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Prometne nezgode in prometna varnost

Podrogje prometa in zvez je v vsaki druZbi celovit in povezan sistem, brez
katerega bi bilo Zivljenje v sodobnem svetu prakti¢no nemogoce. Pojavi obCasnih
prekinitev, ki nastajajo zaradi objektivnih razmer, kot so npr. naravni (zlasti vre-
menski) vplivi, ali pa zaradi posebnih druZbenih dogajanj (npr. vojaske operacije,
protestno zapiranje posameznih pomembnih odsekov cest, mejnih prehodov idr.)
dokazujejo, da gre za izjemno vitalno podrotje, ki ne zadeva samo globalnih
ekonomskih tokov, temve¢ ima najsirSo druzbeno funkcijo — kot dejavnik prostor-
ske mobilnosti ljudi, preliva blaga, storitev, idej in informacij.

Z neodvisnostjo in lastno drZavotvornostjo se je za Republiko Slovenijo zasta-
vil problem nekdanjih prometnih povezav v povsem drugalni lu¢i. Mednarodni
cestnoprometni tokovi so se po krajsi prekinitvi preusmerili z glavne &rte sever-jug
na &rto vzhod-zahod in v obratni smeri, kar je objektivno samo po sebi zahteva za
hitro in u¢inkovito prilagajanje spremenjenim prometnim razmeram. Velik zaosta-
nek v razvoju prometa in prometne infrastrukture (Se zlasti v kopenskem pro-
metu), ki se kaZe v izrazitem pomanjkanju sodobnih avtocest, neposredno prisi-
ljuje Slovenijo, da kar v najkrajSem Easu zgradi tak$no prometno omreZje, ki ga bo
uinkovito povezovalo z razvitej§imi drZavami in bo hkrati omogogalo tudi nje
uravnoteZeni regionalni razvoj. Obseg in kakovost cestnega omreZja je nadalje
dejavnik, ki v mnogotem opredeljuje tudi raven prometne varnosti oz. vpliva na
negativno prometno dogajanje — na nastanek prometnih nezgod. Sodobna vozista
so zato ob vse velji gostoti cestnega prometa nepogresljiv element zagotavljanja

velje prometne varnosti, kar narekuje velika vlaganja v posodobitev prometnega

omreZja ter Siritev obsega cest t.i. vi§jih kategorij. Projekt s predvideno gradnjo
veé sto km sodobnih ve&pasovnih avtocest v prihodnjih nekaj letih bo za slovenske
razmere zagotovo izjemen zalogaj, posledice takine usmeritve pa vetdimenzi-
onalne in bodo zadevale tako pozitivni (predvsem ekonomski) kot tudi negativni
(zlasti ekoloski) spekter. Med priakovanimi pozitivnimi u€inki pa se na visoko
mesto postavlja tudi pricakovana povecana stopnja prometne varnosti, ki je hkrati
eden od temeljnih vidikov zagotavljanja notranje varnosti v drZavi.

