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ALI LAHKO DRUZBA UCINKOVITEJE POMAGA ZRTVAM
PROMETNEGA NASILJA?
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Vse sodobne druibe se ob koncu dru-
gega tisoCletja bolj ali manj uspeino
ukvarjajo z obseinimi posledicami, ki so
produkt izrazito pospeienega ekonom-
skega in tehnolofkega razvoja, in z ne-
zmoinostjo pravocasnega prilagajanja
posameznika povedanim mobilnostnim
zahtevam modernega ¢asa. V prvi vrsti
gre za 3¢ kako aktualno vprasanje ohra-
njanja demografskega potenciala, ki ga
tako razvite kot manj razvite druzbe vsak-
odnevno izgubljajo zaradi tragi¢nega pro-
metnega dogajanja. Podatki o Stevilu
izgubljenih Zivljenj in hkratnem 3¢ vec
desetkrat vedjem Stevilu telesno podko-
dovanih ni in ne more biti stvar zgolj
zainteresirane znanstvene in strokovne
javnosti, temved je stvar vseh, ki so na
kakrienkoli nadin udelefeni v cestnem
prometu. Zrtve promeinega nasilja so v
prvi vrsti mnoZiéen pojav in resen so-
cialni problem, ki mu — zlasti zaradi
razseinosti pojava — zagotovo Se ni na-
menjeno dovolj pozornosti. Hkrati gre za
fenomen, ki na bolj ali manj identiCen
nacin prizadene vse druZzbene skupnosti.
V svetu se Stevilo mrivih zaradi posledic
tragi¢nih prometnih nesrec iteje v stoti-
sode, Stevilo telesno prizadetih pa zajema
letno kar nekaj milijonov ljudi. Tako npr.
samo ZDA, ki sicer prepoznavno vodijo v
razvoju motorizacije, izgubijo letno okoli
50.000 ljudi — ne glede na to, da je wdi
doseiena raven cestnoprometne varnosti
pri njih med najugodnejSimi v svem.

Zaradi prometne nesrede in sprem-
ljajocih posledic tega kompleksnega dru-
ibenega pojava se na dramatifen nadin
spremeni nacin Zivljenje preZivelih pone-
srecencev in njihovega oZjega socialnega
okolja, pri ¢emer se hkrati neizogibno
spremenijo tudi Stevilne socialne relacije.
Tragicno izginotje starSev npr. za vselej
determinira Zivljenjsko pot otrok; izguba
otrok pa vnese nenadomestljivo praznino
v druzinsko Zivljenje. Fizi¢no in psihicno
povsem zdravi ljudje vsch starosti na ne-
prostovoljen nadin  postanejo telesno
in/ali mentalno nebogljeni in povsem od-
visni od svojcev — &e jih seveda imajo.
Drugace se pridruZijo socialni kategoriji
odvisnih, za katere se zdrav posameznik v
pehanju za uspehom in materialnimi do-
brinami kaj dosti niti ne zmeni. Vse do
trenutka, ko se mdi sam v kakrinikoli
obliki pridruZi cedalje daljsi vrsti trpecih.
Ne tako redko zgolj zaradi lastne napake,
Sc pogosteje pa zaradi spleta nakljuénih —
a usodnih — okolis€¢in in krivde drugih.

