjem za meglo in svetilko. Stebrički so povezani v niz in 

svetijo v primeru goste megle. Sistem je vprašljiv zaradi barve luči (oranžna 

luč je namreč po slovenskih predpisih namenjena intervencijskim vozilom 

rednih vzdrževalcev in izrednih prevozov), poleg tega pa je izvedba zelo 

draga.  

 

2.2.2 Predlog ukrepov DARS d.d. za izboljšanje prometne varnosti: 

1. Razširitev pravilnika o prometni signalizaciji in prometni opremi na javnih 

cestah na način, da se v pravilnik vključi novo poglavje z naslovom 

»Preventivna signalizacija«, katere sestavni del bi lahko bil sistem za 

opozarjanje na prisotnost megle tam, kjer se le ta pogosteje pojavlja. Pri tem 

bo potrebno določiti natančne kriterije glede pogostosti in jakosti megle; 

2. DARS d.d. bo izvedel ukrepe v zvezi z meglo v skladu s spremembo pravilnika 

o prometni signalizaciji in prometni opremi na javnih cestah, ko bo le ta 

dopolnjen. 

3. DARS d.d. bo pregledal vse tiste odseke, kjer AC/HC potekajo po spustih in 

predlagal postaviti zanke III-70 (s kombinacijo III-71), ki bodo uporabnike 

obveščali o priporočeni hitrosti tam, kjer se pojavlja megla (podobno kot je to 

že prisotno na odseku A 2/0622).  

4. Povečan nadzor s strani Policije.  

5. Uvedba sistemov za merjenje varnostne razdalje, ki je v novejših vozilih že 

prisotna.  
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2.3 PREDLOGI UKREPOV ZA IZBOLJŠANJE OBVEŠČANJA S STRANI 

PROMETNO – INFORMACIJSKEGA CENTRA ZA DRŽAVNE CESTE  

1. Ureditev prostorov v PIC-u, ki so predvideni za mini radijski studio in postavitev 

radijskega voditelja v ta studio (največ trije zaposleni za servis ves dan, vse dni v 

letu). To omogoči hitrejši odziv (ne samo ob množičnih in hudih prometnih nesrečah, 

ko je ta že sicer soliden) in celovitost poročanja (informacije, nasveti, opozorila, potek 

dogodka, kontakt s poslušalci …).   

2. Ureditev javno in brezplačno dostopnega servisa RDS-TMC za vse medije, ki 

lahko sprejemajo RDS –TMC signal. 

2.4 AKTIVNOSTI IN POROČILO DRSC 

Ob 17:36 je bil glavni dežurni na CP Ljubljana s strani policije obveščen o prometni 

nesreči s prošnjo po postavitvi smerokaza za obvoz po lokalni cesti Višnja Gora – 

Polica – Grosuplje.  

CP Ljubljana je postavilo samo en smerokaz v Višnji Gori za obvoz na odcepu proti 

Polici. Vse ostale obvoze je urejala policija in sicer je en obvoz potekal po omenjeni 

povezavi, drug obvoz pa je bil speljan preko izvoza Ivančna Gorica in naprej po 

cestah R1 216/1367 Ivančna Gorica – Krka, R3 647/1174 Mlačevo – Krka, R3 

647/1173 Grosuplje – Mlačevo.  

3. DEJAVNIKI O STANJU CESTE, NJENIH ELEMENTIH IN OKOLIŠČINAH (MzP) 
Cesta oziroma stanje cestne infrastrukture na območju množične prometne nesreče  

na avtocesti A2, št. odseka 0622 od km 0,876 in km 1.678 je bilo pregledano skozi 6 

temeljnih skupin dejavnikov: 

I. Prometna funkcija 

II. Meteorološke razmere 

III. Geometrijski in tehnični elementi ceste 

IV. Konstrukcijski elementi ceste 

V. Premostitveni objekti 

VI. Prometna signalizacija in oprema 

 
I.  Prometna funkcija Opis 

 Funkcija ceste in vrsta Daljinska cesta (DC) – avtocesta (AC) 

 Promet PLDP 

Delež tovornega prometa  

10.366 (na dan 27.11.2010) 

1.163 (BUS + vsa T.V.) ali 11,2% 

  

Hitrost 

Največja dovoljena 

Priporočena 

Dejansko izmerjena 

Vozni pas                          prehitevalni pas 

 

130 km/h                           130 km/h 

110 km/h                           110 km/h 

Ni  podatkov 

 Topografske značilnosti terena Gričevnat teren 

 Potek ceste Na odseku kjer se je zgodila prometna 

nesreča poteka cesta v padcu, na nasipu, en 

del preko premostitvenega objekta preko 

potoka Veliki potok blizu Male Stare vasi. 

 Poselitev ob cesti Ne vpliva na prometno dogajanje in varnost 

prometa. 

 Planska doba 

Leto izgradnje 

20 let  

1989 

 Komentar 

 

Dejavniki prometne funkcije ceste razen goste 

megle verjetno niso imeli neposrednega vpliva 
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na nesrečo. 

II. Meteorološke razmere  

 Vremenske (prometne) razmere V času nesreče megla v pasovih v višji legi pri 

kraju Polica – vremenska postaja na 

sosednjem odseku 0022, v km 4,129: 

-  jasno: 1
0
C  

- debelina vodnega filma:  0,00 mm 

vidljivost: 602 m 

 Temperatura vozišča 

 

Temperatura vozišča ob času nesreče je bila 

2
0
C, vozišče pa 45 minut pred nesrečo 

preventivno posuto.  

III. Geometrijski in tehnični elementi 

ceste 

od km 0,876 do km 1.678 

 Geometrijski elementi osi ceste 

- prema 

- krožni lok 

- prehodnica 

- niveleta-vzdolžni nagib 

- vertikalna zaokrožitev loma  

  tangent 

 Projektna hitrost 

 

Prema 

/ 

/ 

1,49% 

/ 

 

130 km/h 

 Prečni nagib vozišča 2,5% 

 Preglednost 

- horizontalna 

- vertikalna 

 

ustrezna 

ustrezna 

 Prečni profil ceste 

- dimenzije prometnega profila 

- dimenzije prostega profila 

 

2 x 3,75 m 

Po predpisih - ni ovir v prostem profilu 

 Prečni profil cestišča 

- širina vozišča 

- širina odstavnega pasu 

- koritnica 

- berma 

- bankine (levo, desno) 

 

- odvodnjavanje 

 

2 x 3,75 m  

2,70 m 

/ 

Ustrezna 

Levo: 1,5 m – peščena, desno: ni (odstavni 

pas do betonske varnostne ograje) 

Preko bankine na teren. 

 Komentar 

 

Cesta v vzdolžnem nagibu cca. 1,5% je lahko 

potencialni dejavnik prometne nesreče, 

predvsem z vidika večjih hitrosti. 

IV. Konstrukcijski elementi ceste  

 Vrsta in dimenzije 

- obrabna plast 

 

 

 

- zgornja vezana plast 

- spodnja nevezana plast 

Torne lastnosti vozišča 

 

Na območju prometne nesreče so različne 

vrste obrabnih plasti za objektom in na delu 

premostitvenega objekta pa so vidne 

kolesnice. 

5 cm VNOP 16 

15 cm D 32 

/ 

Od km 1380 do km 1700 – SR = 0,63 (zelo 

dobro), meritve izvedene 12.8.2008. 

 Komentar 

 

Če so torne sposobnosti takšne kot ob 

meritvah leta 2008, so ustrezne. Zagotovo pa 

bi bilo pametno meritve ponoviti – tudi zaradi 

različnih obrabnih plasti na mestu nesreče kot 
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posledica naknadnih vzdrževalnih del.  

V.  Premostitveni objekti  

 Premostitveni objekt V prometni nesreči so bila udeležena vozila 

tudi na cestišču premostitvenega objekta 

preko potoka Veliki potok. 

V preteklosti so bile zamenjane dilatacije na 

objektu, kar se kaže v različnih vrstah 

obrabnih plasti pred objektom, na objektu in za 

objektom. 

 Komentar / 

 

VI. Prometna signalizacija in oprema  

 Prometni znaki Na uvozu na AC, na priključku pri Višnji gori je 

ob pospeševalnem pasu, ki preide v pas za 

počasna vozila znak (III-70), priporočena 

hitrost 110 km/h. Na območju prometne 

nesreče pa se nahaja znak »telefon« ( III-41) z 

dopolnilom 250 m in »predkrižiščna tabla za 

izvoz« (III-88) 

 Označbe na vozišču Označbe na vozišču (ločilna prekinjena črta in 

obe robni sta dobro vidni. Drugih označb na 

vozišču ni. 

 Prometna oprema Na območju prometne nesreče se na levi 

strani prehitevalnega pasu nahaja jeklena 

varnostna ograja, na desni ob desnem robu 

odstavnega pasu pa betonska varnostna 

ograja z nadgrajeno protihrupno ograjo. Ob 

koncu protihrupne ograje se na razširjeni 

bankini nahaja zavarovan stebriček za klic v 

sili. Na obeh straneh ceste so postavljene 

varovalne ograje proti divjadi. 

 Komentar 

 

Klasična prometna signalizacija in prometna 

oprema na tem odseku je ustrezna. 

Informiranje potnikov bi lahko s  prometno 

signalizacijo spremenljive vsebine bistveno 

izboljšali. 

 

3.1 VIZUALNI PRIKAZ STANJA NA OBMOČJU PROMETNE NESREČE S 

KRATKIM KOMENTARJEM 
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Fotografije prikazujejo različne vrste obrabnih plasti s kolesnicami, ki na vzdolžnem 

padcu nivelete ceste še niso nevarne za nastanek akvaplaninga, nevarne postanejo 

pri majhnih vzdolžnih nagibih, kadar voda zastaja v kolesnicah. 
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Območje nesreče in vidne poškodbe vozišča. 

 
 

 
 

Menjajoče torne lastnosti vozišča v območju objekta z nastajajočimi kolesnicami in 

grobo zrnato strukturo obrabne plasti s po vsej verjetnosti ustreznimi tornimi 

lastnostmi. Informativni prikaz razmerij temperatur v infrardečem spektru pri 

dopoldanskem in popoldanskem fotografiranju premostitvenega objekta preko potoka 

Veliki potok. 
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Iz informativnega prikaza termičnih fotografij (višine temperatur niso realne) razmerij 

temperatur je vidno, da je v popoldanskem času objekt obsijan s soncem in so 

temperature višje kot v dopoldanskem, kar nas navaja k temu, da v času nesreče 

vozišče ni bilo tako ohlajeno, da bi zmrzovalo, saj se je megla v pasovih pojavila v 

kratkem času po sončnem vremenu. 

3.2 NEKATERA PRIPOROČILA 

1. Če se megla in toplotna inverzija na tem področju pojavljata pogosteje, bi se 

morala tu namestiti spremenljiva obvestilna signalizacija (najustrezneje v obliki 

SPIS portalov). Ne moremo trditi, da bi le-ta preprečila obravnavano nesrečo, 

bi pa po vsej verjetnosti zmanjšala število udeleženih vozil v nesreči in 

posledično zmanjšala nastale poškodbe in škodo. Ob dejstvu, da je mesto 

nesreče relativno blizu ljubljanskemu obroču, bi postavitev portalov 

»pametne« avtoceste na tem odseku obenem služila tudi vodenju in 

upravljanju s prometom (npr. upravljanje s hitrostjo).  

2. Glede na pogostost megle na tem odseku ceste bi bilo potrebno preveriti tudi 

smiselnost uvedbe talne signalizacije (polkroge) za opozarjanje na meglo.  

3. V splošnem je potrebo izdelati študijo, v kolikor jo še ni, o vodenju prometa, 

razmerah na cesti in prometu, vremenskih razmerah vse v povezavi s centrom 

za vodenje prometa. 

4. Na odseku, kjer so se pojavile kolesnice preveriti zastajanje vode v 

kolesnicah. 

5. Izmeriti torne lastnosti vozišča na celotnem odseku od Police do izvoza za 

Grosuplje. 
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6. Izmeriti hitrosti na obravnavanem odseku po vrstah vozil in po obeh voznih 

pasovih, saj so lahko glede na padec nivelete previsoke. 