Prometne nezgode in prometna varnost kot privlacno podrodje raziskovanja

Dogajanje v cestnem prometu se izraZa ne samo v vetji pretoénosti in ekonom-
ski uporabnosti cestnega omreZja, temvet zadeva tudi njegovo negativno stran,
izrazeno v delni ali trajni izgubi &loveskih zmoZnosti. Promet nikoli ni bil in tudi
danes ni problem sam zase, ampak se v vedimenzionalnih razmerjih prepleta
z vsemi drugimi druZbenimi podro&ji. Hkrati pa problem prometne varnosti poleg
SirSega konteksta problematike razmerja med ¢lovekom in naravo neposredno
zadeva globalni kontekst druZbenih odnosov med ljudmi — med razli¢nimi druZbe-
nimi skupinami. Prometna varnost je tako tudi izrazito sociolosko podrogje razi-
skovanija, &eprav druzboslovci, Se zlasti pa sociologi, niso pretirano profesionalno
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sodelovali na tem druZbenem podro&ju, ne glede na to da gre za tematiko, ki ima
izrazito vitalno naravo za vsakega (mobilnega) ¢lana druZbene skupnosti. Proble-
matika cestnega prometa pa je razmeroma pogost objekt proutevanja drugih znan-
stvenih ved, Se zlasti tehni¢nih (ki obravnavajo sklop dejavnikov, povezanih
s cesto in vozilom ter naravnimi razmerami), psihologije, prava, kriminologije,
medicine idr. Sirsi znanstveni interes temelji predvsem na prepletenosti in njegovi
strateSki druZzbeni pomembnosti. Posebni socioloski vidik pa se izraZa v zapletenih
razmerjih med razli¢nimi skupinami prometnih udeleZencev. V cestnem prometu
se pojavljajo vse druZbene skupine ne glede na svoj socialni izvor, ne glede na
njihove fizi¢ne, psihi¢ne in intelektualne sposobnosti (tako zdravi ljudje kot depre-
mirane kategorije — otroci, slabotni in bolni, starejdi in invalidi) in ne glede na
profesionalno usposobljenost pri upravljanju razli¢nih prometnih sredstev. Hkrati
tudi negativni uCinki prometnega dogajanja zadevajo vse socialne kategorije,
geprav vse skupine prometnih udeleZencev niso enako ogroZene, niti ne zaznavajo
ogroZenosti enako (Poli¢; Mi§, 1985). In tudi vse druZbene skupine v cestnem
prometu nimajo povsem enakega statusa. Prav zato bi bilo npr. zanimivo raziskati,
ali se med prometnimi udeleZenci kot kategorija povzro€iteljev prometnih nezgod
pogosteje pojavlja katera od Stevilnih druZzbenih skupin in kaj vpliva na to. Suster
(1985), ki se je ukvarjal z vprasanjem kaznivih dejanj med vozniki motornih vozil,
je sicer empiri¢no ugotovil, da del voznikov dela pogosteje prekrike kot drugi
(predvsem skupina storilcev kaznivih dejanj — povratnikov), vendar ob pomanjka-
nju ustreznih podatkov ni razkril morebitne socialno stratifikacijske povezave.
Heterogenost in razmeroma visoka stopnja neselektivnosti aktivnih prometnih
udeleZencev sta torej ena od temeljnih socioloskih znadilnosti cestnega prometa.
Na vseh drugih prometnih podrogjih je namre¢ meja med profesionalnimi udele-
Zenci ter uporabniki prometnih storitev povsem jasno zalrtana (Se zlasti v letal-
skem in Zelezniskem prometu). Od profesionalnih kategorij prometnih udeleZen-
cev se v teh primerih zahteva ob¢asno dokazovanje psihofizi¢nih in profesionalnih
sposobnosti, ki so nujne za varno opravljanje njihovega poklica. V cestnem pro-
metu pa se to zahteva samo za manjsi del udeleZencev (kategorija profesionalnih
voznikov). Vsem drugim je razmeroma manj pogosto omejevana pravica do voz-
nje. Participacija v vlogi nemotoriziranega udeleZenca pa razen uporabe nekaterih
prometnic sploh ni z ni¢imer posebej selekcionirana. Tak$na raznovrstnost dejav-
nih uporabnikov povetuje verjetnost nastajanja prometnih nezgod bodisi kot
posledica storjenih napak, ki tako postanejo »kaznovane napake« (Petz, 1987), ali
zaradi vpliva objektivnih prometnih razmer, na katere udeleZenci neposredno ne
vplivajo. Zastavlja se vrsta vprasanj, ki so neposredno povezana s cestnoprometno
varnostjo, vendar ostajajo v glavnem brez jasnega odgovora. Ali je samo temeljna
izobrazba in dopolnilno oz. skrajsano Solanje Ze zadostna osnova npr. za priznava-
nje poklicnega statusa za voznike tovornih vozil? Ali je smiselno, da se posamez-
- niku, ki kot voznik motornega vozila pogosto izkazuje prometno nedisciplino,

omeji pravica do voZnje? Ali so druZzbene ustanove, ki skrbijo za vzdrZevanje cest,

urejanje prometa in njegov nadzor, operativno sposobne kakovostno opravljati
~ svoje delo? Kako vplivajo spremenjene druZbene razmere na spreminjanje pro-
- metne varnosti? Kako zmanjSati vpliv Stevilnih druZbenih protislovij (npr. velika
 proizvodnja alkoholnih pija& na eni strani ter njihovo uZivanje na drugi strani, ki
“ima katastrofalne posledice v prometu)? Tudi odgovor na vprasanje, ali so neka-
teri ljudje resni¢no bolj nagnjeni k nezgodam, Se zdale& ni enostaven, sam pojem
~»dovzetnost za nesrede« pa je konstruiran bolj iz potrebe in pravzaprav pomeni ne
' i sposobnosti in lastnosti, ki so v danem trenutku pomembne za ohranjanje
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varnosti (Petz, 1987: 147). In konéno, zakaj je slovenska druZba razmeroma indi-
ferentna do prometnih nezgod? Odgovor na zadnje zastavljeno vpralanje pa je
treba iskati v razli¢nih elementih kot npr.:

- udeleZba v cestnem prometu je objektivno povezana z relativno visoko stop-
njo tveganja. Le-to je tem vecje, ¢im $irsi in &im bolj heterogen je krog prometnih
udeleZencev ter ¢im niZja je njihova prometna usposobljenost;

— participacija posameznika v cestnoprometnih tokovih je sestavni del njego-
vega Zivljenja, ki se kaZe v hitro spreminjajocih razli¢nih vlogah (kot voznik
motornega vozila, kot kolesar, kot pesec itd.);

- udeleZenec prometne nezgode je lahko vsak ne glede na lastno pozitivno
prometno ravnanje (Zrtve so obi¢ajno vedje med tistimi, ki niso povzro€itelji pro-
metnih nezgod);