Stevilni raziskovalci po svetu ugo-
tavljajo, da je stopnja druibene indife-
reninosti do pojava prometnih nesre¢ in
njihovih posledic razmeroma zelo velika,
kar je glede na razseinost problematike
vsaj na prvi pogled kontradiktorno. Po-
drobnejii vpogled v naravo pojava pa po-
kaie, da je participacija v cestnem prome-
tu (ne glede na promeino vlogo in v ka-
krinikoli obliki) vselej pogojena z doloce-
nim objektivnim tveganjem. Zato so raz-
misljanja, da se sprofesionalnemus pro-
metnemu udeleiencu ne more zgodirti
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ni¢ nenavadnega (Komuski¢ 1993), lahko
le clement poveCanega samozaupanija,
brez katerega bi bil strah zaradi vselej pri-
sotne visoke stopnje objektivne nevar-
nosti participacije v cestnem prometu
bistveno bolj izrazit. Vsakdo ima zelo
veliko moZnosti, da se vsaj enkrat v
#ivljenju pridruZi kategoriji ponesrecenih
udeleZencev prometnega nasilja, pri Ce-
mer ni nujno, da sam s svojim ravnanjem
k temu sploh kaj prispeva. Analitiki po-
java prometnih nesre¢ opozarjajo zvedine
le na posledice, ki zadevajo posamezne
elemente cesinopromeine varnost (izgu-
ba demografskega potenciala, ohsefna
materialna Skoda, ki zadeva razli¢ne ele-
mente druzbene reprodukcije, ipd.), ma-
lo ali skoraj ni¢ pa se ne razmislja o multi-
dimenzionalnih socialnih posledicah, ki
jih ima popolna izguba drufinskega ¢lana
ali njegova zmanjsana oz povsem uni-
¢ena delovna ter sicerinja sposobnost za
samostojno Zivljenje — tako za ponesre-
cenega posameznika kot tudi za njegovo
ofje in 3irSe socialno okolje (Ini¢ 1987).
Drufbena indiferentnost do Zrtev
prometnega nasilja se kafe tudi v tem, da
s0 le redke drizave izoblikovale metodo-
logijo izrafunavanja celostnih druZbenih
stroskov, ki jih wselej povzrodijo pro-
metne nesreée s smrinim izidom ali s
telesnimi poskodbami. Toda tudi v teh
primerih gre pogosto za ovrednotenje
zlasti neposredno izgubljenih materialnih
dobrin (npr. uni¢enih vozil, poskodova-
nega cestisca, infrastrukiurne opreme
itn.), vloZenega druZbenega kapitala v ra-
zvoj posameznika (npr. stroski njegovega
solanje) in pricakovanih koristi od nje-
govega delovnega prispevka, mediem ko
cene za unicenje ali razbitje kvalitete so-
cialnega mikro okolja sploh ni mogode
adekvatno ovrednotiti. Kljub temu je do-
bilo izgubljeno €lovedko Zivljenje zaradi
prometne tragedije svojo konkretno
{(o)ceno, ki npr. za nemike razmere
dosega ali celo presega milijon nemSkih
mark, zaradi ¢esar posamezni prometni
eksperti poskusajo prebuditi javnost in jo
zainteresirati za odlo¢nejie ukrepanije
mudi s Sokantnimi ekonomskimi izracuni,
ki v slovenskem primeru pomenijo letno

izgubljenih blizu 50 milijard tolarjev
drufbenega bruto proizvoda (Gspan, Jug
1993; Zlender 1994). Ocenjena ekonom-
ska izguba pa je bila npr. v driavah bivie
EGS ovrednotena kar na okoli 70 milijard
ecujev (Gerondeau et al. 1992). »Cenos,
ki jo priznavajo zavarovalnice ponesre-
¢encem oz, njihovim svojcem za izgublje-
no ¢lovedko Zivljenje ali uni¢eno zdravije
kot posledica prometnih nesreé, pa ima
vsekakor bistveno niZjo vrednost.

Z vidika kompleksnejSe socialne
cvalvacije pojava prometnih nesrec je
vsekakor 3¢ kako relevanino vprasanje,
koliko sredstev in energije je treba vloZiti
v zdravstveno rehabilitacijo ponesrecen-
cev in vnoviéno socialno integracijo tele-
sno in/ali mentalno prizadetih oseb. Se
tefje je iskanje nadomestinega delovnega
mesta za vse vecje stevilo invalidov. En
sam trenutek nepazljivosti, napaéna od-
locitev, zavestno tveganje ali nezavedna
napaka lahko povzrodi tragedijo neslu-
tenih razseinosti in dramatiCno spre-
membo socialnega statusa in nadaljnje
#ivljenjske poti — ne le za ponesredenega,
temved za vse Clane oZjega socialnega ok-
olja, ki mu posameznik pripada.

