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VZGOJA IN IZOBRAŽEVANJE 
VOZNIKOV 

Lhnični vidiki izboljševanja cestnoprometne 
varnosti se že velikokrat približujejo svojim 
mejam. Tudi prometna zakonodaja ima ome
jeno možnost prispevka k večji prometni var
nosti. Še vedno pa ostaja široko področje 
mogočih sprememb pri človeku, vozniku mo
tornih vozil. Iz tega izhaja osredotočenje vseh 
vzgojnih in izobraževalnih aktivnosti na člo
veka -ali povedano drugače- na oblikova
nje njegovega primerrrega vedenja v prometu 

Z načrtno vzgojo 
voznikov bi 
prispevali k večji 
varnosti v prometu. 

in primerrrega odnosa do dru
gih udeležencev v prometu. 
Gre za enovit proces, katere
ga cilj je oblikovanje vzgoje
nega voznika, ki je pogoj za 
cestnoprometno varnost. 

VOZNIKOVA OSEBNOST 

Osebnost voznika se izraža z njegovim vede
njem. Vsak voznik v cestnem prometu se ve
de na zanj značilen način. Osebnost voznika 
lahko opisujemo z njegovim vedenjem v 
prometu. Razen v posameznih primerih je 
težko govoriti o posebnih vrstah in tipih 
(agresiven, podredljiv, dominanten) osebno
sti voznikov. Vse preveč je osebnostnih la
stnosti, ki so bolj ali manj povezane. 

Primerna osebnost voznika vključuje njego
vo kompetentnost. Kompetentnost oziroma 
pristojnost voznika lahko razdelimo na: 

- strokovno pristojnost: znanje vožnje mo
tornega vozila v prometu, 

- osebno pristojnost: samopoznavanje kot 
voznika, 

-socialno pristojnost: odgovorno sodelova
nje v prometu, 

-svetovalno pristojnost: odgovorno izkazo
vanje solidarnosti in pomoči drugim udele
žencem v prometu. 

Pomembno je voznikovo doživljanje, celostno 
dojemanje vožnje. Že Boydel (1976) in Jarvis 
(1989) ugotavljata, da je oseba, ki se veliko 
nauči na osnovi lastnih izkušenj, praviloma 
oseba, ki teži k samouresničevanju in razvija
nju lastnosti, kot so: samostojnost, samospoš
tovanje, samozavest, radovednost, odprtost, 
sposobnost sodelovanja in razmišljajoč odnos 
do sveta. Vse navedeno so tudi lastnosti, ki 
jih mora imeti voznikova osebnost. 

VOZNIKOVA VLOGA V PROMETU 

Voznikova vloga v prometu je varno 
upravljanje z vozilom in primerno sodelo
vanje z drugimi prometnimi udeleženci. 
Kvalitetna vožnja je povezana z voznika
vim razmišljanjem o vseh razsežnostih pro
meta, predvidevanjem načinov njegovega 
obnašanja in ravnanja ter sprejemanje 
odločitev v zvezi s kasnejšim vedenjem v 
prometnih situacijah. 

Osnovno vprašanje je, kako bo voznik upo
rabil svoje sposobnosti, znanja in izkušnje in 
kdaj bo zaradi napačnih odločitev ali ocen 
ravnal v nasprotju s pravili in načeli za var
no vožnjo. Načine vedenja in obnašanja si 
voznik oblikuje na podlagi množice podo
bnih situacij v prometu, zato imajo vozniki 



težave v redkih in popolnoma drugačnih ra
zmerah, kot na primer na poledeneli ali za
sneženi cesti, ki zahteva popolnoma druga
čen način ravnanja kot suha cesta. Vozniki 
navadno v vseh okoliščinah uporabljajo 
enako ravnanje oziroma vedenje. 

Promet je socia,ln.o dogaja,nje, zato mora 
biti vedenje in ravnanje vozcraika kl)ope
rativno do drugih p:rometnih udeležen
cev. Za primerno vedenje in r.avnanjce j:e 
najprej potreben voznikov pozitiven 
odnos do dn;~;gih prometnih udeležencev. 
Bistvena Je voznikova skrb za sodelova
nje z drugimi prometnimi udeleženci gle-

1"' de nj,egovega kulturnega ravnanja in 
obnašmnja ter skr b za prometno varnost 
glede upravljanja yozila. Vzgojen voznik 
se zaveda lastnih nezm.ož,nosti in omej,e
nosti in temu tudi prilagodi svojo vožnjo. 