~ prometne nezgode so vsakodnevno ponavljajoci in razmeroma pogost feno-
men, ki ga je sicer mogote teoretino predvideti, toda tudi ob dobri druZbeni
organiziranosti mnogo teZje reducirati;

- prometne nezgode ogroZajo vse socialne sloje;

— krienje pravil prometnega vedenja je pogost vedenjski obrazec, pri Cemer
velik del storjenih prekrikov ostane prikrit, sankcioniranje neprilagojenega pro-
metnega ravnanja pa je prav tako pogosto nakljuéno;

— odnos represivnih druZzbenih ustanov in SirSe javnosti do storilcev kaznivih
dejanj v cestnem prometu je manj kriti¢en kot do drugih kategorij delikventov;

~ prometne nezgode so ¢asovno in prostorsko disperzirane in se le redko
pojavljajo v obliki hkratne udeleZenosti vegjega Stevila udeleZencev;

— posledice prometnih nezgod se obifajno obravnavajo delno in sektorsko,
zato tudi ni povsem znana vseobsegajoa materialna in nematerialna Skoda;

— odziv $irSe javnosti na prometne nezgode se kaZe le ob&asno, ko gre bodisi za
vetje Stevilo Zrtev ene prometne nezgode ali pa za Zrtve, Ki so bile socialno visoko
reputirane oz. so imele nadpovpreéno druzbeno mog¢.

MnoZi¢no sodelovanje v cestnem prometu postavlja vsem kategorijam udele-
Zencev visoke zahteve po poznavanju in upoStevanju druZzbeno sprejetih norm
~ prometnih predpisov in pravil vedenja, brez katerih si ni mogote zamisljati
varnega izvajanja sodobnega cestnega prometa. Prometne nezgode so pogosto
posledica neskladja med normativno dolofenim naginom vedenja ter praktiénim
prometnim ravnanjem. Cim niZja je stopnja prometne usposobljenosti, tem vedja je
tudi verjetnost, da prometni udeleZenci prometnih pravil in predpisov ne bodo niti
poznali oz. jih ne bodo dosledno spoStovali. Toda to ne pomeni, da za storjena
dejanja niso kazensko in materialno odgovorni (Separovié, 1969; Klajn, 1970).
Rezultati raziskovalnega dela (Prevencija in represija v cestnem prometu, 1979 ter
Politika kazenskega pregona . .. 1982) so pokazali, da tudi kazenska politika nima
niti pomembnejSega vpliva na prometno vedenje storilcev kaznivih dejanj niti
predvidenega preventivnega ucinka na preostale prometne udeleZence. Bistveno
vedji pozitivni u€inki so doseZeni z uspesno izvedenim procesom sekundarne soci-
alizacije, ki mlademu Eloveku daje ustrezne vsebine prometne kulture ter v stalni
preventivni dejavnosti razli¢nih druzbenih ustanov. Vloga edukacije sicer ni vse-
mogoéna, je pa neobhodna in jo je treba vselej prilagajati razlinim starostnim in
socialnim kategorijam prometnih udeleZencev (Rothe, 1991). Nizko prometno
kulturo prebivalstva, ki se kaZe v pomanjkljivem prometnem znanju ter v neupo-
Stevanju prometnih pravil, je zato mogote ovrednotiti tudi kot nesposobnost druz-
benih ustanov, da bi z u€inkovitim edukacijskim sistemom in sistemom stalnega
izobraZevanja usposobile posameznike (ne glede na njihove osebnostne znatilno-
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sti) za varno vkljuéevanje v cestni promet. Varnost posameznika zato ni odvisna
zgolj od njegove prometne usposobljenosti, temve¢ od vzajemnega ravnanja vseh
prometnih udeleZencev.

Prometne nezgode lahko s socioloSkega vidika razumemo oz. spremljamo tudi
kot poseben vidik neustrezne prilagoditve druZbe in posameznika procesom poso-
dabljanja. Tehni¢ni in tehnoloSki razvoj poteka bistveno hitreje, kot pa se uspe
druzbenim ustanovam in posameznikom prilagajati nastalim spremembam. Zelo
pogosto prav druZbene ustanove reagirajo Sele takrat, ko so posledice tako izra-
zite, da jih preprosto ni ve¢ mogoce ignorirati. Pri pojasnjevanju pojava prometnih
nezgod bi bilo poleg objektivnih okolis¢in njihovega nastanka (stanje vozista,
prometnih vozil, naravnih razmer) ter vloge ¢loveka kot prometnega udeleZenca
treba upoStevati Se nekatere dodatne vidike. Gre za vprasanje velikih sprememb
v druZbeni strukturi; sprememb v natinu Zivljenja ljudi; razumevanje vloge pro-
meta v vsej druzbi; nafin sprejemanja in upostevanja vedenjskih norm in drugih
zahtev, ki objektivno prisiljujejo posameznika k nujnosti druZbenega konfor-
mizma; toda tudi za vprasanja tehni¢ne izvedbe - loitev prometnih povisin za
razli¢ne kategorije prometnih udeleZencev; naéin in kakovost druZbenega in teh-
ni¢nega urejanja prometa; gostoto in posebnost prometnih tokov; kakor tudi vseh
preostalih okolis¢in, ki delujejo kot zunanje determinante prometne varnosti.
V vefrazseZnostnem prepletanju razliCnih dejavnikov in v izrazito heterogeni
strukturi prometnih udeleZencev pa se moZnosti kolizije mnoZijo v sorazmerju
s stopnjo poslabSanja strukture vozil ter povecanjem $tevila prometnih udele-
Zencev.