Ze iz nekaj navedenih aspektov so-
cialne problematike negativnega promet-
nega dogajanja se zastavlja aktualno vpra-
Sanje, ali je slovenska druZba naredila do-
volj bodisi za prepreCevanje pojava pro-
metnih nesre€ ali za saniranje nastalih
posledic. So irtve prometnega nasilja pre-
puifene predvsem samim sebi in svojim
svojcem? Bi bilo mogode za prepredeva-
nje tega pojava narediti Se kaj? In koncno,
kdo bi moral poskrbeti za vedjo pro-
metno varnost prebivalsovay

V prispevku Zelimo tudi na ta nadin
opozoriti zlasti SirSo strokovno javnost,
da je treba ¢imprej spremeniti sedaniji, v
vseh pogledih moéno podeenjevalni od-
nos do fenomena prometnega nasilja, ki
se na najbolj brutalen nacin kaZe v izjem-
no visokem $tevilu mrtvih in e nekajkrat
vedjem Stevilu telesno huje in laZje po-
skodovanih. Vsako ohranjeno Zivljenje in
neprizadeta telesna integriteta bosta naj-
ved prispevala k bolj§i kvaliteti Zivljenja,
fesar se navadno zavemo &ele takrat, ko
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smo neposredno prizadeti in ko ni mo-
goce ved spremeniti nastale situacije. Z
resno zastavljenim preventivnim delom
pa lahko v marsiCem spremenimo usodo
tistih, ki jih ta oblika nasilja 3¢ ni zajela. K
temu morajo prispevati svoj deleZ tudi
stevilne socialne institucije,

Analiza razseZnosti tragicnega doga-
janja na slovenskih cestah in oditno po-
manjkljive skrbi druibenih institucij za
varovanje omejenih demografskih poten-
cialov temelji na razpoloiljivih statis-
ti¢nih podatkih o prometnih nesre¢ah na
slovenskih cestah, med katerimi se ne
tako redko znajdejo tudi mjci — bodisi
kot povzrocitelji ali soudeleZenci. Nji-
hovo trpljenje zagotovo ni ni¢ manjse,
kot je trpljenje vseh tistih, ki jih osebno
poznamo ali pa so slovenski drzavljani!

RAZSEINOST POJAVA PROMETNEGA NASILJA
NA SLOVENSKIH CESTAH

MnoZi¢ni pojav promeinih nesre¢ gre
vsckakor uvrstiti med tiste oblike dru-
fbenega nasilja, za katerega se mnogi
ljudje niti kaj dosti ne zmenijo. Visoka
stopnja osebne in druZbene indiferent-
nosti je brez dvoma pogojena z naravo
samega pojava. Prometne nesrece se
namrec dogajajo vsak dan, zaradi Cesar so
tudi sprejete kot nekaj samoumevnega,
kot pojav, ki se mu zaradi vrste objektiv-
nih okolis€in (npr. slabe ceste, neugodne
vremenske razgmere, vselej mogode teh-
ni¢ne okvare vozil itn.} niti ne da povsem
izogniti. Ker gre za tako razdirjen dru-
#beni pojav, je tudi tolerantnost do njih
bistveno vedja kot v primeru medijsko
pretirano obarvanih pojavov politi¢nega
terorja, brutalnega vojaskega nasilja ipd.
Posledi¢no so tudi storilci kaznivih dejanj
zoper ogrofanje varnosti cestnega pro-
meta delefni manj rigoroznih kazni, kot
50 jih deleini storilei drugih hudih kazni-
vih dejanj, pa feprav je konéni udinek
tega kaznivega dejanja povsem identiden
(nasilna smrt oz telesna poSkodba in
spremljajo¢a velikanska materialna Sko-
da). Indiferentnost se ofitno pojavi vse-
lej, ko gre za dolgotrajen in pogosto
ponavljajo¢ fenomen (Zajc 1994). Celo

umazani vojaski spopadi in vsakodnevna
porodila o posami¢nih Zrtvah postanejo
ssprejemljivejas — vendar vselej le do tre-
nutka, ko se vnovic¢ zgodi izrazito krvavi
masaker. Sele takrat se vnovi¢ resneje
predrami najdiria (tudi svetovna) javnost
in zahteva odlo¢nejsi poscg.