Moto vzgojenega voznika je lahko: »V pro
metu se obnašaj tako, kot bi želel, da se dru
gi do tebe! << Poleg izkušenih in disciplinira
nih udeležencev se v promet vključujejo tudi 
takšni, ki so v vožnji n1anj spretni. z nena
mernimi napakami povzročajo v prome
tnem redu zmedo in nevarne situacije. Vo
znik se zaradi teh nerednosti ne bo jezil na
nje: spomnil se bo svojih pomanjkljivosti in 
jim skušal solidarno pomagati. Zbral bo vse 
svoje sile v pripravljenosti, da se ne samo 
izogne prometni nesreči, marveč tudi vsaki 
možnosti, da bi nesrečo sam povzročil. 

POTREBA PO VZGOJI 
IN IZOBRAŽEVANJU VOZNIKOV 

Dejavniki prometne varnosti so vozilo, cesta 
in človek kot voznik. Pomemben dejavnik je 
tudi družbeno okolje, ki je izvor zakonodaj
nih pritiskov, s katerimi skuša vzpostaviti 
prometno varnost. Najpomembnejši dejav
nik prometne varnosti je človek, saj znaša 
njegov delež kar 95% (Žlender 1994). 

OKOLJE 

Povezanost dejavnikov prometne varnosti 

(po: Rotimu; Žlender 1994) 

Primerno vedenje voznikov je določeno 

predvsem z osebnostnimi lastnostmi, kot so 
strpnost, empatija, razumevanje, predvide
vanje, popravljanje napak, zaupanje vase, 
primerna samozavest in pripravljenost za iz
boljšanje vedenja. Vozniki se vedejo razli
čno, pri čemer prevladuje ve
denje, ki je odvisno od njiho
vih interesov, njihovih potreb 
oziroma motivov in pritiskov 
okolja (zakoni, prometna 
pravila). 

Interesi in motivi so dejavniki 
v osebnosti voznika, ki ga 
privlačijo ali odbijajo od raz-

Za varnost v 
prometu so najbolj 
pomembne 
osebnostne 
lastnosti voznika. 

ličnih predmetov, oseb in dejavnosti v pro
metnem okolju. Interes voznika lahko opre
delimo kot >> naklonjenost << ali >> nagnjenost<< 
k določenemu vedenju. Običajno obstaja raz
korak med tem, kar voznik želi biti, in tem, 
kar dejansko je. Čim bolj natančno se bo vo-
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znik zavedal navedenega razkoraka, bolj bo 
motiviran za spreminjanje lastnega vedenja. 

Kako interesi voznika vplivajo na njegovo 
vedenje v prometu? Pri tem nam je v pomoč 
definicija Knowlesa (1970), ki uporablja to
le shemo: 

INTERESI (MOTIVI) + STALIŠČA =VEDENJE 

Primerno vedenje voznika se prične s pri
mernim interesom oziroma motivom. Ob 
primernem stališču se razvije njegovo pro
metno varno vedenje. To je področje vzgoje 
in izobraževanja voznikov. 

OSNOVNI MODEL VEDENJA 
V CESTNEM PROMETU 

Temelj vedenja v prometu je pravzaprav vo
znikovo razmišljanje o vožnji. Jaspers govo
ri o treh glavnih izvorih razmišljanja: to so 
» Čudenje, dvom in pretresenost<< (Jaspers; v: 
Kaufmann 1994). Če njegovo presojanje 
prenesemo na področje prometa, bi lahko 
rekli, da bo voznik v celoti dojel vso kom
pleksnost vožnje, če se bo znal čuditi logiki 
in dejstvom vožnje, kar pomeni, da bo znal 
tudi podvomiti o že znanih dejstvih o vožnji 
in pogojih zanjo. To naj bi ga vodilo v novo 

------------....., razmišljanje o vožnji. 

Varno 
vedenje voznika 
oblikujejo šele 
izkušnje. 