Ugotavljanje okolis¢in nastanka kakor tudi posledic prometnih nezgod zahteva
poglobljen analiti¢ni pristop. Kot opozarja M. Ini¢ (1978: 16), je v zvezi s promet-
nimi nezgodami veliko metodolodkih problemov. Eden tak3nih se kaZe tudi v tem,
da se vse prometne nezgode Se zdale ne registrirajo. Gre predvsem za tiste
z manjSimi materialnimi posledicami, ki jih udeleZenci kar sami re$ijo. Podatki
o Stevilu prometnih nezgod tako zadevajo le tiste, ki so bile uradno evidentirane in
50 jih obravnavali organi za notranje zadeve ter o njih napisali standardno poro-
gilo. Kolik3no je t. i. temno polje tega fenomena, zato na podlagi tak$ne metodolo-
gije ne moremo natanéno ugotoviti. Ze delna analiza pa je pokazala, da gre za
bistveno vecjo pojavnost, kot jo prikazujejo uradni statisti¢ni podatki (Hribernik,
1992). Domnevamo lahko, da ostaja morda tudi zaradi morebitnih sankcij in
sicerSnje nevsecnosti s policijo ter drugimi represivnimi druZbenimi ustanovami
del prometnih nezgod uradni javnosti prikrit, predvsem tisti, v katerih so bile
posledice zgolj materialne ali pa vsaj ne takSne, ki bi zahtevale zdravstveno posre-
dovanje.

Sicer pa ostaja prav tako odprto vprasanje kakovosti razpoloZljivih statisti¢nih
podatkov, ki se nana3ajo na strukturo in Stevilo prometnih vozil, voznikov in

- znjimi povezanih pomembnih podatkov. Precejinja omejitev ugotavljanja okolis-

“&in nastanka prometnih nezgod pa se ne nazadnje nanasa $e na (neustrezni) nacin
opredeljevanja razlogov za njihov nastanek. Pri navajanju zunanjih vzrokov
nastanka prometnih nezgod se namre¢ upoSteva le tisti, ki je bil odlogilen, kar
- pomeni, da ni mogoce ugotavljati veCrazseZnosti spleta okolis¢in, ki obi¢ajno pri-
- vedejo do tega razmeroma zelo pogostega negativnega pojava. Le izjemoma pri-
“haja do nezgod zgolj samo zaradi enega samega razloga ali, kakor pravi Evans
- (1991: 60), mnogi dejavniki so povezani z vsako prometno nezgodo. Beseda vzrok
je v veliki meri izginila iz tehni¢ne literature o varnosti, in to iz dobrih razlogov
an tako se pri prometnih nezgodah navaja en sam povzrogitelj, ¢eprav je lahko
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krivda tudi deljena, ali pa je povzrotiteljev vet. Le redko se kot razlogi nastanka
prometnih nezgod navajajo zunanji dejavniki, ki se veZejo na stanje vozis¢a,
naravne in vremenske razmere. Subjektivnemu dejavniku (Eloveku - posamez-
niku) se pripisuje izjemno visoka stopnja odgovornosti (nad 95% ), druge skupine
dejavnikov pa so z uporabo obstojete metodologije spremljanja prometnih nezgod
prakti¢no zanemarljivega pomena.

Prevladujoca vloga ¢loveskega dejavnika pri nastajanju prometnih nezgod je
sama po sebi dokaj razumljiva, kajti mnoge prometne nezgode so posledica storje-
nih subjektivnih napak, torej nepravilnega ravnanja enega ali ve¢ prometnih ude-
leZencev. Ob tem se zastavlja vprasanje, ali so posamezniki, ki so kakrSen koli
nacin udeleZeni v cestnem prometu, v najSirSem smislu tudi ustrezno usposobljeni
za sebi in drugim udeleZencem varno prometno udeleZbo. Nikakor ne gre spregle-
dati razmeroma pogoste neskladnosti med praktiéno usposobljenostjo (pridoblje-
nimi spretnostmi in ve$§¢inami pri upravljanju prometnih sredstev) ter interiorizira-
nimi vsebinami prometne kulture. Samo poznavanje cestnoprometnih pravil kot
druzbeno doloenih norm, ki sicer veljajo za vse udeleZence ne glede na njihove
individualne in socialne atribute, $e zdale¢ ne zagotavlja primernega prometnega
vedenja. KrSenje predpisov in ustvarjanje potencialnih nevarnosti, ki se neredko
kaZejo kot prometne nezgode, sta odvisni od socialno-psiholoske strukture (nepri-
lagojenega) posameznika. Prav zato bi morale biti vzgojne in preventivne dejavno-
sti usmerjene predvsem k mlajSim starostnim skupinam prebivalstva, ki najpogo-
steje nastopajo v vlogi povzroditeljev prometnih nezgod, toda pogosto tudi kot
njihove tragi¢ne Zrtve.