Prav zato ni presenetljivo, da tudi v
primeru tragiénega dogajanja na krvavih
slovenskih cestah postanejo medijsko
odmevni le tisti prometni »dogodkis, v
katerih je naenkrat umrlo ali je bilo po-
skodovanih vecje Stevilo prometnih ude-
leiencev. O preminulih #rtvah posamic-
nih prometnih nesre¢ sicer vsakodnevno
pifejo »Crne: kronike, vendar posebnega
ufinka na spremembo odnosa do te
oblike nasilja ni zaznati. Trdili bi lahko,
da je obcuitljivost za tragi¢ne dogodke po-
gojena zlasti s kvantitativnostjo pojava in
socialno reputacijo ponesrecenca. Sele ée
je v nesredi udelefen ali zaradi njenih
posledic celo umre ugledna oseba (npr.
politik, vrhunski strokovnjak itn.), se no-
vica dvigne na raven aktualnega dogodka,

MNe glede na to ima slovenska druZba
ved kot tehten razlog za resno zaskrblje-
nost. Na to opozarjajo mednarodne kom-
parativine Studije, ki nas po upostevanju
stevilnih pokazateljev cestnoprometne
varnosti upraviceno postavijajo v sam vrh
prometno nevarnih evropskih driav in
kjer je oditno, da organizirana druZba Se
ni znala poskrbeti za sprejemanje in izva-
janje wéinkovitih ukrepov, s katerimi se
ne le preprecujejo osebne tragedije, tem-
ved se hkrati preprecuje tudi Sirjenje so-
cialne problematike. Ce za ponesrecene-
ga oz. preostale nepreskrbljene drufinske
Clane deloma ali v celoti ne prevzame
odgovornosti kdo iz oZjega socialnega
okolja, jo bo morala v konéni instanci
driava oz. njene specializirane socialne
institucije. Prometne nesrece so tako
izrazito multidimenzionalni socialni po-
jav, s katerim bi se morale resneje ukvar-
jati mnoge — med seboj vsekakor dobro
usklajene — druZbene institucije in ne le
pescica entuziastov, ki se zavedajo mate-
rialne in socialne kompleksnosti tega
sicer mocno razsirjenega, toda v vsch po-
gledih podcenjenega druzbencga pojava.
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Dejansko razseinost, ki jo ima za
posameznika ter oZje in SirSe socialno
okolje fenomen prometnih nesred, raz-
krivajo prometne statistike o skupnem
Stevilu takih dogodkov in 3e zlasd o

FRANC HRIBERNIK

Preglednica 1: Skupno Stevilo prometnih nesre€, smrino ponesrecenih
in telesno poskodovanih udeleZencev v Sloveniji v letih 1971-1993

Stevilu umrlih in telesno posSkodovanih. V
dobrih dveh desetletjih je na slovenskih
cestah izgubilo Zivijenje toliko prebival-
cev, kot ga npr. Steje srednje veliko slo-
vensko mesto (preglednica 1). Z vsakim

PROMETNE NESRECE POSLEDICE PROMETNIH NESREC

LETO| SKUPAJ| SMRTNE|TEL. POSK.| SKUPAJ| SMRTI| TEL SK.| HUDE| LAZJE
1971 B.672 589 8.083| 12333 644 11.689 4,513 7176
1972 8413 563 7850 11722 625 11.097 3932 7.165
1973 8.500 617 7883 11939 701 11.238| 4211 7.027
1974 7.936 506 T430( 10.793 557 10236 3.715 6.521
1975 B.192 536 7.656] 11376 596 10.780 3.829 6951
1976 8.001 518 7483 11210 587| 10623 3.419 7.204
1977 8911 606 8305 12527 680| 11.847 3.700 8.147
1978 7.951 656 7295 11.348 729 10619 3.494 7.125
1979 7.537 663 6.874| 10.725 735 9.990 3.368| 6.622
1980 6,841 502 6.439 9.927 558 9.369 3.140 6.229
1981 6499 497 6.002| 9.162 565 8597 2.818 5.779
1982 6.866 516 6.350 9.724 569 9.155 2.963 6.192
1983 6.070 472 5.598 8.401 527 7874 2527 5317
1984 5.546 440 5.106 7.866 492 7.374 2.443 4931
1985 5.481 426 5.055 7480 464 7016 2531 4.485
1986 5.942 EeE] 5.498 8.351 504 T.847 2968 4879
1987 6364 508 5.856| 9.059 558 8501 3.334 5.167
1988 6.085 474 5611 8.401 551 7.850 3.123 4727
1989 5.825 471 5354 7.959 554 7.405 3011 4.394
1990 5.177 453 4.724 7.050 517| 6533 2.638 3.895
1991 5.479 422 5.057 7.400 462 6.938 2.660 4278
1992 5.882 432 5450, 7.886 492 7.394 2.642 4752
1993 6.290 446 5844 8.255 493 7.762 2.555 5.207
S[if,[:i 158.460| 11.757 146.803| 220.894] 13.160( 207.734| 73.534| 134.170
(%) 100 7.4 92,6 100 6 04 333 60,7