Oblikovanje modela vedenja 
poteka po naslednjih sto
pnjah: 

- kontekst, spoznanje vsebi
ne vožnje, ki je opredeljena v 
sintagmi »primerne (skrbne, 

pametne, kooperativne) vožnje<<; 

- izkušnja vožnje, ki je lahko tudi zgolj za
znava, občutenje, predstava o vožnji. To je 
raven nevoznikov in bodočih voznikov, ven
dar posameznikov, ki so na kakršen koli na
čin udeleženi v prometu. Vozniki imajo po
leg predstave tudi praktično izkušnjo vo
žnje, ki daje mnogo širši vpogled v vožnjo; 

-presoja, kar pomeni premišljevanje, razmi-

šljanje o vožnji. To razmišljanje daje povra
tno informacijo o primernosti vožnje. Vo
znika navaja k odločitvam, kakšno naj bo 
njegovo ravnanje na cesti; 

-delovanje v skladu z novimi spoznanji, sta
lišči in odločitvami o prometnem vedenju. 
To je voznikova nova, drugačna, izboljšana, 
bolj popolna vožnja. 

Vendar oblikovanje modela vedenja v pro
metu še ni končano: ponovno in ponovno se 
vozniki vračajo k vsem navedenim elemen
tom in nujno sledi zadnja faza: 

-ovrednotenje dosežene primernosti vožnje. 
Stalno vrednotenje je dogajanje, ki je temelj 
oblikovanja primernih stališč in primernega 
vedenja v cestnem prometu. 

Osnovni model voznikovega vedenja in rav
nanja neposredno pogojuje način njegove 
vožnje motornega vozila. 

VZGOJA ZA ~RIMERNO VEDENJE 
V PROMETU 

Vedenje voznika v cestnem prometu pomeni 
način, vzorec njegovega sodelovanja v pro
metu in je odsev njegovega stališča do pro
meta. Voznik motornega vozila v cestnem 
prometu deluje, postopa in se vede v skladu 
s svojim stališčem. Vedenje voznika je obe
nem podvrženo tudi objektivnemu, zunanje
mu dejavniku prometa, ki ga oblikujejo pro
metna pravila in prometna zakonodaja. Vo
znikovo vedenje ne more in ne sme biti v bi
stvenem razkoraku z zakonodajnimi zahte
vami, ki jih določa država kot odgovorna za 
prometno varnost. 

Voznikovo vedenje oblikuje njegovo vožnjo 
(Webster 1974). Vedenje voznika je odvisno 
od njegovih predhodnih izkušenj, povezanih 
s prometom, in od njegovega razmišljanja o 
prometu. 

Vozniku motornega vozila je enako kot no
va izkušnja potreben tudi ponovni razmislek 
o preteklih izkušnjah. Izkušnje same po sebi 



niso niti dobre niti slabe, pomembneje je, 
kako jih doživlja in vrednoti posameznik. 
Vožnja ni in ne sme biti rezultat naključja, 
ampak je stvar voznikove razumske odloči
tve. Na osnovi predhodnega izkustva in ra
zmišljanja o vožnji nastaja njegovo vedenje, 
ravnanje in obnašanje na cesti. 

Povedano je le splošno vedenje, v katerem 
lahko interpretiramo najbolj različna vede
nja voznikov. Vedenja voznikov so poveza
na z njihovimi življenjskimi slogi (vsakdanji
mi vozniškimi navadami in razvadami) in 
jih je možno z vzgojo spreminjati. Pomem
bna so vedenja, ki ohranjajo ali izboljšujejo 
prometno kulturo in varnost. Vzgojo za 
omenjena vedenja je treba začeti že dovolj 
zgodaj, preden nevarna vedenja postanejo 
navada (Polič 1996). 

OBLIKOVANJE MODELA VEDENJA 
VOZNIKA 

Primeren model vedenja se oblikuje z vzgojo 
za varno sodelovanje v prometu, ki se prične 
že v najnežnejši dobi posameznika. Vozni
kom se model vedenja oblikuje z oblikami 
dopolnilne vzgoje. Model vedenja voznika 
je dinamično dogajanje, ki se razvija s stal
nim voznikovim sodelovanjem v prometu. 