3.3 PREDLOGI UKREPOV REDNEGA VZDRŽEVANJA (MzP- PIRS) 

Prometni inšpektorat RS predlaga ukrepe rednega oz. investicijskega vzdrževanja na 

omenjenem odseku: 

1. Postavitev mobilnih portalov spremenljive vsebine z namenom sporočanja in 

obveščanja prometnih udeležencev o nevarnosti pojava megle na vozišču 

avtoceste pred prvim možnim izvozom iz avtoceste (priključek Grosuplje in 

priključek Višnja Gora) s ponovitvijo portala od 1 – 2 km pred območjem 

pojava megle. 

2. Zagotovitev odstavnih niš na območju ob tretjem pasu, ki je namenjen 

počasnim vozilom. 

3. Zagotovitev širine pregledne breme v horizontalnih krivinah vozišča avtoceste 

in zagotovitev 24 urne prevoznosti vozišč, pomembnejših križanj, dovozov k 

večjim parkiriščem in odstavnih pasov ob sneženju. 

4. DEJAVNIKI PROMETNE NESREČE PRI VOZNIKIH 
 

Prometna nesreča IV. kategorije se je domnevno zgodila, ker vozniki vozil niso vozili 

s takšno hitrostjo, da bi vozilo ves čas obvladovali in da bi ga lahko ustavili pred 

oviro, ki bi jo glede na okoliščine lahko pričakovali, ter hitrost in način vožnje niso 

prilagodili lastnostim in stanju ceste ter preglednosti na njej, gostoti in drugim 

značilnostim prometa in vremenskim razmeram.  

 

Za ugotovitev tehnične brezhibnosti vozil pred prometno nesrečo, so bila odrejena 

tudi izvedeniška dela izvedencev cestnoprometne stroke, čigar mnenj policijska 

enota, ki je preiskovala prometno nesrečo, še ni prejela. V nekaj primerih so bili 

voznikom odrejeni strokovni pregledi za ugotavljanje psihofizičnega stanja, oziroma 

opravljeni ustrezni preizkusi psihofizičnega stanja voznikov. Rezultati so bili 

upoštevani pri ugotavljanju posameznih dejavnikov na strani voznikov, ki bi lahko 

vplivali na potek prometne nesreče oziroma vzroke zanjo. 

 

Po pridobitvi vseh strokovnih mnenj, bo na ODT v Ljubljani, posredovan ustrezen 

dokument v obliki kazenske ovadbe, oziroma poročila o prometni nesreči. Policija je 

izpostavila in analizirala nekatere dejavnike pri voznikih, ki bi lahko posredno oziroma 

neposredno vplivali na potek prometne nesreče. Izpostavljeni so bili naslednji 

dejavniki: 

 - opravljen vozniški izpit, 

 - prisotnost alkohola, 

 - prisotnost prepovedanih drog, 

 - utrujenost, 

 - poškodbe vida, 

 - bolezni in invalidnosti, 

 - motnje v vozilu, 

 - izkušenost za vožnjo vozil, 

 - predkaznovanost. 

 

Pri analiziranju vseh neposrednih udeležencev prometne nesreče je bilo ugotovljeno: 
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 - Od 38 udeleženih voznikov v prometni nesreči, je bil odkrit en voznik, ki ni imel 

opravljenega vozniškega izpita za voznika motornih vozil. 

 - Pri nobenem vozniku ni ugotovljena prisotnost alkohola, oziroma prisotnost 

prepovedanih drog. 

 - Pri dejavniku »utrujenost«, je policija ugotovila zgolj hipotetično prevoženo pot 

voznika glede na naslov stalnega prebivališča, pri čemer drugih okoliščin ni 

ugotavljala. Vozniki, ki so prevozili daljšo pot od 200 kilometrov, so bili v tem 

primeru trije. 

 - Poškodbe vida (vožnja s pripomočki). Od vseh udeleženih voznikov, je imel v 

vozniškem dovoljenju le eden od voznikov vpisano obveznost nošenja očal, 

oziroma kontaktnih leč, ki jih je tudi uporabljal. 

 - Pri dejavniku »bolezni in invalidnosti« je policija ugotavljala zgolj ustreznost 

posebej prirejenih vozil za invalide, bolezenska stanja pa se preverja zgolj v 

primeru, da je podan sum, da bi bolezen lahko bila dejavnik v vzročni povezavi 

za nastanek prometne nesreče. V konkretnem primeru takšen dejavnik za 

povzročitev prometne nesreče ni bil podan. 

 - Motnje med vožnjo (uporaba mobitela, hranjenje, pitje, upravljanje z 

avtoradiem, ipd.) v času neposredno pred prometno nesrečo, policija ni mogla 

ugotoviti. Motnje v vozilu bi se lahko potrdile zgolj na pričevanju sopotnikov v 

vozilu, ob zbiranju obvestil od udeležencev, vendar v konkretnem primeru 

takšnih navedb ni bilo.  

 - Izkušenost je ocenjena na podlagi zakonskega določila voznikov začetnikov. 

Kljub temu je potrebno upoštevati dejstvo, da si v času dveh let, lahko voznik 

pridobi veliko vozniških izkušenj glede na prevoženo število kilometrov, ali pa 

je v času dveh let še popolnoma neizkušen voznik. Od vseh udeleženih 

voznikov, po zakonskem določilu voznika začetnika, je bilo takšnih šest 

voznikov. 

 - Pri »predkaznovanosti« je bila upoštevana predpostavka treh pravnomočnih 

sodb v zadnjih dveh letih na podlagi katerih lahko policija začasno zaseže 

motorno vozilo – povratniki, 238/a. člen Zakona o varnosti cestnega prometa. 

Od vseh udeleženih voznikov, je bil odkrit en voznik z več kršitvami 

cestnoprometnih predpisov v zadnjih dveh letih.  

 

Dejavnost policije pri preprečevanju vzrokov za nastanek prometnih nesreč na 

avtomobilskih cestah, je omejena zaradi specifičnosti metode izvajanja nadzora 

prometa. Zaradi večjih hitrosti, pomanjkanja nadzornih mest, itd. je oblika nadzora 

metodološko predpisana.  

 

Za preprečevanje takšnih in podobnih situacij bo policija tudi v prihodnje: 

 - ugotavljala prekoračitev dovoljene hitrosti z razpoložljivimi tehničnimi sredstvi; 

 - ugotavljala prekoračitve hitrosti, ki je omejena s postavljeno prometno 

signalizacijo ali glede na trenutne okoliščine, ki lahko nastanejo zaradi 

vremenskih razmer; 

 - v sistem dela na slovenskem avtocestnem omrežju poskušala vpeljati rešitve, 

ki bodo na teh cestah izboljšale, ter predvsem intenzivirale policijske 

nadzorstvene aktivnosti s čimer se bo predvidoma vplivalo na zmanjšanje 

števila nesreč in njihovih posledic (npr. avtocestna policija); 

 - ugotavljala potrebno varnostno razdaljo med vozili, ki je pogost vzrok za 

nastanek prometnih nesreč na avtocestah; 
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 - ugotavljala ostale kršitve prometnih predpisov, ki veljajo predvsem na 

avtocestah in neposredno vplivajo na varnost (stalna vožnja po prehitevalnem 

pasu, prehitevanje z desne, prehitevanje po odstavnem pasu, itd.); 

 - v metodologijo dela na avtocestah poskušala vpeljati novo taktiko in metodiko 

dela,  posodobiti obstoječa tehnična sredstva ter v nadzorstvene aktivnosti 

vključiti tehnična sredstva z dokazano dolgotrajnejšim učinkom na vedenje 

voznikov (sekcijsko merjenje hitrosti); 

 - tehnična sredstva za nadzor hitrosti povezati s sistemom za vodenja prometa 

(v primerih ko je zaradi različnih razlogov npr. megla, gostota prometa, itd. 

dovoljena hitrost nižja od splošne omejitve, sistem avtomatsko prilagodi 

meritve novim oziroma drugačnim omejitvam); 

 - nadaljevanje aktivnosti za neposredno vključenost policije v delo državnega 

nadzornega centra (učinkovitost dela in reakcijskega časa ob nepredvidenih 

varnostnih situacijah); 

 - nadaljevanje aktivnosti za vzpostavitev nadzornih mest na avtocestnem 

omrežju. 

5. DEJAVNIKI PROMETNE NESREČE PRI VOZILIH 
 
V prometni nesreči je bilo udeleženih 38 vozil, od tega 36 osebnih avtomobilov in 2 

kombinirani vozili. Povprečna starost vozil je manj kot 6 let. Pri tem po starosti 

izstopajo 4 vozila, ki so starejša od 10 let. 

 

V novejših avtomobilih se lahko nahaja kar nekaj dodatne varnostne opreme, ki 

vozniku v podobnih situacijah omogoča varnejšo vožnjo. Ob že znanih ABS in ESP 

sistemih, poznamo še sisteme za nadzor varnostne razdalje, pozicije na voznem 

pasu, prepoznavanja nevarnosti trka v oviro itd. 

 

Za tehnično karakteristiko vozil udeleženih v množični prometni nesreči na A2 pri 

Grosupljem je uporabljen policijski zapisnik nesreče, saj fizično ni več možno izvesti 

terenskega ogleda vozil. Poleg tega so ti podatki relativno skopi za temeljito analizo 

dejavnikov prometne nesreče s strani udeleženih vozil. V zvezi s tem je potrebo te 

tehnične karakteristike posamično preverjati pri zastopnikih proizvajalcev vozil ali pri 

dotični zavarovalnici, kar predstavlja oteževalno okoliščino pri natančni analizi 

dejavnikov prometne nesreče pri vozilih. Za ugotovitev tehnične brezhibnosti vozil 

pred prometno nesrečo, so bila odrejena tudi izvedeniška dela izvedencev 

cestnoprometne stroke, čigar mnenj policijska enota, ki je preiskovala prometno 

nesrečo, še ni prejela. 

5.1 Ugotovitve: 

- Obstaja sum, da 19 voznikov od 38 – tih ni prilagodilo hitrosti in načina vožnje 

lastnostim in stanju ceste ter preglednosti na njej, gostoti in drugim 

značilnostim prometa in vremenskim razmeram (kršitev 1. in 2. odstavka 30. 

člena ZVCP-1); 

- v naletu vozil je bilo 36 osebnih avtomobilov in 2 tovorna avtomobila. V 

množični prometni nesreči ni bilo udeleženih težkih tovornih vozil, ki bi 

povečali razsežnosti ter posledice množične prometne nesreče. 

- vsi udeleženci v prometni nesreči so uporabljali varnostni pas in so bili 

preizkušeni z alkotestom ali v posameznih primerih z alkoholimetrično in 

toksimetrično preiskavo, ki je pri vseh, ob pravilni uporabi, pokazala 0,00 mg/l 
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alkohola v izdihanem zraku oz. v času nesreče udeleženci niso imeli v krvi 

etilnega alkohola, analiza za mamila in zdravila pa je bila negativna; 

- povprečna starost vozil je manj kot 6 let. Pri tem po starosti izstopajo 4 vozila, 

ki so starejša od 10 let (Fiat Bravo l. 1998, Ford Fiesta l. 1996, BMW 318 l. 

1998, Renault Clio l. 1995); 

- vsa vozila so bila opremljena z zimskimi pnevmatikami (natančnejših podatkov 

o ustreznosti in profilu pnevmatik ni na razpolago); 

- vsa vozila, razen dveh, so bila opremljena s prednjimi zračnimi blazinami (za 

bočne zračne blazine ni podatka); 

- vsa vozila so opremljena z zadnjimi meglenkami, medtem ko tretjina ni imela 

prednjih meglenk (podatka o dejanski uporabi meglenk s strani udeležencev v 

množični prometni nesreči ni); 

- slaba polovica vseh vozil udeleženih v množični prometni nesreči je imelo ABS 

sistem; 

- 10% vozil udeleženih v množični prometni nesreči je imelo elektronski sistem 

za nadzor stabilnosti vozila (ESP), ki vozniku pomaga obdržati nadzor nad 

vozilom v kritičnih oziroma nepredvidenih dogodkih na cesti. Ta sistem 

prispeva k večji varnosti tudi na spolzkih cestah. 

5.2 Potrebni tehnični ukrepi za izboljšanje varnosti v vozilih: 

- uvajanje sistemov za merjenje varnostne razdalje in prepoznavanje nevarnosti 

trka v oviro v vsa nova vozila; 

- poostritev nadzora na področju zimske opreme; 

- uvajanje obvezne uporabe meglenk glede na preglednost in vremenske 

razmere na cestah ter v zvezi s tem poostriti nadzor; 

- uvajanje sistema za nadzor stabilnosti vozila (ESP) v vsa nova vozila; 

- uvajanje ABS sistema za preprečevanje blokiranja koles med zaviranjem v vsa 

nova vozila; 

- uvajanje gasilnega aparata kot sestavnega dela obvezne opreme. 