Vir podatkov: Statisti¢ni podatki prometnih nezgod... Ljubljana: RSNZ in MNZ.
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preminulim ponesrefencem jé povezana
Zivijenjska usoda druZine. Ob upoite-
vanju ugotovitve, da na cesti zelo pogosto
umirajo pripadniki mlajsih starostnih ko-
hort prebivalstva in da postajajo invalidi
vse pogosieje ljudje, ki so bili bodisi v ob-
dobju polne Zivljenjske energije ali pa se
niso niti vstopili v svet odraslosti, se je
vsekakor vredno vprasati, ali so bile oz so
tolikine Zrive res neizogibne, Je v dobrih
dveh desetletjih za manj kot dvomilijon-
ski narod z dokazljivo upadajofo repro-
duktivno sposobnostjo ved kot 13.000
umrlih in ve¢ kot 207.000 telesno posko-
dovanih res tako nepomembno Stevilo?
Predstavljeni  statistiCni  podatki
kljub svoji Sokantnosti vendarle razkri-
vajo le del celovitega pojava prometnega
nasilja, saj zajemajo zgolj tiste prometne
nesrece, ki so se konéale s smrtnim izi-
dom ali s tefjo oz lafo telesno pos
kodbo. Stevilo dogodkov, ki niso terjali
krvnega davka oz telesnih podkodb, je
namreé kar nekajkrat vedje od nave-
denega Stevila tefjih prometnih nesred.
Razmerje med Stevilom tragi¢énih nesrec
in nastalimi posledicami na transparen-
ten nacin razkriva, da v povpredju vsak
tak dogodek zahteva vsaj ecno smrino
irtev in vec kot eno telesno prizadeto
osebo. Med njimi pa je vsaj tretjina takih,
ki so bili pri tem zaznamovani z resnej-
Semi poskodbami. Kolik$no Stevilo jih je
ostalo za vselej invalidnih, niti ne vemo.
Morda oficialna druZba tega niti ne Zeli
vedeti, Le tako je mogocle pojasniti odnos
javne sfere do tega druZzbenega segmenta.
Dramatiéna razseZnost pojava pro-
metnih nesred v 70. in deloma mdi v 80.
letih nesporno kaze tudi na to, da sta bila
razmeroma hiter razvoj motorizacije in
uspeinost prilagajanja prebivalstva novo-
nastalim prometnih razmeram v pre-
cejinjem neskladju. Visok krvni davek in
vse druge posledice prometnih nesred
potrjujejo domnevo, da ¢lovek s svojimi
omejenimi sposobnostmi adaptacije vse-
lej zaostaja za tehnoloskim razvojem (Inié
1987). Zaostanek starejiih generacij pa je
$e precej vedji, kajui njihova sposobnost
prilagajanja procesom modernizacije je
bistveno manj izrafena kot pri miajsih

generacijah, ki so se v svojem socializaci-
jskem procesu neposredno soocale z za-
htevami modernega prometa. Ce imajo
slednje dokazljive prednosti glede uspes-
nejsega prilagajanja, pa placujejo (pre)vi-
sok krvni davek tudi za to, ker Zivijo
nevarno Zivljenje in na veliko nacinov
demonstrirajo tvegano vedenje (Plant,
Plant 1992, Kaplan et al. 1993, Hribernik
1994). Ena izmed oblik izpostavljanja tve-
ganemu ravnanju se neposredno odraa v
cesinem prometu. Umrljivost mladih gen-
eracij gre v najvecji meri prav na radun
nasilnih smrti zaradi prometnih nesre¢. V
Sloveniji je slednjih ved kot Cetrtina.