Vedenje voznika je neposredni izraz njego
vih vedenjskih namer (obvez sebi ali drugim, 
da bomo nekaj storili), ki so odvisne od sta
lišč do namere in subjektivnih norm o njeni 
ustreznosti (Žlender 1996). Stališča temelji
jo na prepričanju o verjetnih izidih namere. 
Subjektivne norme izvirajo iz prepričanj vo
znika o tem, kaj drugi menijo, da naj bi sto
ril (normativna prepričanja) in motivacije, 
da se jim podredi. Ti dejavniki skupaj obli
kujejo vedenjsko namero in končno vedenj
sko spremembo (Žlender 1996, str. 86) . Po
leg omenjenih dejavnikov je za vedenjsko 
namero potrebno poznati tudi zaznani nad
zor nad nameravanim dejanjem. Voznik 
mora čutiti, da je pri nameravanem dejanju 

nadzorovan. Model vedenja bi lahko zapisa
li v obliki enačbe: 

VN = Su1 + SNu2 + Znu3 

VN je vedenjska namera, S stališče, SN su
bj ektivna norma in ZN zaznani nadzor, » U << 

pa predstavlja težo oziroma pomen posame
znega dejavnika. 

VPLIVI NA VEDENJE VOZNIKOV 

Vedenje voznika vsebuje obstoječe, dejanske 
načine prometnega vedenja med vožnjo in 
možne načine vedenja. Področje možnega ve
denja lahko delimo na področje varnega ve
denja in na področje nevarnega vedenja. Po
dročje možnega vedenja določajo fiziološke, 
spoznavne, okoliške in nadzorne omejitve 
voznika (Polič 1996). Okoliške omejitve za
devajo značilnosti okolja, ki neposredno (>> fi
zično zaprta cesta«) ali posredno (>>S prome
tnim znakom omejena hitrost vožnje «) ome
jujejo voznikovo ravnanje. Nadzorne omeji
tve zadevajo voznikove odločitve za varno 
vedenje in ravnanje v prometu. Okoliške 
omejitve štejemo za pasivne nosilce varnega 
vedenja, nadzorne omejitve pa za aktivne. 

59 

Na veden]:e na ces-ti vpliva tudi de,jswo, da za varno vedenje 
vo-znik ni nagrajen takoj -in tutdi kazen za nevarno vedenje ni 
nujna in takojšnja. Mars,f:katero varno vedenj:e samo po sebi 
za voznika ni vedno nai}:bolj ugod:tlo it), njegov.e prednosti niso 
jasno razvidne. Vozniki tudi ollrauj,aju nestvaren optimizem 
glede 1nožnosti, da se bo njim ali dr'Ugin1 prometnim udele
žencem, ki so z njimi v stiku, kaj resnega zgodilo. Vo-zniki me
nijo, da itna;j:o 'svojo vožnjo pod nadzorom, zaradi porri-anjka
ni:a,neposrednih. Izkušenj pa podceni'.?ieio možnost n:a-stanka 
prometne nesreče. 

·;·. 

Na voznikovo sprejemanje nevarnih vedenj 
vpliva še množica drugih dejavnikov, kot so 
demografski, čustveni, socialni in osebni, ki 
vplivajo na posameznikovo pojmovanje var
nosti in nevarnosti (Furnham 1988). 
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Model vedenja nam skuša razložiti, zakaj se 
vozniki vedejo tako, kot se, in v kolikšni 
meri je možno vplivati na njihovo vedenje. 
Navajamo model varnega vedenja (Polič 

1996), po katerem je varno vedenje voznika 
odvisno od stopnje zaznane ogroženosti la
stne varnosti in presoje, da bo varno vedenje 
učinkovito zmanjševalo ogroženost. Sama 
zaznava ogroženosti je odvisna od voznika
vega vrednotenja varnosti, od njegove obču
tljivosti za ogroženost ter od zavedanja po
sledic. Sodba o učinkovitosti določenega ve
denja je odvisna od prepričanja, da je le-to 
učinkovito proti ogroženosti in da njegova 
korist presega vloženi trud. 

ZAZNA VA OGROŽENOSTI 

PREPRIČANJE O 
OGROŽENOSTI 

-VREDNOTA 
PROMETNE 
VARNOSTI 

- PREPRIČANJE O 
RANLJIVOSTI 

- PREPRIČANJE O 
OSTRIN! 
GROŽNJE 

PREPRIČANJE, DA 
VARNO VEDENJE 
ZMANJŠUJE 
OGROŽENOST 

- PRIMERNO 
RAVNANJE 

- KORIST 
PRIMERNEGA 
RAVNANJA PRESE
GA STROŠKE 

~ / 

1 V ARNO VEDENJE VOZNIKA 1 

Model varnega vedenja v prometu 

(po: Polič 1996) 

Prikazani model vedenja voznika nakazuje 
del mehanizmov za oblikovanje varnejšega 
vedenja v cestnem prometu. Ob tem lahko 
navedemo mehanizme učinkovitega vpliva-

nja na vedenje voznikov (DiMatteo 1991). 
Vpliv mora: 

- pritegniti pozornost, 

-biti sprejemljiv in vreden upoštevanja, 

- biti stalen. 