5.3 Tabela vozil, ki so bila udeležena v množični prometni nesreči (tehnični podatki) 

 
 

  VRSTA VOZILA 
ZNAMKA 
VOZILA TIP VOZILA 

LETO 
IZDELAVE OPIS POŠKODB 

KRŠITEV 
ZVCP-1 

1. osebni avtomobil Audi A 4/2.0/TDI 2006 v celoti NE 

2. osebni avtomobil Volvo S 60/2.4/TD 2006 sprednji del v celoti DA* 

3. osebni avtomobil Fiat 

Grande Punto 

1.4 2008 

zadnji del v celoti, 

desna vrata NE 

4. osebni avtomobil Kia Ceed/1.6/D 2010 

zadnji del v celoti, z 

vseh strani oplazen NE 

5. osebni avtomobil Ford Fiesta/1.3 2006 v celoti NE 

6. osebni avtomobil 

Mercedes 

Benz CLK 230 / (HR) sprednji del v celoti DA* 

7. osebni avtomobil Ford 

Mondeo/Wagon 

2.0/TDCI 2002 leva stran oplazena NE 

8. osebni avtomobil Renault Megane/1.9/DCI 2003 v celoti DA* 

9. osebni avtomobil Audi 

A 6/3.0/TDI Q 

AUT. 2008 v celoti DA* 

10. osebni avtomobil Fiat Bravo/1.9 TD 1998 v celoti NE 

11. osebni avtomobil Ford Fiesta/1.3 1996 v celoti NE 

12. osebni avtomobil VW Touareg 2003 

sprednji del in obe 

strani v celoti DA* 



 20 

13. osebni avtomobil Toyota Auris 2009 v celoti NE 

14. osebni avtomobil Audi A 4 2010 sprednji del v celoti DA* 

15. osebni avtomobil Opel Vectra / (A) v celoti DA* 

16. osebni avtomobil Mazda 3 2005 v celoti DA* 

17. osebni avtomobil Fiat Stilo 2002 v celoti NE 

18. osebni avtomobil 

Mercedes 

Benz A 170 2001 v celoti DA* 

19. tovorni avtomobil Citroen Jumper 2010 v celoti DA* 

20. osebni avtomobil Ford Mondeo 2003 v celoti NE 

21. osebni avtomobil VW Passat 2007 sprednji del v celoti DA* 

22. osebni avtomobil 

Mercedes 

Benz C 220 / (A) 

zadnji odbijač, 

blatnik NE 

23. osebni avtomobil VW Golf 2002 v celoti NE 

24. osebni avtomobil Seat Toledo 2005 v celoti DA* 

25. osebni avtomobil BMW 318 1998 v celoti NE 

26. tovorni avtomobil Ford Tranzit 2007 v celoti DA* 

27. osebni avtomobil Ford Fusion / (HR) v celoti DA* 

28. osebni avtomobil Seat Leone 2010 v celoti NE 

29. osebni avtomobil Renault Clio 1995 v celoti DA* 

30. osebni avtomobil VW Golf 2003 zadnji del NE 

31. osebni avtomobil Kia Ceed 2007 zadnji del NE 

32. osebni avtomobil Citroen Berlingo 2008 

sprednji del in leva 

stran v celoti DA* 

33. osebni avtomobil Fiat Punto 2002 sprednji del v celoti DA* 

34. osebni avtomobil Fiat Stilo 2006 sprednji del v celoti DA* 

35. osebni avtomobil Renault Laguna 2001 v celoti NE 

36. osebni avtomobil Renault Laguna 2004 v celoti NE 

37. osebni avtomobil Audi A 4 2004 sprednji del v celoti DA* 

38. osebni avtomobil Fiat Punto 2005 

sprednji in zadnji del 

v celoti DA* 

 

6. NAVODILA UDELEŽENCEM MNOŽIČNIH PROMETNIH NESREČ 

6.1 Izhodišče 

Množične prometne nesreče na avtocestah se praviloma zgodijo zaradi 

nepričakovanih in neugodnih vremenskih razmer (poledica, zasnežena vozna 

površina, močno deževje, megla), pri katerih katerikoli dejavnik tveganja (premajhna 

varnostna razdalja, neprilagojena hitrost, nepravilni manevri z vozilom) prispeva k 

nastanku prvega v nizu trkov, ki povzroči verižne reakcije in nove trke. Pomembno je, 

da ob vožnji pravočasno reagiramo na pojav megle, zmanjšamo in prilagodimo hitrost 

ter povečamo varnostno razdaljo že pred tem, ko zapeljemo v megleno območje. 

6.2 Nesreča I. kategorije 

Prvi ukrep, ki bi ga morali udeleženi v trku upoštevati je, da v primeru prometne 

nesreče I. kategorije (če so vozila za to sposobna) takoj vključijo varnostne utripalke 

in odstranijo vozila izven vozišča, na skrajni rob odstavnega pasu ali na skrajni desni 

rob desnega smernega vozišča, odvisno od odseka ceste na katerem se zgodi 

nesreča. Voznik mora izbrati najvarnejšo površino glede na odsek ceste. Pri 

nesrečah v predorih ali na objektih mora voznik v primeru, da je vozilo sposobno za 

vožnjo, umakniti vozilo v ustrezno odstavno nišo ali celo izven predora ali objekta. 

Grožnja, ki jo za varnost drugih udeležencev v prometu, ki jo predstavlja ustavljeno 
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vozilo na smernem vozišču je v primerjavi z večjo težavo ugotavljanja krivde za 

nastanek nesreče, če se vozila prestavijo, enostavno prevelika, da bi bilo takšno 

tveganje sprejemljivo, še zlasti če se trk zgodi v izrazito neugodnih vremenskih 

razmerah, ko je lahko že trk z manjšo materialno škodo posredni vzrok za nastanek 

naslednjih trkov. 

6.3 Nesreča II., III. In IV. kategorije 

Če katero izmed vozil ni vozno, je prvi ukrep vključitev varnostnih utripalk in 

zavarovanje kraja nesreče, ter opozarjanje prihajajočih voznikov, da je na vozni 

površini ovira. Voznik, oziroma potnik v vozilu, ki ni poškodovan mora poskrbeti, da 

so prihajajoča vozila opozorjena na oviro. Voznik  mora imeti v potniški kabini 

varnostni brezrokavnik, ki si ga mora nadeti v trenutku, ko zapusti vozilo. Enako 

navodilo velja za  nepoškodovane potnike, ki si morajo nadeti varnostni brezrokavnik, 

ko zapustijo vozilo. Za vozilom se na ustrezno varnostno razdaljo postavi varnostni 

trikotnik.  

 

Na avtocesti, kjer je dovoljena hitrost vožnje 130 km, mora biti varnostni trikotnik na 

suhem vozišču postavljen najmanj 150 za vozilom, na mokrem vozišču pa mora biti 

ta razdalja od 200 do 300 m. Udeleženec, ki postavlja varnostni trikotnik mora hoditi 

ob desnem robu odstavnega pasu in med hojo opozarjati prihajajoče voznike na 

oviro. Opozarja se z dviganjem in spuščanjem iztegnjene roke od pasu do višine 

ramen.   

 

Udeleženec, ki postavlja varnostni trikotnik nato preko stebričkov za klic v sili obvesti 

o nesreči. Uporaba telefonov za klic v sini na stebričkih bistveno skrajša  vsa 

nadaljnja ukrepanja, ker operater tako dobi podatek o natančnem kraju nesreče, ki 

ga udeleženci, ki sporočajo o nesreči s pomočjo mobilnih telefonov običajno ne znajo 

določiti in dovolj podrobno opisati.  V istem času mora eden izmed nepoškodovanih 

udeležencev ali voznik, ki prvi pride na kraj nesreče poskrbeti,  da se nepoškodovani, 

oziroma tisti, ki jim poškodbe omogočajo gibanje, umaknejo na najbolj varno 

površino. Odvisno pogojev, ki so na odseku ceste na katerem se je zgodila nesreča, 

je to najprej umik za varnostno ograjo in sicer stran od kraja nesreče v smeri vožnje.   

 

Na objektih je treba pred umikom preko varnostne ograje preveriti ali ima objekt 

dvojno ograjo, ki omogoča tak umik. Kjer je na kraju nesreče betonska varnostna 

ograja, ki onemogoča umik se umaknejo nepoškodovani in lažje poškodovani 

udeleženci v smeri vožnje na avtocesti, da niso v območju možnih novih naletov.  

Vsa prečkanja smernih vozišč ali odstavnega pasu je treba opraviti izjemno previdno, 

ker se lahko zgodi, da bodo vozniki pri zaviranju v sili in izogibanju oviri iskali rešitev 

tudi po odstavnem pasu ali drugi prosti površini. Ker je pri množičnih nesrečah zaradi 

izteka goriva in olj velika verjetnost požara, je umik iz vozila nujen takoj, ko je to 

mogoče.  

 

Naloge  voznikov, ki pripeljejo na kraj nesreče in uspejo pravočasno ustaviti so 

najprej umik lastnega vozila in morebitnih potnikov na najbolj varno površino, 

zavarovanje kraja nesreče in pomoč poškodovanim udeležencem. V primeru, ko 

hkrati na kraj nesreče pripelje več vozil se udeleženci hitro dogovorijo o delitvi dela, 

da vsi postopki potekajo istočasno. Vsi vozniki, ki zapustijo svoje vozilo morajo v 

vozilu pustiti ključe vozila, da lahko reševalne ekipe vozilo po potrebi prestavijo. 
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Vozniki, ki ustavijo svoje vozilo pred oviro na avtocesti, če sta neprevozni obe smerni 

vozišči, morajo ustaviti svoje vozilo na skrajni desni rob desnega smernega vozišča 

ali na skrajni levo rob prehitevalnega pasu. Na sredini med obema kolonama 

ustavljenih vozil mora biti dovolj prostora za prihod reševalnih in intervencijskih ekip. 

Vozniki in potniki v vozilih, ki niso udeleženi pri reševanju poškodovanih udeležencev 

nesreče, morajo ostati v vozilu, da niso ogroženi pri prehodih intervencijskih vozil, 

oziroma, da jih ne ovirajo. 

6.4 Dileme in nerešeni problemi: 

- problem enotnih navodil predstavljajo različni pogoji, ki se razlikujejo, če ima 

avtocesta odstavni pas, različne premostitvene objekte, če je ob odstavnem 

pasu zelenica ali varna površina, ki je za pešce lahko dostopna;  

- odvisno je tudi kakšna je varovalna ograja, saj novejših (dvojnih) ograj večina 

udeležencev ni sposobna preskočiti in če imajo lamele za varnost motoristov 

tudi umik pod njimi, le ta ni možen, saj bi se morali plaziti;  

- razmere so še posebej nevarne, kjer ni odstavnih pasov;  

- na odsekih, kjer imamo betonske varovalne ograje, so poti na varno relativno 

dolge; 

- objekti in predori zahtevajo specifična navodila. 

6.5 Predlogi: 

- vsi objekti bi morali imeti dvojno varovalno ograjo; 

- pri dvojnih varovalnih ograjah, bi morali prepusti kakršni so pri stebričkih za 

klic v sili bolj pogosti; 

- pri betonskih varovalnih ograjah bi morali paziti, da imajo na ustrezni 

oddaljenosti možnost za umik na varno. 

 

7. ZAŠČITA IN REŠEVANJE V OKVIRU PROMETNE NESREČE 

7.1 ANALIZA IZVEDENIH AKTIVNOSTI IN UKREPOV VKLJUČENIH SLUŽB OB 

PROMETNI NESREČI DNE 27. 11. 2010 

 
V vsebinski sklop zaščite in reševanja so vključene aktivnosti Izpostave URSZR 

Ljubljana z Regijskim centrom za obveščanje, gasilcev Gasilske brigade Ljubljana in 

aktiviranih Prostovoljnih gasilskih društev, Reševalne postaje UKC Ljubljana in drugih 

reševalnih služb, ki so sodelovale in Službe nujne medicinske pomoči Ljubljana. Za 

celovit pregled dogajanja ob nesreči so v analizo vključene tudi aktivnosti Policijske 

uprave Ljubljana in DARS - Avtocestne baze Ljubljana. 