Ceprav je mogode trditi, da se je ob-
seg tragicnega prometnega nasilja v zad-
njem desetletju z bolj ali manj izrazitimi
oscilacijami v primerjavi z dogajanjem v
70. letih vsekakor pomembno zmanjsal,
pa komparacije s prometno varnejsimi
driavami vztrajno dokazujejo, da je zao-
stanek Slovenije za razvitejiimi izjemno
velik. Tako imajo driave severnega in se-
verozahodnega dela Evrope v povpredju
kar trikrat manj smrinih Zrtev, pomem-
bno niZje pa je tudi relativno Stevilo tele-
sno poskodovanih. Nizozemska, ki velja v
iskanju prometnih reditev za eno od naj-
bolj naprednih evropskih drZav, je imela
npr. v letu 1993 le e 8,5 smrinih Zrtev na
100.000 prebivalcev (Goos, 1994), Slove-
nija pa kar okoli 25! Ne glede na to pa so
jasno izraZzene intence Nizozemske, da 7e
do leta 2010 zmanjsa Stevilo smrti zaradi
prometnih nesre¢ za celih 50%, Stevilo
telesno poskodovanih pa vsaj za 40%
glede na prometne razmere v sredini 80.
let. Ob nekonsistentno zastavljeni pro-
metni politiki je lahko razlika med nami
in razvitej$imi v tem pogledu na zadetku
tretjega tisocletja celo Se vedja. Prav dria-
va pa je v prvi vrsti odgovorna za nacio-
nalno varnost. Med njene bistvene ele-
mente pa zagotovo sodi dobro zastavljena
politika preprefevanja prometnih nesrec.
§ tem se na najbolj uéinkovit nacin
preprecuje tudi socialna problematika in
obseg driavnih izdatkov za socialno var-
nost Zrtev prometnih nesrec.

V nadaljevanju pa poglejmo, katere
kategorije so v cestnem prometu najbolj
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izpostavljene prometnemu nasilju in ko-
liko same prispevajo k temu.

KATERE KATEGORIJE PROMETNIH
UDELEZENCEV S0 NAJBOL] OGROZENE?

Nimajo vsi udelefenci v cestnem pro-
metu enake teZe (krivdne odgovornosti)
pri nastanku pojava prometnih nesred.
Ob tem velja opozoriti na specifi¢nost
cestnega prometa, ki je med vsemi oblika-
mi prometa najbolj sneprofesionalizirans.
V njem namred na razlicne nacine sodelu-
jejo prakticno vse socialne kategorije —
ne glede na njihovo heterogeno fizicno
sposobnost in diferencirano prometno
usposobljenost. Posamezniki celo v istem
dnevu pogosto zamenjajo prometno vio-
go. Od bolj ali manj agresivnih voznikov
motornih vozil prehajajo k slabo disci-
pliniranim kolesarjem in %e pogosteje k
neprevidnim peScem. Toda mudi znotraj
istih kategorij se prometni udeleienci
med seboj pomembno razlikujejo. Zivlje-
njska usoda udelezenca v hujsi prometni
nesreci se bo najverjetneje bistveno dru-
gace kondcala za voznika avtobusa kot pa
npr. za voznika motornega kolesa, pa
ceprav za oba veljajo ista prometna pra-
vila. Razlika je v neuravnoteZeni modi
prevoznega sredstva. S tem pa je povezan
tudi nadin prometnega vedenija, ki se vsaj
na slovenskih cestah prepogosto izraZa v
najbolj agresivni obliki. Sicer pa pro-
metni udeleZenci niti ne zaznavajo lastne
ogroZenosti na enak nadin (Poli¢, Mis
1985). Zato je zelo velika verjetnost, da
bo v prometnem konfliktu bistveno ved
izgubil sibkejsi udelefenec. V skladu s
tem razvitejde driave i3Cejo udinkovite
poti in sredstva, s katerimi bi lahko Ze
zmanjsale stopnjo ogroZenosti tistih pro-
metnih kategorij, ki 50 najbolj izpostav-
liene prometnemu tveganju. Zlasti gre za
kategoriji pedcev in kolesarjev, med njimi
pa za otroke in starejée ter bolne in in-
valide, Med motoriziranimi udeleZenci pa
placujejo nesorazmeren davek wvozniki
motornih koles.