Negativne ulinke prometnega dogajanja je mogole neposredno koli¢insko
ovrednotiti predvsem v Stevilu prometnih nezgod, v pojavih, ki imajo za posledico
bodisi telesne poSkodbe (smrtne, teZje in laZje) bodisi samo materialno $kodo ali
pa najpogosteje oboje. Prometne nezgode so danes tako mnoZifen pojav, da ga
nekateri poimenujejo z izrazom sodobna pandemija, kot vojna na cestah, kot krvni
davek tehni¢nemu progresu, ker nenehno pustosijo po vsem civiliziranem svetu.
Njihova vloga je pomembno poudarjena v pojavu mortalitete, predvsem med
mlajsimi in deloma srednjimi starostnimi generacijami. Stevilo umrlih v prometnih
nezgodah oz. umrlih za posledicami le-teh se nenehno povecuje in zajema v svetu
vet kot Cetrt milijona ljudi na leto. Poleg tega pa se temu $tevilu pridruZujejo 3e
milijonske mnoZice laZje in najteZje poSkodovanih (Ini¢, 1987). Informacije o Ste-
vilu Zrtev cestnoprometnih nezgod Ze zdavnaj niso ve¢ nekaj posebnega, vznemir-
jujotega, nekaj, kar bi pritegnilo posebno pozornost in ustvarjalno vkljucilo SirSo
javnost. Prav pogostost tega pojava ofitno na vzporedni osi reproducira tudi
visoko stopnjo druZbene neob¢utljivosti. Pomanjkanje humanosti med ljudmi ter
nesprejemanje odgovornosti pa se posledi¢no kaZeta predvsem v $tevilnih pobegih
s kraja nezgode.

VeclrazseZnost pojava prometnih nezgod se nadalje izraZa v tem, da poleg
nezgod z najteZjimi posledicami nastaja ogromna materialna $koda, ki ne zadeva
neposredno le Zrtev tragiénega prometnega dogodka, temve¢ ima izraziti SirSi
druZbeni odmev. Pri tem mislimo na stalno vklju¢enost mnoZice druzbenih usta-
nov, ki v celotnosti porabe nacionalnega proizvoda pomenijo precejen strosek,
nastale posledice prometnih nezgod pa veliko materialno izgubo ter druZbeno in
individualno $kodo. Gre za strofke pokopa umrlih; zdravljenje poSkodovanih
oseb; veliko odsotnost z dela; invalidnine; strofke oz. $kodo zaradi zmanjSanja
delovne sposobnosti v prometnih nezgodah poskodovanih oseb; stroske prekvalifi-
kacije invalidov; strofke uni&enih vozil in izgubo dohodka zaradi neuporabe le-teh
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y gospodarstvu; stroSke odstranitve unifenih in poSkodovanih vozil; stroke delo-
vanja in povecevanja represivnega aparata; strofke izrekanja sankcij in resocializa-
cije obsojenih oseb; izgubo, ki nastane zaradi vlaganj v osebe, ki so bile poskodo-
- vane in bi lahko bile produktivne; strofke zaradi vklju¢enosti zdravstvenega osebja
in sredstev za rehabilitacijo; strofke, ki nastanejo zaradi zmanjSanja preto¢nosti
cest idr. (Ini¢, 1978; Gledec, 1984). K temu pa je seveda treba dodati $e t.i.
npeimovinsko §kodo (Se zlasti &e je bila Zrtev oseba, ki je edina vzdrZevala druZino),
psihi¢ne travme, obfutek nevarnosti in ogroZenosti kakor tudi zmanjSane ali
povsem izgubljene psihofiziCne sposobnosti za nadaljnje upravljanje motornih
vozil 0z. za samostojno udeleZbo v cestnem prometu. Nesporna je zato ugotovitev
sodelujotih raziskovalcev, da se druzba ne ukvarja dovolj z vpraSanji druZbenih
posledic pojava prometnih nezgod in da se tej problematiki ne namenja tista
pozornost, ki ji glede na vetrazseZnost nastalih posledic dejansko gre. Na to kaZe
tudi obseg celotne Skode, nastale zaradi posledice prometnih nezgod, ki se s smrt-
nim izidom pribliZuje ali celo presega milijon DEM (izradun npr. v ZRN in Sved-
ski). Nekako je nerazumljivo, da se tiste drZave, ki so na deklarativni ravni pov-
zdignile vrednost ¢loveka na sam vrh druZbenih vrednot, s tem vpraSanjem niso
kaj prida ukvarjale in zato tudi niso resneje kakovostno in koli¢insko ovrednotile
vseh posledic, niti niso zgradile u€inkovitih mehanizmov za zmanjSanje pojava
pogostih prometnih nezgod. Ni zadosti, da druZba oz. pristojne ustanove zgolj
- opozarjajo posameznika na moZno nevarnost, ki jo imanentno nosi s seboj partici-
pacija v cestnem prometu, temvet je nujno in neizbezno, da drZava ustvari taksne
objektivne razmere, ki bodo omogocile varno potekanje prometa. K temu pa ne
sodi le dvig ravni usposobljenosti prometnih udeleZencev, temve¢ tudi skrb drZave
za posodabljanje cestnoprometnega omreZja, skrb za gradnjo spremljajote pro-
metne infrastrukture kakor tudi skrb za tehni¢no varnost vozil.