 

V nadaljevanju so predstavljeni ukrepi in aktivnosti posameznih služb na podlagi 

njihovih poročil, v zaključku so povzeti predlogi posameznih vodij intervencij ter 

skupne ugotovitve, oblikovane na sestanku predstavnikov zgoraj naštetih služb, ki je 

bil 10. 12. 2010. 

7.1.1 Izpostava URSZR Ljubljana - Regijski center za obveščanje  

 
Regijski center za obveščanje Ljubljana je prejel prvi klic v sili oziroma informacijo o 

prometni nesreči ob 16:35 uri. Posredoval jo je neposredni udeleženec, ki je bil 

ukleščen v osebnem avtomobilu. Prva informacija je bila, da je na avtocesti med 
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Višnjo goro in Grosupljem prišlo do prometne nesreče, v kateri je udeleženo približno 

50 vozil. V nadaljevanju je klicalo še več drugih udeležencev ter prosilo za pomoč.  

 

Prvotna informacija glede števila udeleženih vozil, števila poškodovanih oziroma 

mrtvih se je v nadaljevanju spreminjala. Operaterja sta bila prepričana, da gre za 

množično nesrečo, kjer je udeleženo najmanj dvajset vozil, med njimi tudi dve 

kombinirani vozili, in da je v prometni nesreči večje število ranjenih kot tudi mrtvih 

oseb. Operaterja sta pri sprejemu in predaji klicev delala v skladu s Standardnimi 

operativnimi postopki ukrepanja ReCO Ljubljana ob množični nesreči na avtocesti.  

7.1.1.1 Obveščanje in aktiviranje je potekalo po naslednjem vrstnem redu:  

1. Reševalna postaja UKC Ljublljana in Gasilska brigada Ljubljana - hkratno 

aktiviranje, Regionalni nadzorni center DARS, OKC PU Ljubljana - 

medsebojno obveščanje in izmenjava informacij,  

2. PGD Grosuplje, PGD Šmarje Sap - aktiviranje,  

3. Center za obveščanje RS (CORS) - obveščanje,  

4. vodja Regijskega centra za obveščanje (ReCO), vodja izpostave - obveščanje,  

5. ReCO Kranj - zagotavljanje nujne medicinske pomoči iz reševalne postaje 

Kranj in Škofja Loka,  

6. ReCO Novo mesto - reševalna postaja Novo mesto v pripravljenosti,  

7. Veterinarski inšpektor - zagotavljanje veterinarja, da je na kraju nesreče 

omamil psa, ki reševalcev ni pustil do poškodovanega lastnika,  

8. Ljubljanski potniški promet - zagotavljanje avtobusnega prevoza za 

nepoškodovane udeležence nesreče v dogovoru z DARS d.d.   

7.1.1.2 Izpostava URSZR Ljubljana 

Med intervencijo je potekala stalna komunikacija tudi med vodjo izpostave in 

operaterjem, ki jo je sproti seznanjal s stanjem ob nesreči. Ko je bila s strani policije 

izražena potreba po prevozu in oskrbi cca. 50 nepoškodovanih oseb, je bil v 

sodelovanju z DARS v AC Bazi Ljubljana na Griču pripravljen ogrevan prostor, topli 

napitki in telefon za potrebe nepoškodovanih oseb. Na kraj nesreče je bil poslan 

avtobus Ljubljanskega potniškega prometa po nepoškodovane udeležence nesreče.  

 

V AC Bazo je bil napoten tudi delavec izpostave, ki je koordiniral te aktivnosti. 

Aktivirana je bila sekretarka Območnega združenja Rdečega križa Ljubljana in ekipa 

za prvo pomoč ter psiholog, pripadnik ekipe Civilne zaščite za psihološko pomoč na 

URSZR.  Prav tako je bila zagotovljena možnost prenočišča v bližnjem hotelu. Večina 

udeležencev nesreče je izrazila željo, da izstopijo pri Motelu Kongo, ker so bili že 

dogovorjeni s svojci za prevoze, 6 tujcev je bilo pripeljanih v pripravljen prostor v AC 

Bazi Ljubljana na Griču, kjer jim je bila nudena vsa pripravljena pomoč.  

 

Prostovoljna ekipa prve pomoči OZRK Ljubljana je oskrbela udeležence nesreče. V 

prostorih DARS-a so ljudem, udeležencem nesreče, ki jih je dogodek pretresel, 

preprosto pomagali s toplo človeško besedo in sporočilom, da v stiski niso sami. 

Oskrbeli so jih s toplim napitkom, prigrizkom in oblačili ter nekatere pospremili na kraj 

prenočevanja. Prostovoljke in prostovoljci Rdečega križa OZRK Ljubljana, ki delujejo 

v ekipi prve pomoči OZRK Ljubljana so se na nesrečni dogodek odzvali hitro in 

učinkovito ter v skladu z navodili URSZ. 
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7.1.1.3 Ugotovitve in predlogi: 

1. V dnevni izmeni sta delala dva operaterja. Potrebe po odrejanju dodatnega 

števila operaterjev ni bilo.  

2. Ukrepanje ReCO Ljubljana je bilo v skladu s standardnimi operativnimi 

postopki.  

3. Sodelovanje operaterjev v centru z vsemi reševalnimi službami, vodjo 

intervencije in dežurnimi službami je bilo zelo dobro.  

4. Skozi dodatna usposabljanja operaterjev se posebna pozornost posveča 

uporabi standardnih operativnih postopkov. 

5. Realizirati je potrebno pripravo Dogovora med URSZR in DARS zaradi oskrbe, 

prenočevanja, zagotavljanja avtobusa za udeležence nesreče,…. (nosilec 

priprave osnutka dogovora je URSZR - dogovorjeno julija letos), v katerega je 

potrebno vključiti tudi ustrezno oskrbo reševalnih služb ob dalj časa trajajoči 

intervenciji. 

7.1.2 Posredovanje Gasilske brigade Ljubljana (GBL) 

Po obvestilu o nesreči so na kraj dogodka poslali 3 vozila in 12 gasilcev GBL. 

Sočasno je bilo s strani ReCO aktivirano PGD Grosuplje , ki je javilo da izvaža samo 

s 3 gasilci in enim vozilom. Zaradi suma velikosti intervencije, slabih vremenskih 

pogojev, velike posredne nevarnosti in požarne zaščite je bilo aktivirano tudi PGD 

Šmarje Sap, ki se je odzvalo s tremi vozili. Vremenski pogoji za vožnjo so bili zaradi 

mastne ceste in megle izredno slabi, je pa policija dobro sprostila pot.  

Po prihodu na mesto nesreče so izmenjali informacije, sistematično razdelili naloge 

ter pričeli z delom. Z vodjo Reševalne postaje je bila odpovedana prikolica za 

masovne nesreče, saj so bili prevozi ponesrečencev zagotovljeni. Območje na 

katerem je bilo nagnetenih preko 25 osebnih vozil, 1 dostavno vozilo in avtodom je 

bilo neprehodno, zato so se gibali in prenašali opremo preko vozil, ki so bila 

neposredno udeležena v trku. V smeri vožnje je bila na desni strani visoka 

protihrupna ograja, na levi pa zasnežena strmina. Sočasno so delovali na 4 

poškodovanih vozilih, kjer je bilo potrebno ponesrečence osvoboditi iz zvite pločevine 

ter vzporedno z reševalci oskrbovati, imobilizirati in prenašati ponesrečence na varno 

mesto.  

Delovišče je bilo z gasilskega vidika razdeljeno na tri sektorje. Vsi sektorji so delovali 

sočasno in usklajeno. GBL je na vsak sektor priključila po tri člane PGD, ostali so 

dobili nalogo pri postavitvi razsvetljave, požarnega varovanja, odklopu akumulatorjev, 

pomoči prenosa ponesrečencev. Območje je bilo skoraj v celoti prekrito s pogonskim 

gorivom in oljem. Napeljali so cev za visoki tlak s peno kot preventivo.   

V slabi uri (cca. 45 minut) so iz zvite pločevine s tehničnim posegom uspešno 

osvobodili 5 ponesrečenih in 2 umrli osebi ter skupaj z reševalci oskrbeli in odnesli na 

varno večino preostalih udeležencev.  

Med samim delom so se medsebojno posvetovali z reševalci in policijo. Zahtevan je 

bil avtobus za osebe, ki niso bile poškodovane, zaprli so območje dogodka za 

preprečevanje dostopa nepooblaščenim ter zagotovili popolno zaporo avtoceste za 

vožnjo po nasprotnem pasu. Ob koncu intervencije pri vračanju domov (okoli 19.30 

ure) so v dogovoru s policijo obrnili in pospremili celotni konvoj osebnih vozil, ki je 

obstal na avtocesti in jim na ta način omogočili varno pot naprej. Obe lokalni društvi 

sta ostali na lokaciji do 4.20 ure, ker so pomagali pri umiku vozil, skrbeli za posipanje 
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olj in ostalih tekočin, vršili razsvetljevanje in požarno varovanje. Vodenje je od GBL 

prevzel vodja iz PGD Šmarje Sap.  

V intervenciji so sodelovali: Gasilska brigada Ljubljana (3 vozila in 12 gasilcev, med 

intervencijo še eno vozilo in 3 gasilci), PGD Grosuplje (1 vozilo in 3 gasilci, do 4.20 

ure zaradi menjav skupaj 9 gasilcev), PGD Šmarje Sap (3 vozila in 13 gasilcev, do 

4.20 ure zaradi menjav skupaj 16 gasilcev). 

7.1.2.1 Ugotovitve in predlogi vodje intervencije: 

1. delo jim je oteževala slaba vidljivost, kasnejša poledenelost vozil (zaradi 

oteženega dostopa so se delavci v intervenciji premikali po delno poledenelih 

vozilih), pomanjkanje prostora za opremo in delo, zaradi velike količine 

razlitega goriva je pretila stalna nevarnost požara; 

2. imeli so dovolj opreme in moštva; 

3. zaprt  nasprotni pas avtoceste je olajšal delo in prevoze; 

4. kot prednost ocenjujejo dobro medsebojno poznavanje in spoštovanje 

hierarhije; 

5. reševalci so bili izredno motivirani; 

6. vozila so bila po končani intervenciji večkrat pregledana; 

7. zagotoviti je potrebno ustrezne označevalne brezrokavnike ali čelade vodij 

intervencij; 

8. zagotoviti je potrebno barvne razpršilce ali svetleče palčke za označevanje 

pregledanih vozil; 

9. zagotoviti je potrebno bolj striktno zadrževanje nepoškodovanih na ločenem 

mestu. 

Kljub temu, da so se pokazale manjše pomanjkljivosti, ki se že rešujejo, je bilo po 

mnenju GBL sodelovanje vseh služb zgledno in pohvalno. 

7.1.3 Delovanje Reševalne postaje UKC Ljubljana in Službe nujne medicinske 

pomoči Ljubljana 

 
Na kraju dogodka je interveniralo 17 ekip z reševalnimi vozili različnih tipov. V 

izvajanju nujne medicinske pomoči na kraju dogodka in transport ponesrečenih je 

bilo vključenih 46 zdravstvenih delavcev različnih profilov, od tega je bilo 11 urgentnih 

zdravnikov. Skupno je bilo zdravstveno oskrbljenih in transportiranih 21 oseb. Vsi 

poškodovanci so bili transportirani in zdravstveno oskrbljeni v Univerzitetnem 

Kliničnem centru Ljubljana. Dispečerski center Reševalne postaje UKC Ljubljana je 

prvi klic o dogodku prejel ob 16.33 uri. Na kraj dogodka je prvi prispel vodja izmene s 

svojim vozilom ob 16.56 uri. Transport prvega poškodovanca se je začel ob 17.34 uri 

s prihodom v UKC Ljubljana ob 18.11. Transport zadnjih treh poškodovancev z 

lažjimi poškodbami se je začel ob 19.06 s prihodom v UKC Ljubljana ob 19.30 uri. 

Aktivnosti Reševalne postaje UKC Ljubljana se na kraju dogodka v celoti zaključijo 

ob 20.45 uri, ko je zadnje "dežurno" nujno reševalno vozilo zapusti mesto nesreče.  

 

V izvajanju nujne medicinske pomoči in zdravstvenega reševanja so sodelovale 

naslednje enote:  

o Ljubljana (3 nujna reševalna vozila reanimobil, 2 nujni reševalni vozili, 2 

reševalni vozili, vodja izmene, vozilo urgentnega zdravnika); 

o Kranj (1 nujno reševalno vozilo reanimobil); 

o Škofja Loka (1 nujno reševalno vozilo reanimobil); 

o Domžale (2 nujni reševalni vozili reanimobil); 
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o Logatec (1 nujno reševalno vozilo reanimobil); 

o Ivančna Gorica (1 nujno reševalno vozilo); 

o Pacient d.o.o. (4 reševalna vozila). 