Prepričevani voznik mora: 

-vpliv povezati s svojimi stališči, 

-zaupati pravilnosti vpliva, 

-ne sprejemati nasprotnih argumentov. 

Učin:{<'ovitost vpiiva na. · edenje,je pov~~a-
: na z voz.nikovi~ r janj.eJJl in ddlo-
. čanjen1 o ,svojem ravnacr1.ju, 
: nj~gove odiločitve po$~zane ·ytm1 
.• izknšn1ami in odvisne od njcegovih ose-
' bn0stni'h lastnosti. 

Le z večjim številom izkušenj si voznik pri
merno oblikuje svoje vedenje. Ustvarja si 
lastne predstave o prometu in lastne mode
le vedenja v posameznih prometnih situaci
jah. Oblikovanje modela vedenja brez la
stnih izkušenj, samo na podlagi izkušenj 
drugih, je za vozni~a izjemno težko. Vze
mimo primer, da vsak voznik ve, da lahko 
za žogo, ki je padla na cesto, priteče otrok. 
Svoje ravnanje bo prilagodil razmeram na 
podlagi miselnega vzorca: žoga - otrok. V 
mnogih primerih voznik sploh ni sposoben 
predvideti razmer, če nima izkušenj (Žlen
der 1996). Končno oblikovanje modela ve
denja voznika je vedno povezano z izku
šnjami. 

Na voznikovo vedenje vpliva tudi proces 
razmišljanja, pogleda nazaj in hkrati pre
dvidevanje doga janja v prihodnosti (Jarvis 
1989). Ponovno vrednotenje enakega pro
metnega dogajanja poveže morebitno dru
gačno spoznanje s prejšnjim spoznanjem in 
preveri veljavnost obstoječega voznikovega 
vedenja. Rezultat razmišljanja je voznikovo 
novo spoznanje o prometnem dogajanju, iz 
katerega sledi novo vedenje in ravnanje na 
cesti. 



IZOBRAŽEVANJE VOZNIKOV 

Za varno vožnjo je pomembno tudi vozni
ško znanje. Izobraževalne vsebine, ki so med 
drugim izhodišča za oblikovanje primernega 
vedenja voznikov, so zakonsko določene. 

Izobraževalne vsebine so teoretične in prak
tične: s prvimi voznik širi svoje teoretično 
znanje o načinu vožnje, s praktično vožnjo 
pa izkustveno spoznava varne načine vo
žnje. Zlasti za voznike začetnike so koristne 
teoretične osnove, ki so nujne za njihovo 
osveščanje. Za primer navajamo izobraže
valne vsebine, ki jih predpisuje Svet evrops
ke skupnosti in so vključene tudi v slovenski 
sistem izobraževanja voznikov. 

Vozniki v cestnem prometu morajo biti spo
sobni pokazati poznavanje in pravilno razu
mevanje naslednjih zadev (Svet Evropske 
skupnosti 1991): 

- pomembnost pozornosti m odnosa do 
drugih uporabnikov ceste; 

- mehanične aspekte, ki so pomembni za 
varnost na cesti: sposobni morajo biti odkri
ti najpogostejše okvare, še posebej na siste
mih za krmiljenje in zaustavljanje, na pnev
matikah, lučeh in smernikih, žarometih, 
vzvratnih ogledalih, vetrobranu in brisalcih, 
izpušnem sistemu in varnostnih pasovih; 

-najpomembnejša načela, ki zadevajo upoš
tevanje varnostne razdalje med vozili, za
vorne razdalje in tega, kako se vozilo obna
ša na cesti v različnih vremenskih in cestnih 
razmerah; 

- percepcijo, presojo in odločanje, še pose
bej pa reakcijski čas in tudi spremembe, do 
katerih pride v ravnanju voznika zaradi 
vplivov alkohola, mamil ali zdravil, razpo
loženja in utrujenosti; 

- specifične dejavnike nevarnosti v zvezi z 
neizkušenostjo drugih uporabnikov ceste in 
najbolj izpostavljenimi uporabniki, kakor 
so otroci, pešci, kolesarji in ljudje z okrnje
nimi sposobnostmi gibanja; 