K dejavnikom, ki povzrotajo nastanek prometnih nezgod, poleg obitajne tri-
hotomne konstrukcije temeljnih sklopov: ¢lovek — vozilo - cesta dodajamo $e
getrto razseznost — vpliv druzbenega dogajanja. Zastavlja se vprasanje, v koliksni
meri vpliva spreminjanje socialno-ekonomskih temeljev v nekdanjih socialistiénih
drzavah (uvajanja demokrati¢nih procesov in dokaj radikalnega lastniskega preo-
blikovanja) na spreminjanje razmer v cestnem prometu.

_ V vseh postsocialistiénih druZbah je nesporno zaznati razli¢ne pojavne oblike
~ druZbene dezorganizacije, ki se kaZejo v povecani delikventnosti, kriminaliteti,
alkoholizmu idr. druZbeno nezaZelenih pojavih. Manifestirajota agresivnost je
ofitno povezana z velikimi spremembami v socialno-ekonomski strukturi in
s pospeSenim razslojevanjem druZbe, toda tudi v zunanjem politicnem dogajanju
(neposredna bliZina vojaskih spopadov).
Razpad dolotenega sistema druzbenih norm in vrednot, zmanjSanje u¢inkovi-
tosti formalnega nadzorstva ter spremembe pri izvajanju represivnih ukrepov (tudi
~ policije, ki je neposredno odgovorna za cestnoprometno varnost) se izrazajo
v nara$tanju prometne nediscipline, kar vpliva na povetano manifestnost tistih
\ prometnih udeleZencev, ki se ne podrejajo splodno sprejetim druzbenim normam,
neobhodnim za prometno varnost. Pove¢ani druZbeni nered spodbuja pripravlje-
nost za tveganje, Se zlasti mlaj§ih udeleZencev, ki so tudi zaradi pomanjkljivih
prometnih izkuSenj precej bolj pripravljeni tvegati kot starejsi. Verjetnost, da bo
posameznik kaznovan za storjeno kaznivo dejanje oz. za prekriek, ki se ne konca
§ »kaznovano napako« — prometno nezgodo, je ob reducirani kontrolni sposobno-
sti represivnega drZavnega aparata prav tako mo¢no zmanj$ana.
~ Zato odmiranje starega in polaganje temeljev novega socialnockonomskega

N N N RS —

T W n— . S, W——

s

Teorija in praksa, let. 32, $t. 1-2, Ljubljana 1995



ter politinega sistema pomeni hkrati tudi stanje mo¢no poveane druZbene ano-
mije, kar se prav tako izraZa v prometu. Posredno tak$no dogajanje kaZe na to, da
tudi tiste druZzbene norme, ki morajo ostati v osnovi nespremenljive ne glede na
naravo politi¢nega sistema, nikakor niso interiorizirane v tolik3ni meri, da bi
funkcionirale neodvisno od trenutnega druzbenega dogajanja. Ali je torej pred-
vsem strah pred sankcijami (represijo) tista temeljna ali celo edina determinanta,
ki vpliva na druzbeno zahtevano ravnanje prometnih udeleZencev? Odgovor e
zdaleC ni preprost.

Ce je avtomobil zunanji simbol, ki sam po sebi prenasa sporogilo drugim pro-
metnim udeleZencem, potem povecana ekonomska in z njo povezana socialna moé
njihovih lastnikov posledi¢no vpliva tudi na spreminjanje prometnega vedenja,
Zahtevajo, da se udeleZenci v manjsih in tehni¢no Sibkejsih prometnih sredstvih
kakor tudi vsi tisti brez njih (pesci) umikajo tudi takrat, ko imajo nesporno pred-
nost in ko se ravnajo po predpisanih normah. Casovna determinanta postaja
v nastajajo¢i trzni ekonomiji izjemno pomembna kategorija, kajti za podjetnike
velja predvsem nacelo »time is money«. Casovna sestavina pa je neposredno pove-
zana s hitrostjo. Gre za uveljavljanje tipa ofenzivne voZnje, ki povzro¢a Stevilne
potencialne nevarnosti — kolizije kakor tudi same prometne nezgode. Vsakrina
omejitev (zlasti hitrosti, ki v etiologiji prometnih nezgod najizraziteje izstopa)
pomeni v oteh novih povzpetniskih posameznikov izgubo ekonomske moZnosti.
Povetana dostopnost uporabe mo¢nejSih motornih vozil ob nespremenjenem
obsegu in kakovosti prometnega omreZja ter predvsem brez predhodnega ustrez-
nega prilagajanja vpliva na to, da se Stevilo in posledice prometnih nezgod povecu-
jejo. Na drugi strani ima pomembno vlogo pri nastajanju prometnih nezgod tudi
obuboZanje precejSnjega dela prebivalstva. Le-ta je povezana s spreminjanjem
stabilnosti ekonomskih temeljev — z zaCasno ali trajno izgubo delovnih mest,
bistveno slab$imi moZnostmi zaposlovanja odras¢ajote mladine in zniZevanjem
Zivljenjskega standarda. Nesposobnost vzdrZevanja ustreznega prometnega stan-
darda ter nakup in uporaba tehnolosko zastarelih vozil posledi¢no prav tako opre-
deljujejo niZjo stopnjo prometne varnosti vseh cestnoprometnih udeleZencev.