7.1.3.1 Izvajanje redne dejavnosti 

V času izvajanja masovne nesreče dispečerski center vpokliče več zaposlenih od 

doma za izvajanje drugih nujnih intervencij na področju PHE Ljubljana. V času, ko je 

trajalo posredovanje na množični nesreči, Reševalna postaja UKC Ljubljana skupno 

izvede 12 nujnih intervencij na območju svojega delovanja.  

7.1.3.2 Ugotovitve in predlogi vodje izmene: 

1. Triažni kartoni, ki so v uporabi so slabše uporabni, ker iz njih ni hitro razvidna 

triažna kategorija poškodovanca. Vsebujejo preveč podatkov, ki v prvi vrsti 

niso uporabni, ampak delajo samo zmedo. Triažni kartoni morajo biti 

oblikovani tako, da je od daleč vidna triažna kategorija poškodovanca, 

vsebovati morajo samo pomembne podatke. Vidni morajo biti tudi v pogojih 

slabše vidljivosti. 

2. Nujna je označba vozil, ki so pregledana z različnimi magnetnimi tablicami oz. 

s sijalkami v rdeči, rumeni in zeleni barvi. Sijalke bi postavila triaža na avto, 

npr. ena rdeča sijalka pomeni, da je v vozilu ena oseba rdeče triažne 

kategorije itd.  Na takšen način bi bila preglednost nad situacijo hitrejša in bolj 

organizirana. 

3. Komunikacija med različnimi reševalnimi vozili mora potekati preko enotnih 

radijskih zvez. Pri aktivaciji je potrebno prihajajočim reševalnim ekipam 

sporočiti kateri je glavni delovni kanal, preko katerega se povežejo z vodjo 

intervencije ali koordinatorjem prevozov. Tako bi bil pregled nad vsemi 

ekipami, tudi na težko dostopnih nesrečah, vzpostavljen. Vse ekipe v NMP 

morajo poznati kaj, kdaj in komu morajo poročati, ko intervenirajo ob 

množičnih nesrečah. 

4. Določanje mest zelenega sektorja in sektorja za nepoškodovane osebe. Lažje 

poškodovane, ki lahko nemoteno hodijo, je potrebno čim prej fizično omejiti na 

en prostor. Tudi nepoškodovane osebe mora zdravstvena služba čim prej ločiti 

od poškodovanih ter jih s pomočjo drugih služb omejiti na en prostor. 

Varovanje teh sektorjev naj prevzame policija. Če te osebe prosto hodijo po  

kraju nesreče, pride do podvajanja triaže in nepotrebnega obremenjevanja 

zdravstvenih služb. 

5. Vaje oz. treninge vseh sodelujočih ključnih oseb in služb je potrebno izvajati 

še pogosteje v prihodnosti. Le to je potrebno spodbijati zaradi boljše 

koordinacije in medsebojne usklajenosti ekip. Kljub uspešnemu posredovanju 

in zglednemu delovanju vseh služb se moramo zavedati, da bi lahko ob 

drugačnih okoliščinah, npr. zasedenost sosednjih reševalnih služb, drugačni 

strukturi poškodb,... bil končni izid veliko slabši. Zaradi tega je potrebno 

sodelovanje različnih služb še bolj uskladiti in izvajati stalne treninge ekip. K 

tako uspešnemu izidu posredovanja na tej množični nesreči so nedvomno 

pripomogle aktivnosti na področju priprav za ukrepanje na množičnih 

nesrečah, ki so se začele leta 2001 z izdelavo načrta zaščite in reševanja ob 

masovnih nesrečah ter vse nadaljnje vsakoletne aktivnosti, ki so vsebovale 

teoretična in praktična usposabljanja pripadnikov vseh intervencijskih služb na 

različnih nivojih.  
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7.1.4 Služba nujne medicinske pomoči Ljubljana  

Služba nujne medicinske pomoči Ljubljana  je ob prihodu na kraj takoj ocenila, da gre 

za prometno nesrečo večje razsežnosti in da bo treba aktivirati načrt ukrepanja v 

primeru masovnih nesreč. Takoj so aktivirali dodatne razpoložljive ekipe –  vozilo 

urgentnega zdravnika z zdravnikom, dodatna nujna reševalna vozila RP UKC, kot 

tudi sosednje ekipe NMP, po seznamu oz navodilih za dispečerje RP UKC. V 

ambulanto SNMP je od doma prišla dodatna PHE  zdravnica, poleg tega sta v 

ambulanti delala še dva zdravnika iz ZD Ljubljana. Aktivirani so bili zdravniki, ki so se 

ravno v tem času usposabljali na tečaju ITLS na Igu. Ena ekipa PHE LJ z zdravnikom 

je ostala v Ljubljani, da je bila zagotovljena nujna medicinska pomoč na območju 

pokrivanja PHE LJ.   

 

Na kraju nesreče so že bili gasilci, ki so začeli s tehničnim reševanjem 

ponesrečencev. Vremenske razmere (megla, tema, mraz in kup zverižene pločevine) 

so onemogočale hitro oceno ponesrečenih. Prva ekipa PHE, ki je prišla na kraj, je 

začela s primarno triažo. Lažje poškodovani so bili usmerjeni  na določen prostor, za 

oskrbo težje poškodovanih pa so bile sproti določene ekipe, ki so prihajale na kraj 

nesreče in kakor so bili s pomočjo gasilcev ukleščeni pacienti izrezani iz pločevine.  

 

Težki poškodovanci so bili razporejeni v ekipe z zdravnikom, lažje poškodovane pa 

so oskrbele ekipe zdravstvenih tehnikov brez zdravnika. Celoten teren je bil vsaj 

trikrat pregledan, da ne bi ostal kak ponesrečenec neopažen. Pregledan je bil tudi 

jarek ob avtocesti. Delo je potekalo usklajeno s policisti in gasilci, tako da so bili 

poškodovanci hitro – glede na dane možnosti – oskrbljeni in prepeljani v UKCL.  

7.1.4.1 Poškodovanci: 

o 2 umrla na kraju; 

o v reanimacijski prostor sta bila pripeljana 2 poškodovanca - 1 kasneje umrl;  

o v ambulanto za težke poškodbe je bilo pripeljanih 6 poškodovancev; 

o v ambulanto za lahke poškodbe je bilo pripeljanih 13 poškodovancev; 

o Naknadno sta še dva poškodovanca iz te prometne nesreče prišla sama v 

ambulanto za lahke poškodbe istega dne, dva pa še 28. 11. 2010. 

7.1.4.2 Ugotovitve in predlogi: 

1. Dobre strani: 

• Ustrezna in hitra reakcija ekip; 

• Takojšen odziv poklicanih dodatnih zdravnikov; 

• Dober odziv sosednjih enot NMP; 

• Dobra strokovna oskrba vseh poškodovancev; 

• Zagotovitev nemotenega rednega dela na SNMP; 

• Usklajeno delovanje ekip NMP, gasilcev in policije.  

 

2. Pomanjkljivosti in možnosti za izboljšanje: 

• Delo so onemogočale izjemno težke razmere (prehod med avtomobili ni 

bil takoj omogočen, plezanje po vozilih) – VPRAŠANJE VARNOSTI 

REŠEVALCEV); 

• v temi triažni kartončki ne pridejo do izraza, saj se ne vidi barve – 

SPREMEMBA TRIAŽNEGA KARTONA; 
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• izredno slaba vidljivost – tema, megla – VPRAŠANJE 

OSVETLJEVANJA KRAJA NESREČE; 

• od doma (oz. iz tečaja) poklicani zdravniki niso imeli zaščitne in 

označevalne obleke in opreme – VPRAŠANJE DODATNIH OBLAČIL Z 

OZNAKAMI, VPRAŠANJE DODATNE OPREME IN PREDVSEM ZDRAVIL;  

• lažji ponesrečenci oz. nepoškodovani so se sprehajali oz. so zapuščali 

določena mesta, saj so iskali svoje predmete po avtomobilih – VPRAŠANJE 

ZAVAROVANJA MESTA OSKRBE ZA LAŽJE POŠKODOVANE; 

• pogrešali smo megafon, da bi opozarjali udeležence v prometni nesreče 

– tako poškodovane in nepoškodovane o poteku dela, jih usmerjali na 

primeren kraj in jim dajali navodila – OLAJŠANJE KOMUNIKACIJE NA 

MESTU DOGODKA; 

• pogrešali smo označbe za avtomobile, da bi lažje evidentirali vozila, ki 

so že bila pregledana, saj avtomobili niso bili razporejeni v vrsti oz. koloni – 

OZNAKE ZA ŽE PREGLEDANA OBMOČJA. 

 

3. Predlogi: 

1. seznam zaposlenih (s telefonskimi številkami) glede na oddaljenost za 

klicanje po vrstnem redu; 

2. sprememba triažnega kartona; 

3. pripravljena oblačila z oznakami; 

4. pripravljen ampularij z dodatnimi zdravili; 

5. pripravljeni kompleti z dodatnim drobnim materialom; 

6. dogovoriti način označevanja pregledanih območij – barvni spray ali luči; 

7. dodatne svetilke oz. luči; 

8. psihosocialna pomoč sodelujočim takoj po intervenciji. 

7.1.5 Policijska uprava Ljubljana 

Dne 27.11.2010 ob 16.31 uri je občanka obvestila OKC PU Ljubljana, da se je na 

avtomobilski cesti pred izvozom Grosuplje zgodila prometna nesreča, v kateri je 

udeleženih več vozil  in je poškodovanih več oseb. Po sprejetem obvestilu je policija 

aktivirala večje število policijskih patrulj, ki so poskrbele za urejanje cestnega 

prometa oz. obvozov za čas reševanja in ogleda kraja prometne nesreče, dostop 

interventnih služb do kraja nesreče, zavarovanje in ogled kraja prometne nesreče, za 

zavarovanje premoženja udeležencev in odstranjevanje posledic prometne nesreče. 

  

Patrulji iz PP Grosuplje (izvoz Višnja Gora v smeri Ljubljane) sta do prihoda DARS-a  

preusmerjali promet na regionalno cesto. Vse patrulje so bile ob napotitvah 

opozorjene na zelo slabo vidljivost.  

 

O nesreči je bil obveščen OKC GPU in OKC PU Novo mesto. Ker je bilo predvidevati, 

da bo cesta zaradi nesreče zaprta dlje časa, je bilo z OKC GPU in OKC PU Krško  

dogovorjeno, da voznike, ki na mejnem prehodu Obrežje vstopajo v RS seznanijo, da 

je avtomobilska cesta pri Grosupljem zaprta in da naj se že prej preusmerijo na druge 

ceste. Zaustavili pa so tovorni promet v smeri Ljubljane.  

 

Na UKC Ljubljana sta bili napoteni dve patrulji PPP Ljubljana, ki sta bili zadolženi za 

ugotavljanje identitete sprejetih in poškodovanih oseb, ki so bile pripeljane na UB KC 

ter opravljanje razgovorov in ugotavljanje okoliščin prometne nesreče. 
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Na kraju je bil organiziran kratek posvet vodij interventnih in reševalnih služb, kjer je 

bilo dogovorjeno o načinu vodenja, koordiniranja in načina reševanja ter 

obravnavanja prometne nesreče. 

 

Za intervencijska vozila in vsa ostala vozila, ki so prihajala na kraj prometne nesreče 

je bil dostop organiziran po avtomobilski cesti A2 v nasprotni smeri od izvoza 

Grosuplje do kraja nesreče. Patrulja je zagotavljala, da so bili policisti na kraju 

seznanjeni, da vozilo vozi v nasprotni smeri in tako poskrbljeno za varnost prometa 

na zaprtem delu avtomobilske ceste. 

 

V AC bazi DARS, Grič 54 je bila patrulja, ki je zbirala podatke in informacije od tja 

pripeljanih oseb in udeležencev v prometni nesreči (CORS je v bazi organiziral tudi 

nudenje psihosocialne pomoči.) 