Analiza prometnega dogajanja v 80,
letih in na zaéetku 90. let v Sloveniji kaZe,
da igra dejavnik fizicne modi e kako

pomembno vlogo. V trinajstih letih je
med razliCnimi kategorijami udeleZencev
nesre¢ izgubilo Zivljenje skoraj €etrtina
pescev in prav toliko potnikov (pregled-
nica 2). Glede na strukturni deleZ kolesar-
jev v cestnem prometu pa je njihov krvni
davek dale¢ nad njihove dejansko Stevil-
¢no udeleZenostjo v prometnih tokovih,
Analizirani podatki mdi v slovenskem
primeru potrjujejo domnevo, da Sibkejsi
udeleienci s svojo participacijo v cest-
nem prometu placujejo nesorazmerno vi-
sok krvni davek.

Vendar omenjena ugotovitev ne ve-
lja le za smrtne Zrtve, temved tudi za tele-
sne poskodbe. V proucevanem obdobju
50 poleg sopotnikov in voznikov osebnih
motornih vozil (ki imajo ve€ kot dvotret-
jinski delez med vsemi motornimi vozili)
prav kolesarji in peici pogosteje deleini
bolj ali manj hudih telesnih podkodb.
Vsekakor bi bilo zanimivo ugotoviti, ali in
koliko se pri posledicah prometnega na-
silja kaZze vpliv socialnostratifikacijskega
dejavnika. Prometna varnost ni odvisna
7zzolj od prometne usposobljenosti posa-
meznika, temved se prav pri voznikih
oscbnih motornih vozil pomembno raz-
likuje. Gre zlasti za vpliv t. i. pasivne pro-
metne varnosti, ki pa je neposredno
determinirana 2z razlicno ekonomsko
zmoZnostjo. Draga vozila imajo vgrajenih
ved in hkrati kvalitetnejsih elementov pa-
sivne varnosti, ceprav drzave z zakonsko
regulativo vse odlo¢neje prisiljujejo av-
tomobilske proizvajalce k izboljievanju
tudi v vozilih niZjih cenovnih razredov.
Domnevati je torej mogode, da so social-
ne kategorije s spodnjega dela druzbene
lestvice zaradi omejenih ekonomskih
moinosti v objektivnem smislu tudi bolj
ogroZene. Ne glede na to pa na cesti nih-
&e ne more sam zagotovitd varnosti, Vse-
lej velja medsebojna soodvisnost. Primer-
no promeino ravnanje je sine gua non
varnosti vseh udeleZencev. Zahtevati vec
pravic zaradi vidjega socialnega statusa ali
zgolj zaradi vedje zmogljivosti motornega
vozila pomeni na cesti zelo pogosto
namerno izzivanje nesrece. Posledice pa
gredo v breme vseh in ne le povzrodite-
liev in ofkodovancev! Del bremena nosijo
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Preglednica 2: Smrino ponesreceni in podkodovani udelezenci prometnih nesred