Slovenija ostaja prometno nevarna deZela

V nadaljevanju predstavljamo nekatere ugotovitve opravljene analize promet-
nega dogajanja predvsem v obdobju zadnjih petih let. Po nekajletnem upadanju
§tevila prometnih nezgod se ponovno kaZe teZnja naraStanja Stevila in njihovih
posledic. Mednarodna primerjava posebne stopnje umrljivosti, katere zunanji
vzrok so nezgode z motornimi vozili, kaZe, da sodi Slovenija v sam vrh evropskih
drZav, ki imajo na 100.000 prebivalcev najvi§je Stevilo mrtvih. Izratunana mera
umrljivosti glede na $tevilo oz. gostoto motornih vozil v istih drZavah pa dodatno
dokazuje, da je sedanja raven prometne varnosti v Sloveniji v odnosu na razvitejse
e bistveno neugodnej$a. Uspesnost strategije zmanjSevanja tveganosti participa-
cije v cestnem prometu se v razvitih industrijskih drZavah kaZe v tem, da kljub
neprimerno vedji gostoti prometnih tokov njihove statistike ugotavljajo, da je
v relativnem smislu manj smrtnih Zrtev.

V Sloveniji se je po letu 1983 Stevilo prometnih nezgod nekoliko zmanjsalo.
Razmeroma moc¢no so upadle v letu 1985, ko so uradne statistike ugotovile, da je
»le« 5.481 prometnih nezgod, minimum pa je bil doseZen v letu 1990 s 5.177
prometnih nezgod, od tega 453 s smrtnim izidom. Podatki o Stevilu prometnih
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nezgod, ki jih spremlja Ministrstvo za notranje zadeve za leto 1991 in 1992, pa
kaZejo, da gre za ponovno stopnjevanje tega pojava, kar potrjujejo tudi podatki za
Jeto 1993. Posledice nastalih prometnih nezgod se po dveh ve&jih pozitivnih spre-
membah tako znova kaZejo v povecanju Stevila mrtvih ter teZje in laZje poSkodova-
nih oseb. V obdobju 1988-1992 je zaradi posledic 18.448 uradno evidentiranih
nezgod umrlo na slovenskih cestah kar 2.576 oseb, telesno poSkodovanih pa je bilo
36.123 ljudi. Pomanjkljivost spremljanja negativnega prometnega dogajanja pa se
izraZza v relativno nizkem Stevilu prometnih nezgod, v katerih je nastala samo
materialna $koda. Kot smo Ze ugotovili, je le-ta v svoji celovitosti pomemben deleZ
izgubljenega druZbenega bruto proizvoda.

Vlogi subjektivnega dejavnika kot neposrednega dejavnika nastanka promet-
nih nezgod je vsekakor pripisana prevelika krivdna odgovornost. Slovensko cestno
omreZje, njegova nizka kakovost ter nenehno povecevanje stevila vozil so determi-
nante, ki imajo objektivnho mnogo vecjo teZo pri nastajanju preutevanja pojava.
Tudi (neprimerna) hitrost, ki prevladuje med zunanjimi vzroki prometnih nezgod
in katere deleZ se povetuje, bi bilo treba tako ob holistitcnem kot ob delnem
raztlenjevanju vzrokov in okoli§¢in nastajanja prometnih nezgod vezati na preo-
stale skupine dejavnikov. Predlog Sveta za preventivo in vzgojo v cestnem pro-
metu 0 »umirjanju« prometa na slovenskih cestah bi se kot ukrep omejevanja
hitrosti tako kot v razvitejSih drZavah z bistveno vetjo gostoto prometnih tokov
(Meier, Morgan; 1981) najbrZ izkazal kot zelo pomembna determinanta zmanjSe-
vanja Stevila in posledic prometnih nezgod. Protislovnost druZbenega razvoja se
v prometu kaZe v relativno veliki statinosti razvoja cestnega omreZzja ter v kon-
stantnem naras¢anju Stevila prometnih vozil. V zadnjih petih letih se je npr. samo
stevilo osebnih vozil povetalo za vet kot desetino (za 12,6% glede na leto 1988).
Z upoStevanjem starostne strukture voznega parka, heterogenosti tipov vozil,
odkritih tehni¢nih napak, Stevila iz prometa izloCenih vozil idr. kazalcev pa bi se
najbrZ pokazalo bistveno manj ugodno stanje, kot ga prikazujejo zgolj razpoloZljivi
skupni podatki o Stevilu motornih vozil.