 

Na kraju je potekalo zbiranje podatkov o udeleženih vozilih, saj so na OKC v tem 

času (po objavi na elektronskih medijih) dobili  veliko klicev občanov, ki so želeli 

pridobiti informacijo ali so v nesreči udeleženi njihovi svojci, prijatelji. Informacije so 

bile sprotno preverjene  in sporočane klicateljem. 

 

Ogled kraja prometne nesreče je obravnavala skupina za obravnavo prometnih 

nesreč PPP Ljubljana. Pri ogledu so sodelovali kriminalistični tehniki Sektorja 

kriminalistične policije PU Ljubljana. Ogleda sta se udeležila dežurni preiskovalni 

sodnik in državni tožilec.  

 

Po opravljenem ogledu kraja prometne nesreče in sanaciji vozišča ter prometne 

signalizacije s strani pristojnih služb je bil ob 04.23 uri 28. 11. 2010 avtomobilska 

cesta A2 odprta za promet. Obveščanje svojcev poškodovanih oseb v prometni 

nesreči je bilo opravljeno preko območnih policijskih postaj. 

 

Za zavarovanje premoženja sta na kraju poskrbeli dve patrulji, ki sta predmete 

udeležencev v prometni nesreči evidentirali in jih ustrezno shranili. 

 

Vozila udeležencev so bila prepeljana z avto-vlekami na zavarovano parkirišče 

podjetja, ki opravlja hrambo zaseženih vozil za PU Ljubljana, nekaj vozil pa je bilo 

prepeljanih na PPP Ljubljana, zaradi nadaljnje kriminalistično tehnične preiskave.  Za 

opravljanje vseh policijskih nalog pri prometni nesreči je sodelovalo 36 policistov, ki 

so opravili 465 ur dela. Pri delu so uporabljali 16 vozil in prevozili 663 kilometre.    

7.1.6  DARS - Avtocestna baza Ljubljana 

 
V času nesreče je bilo v Avtocestni bazi Ljubljana, ki vzdržuje ta del avtoceste, na 

delu 9 delavcev. Pri intervenciji jih je sodelovalo 8. Ker je bila zaradi pričakovanega 

sneženja odrejena pripravljenost na domu, je bilo število delavcev mogoče v kratkem 

času prilagoditi dejanskim potrebam. Cestišče na tem odseku je bilo preventivno 

posuto okrog 15:40 ure. Delavci DARS so ob prihodu na mesto nesreče s signalno 

tablo zavarovali mesto nesreče.  

 

Dostop intervencijskim vozilom je bil zagotovljen v sredini, med kolonama stoječih 

vozil. Druga signalna tabla je bila postavljena na priključku Višnja gora. Ves promet v 

smeri Ljubljane je bil v prvi fazi zaustavljen, kasneje pa preusmerjen preko priključka 
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Višnja gora na obvozno cesto čez Polico, na priključek Grosuplje in ponovno na 

avtocesto. Očistili so cesto po nesreči, pospravili odpadke, zadnji zapustili mesto 

nesreče in odprli avtocesto ob 4:25 uri. 

7.1.7 Skupni zaključki, predlogi in ugotovitve, ki so bili oblikovani po končanih 

predstavitvah posameznih sodelujočih služb v razpravi: 

1. izvede se skupna tiskovna konferenca po tako obsežni intervenciji in se s tem 

razbremeni posamezne službe hudega pritiska medijev; 

2. namestitev svetlobnih portalov na ta avtocestni odsek; 

3. predvideti in dogovoriti uporabo avtobusa LPP ob masovni nesreči za 

nepoškodovane in lažje poškodovane, zaradi širine je tudi možnost namestitve 

nosil (dogovoriti se s policijo za ustrezno spremstvo oz. dovoljenje za vožnjo 

po avtocesti); 

4. v primeru množične nesreče je odločitev o sprejemu poškodovanih odvisna od 

kapacitet posamezne bolnišnice, ki je najbolj optimalna in ne od volje 

poškodovanega; 

5. oskrba reševalnih služb ob dalj trajajočih intervencijah na državnih objektih kot 

so avtoceste in predori ni zagotovljena (topli napitki, prehrana);  

6. psihološka pomoč reševalcem in drugim sodelujočim službam ob takih 

nesrečah (policija in reševalna služba imata to interno urejeno, ostale službe 

ne. DARS-u se posreduje informacija o delavnicah na temo preventive pred 

stresom, ki se izvaja v ICZR); 

7. v okviru priprav in ažuriranja načrtov zaščite in reševanja za množične 

prometne nesreče je treba posvetiti posebno pozornost identifikaciji, 

namestitvi potnikov in lažje poškodovanih v primerne objekte DARS ali druge 

primerne objekte, vendar blizu kraja nesreče. V načrtih je potrebno opredeliti 

in določiti deponije za poškodovana vozila, na katerih bo možno vzpostaviti 

fizično varovanje; 

8. izdela se študija primera množične prometne nesreče na avtocesti; 

9. v začetku leta 2011 se bo spreminjala Uredba o izdelavi načrtov zaščite in 

reševanja in pri tem naj se zagotovi enotnost načrtov za to vrsto nesreč na 

regijski ravni oziroma na podlagi izkušenj dopolni dosedanje rešitve.  

 

Zaključna misel vseh sodelujočih v intervenciji je bila, da so službe ukrepale in 

sodelovale učinkovito in dobro, da je bilo delo vseh sodelujočih, še posebno pa 

reševalcev in gasilcev visoko motivirano in srčno. 
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8. POVZETEK UKREPOV ZA IZBOLJŠANJE PROMETNE VARNOSTI IN 
NAVODIL UDELEŽENCEM V MNOŽIČNI PROMETNI NESREČI 

8.1 CESTNA INFRASTRUKTURA – UVAJANJE UKREPOV (DARS d.d., MzP – 

DC, MzP – DP, MzP – PIRS, Policija, URSZR) 

o Razširitev pravilnika o prometni signalizaciji in prometni opremi na javnih 

cestah na način, da se v pravilnik vključi novo poglavje z naslovom 

»Preventivna signalizacija«, katere sestavni del bi lahko bil sistem za 

opozarjanje na prisotnost megle tam, kjer se le ta pogosteje pojavlja. Pri tem 

bo potrebno določiti kriterije glede pogostosti in jakosti megle (DARS d.d. bo 

izvedel ukrepe v zvezi z meglo v skladu s spremembo pravilnika o prometni 

signalizaciji in prometni opremi na javnih cestah, ko bo le ta dopolnjen). 

(predlog DARS d.d.) Pristojnost: MzP. 
o DARS d.d. bo pregledal vse tiste odseke, kjer AC/HC potekajo po spustih in 

predlagal postaviti zanke III-70 (s kombinacijo III-71), ki bodo uporabnike 

obveščali o priporočeni hitrosti tam, kjer se pojavlja megla (podobno kot je to 

že prisotno na odseku A 2/0622). (predlog DARS d.d.) Pristojnost: DARS 
d.d. 

o Povečati prisotnost Policije, ki bo pozitivno vplivala na prometna dogajanja. 

(predlog DARS d.d.) Pristojnost: Policija. 
o Zagotovitev prostorov in organizacijske strukture potrebne za informiranje 

udeležencev v prometu. (predlog PIC, DARS d.d.) Pristojnost: MzP. 
o Zagotovitev servisa RDS -TMC za vse medije, ki lahko sprejemajo RDS-TMC 

signal. (predlog PIC, DARS d.d.) Pristojnost: MzP. 
o Tehnična sredstva za nadzor hitrosti povezati s sistemom za vodenja prometa 

(v primerih, ko je zaradi različnih razlogov npr. megla, gostota prometa, itd. 

dovoljena hitrost nižja od splošne omejitve, sistem avtomatsko prilagodi 

meritve novim oziroma drugačnim omejitvam). (Policija) Pristojnost: DARS 
d.d. 

o Namestitev spremenljive obvestilne signalizacije, če se megla in toplotna 

inverzija na tem področju pojavljata pogosteje. (predlog MzP – DC) 
Pristojnost: DARS d.d. 

o Postavitev portalov pametne avtoceste na tem odseku (služi tudi vodenju in 

upravljanju s prometom - upravljanje s hitrostjo). (predlog MzP – DC) 
Pristojnost: DARS d.d. 

o Uvedba talne signalizacije, glede na pogostost megle na tem odseku ceste 

(polkroge). (predlog MzP – DC, DARS d.d.) Pristojnost: DARS d.d. 
o Izdelati študijo o vodenju prometa, razmerah na cesti in prometu, vremenskih 

razmerah, vse v povezavi s centrom za vodenje prometa. (predlog MzP – DC) 
Pristojnost: DARS d.d. 

o Na odseku, kjer so se pojavile kolesnice, preveriti zastajanje vode. (predlog 
MzP – DC) Pristojnost: DARS d.d. 

o Izmeriti torne lastnosti vozišča na celotnem odseku od Police do izvoza za 

Grosuplje. (predlog MzP – DC) Pristojnost: DARS d.d. 
o Izmeriti hitrosti na obravnavanem odseku po vrstah vozil in po obeh voznih 

pasovih, saj so lahko glede na padec nivelete le te previsoke. (predlog MzP – 
DC) Pristojnost: Policija. 

o V metodologijo dela na avtocestah vpeljati novo taktiko in metodiko dela,  

posodobiti obstoječa tehnična sredstva ter v nadzorstvene aktivnosti vključiti 
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tehnična sredstva z dokazano dolgotrajnejšim učinkom na vedenje voznikov 

(sekcijsko merjenje hitrosti). (predlog Policije) Pristojnost: DARS d.d. 
o Namestitev mobilnih portalov spremenljive vsebine z namenom sporočanja in 

obveščanja prometnih udeležencev o nevarnosti pojava megle na vozišču 

avtoceste pred prvim možnim izvozom iz avtoceste (priključek Grosuplje in 

priključek Višnja Gora) s ponovitvijo portala od 1 – 2 km pred območjem 

pojava megle. (predlog PIRS, URSZR) Pristojnost: DARS d.d. 
o Vsi objekti bi morali imeti dvojno varovalno ograjo. (predlog MzP – DP) 

Pristojnost: DARS d.d. 
o Pri dvojnih varovalnih ograjah, bi morali biti prepusti bolj pogosti. (predlog MzP 

– DP) Pristojnost: DARS d.d. 
o Zagotovitev odstavnih niš na območju ob tretjem pasu, ki je namenjen 

počasnim vozilom. (predlog PIRS) Pristojnost: DARS d.d. 
o Zagotovitev širine pregledne breme v horizontalnih krivinah vozišča avtoceste 

in zagotovitev 24 urne prevoznosti vozišč, pomembnejših križanj, dovozov k 

večjim parkiriščem in odstavnih pasov ob sneženju. (predlog PIRS) 
Pristojnost: DARS d.d. 

o Pri betonskih varovalnih ograjah bi morali paziti, da imajo na ustrezni 

oddaljenosti možnost za umik na varno. (predlog MzP – DP) Pristojnost: 
DARS d.d. 

8.2 VOZNIKI – UKREPI (POLICIJA, AVP) 

 

V kratkem bo ustanovljena delovna skupina, ki bo do konca junija 2011 pripravila 

idejne rešitve za ustrezno povečanje intenzitete policijskega nadzora na avtocestah. 

Pripravljen bo predlog v katerem se bodo opredelile kratkoročne, srednjeročne in 

dolgoročne organizacijske oblike ter funkcionalna, vsebinska, časovna in finančna 

struktura nadzora na avtocestah v bodoče.  

 

V okviru svojih pristojnosti in za preprečevanje tovrstnih situacij v bodoče, bo policija 

tudi v prihodnje: 

 

 - ugotavljala prekoračitev dovoljene hitrosti z razpoložljivimi tehničnimi sredstvi; 

 - ugotavljala prekoračitve hitrosti, ki je omejena s postavljeno prometno 

signalizacijo ali glede na trenutne okoliščine, ki lahko nastanejo zaradi 

vremenskih razmer; 

 - v sistem dela na slovenskem avtocestnem omrežju vpeljati rešitve, ki bodo na 

teh cestah izboljšale, ter predvsem intenzivirale policijske nadzorstvene 

aktivnosti, pri čimer se bo predvidoma vplivalo na zmanjšanje števila nesreč in 

njihovih posledic (npr. avtocestna policija); 

 - ugotavljala potrebno varnostno razdaljo med vozili, ki je pogost vzrok za 

nastanek prometnih nesreč na avtocestah; 

 - ugotavljala ostale kršitve prometnih predpisov, ki veljajo predvsem na 

avtocestah in neposredno vplivajo na varnost (stalna vožnja po prehitevalnem 

pasu, prehitevanje z desne, prehitevanje po odstavnem pasu, itd.); 

- ugotavljanje uporabe ustrezne zimskih opreme in obvezne uporabe meglenk 

(predlog AVP); 
 - nadaljevanje aktivnosti za neposredno vključenost policije v delo državnega 

nadzornega centra (učinkovitost dela in reakcijskega časa ob nepredvidenih 

varnostnih situacijah); 
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 - nadaljevanje aktivnosti za vzpostavitev nadzornih mest na avtocestnem 

omrežju. 