- nevarnosti v zvezi z gibanjem in voznJO 
različnih vozil in v zvezi z različnim poljem 
vidljivosti njihovih voznikov; 

- dejavnike nevarnosti pri vožnji zaradi raz
ličnih razmer na cesti, še posebej zato, ker se 
spreminjajo glede na vreme in dnevni oziro
ma nočni čas; 

- značilnosti različnih vrst cest in s tem po
vezana zakonska določila; 

- varnostno opremo vozil in še posebej upo
rabo varnostnih pasov in varnostne opreme 
za otroke; 

- pravila, ki zadevajo uporabo vozil glede 
na okolje (pravilno uporabo naprav za zvo
čno opozarjanje, zmerno porabo goriva, 
omejitve v zvezi z emisijo polutantov); 

-pravila, ki veljajo za cestni promet, še po
sebej tista, ki zadevajo prometne znake, 
vključno z označbami, signali, oznakami o 
prednosti in omejitvah hitrosti; 

- pravila, ki zadevajo upravne dokumente, 
ki so zahtevani za uporabo vozil; 
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- splošna pravila, ki opredeljujejo, kako 
mora voznik ravnati ob nesreči (postavitev 
opozorilnih pripomočkov in opozarjanje) in 
kakšni so ukrepi, ki jih lahko stori, da po
maga žrtvam prometne nesreče, če je po
trebno; 

- varnostne dejavnike v zvezi z vozilom in 
potniki v njem. 

Navedene vsebine zajema program izobra
ževanja kandidatov za voznike v avtošolah. 
Iste vsebine so tudi pravna, zakonska podla
ga za vam<;> vožnjo v cestnem prometu. 

ZAKLJUČEK 

Voznikovi motivi, ki imajo za posledico ne
primerno vedenje in tvegano vožnjo, so ra
zlični. Med vsemi motivi je hitrost na prvem 
mestu. Najpreprostejša motivacija za večjo 
hitrost je krajši čas vožnje, čeprav se pri
hranki navadno precenjujejo. V splošnem 
vozniki kažejo očitno nepripravljenost, da 
bi zmanjšali hitrost vožnje na želeno. Vozni
ki prehitevajo počasnejša vozila, tudi če mo
rajo takoj, ko končajo prehitevati, ustaviti 
pri rdeči luči semaforja. Hitrost pa hkrati 

omogoča zadovoljevanje 

Prehitra in tvegana 
vožnja je pogosto 
kompenzacija za 
življenjske neuspehe. 

drugih posebnih motivov. 

Zanimivo vprašanje je pojem 
»nagnjenost k nesreči<<. Po
jem izhaja iz ugotovitev, da 
imajo nekateri posamezniki 
nesorazmerno več nesreč kot 
drugi (Polič 1994 ). Pri posa

meznikih naj bi se nagnjenost k nesrečam 
pojavljala ne glede na okoliščine, kot nekak
šna njihova osebnostna lastnost. Vendar je 
nagnjenost v statističnem smislu sicer očitno 
dejstvo, ni pa možno najti razlogov za te ra
zlike v osebnostnih lastnostih posamezni
kov. Mc Guire (1976) trdi, da so določeni 
ljudje nagnjeni k nesrečam, toda včasih le za 
krajši čas (Polič 1994). Reason (1974) za
ključuje, da je seznam osebnostnih lastnosti, 

ki so povezane s to nagnjenostjo, tako obse
žen in raznolik, da nikakor ne gre za enoten 
tip posameznika, nagnjenega k nesrečam 

(Polič 1994). 

Osebna neprilagojenost in nerešeni življenj
ski problemi bistveno prispevajo k nevarne
mu vedenju in obnašanju v prometu. Vo
znik, ki je kot oseba v življenju neuspešen, 
želi postati >>nekdo<< z >>ego izražajočo vo
žnjo << (Polič 1995), ki se kaže v poudarjanju 
moči, hitrosti in videza vozila ter v zanemar
janju varnosti. Kršitelji prometnih pravil kr
šijo običajno tudi druge družbene norme. 
Neprimerno vedenje je le ena od pojavnih 
oblik njihovega neprilagojenega načina živ
ljenj a. Lahko bi se strinjali s Tillmanom in 
Hobbsom (Polič 1994 ), da ljudje vozijo ta
ko, kot živijo. Če so v življenju previdni, str
pni in skrbijo za druge, tako tudi vozijo. 
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