Podatki o pogostosti prometnih nezgod in njihovih posledicah posredno opo-
zarjajo, da dokaj radikalne druZbene spremembe tudi v Sloveniji precej vplivajo na
varnost v cestnem prometu. To se kaZe npr. tudi v udeleZbi tujcev v prometnih
nezgodah bodisi kot njihovih povzrotiteljev bodisi kot soudeleZencev. Njihova
manj$a udelezba se povezuje z zmanjSanjem prehoda skozi Slovenijo $e zlasti
v letu 1991, ko so na slovenskih tleh potekale omejene vojaske operacije.

v naslednjem letu pa je zaznati njihovo ponovno povetanje. Tudi preusmeritev

mednarodnih cestnoprometnih in prevoznih tokov se izraZa v povecanju $tevila in
- posledic prometnih nezgod. Analiza prometnega dogajanja na cestnem odseku
~ med Ljubljano, Celjem in Mariborom kaZe, da je glede prometne varnosti ta del
l magistralne ceste oz. polovi¢ne avtoceste prevzel neslavno oznako »cesta smrti«,
- ki jo je pred tem imela dolenjska magistralka. Ze to kaZe, da je vpliv objektivnih
skupin dejavnikov precej pomembnejsi, kot pa jih navajajo statistike o uradno
ugotovljenih prometnih nezgodah. Tudi rezultati poglobljene analize petletnega
dogajanja na slovenskih cestah so nadalje pokazali, da je $tevilo prometnih nezgod

na cestah visjih kategorij sicer res manjse, toda gre obi¢ajno za hujSe prometne
l nezgode, pri ¢emer je nujno treba uposdtevati bistveno ve&jo hitrost kot tudi
gostoto prometnih udeleZencev. Prav tako tudi analiza udeleZbe posameznih kate-
gorij prometnih udeleZencev v prometnih nezgodah razkriva, da se vozniki motor-
.ﬁh vozﬂ kot povzrotitelji pojavljajo kar v 94,6% vseh primerih (predvsem vozniki
avtomobilov), nevozniki pa v preostalih 5,4%. Vendar pa nastale posle-

45  Teorija in praksa, let. 32, . 1-2, Ljubljana 1995



dice s telesno poskodovanimi in smrtnimi Zrtvami o€itno ne ustrezajo posameznim |
kategorijam. Na empiriéni ravni se jasno kaZe protislovje med udeleZenostjo pov-
zrotiteljev in njihovimi posledicami ter posledicami soudeleZencev v prometnih
nezgodah, ki gredo v $kodo slednjih.

Velik zaostanek Slovenije v razvoju prometnega omreZja, materialne in soci-
alne razmere, zakasnela prilagoditev prebivalcev in drZavnih ustanov zahtevam
motno povedanega prometa ter neustrezna strategija razvoja cestnega prometa
v preteklih desetletjih dokazujejo, da je udelezba v cestnoprometnih tokovih v Slo-
veniji nevarna, ne samo zaradi objektivnih razmer voznega parka ter neustreznega
prometnega omreZja, temve¢ tudi zato ker sami uporabniki — prometni udeleZenci
niso niti ustrezno usposobljeni niti nimajo zadovoljivo interioriziranih norm pro-
metnega vedenja. Temu ustreza tudi doseZena raven prometne kulture. Ce bo
v naslednjih nekaj letih Se pred vstopom v tretje tisoCletje res mogofe potovati
v Sloveniji po sodobnem avtocestnem prometnem kriZu, pa v tako kratkem Casu
skorajda zagotovo ne bo mogoge dvigniti tudi sicerSnje (razmeroma zelo slabe)
prometne kulture vseh udeleZencev na tisto raven, ki jo zahteva vse ve€ja gostota
prometnih tokov. To pa ni stvar samo heterogene skupine voznikov razliénih
motornih vozil, od katerih se zahteva poznavanje prometnih predpisov in tudi
opravljen preizkus prakti¢ne voZnje, temve& tudi mnoZice dokaj slabo usposoblje-
nih voznikov koles ter $e bolj heterogene mnoZice peScev. Sinergetski u¢inek pa je
odvisen ne samo od dobre prometne usposobljenosti ter spoStovanja prometnih
pravil posameznih kategorij prometnih udeleZencev, temve¢ od vseh, ki so na
kakrSen koli natin udeleZeni v prometu — bodisi kot neposredni uporabniki bodisi
kot vzdrZevalci cestnega omreZja in motornih vozil bodisi kot pooblasteni nadzor-
niki ali kako drugace.
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