8.3 VOZILA – UVAJANJE TEHNIČNIH UKREPOV (AVP, DARS d.d.) 

o Uvajanje sistemov za merjenje varnostne razdalje v vsa nova vozila. (predlog 
AVP, DARS d.d.) Pristojnost: MzP (aktivno spremljanje zakonodaje). 

o Poostritev nadzora na področju zimske opreme. (AVP) Pristojnost: Policija. 
o Zagotavljanje obvezne uporabe meglenk glede na preglednost in vremenske 

razmere na cestah ter v zvezi s tem poostriti nadzor. (AVP) Pristojnost: 
Policija. 

o Uvajanje sistema za nadzor stabilnosti vozila (ESP) v vsa nova vozila. (AVP) 
Pristojnost: MzP (aktivno spremljanje zakonodaje). 

o Uvajanje ABS sistema za preprečevanje blokiranja koles med zaviranjem v 

vsa nova vozila. (AVP) Pristojnost: MzP (aktivno spremljanje zakonodaje). 
o Uvajanje gasilnega aparata kot sestavnega dela obvezne opreme. (AVP) 

Pristojnost: MzP. 

8.4 REŠEVANJE IN ZAŠČITA (Uprava RS za zaščito in reševanje, Gasilska 

brigada Ljubljana, Reševalna postaja UKC Ljubljana, službe Splošne nujne 

medicinske pomoči, Policija, DARS) – UVAJANJE UKREPOV 

o Ob podobnih dogodkih se takoj po obsežni intervenciji izvede skupna tiskovna 

konferenca. S tem se razbremeni posamezne službe pritiska medijev. 

Pristojnost: vodja intervencije v sodelovanju s pristojnimi službami. 
o Predvideti in dogovoriti uporabo avtobusa LPP ob masovni nesreči za 

nepoškodovane in lažje poškodovane, zaradi širine je tudi možnost namestitve 

nosil (dogovoriti se s policijo za ustrezno spremstvo oz. dovoljenje za vožnjo 

po avtocesti). Pristojnost: URSZR in DARS v medsebojnem dogovoru o 
sodelovanju, z rešitvami iz dogovora se dopolnita obratni in regijski 
načrt zaščite in reševanja. 

o Odločitev o sprejemu poškodovanih je odvisna od kapacitet posamezne 

bolnišnice, ki je najbolj optimalna, in ne od volje poškodovanega. Pristojnost: 
vodja intervencije za področje nujne medicinske pomoči. 

o Poskrbeti za oskrbo reševalnih služb ob dalj trajajočih intervencijah na 

državnih objektih kot so avtoceste in predori (topli napitki, prehrana). 
Pristojnost: URSZR in DARS v sklopu medsebojnega dogovora o 
sodelovanju. 

o Psihološka pomoč reševalcem in drugim sodelujočim službam ob takih 

nesrečah (policija in reševalna služba imata to interno urejeno, ostale službe 

ne. DARS-u se posreduje informacija o delavnicah na temo preventive pred 

stresom, ki se izvaja v ICZR). Pristojnost: DARS za svoje zaposlene. 
o Zagotoviti ustrezno označitev vodij intervencij in izboljšati triažne kartone 

(predvsem vidnost v primeru teme) ter označevanje pregledanih vozil in 

območij prometne nesreče. Pristojnost: glede na pristojnosti posameznih 
intervencij (nujna medicinska pomoč, gasilske enote, policija,…). 

o Vzpostaviti enotno komunikacijo med reševalnimi vozili preko enotnih radijskih 

vez in zagotoviti dodatna oblačila, opremo (svetilke, megafon, barvni spreji, 

magneti) in zdravila. Pristojnost: URSZR v sodelovanju z MZ. 
o Posebno pozornost nameniti identifikaciji, namestitvi potnikov in lažje 

poškodovanih v primerne objekte DARS ali druge primerne objekte, vendar 

blizu kraja nesreče. To se predvidi v fazi priprav in ažuriranja načrtov zaščite 
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in reševanja za množične prometne nesreče. Pristojnost: Izpostave URSZR 
in DARS. 

o V načrtih zaščite in reševanja za množične prometne nesreče je potrebno 

opredeliti in določiti deponije za poškodovana vozila, na katerih bo možno 

vzpostaviti fizično varovanje. Pristojnost: DARS in Izpostave URSZR. 
o Izdela se študija primera množične prometne nesreče na avtocesti. 

Pristojnost: URSZR ICRZ Ig. 
o V začetku leta 2011 se bo spreminjala Uredba o izdelavi načrtov zaščite in 

reševanja in pri tem naj se zagotovi enotnost načrtov za to vrsto nesreč na 

regijski ravni oziroma na podlagi izkušenj dopolni dosedanje rešitve. 

Pristojnost: URSZR. 

8.5 NAVODILA UDELEŽENCEM (MzP – DP) 

8.5.1 Nesreča I. kategorije 

o Prvi ukrep, ki bi ga morali udeleženi v trku upoštevati je, da v primeru 

prometne nesreče I. kategorije (če so vozila za to sposobna) takoj vključijo 

varnostne utripalke in odstranijo vozila izven vozišča, na skrajni rob 

odstavnega pasu ali na skrajni desni rob voznega pasu, odvisno od odseka 

ceste na katerem se zgodi nesreča. Voznik mora izbrati najvarnejšo površino 

glede na odsek ceste.  

o Pri nesrečah v predorih ali na objektih mora voznik v primeru, da je vozilo 

sposobno za vožnjo, umakniti vozilo v ustrezno odstavno nišo ali celo izven 

predora ali objekta. 

8.5.2 Nesreča II., III. In IV. kategorije 

o Če katero izmed vozil ni vozno, je prvi ukrep vključitev varnostnih utripalk in 

zavarovanje kraja nesreče, ter opozarjanje prihajajočih voznikov, da je na 

vozni površini ovira. Voznik, oziroma potnik v vozilu, ki ni poškodovan mora 

poskrbeti, da so prihajajoča vozila opozorjena na oviro.  

o Voznik  mora imeti v potniški kabini varnostni brezrokavnik, ki si ga mora 

nadeti v trenutku, ko zapusti vozilo. Enako navodilo velja za  nepoškodovane 

potnike, ki si morajo nadeti varnostni brezrokavnik, ko zapustijo vozilo.  

o Za vozilom se na ustrezno varnostno razdaljo postavi varnostni trikotnik. Na 

avtocesti, kjer je dovoljena hitrost vožnje 130 km, mora biti varnostni trikotnik 

na suhem vozišču postavljen najmanj 150 za vozilom, na mokrem vozišču pa 

mora biti ta razdalja od 200 do 300 m. Udeleženec, ki postavlja varnostni 

trikotnik mora hoditi ob desnem robu odstavnega pasu in med hojo opozarjati 

prihajajoče voznike na oviro. Opozarja se z dviganjem in spuščanjem 

iztegnjene roke od pasu do višine ramen.   

o Udeleženec, ki postavlja varnostni trikotnik, nato preko stebričkov za klic v sili 

obvesti o nesreči. Uporaba telefonov za klic v sili na stebričkih bistveno 

skrajša  vsa nadaljnja ukrepanja, ker operater tako dobi podatek o natančnem 

kraju nesreče, ki ga udeleženci, ki sporočajo o nesreči s pomočjo mobilnih 

telefonov običajno ne znajo določiti in dovolj podrobno opisati.   

o V istem času mora eden izmed nepoškodovanih udeležencev ali voznik, ki prvi 

pride na kraj nesreče poskrbeti, da se nepoškodovani, oziroma tisti, ki jim 

poškodbe omogočajo gibanje, umaknejo na najbolj varno površino. Odvisno 

pogojev, ki so na odseku ceste na katerem se je zgodila nesreča, je to najprej 

umik za varnostno ograjo in sicer stran od kraja nesreče v smeri vožnje. 
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Navodilo, da se morajo nepoškodovani in lažje poškodovani udeleženci 

nesreče umakniti preko varnostne ograje, moramo posredovati z rezervo, ker 

imamo v Sloveniji najmanj dva objekta, ki nimata dvojne varnostne ograje in 

varovalnih mrež, če bi v šoku zaradi nesreče kdo od udeleženih skočil čez 

ograjo.  

o Na objektih je treba pred umikom preko varnostne ograje preveriti ali ima 

objekt dvojno ograjo, ki omogoča tak umik. Kjer je na kraju nesreče betonska 

varnostna ograja, ki onemogoča umik se umaknejo nepoškodovani in lažje 

poškodovani udeleženci v smeri vožnje na avtocesti, da niso v območju 

možnih novih naletov.   

o Vsa prečkanja smernih vozišč ali odstavnega pasu je treba opraviti izjemno 

previdno, ker se lahko zgodi, da bodo vozniki pri zaviranju v sili in izogibanju 

oviri iskali rešitev tudi po odstavnem pasu ali drugi prosti površini.  

o Ker je pri množičnih nesrečah zaradi izteka goriva in olj velika verjetnost 

požara, je umik iz vozila nujen takoj, ko je to mogoče.  

o Naloge  voznikov, ki pripeljejo na kraj nesreče in uspejo pravočasno ustaviti, 

so najprej umik lastnega vozila in morebitnih potnikov na najbolj varno 

površino, zavarovanje kraja nesreče in pomoč poškodovanim udeležencem. V 

primeru, ko hkrati na kraj nesreče pripelje več vozil, se udeleženci hitro 

dogovorijo o delitvi dela, da vsi postopki potekajo istočasno. Vsi vozniki, ki 

zapustijo svoje vozilo morajo v vozilu pustiti ključe vozila, da lahko reševalne 

ekipe vozilo po potrebi prestavijo. 

o Vozniki, ki ustavijo svoje vozilo pred oviro na avtocesti, če sta neprevozni obe 

smerni vozišči, morajo ustaviti svoje vozilo na skrajni desni rob voznega pasu 

ali na skrajni levi rob prehitevalnega pasu. Na sredini med obema kolonama 

ustavljenih vozil mora biti dovolj prostora za prihod reševalnih in intervencijskih 

ekip. Vozniki in potniki v vozilih, ki niso udeleženi pri reševanju poškodovanih 

udeležencev nesreče, morajo ostati v vozilu, da niso ogroženi pri prehodih 

intervencijskih vozil, oziroma, da jih ne ovirajo. 

o Pomembno je namreč, da ob vožnji pravočasno reagiramo na pojav megle, 

zmanjšamo in prilagodimo hitrost ter povečamo varnostno razdaljo že pred 

tem, ko zapeljemo v megleno območje. 

 
Ljubljana, 18.2.2011 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Preventivna akcija o uporabi mobilnega 

telefona med vožnjo 
 

Ljubljana, januar 2016 

Naročnik: Javna agencija RS za varnost prometa 

 



Povzetek 
 

Vozniško dovoljenje kategorije B imajo anketirani v povprečju 24 let. 

Vsaj 1x na teden najpogosteje vozijo osebni avtomobil ter povprečno 

prevozijo 1235 km na mesec. Povprečen čas, preživet za volanom 

vozila v tipičnem dnevu, je 70 minut. Delež anketiranih, ki uporabljajo 

mobilni telefon med vožnjo pa se sorazmerno viša glede na 

povprečen čas, ki ga anketirani v tipičnem dnevu namenijo vožnji.  

Delež anketiranih, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon je 75%. 

Od tega 74% anketiranih uporablja mobilni telefon za klicanje oziroma 

pogovor, 30% za pisanje oziroma pregledovanje sporočil (sms, e-

mail,…), 6% za pregled socialnih omrežij, 5% za pregled spletnih 

strani, 3% za uporabo mobilnih aplikacij ter 7% za pisanje beležk, 

opomnikov, dodajanje v koledar ipd. 9% anketiranih v raziskavi je 

navedlo še nekatere druge aktivnosti, za katere uporabljajo mobilni 

telefon med vožnjo, kot sta na primer uporaba navigacije in 

poslušanje glasbe. V primerjavi z vsemi udeleženci raziskave, 

anketiranci, ki so v zadnjih 6 mesecih prevozili vsaj 1500 km v večji 

meri uporabljajo mobilni telefon med vožnjo. 

Anketirani, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon, v povprečju za 

pogovor porabijo 5 minut (anketirani, ki uporabljajo mobilni telefon za 

pogovor), 3 minute za pisanje ali pregledovanje sporočil (anketirani, ki 

uporabljajo mobilni telefon za pisanje sporočil) in 4 minute za pregled 

socialnih omrežij (anketirani, ki med vožnjo pregledujejo socialna 

omrežja).  

Olajšani priklic oglasa o uporabi mobilnega telefona med vožnjo je 

80%. Oglas je bil všeč 70% anketirancem (seštevek ocen 8 do 10).   
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1 Raziskovalni pristop 

1.1 Metoda 

CAWI (računalniško podprto spletno anketiranje), naključno vzorčenje 

polnoletnih prebivalcev Republike Slovenije.  

1.2 Vzorec 

n= 1000 

1.3 Ciljna skupina 

Polnoletni prebivalci Slovenije, ki imajo vozniško dovoljenje B 

kategorije in so v zadnjih 6 mesecih prevozili vsaj 1500 km (n=750).  

1.4 Časovni okvir 

Anketiranje je potekalo od 22.01.2016 do 26.01.2016. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

V skladu s standardi, ki jih priporoča ESOMAR*, je pri objavi rezultatov iz 

tega poročila potrebno navesti naslednje podatke:  izvajalec: Aragon, d.o.o. 

Zajeta populacija: prebivalci Slovenije, stari 18 let in več 

Velikost vzorca: celotna Slovenija: n=1000 

Vzorčenje: enostavni slučajni vzorec 

Datum izvedbe: 22. 01. – 26. 01. 2016 

Metoda anketiranja: CAWI, računalniško podprto spletno anketiranje 

*ESOMAR/WAPOR Guide to Opinion Polls, ESOMAR 2003. 



 

2 Vzorec 

2.1 Vzorec 

 

Graf 1: Demografski podatki 

 



 

3 Rezultati  

3.1 Vožnja 

Katere tipe vozil vozite?  

(% vozil, ki jih anketiranci vozijo vsaj 1x na teden, vsi anketiranci) 

 

Graf 2: Tipi vozila 

 

 

Zaupajte nam, koliko časa že imate vozniško dovoljenje? 
(anketiranci, ki imajo vozniško dovoljenje B kategorije) 

 

Graf 3: Vozniško dovoljenje B kategorije 

 

 

Anketiranci imajo vozniško dovoljenje B kategorije v povprečju 24 let. 

 

 

 

Koliko kilometrov povprečno prevozite letno z motornim 
vozilom? Upoštevajte povprečno število kilometrov, ki ga 
naredite z vsemi motornimi vozili, ki jih vozite (osebni avtomobil, 
službeni avtomobil, motorno kolo, …)? (vsi anketiranci) 



 

 

Graf 4: Povprečno število prevoženih kilometrov mesečno 

 

 

V povprečju udeleženci raziskave prevozijo 1235 km na mesec.  

 

 

Koliko časa v povprečju preživite kot voznik med vožnjo v 
tipičnem dnevu? Upoštevajte tako vožnjo v službo ali šolo in 
povratek, vožnjo po opravkih, obiski ipd. (vsi anketiranci) 

 

Graf 5: Povprečen čas vožnje v tipičnem dnevu 

 

 

Anketiranci v povprečju med vožnjo v tipičnem dnevu preživijo 70 

minut oz. dobro uro. 

 

Graf 6: Povprečen čas vožnje vozila v tipičnem dnevu ter delež 

uporabnikov (% da) mobilnih telefonov med vožnjo  

 



 

 

 

Če primerjamo povprečen čas vožnje v tipičnem dnevu anketirancev 

ter tiste, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon (ne glede na 

dejavnost za katero uporabljajo mobilni telefon ali pogostost uporabe) 

vidimo, da se % anketiranih, ki uporabljajo mobilni telefon med vožnjo 

sorazmerno viša v skladu s povprečnim časom preživetim za volanom 

v tipičnem dnevu.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2 Uporaba mobilnega telefona med vožnjo 

 

Kako pogosto med vožnjo motornega vozila uporabljate mobilni 
telefon za: (vsi anketiranci) 

 



 

Graf 7: Uporaba mobilnega telefona   
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Med anketiranimi jih 74% uporablja mobilni telefon za klicanje oziroma 

pogovor, od tega jih 15% uporablja mobilni telefon za pogovor 

pogosto ali zelo pogosto. 30% anketiranih uporablja mobilni telefon za 

pisanje sporočil (sms, e-mail, Facebook messenger,…), 2%, 

uporabljata mobilni telefon za pisanje sporočil pogosto ali zelo 

pogosto. 6% uporablja mobilni telefon med vožnjo za pregled 

socialnih omrežij (Facebook, Twitter,…), 5% za pregled spletnih 

strani, 3% za uporabo mobilnih aplikacij (npr. Shazam, igre,…) in 7% 

za pisanje beležk, opomnikov, itd. 9% anketiranih v raziskavi je 



 

navedlo še nekatere druge aktivnosti za katere uporabljajo mobilni 

telefon med vožnjo, kot sta na primer navigacija in poslušanje glasbe.  

 

Graf 8: Združena uporaba mobilnega telefona 

 

 

Če upoštevamo vse anketirane v raziskavi, ki so rekli, da uporabljajo 

mobilni telefon med vožnjo za vsaj eno aktivnost (pogovor po telefonu, 

pisanje sporočil, pregled socialnih omrežji ali spletnih strani, uporaba 

mobilnih aplikacij, pisanje beležk, opomnikov ali drugo), ne glede na 

pogostost uporabe, je 75% takšnih, ki med vožnjo uporabljajo mobilni 

telefon. V primerjavi z vsemi anketiranimi v raziskavi (n=1000), 78% 

anketiranih, ki so v zadnjih 6 mesecih prevozili vsaj 1500 kilometrov 

(n=750) uporablja mobilni telefon med vožnjo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.3 Pogovor po mobilnem telefonu med vožnjo 

 

Koliko časa kot voznik porabite za pogovor po telefonu med 
vožnjo v tipičnem dnevu?  

(anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon za klicanje, 

pogovor) 

 



 

Graf 9: Povprečen čas uporabe mobilnega telefona za klicanje, 

pogovor  

 

 

V povprečju anketirani, ki med vožnjo v tipičnem dnevu uporabljajo 

mobilni telefon za pogovor, porabijo 5 minut za klicanje oz. pogovor 

preko mobilnega telefona.  

 

Kolikšen delež (%) klicev, ki jih kot voznik opravite med vožnjo je 
v povezavi z delom oz. službo ali študijem oz. šolo?  

(anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon za klicanje, 

pogovor) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Graf 10: Delež klicev, opravljenih med vožnjo, ki je povezan z delom 

ali izobraževanjem 



 

 

 

V povprečju anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon za 

klicanje oziroma pogovor, opravijo 30% klicev povezanih z delom oz. 

službo ali študijem, šolo.  

 

Koliko je povprečno število odhodnih klicev, ki jih kot voznik 
opravite med vožnjo?  

(anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon za klicanje, 

pogovor) 

 

Graf 11: Povprečno število odhodnih klicev med vožnjo 

 

 

48% anketirancev je navedlo, da med vožnjo ne opravijo nobenega 

odhodnega klica. 46% anketiranih je navedlo, da opravi 1 do 2 

odhodna klica med vožnjo.  

 

 

 

Koliko je povprečno število prejetih oz. dohodnih klicev, ki jih kot 
voznik opravite med vožnjo?  

(anketiranci, ki se med vožnjo pogovarjajo po telefonu) 

 



 

Graf 12: Povprečno število prejetih klicev med vožnjo 

 

 

Največ anketirancev (67%) je navedlo, da povprečno prejmejo med 

vožnjo 1 do 2 klica.  

 



 

3.4 Pošiljanje/prejemanje SMS sporočil med vožnjo 

 

Koliko je povprečno število prejetih sporočil (sms, e-mail, 
Facebook messenger,…), ki jih kot voznik pregledujete med 
vožnjo v tipičnem dnevu?  
(anketiranci, ki med vožnjo pišejo ali pregledujejo sporočila) 

 

Graf 13: Povprečno število prejetih sporočil med vožnjo  

 

 

54% anketiranih, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon za pisanje 

oz. pregledovanje sporočil, je navedlo, da med vožnjo v tipičnem 

dnevu prejmejo eno do dve sporočili.  

Koliko je povprečno število odhodnih sporočil (sms, e-mail, 
Facebook messenger,…), ki jih kot voznik napišete med vožnjo v 
tipičnem dnevu?  

 (anketiranci, ki med vožnjo pišejo ali pregledujejo sporočila) 
 

Graf 14: Povprečno število poslanih sporočil med vožnjo 

 
 

 

 



 

53% anketirancev, ki uporabljajo mobilni telefon med vožnjo za 

pregledovanje ali pisanje sporočil, je navedlo, da med vožnjo ne 

pišejo sporočil. 40% napiše eno do dve sporočili med vožnjo v 

tipičnem dnevu.  

 

Koliko časa kot voznik porabite za pisanje ali pregledovanje 
sporočil (sms, e-mail, Facebook messenger,…) med vožnjo v 
tipičnem dnevu?  

(anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo mobilni telefon) 

Graf 15: Povprečen čas, ki ga anketiranci porabijo za pisanje ali 

pregledovanje sporočil na mobilnem telefonu 

 

 

V povprečju anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo telefon za pisanje 

oziroma pregledovanje sporočil, posvetijo pisanju ali pregledovanju 

sporočil 3 minute v tipičnem dnevu, medtem ko vozijo.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

3.5 Uporaba mobilnega telefona med vožnjo – 

ostale aktivnosti 

 

Koliko časa kot voznik porabite za pregled socialnih omrežij 
(Facebook, Twitter, Instagram, Snapchat,…)?  

(anketiranci, ki med vožnjo pregledujejo socialna omrežja) 

 

Graf 16: Povprečen čas, ki ga anketiranci porabijo za pregled 

socialnih omrežij 

 

 

Povprečno anketiranci, ki med vožnjo pregledujejo socialna omrežja, 

le temu posvetijo 4 minute svojega časa med vožnjo. 

 

Koliko časa kot voznik porabite za pregled spletnih strani (vreme, 
šport, novice, …)?  

(anketiranci, ki med vožnjo pregledujejo spletne strani) 

 

Graf 17: Povprečen čas, ki ga anketiranci porabijo za pregled spletnih 

strani 

 

 



 

Povprečno anketiranci, ki med vožnjo pregledujejo spletne strani, le 

temu posvetijo dobri dve minuti svojega časa med vožnjo. 

 

Koliko časa kot voznik porabite za uporabo mobilnih aplikacij 
(Shazam, igre,..)?  

(anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo telefon za mobilne aplikacije) 

 

Graf 18: Povprečen čas, ki ga anketiranci porabijo za uporabo 

mobilnih aplikacij 

 

 

Povprečno anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo telefon za mobilne 

aplikacije kot je Shazam ali igre, le temu posvetijo dve minuti svojega 

časa med vožnjo. 

 

Koliko časa kot voznik porabite za pisanje beležk, opomnikov, 
dodajanje v koledar, ipd.?  

(anketiranci, ki med vožnjo pišejo beležke, opomnike, dodajajo v 

koledar, ipd.) 

 

Graf 19: Povprečen čas, ki ga anketiranci porabijo za pisanje beležk, 

opomnikov ipd.  

 

 



 

Povprečno anketiranci, ki med vožnjo uporabljajo telefon za pisanje 

beležk, opomnikov, dodajanje v koledar ipd., le temu posvetijo dve 

minuti svojega časa med vožnjo. 

 

3.6 Olajšani priklic akcije 

Olajšani priklic oglasa, o uporabi mobilnega telefona med vožnjo, je 

80%.  

 

Graf 20: Olajšani priklic akcije 

 

 

 

 

 

 

3.7 Všečnost akcije 

41% anketiranih, ki so si ogledali oglas Javne agencije za varnost 

prometa, je navedlo, da jim je bil oglas zelo všeč. Oglas je bil všeč 

70% anketirancem (seštevek ocen 8 do 10).   

 

Graf 21: Všečnost akcije 
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