v Sloveniji v letih 1981 do 1993 po prometnih kategorijah

VOZNIKI OSTALI
Leto| SKUPAJ| os. avt,| tov.| trak-| avio-] mot.| mo-| o%| kole-|vpre-| poici|potniki
avt.| torja| busa| kol| peda| wli| sarji| ga
mrtvi
1981 565 122 8 29 "o 17 ] 93 2 142 146
1982 569 125 6] 31 1 20 3 1 102 2 157] 121
1983 527 111 4] 23 o] 27 1 1 1000] 0| 148 112
1984 492 121 4 25 1 22 ol 1 94 o 119 105
1985 464 93 g 19 a 25 2 1 103 0 112 101
1986 504 129 7 6] 2| 2B 1| o] 102 0] 106] 123
1987 558 153 1ol 13 .e]. 20 1 1 82 1 140 138
1988 551 163 14| 14/ o 20 1] 82 0 17| 139
1989 554 182 T 1 16 0 3 a4 0 103 152
1990 517 162 9 1 17 of. 2 B4 0] 108 132
1991 462 151 + 0 24 of © 72 1 89 113
1992 492 178 i 1 0 15 o 1 71 1 117 D4
1993 493 187 12| 12 0 18 0 1 55 o 111 97
SKUPAJ| 6.748| 1B77| 93| 202| 6| 269 13| 15| 1124 7| 1.569| 1573
(%) 100 278 14 3| o1 4] 02| 02| 166| 01| 253 233
poskodovani
1981 8597 2192 142 72| 19| 376 74| 9| 1.598| 11| 1.416| Z2.688
1982| 9.155| 2.413| 131| 67| 16| 354 71| 11| 1.803| 6| 1.440| 2.843
1983| 7874| 1935 120| S8 9| 367 17| 12| 1.695 1| 1201| 2459
1984 7374| 1.823| 118 51| 18| 343 1 4| 1521 3| 1.082| 2410
1985| 7.016| 1.650| 117| 58| 15| 314| 16| 3| 1.601 6| 1.147| 2.089
1986 7.847| 1945 123| 45 a1 323 12 71 1.898 2| 1079 2404
1987| 8501| 2338| 130 56| 6| 353| 10| 7| 1814 2| 1.100| Z2.685
1988| 7.850| 2117| 116| 46{ 12| 346 5| 4| 1782 1 997| 2.424
1989 7.405| 2113 105 44 6| 319 3 5| 1.566 3 956| 2.285
1990 6533| 1910 87| 48| 7| 205 0l 4| 1.268 2| 88B| 2024
1991 6938 2357 G4 46 8| 273 0 2| 1.239 0 To4| 2,155
1992| 7.394| 2398 68| 42 4| 279 0] 8| 1416 6| 951| 2222
1993| 7.762| 2780 68| 36/ 0| 302 0| 0] 1283 1| 940| 2352
SKUPAJ| 100.246| 27971 | 1.389| 669 129| 4.244| 209| 76|20484| 44| 13.991] 31.040
(%) 100] 279 14| o7 ol1| 42| 02| 01| 204 0 14 31

Vir podatkov: Statisti¢ni podatki prometnih nezgod... Ljubljana: RSNZ in MNZ
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tudi tujci, ki se razmeroma zelo pogosto
znajdejo na slovenskih cestah.

KRVI DAVEK PLACUJE]O TUDI TUJCI

Socialna problematika pojava prometnih
nesre¢ ni omejena zgolj na posamezno
drufbeno skupnost. 5 procesom med-
narodnega ekonomskega povezovanja in
liberalizacijo prehodov drZfavnih meja
postaja vloga internacionalnega dejav-
nika (udeleienosti tjcey v domacdem
cestnem prometu) vse izrazitejia, S tem
pa tudi nastajajo¢a socialna problematika,
ki se neposredno navezuje na fenomen
prometnih nesred.

K visokemu krvnemu davku na slo-
venskih cestah prispevajo ne tako nepo-
memben delez tudi mji vozniki, ki bodisi

zaradi tranzita ali turistiCnega interesa
sodelujejo v cestnoprometnih in trans-
portnih tokovih. V dobrem desetletju
(1981-1993) so s svojo udeleibo prispe-
vali k tragi€énemu razpletu veé kot 4.000
prometnih nesre¢ (5,3% wvseh nesrec v
tem obdobju), pri éemer so jih sami ne-
posredno zakrivili okoli 60%, v preostalih
40% pa so bili po nesre¢nem spletu o-
kolid¢in njihovi udeleZenci (preglednica
3). Ce bi sodili po pogostosti tistih, ki se
konéajo s smrtnim izidom, potem bi la-
hko rekli, da so tjci nadpovpreéno ude-
leZeni, V tranzitnem prometu (zasti na
cestah visjih kategorij), kjer se tijci mdi
najpogosteje pojavljajo, so posledice ne-
sred navadno veliko hujse, 5 éimer je mo-
gofe pojasniti njihovo vedjo udeleZenost
v primeru nesrec s smrinim izidom.

Preglednica 3: Stevilo in vrste prometnih nesreé, ki so jih povzroéili
ali so bili v njih udeleZeni tujeci

NESRECO 50 POVZROCILI TUJCI V NESRECI 50 BILI UDELEZENI
Leto SKUPAJ Skupaj Ssmrtnim 5 telesno Skupaj Ssmrinim 5 telesno
NESREC izidom poikodbo izidom podkodbo
1981 353 217 26 1M 136 18 118
1982 313 189 17 172 124 11 113
1983 276 169 19 150 107 17 90
1984 291 163 22 141 128 1_4 114
1985 273 157 17 140 116 13 103
1986 316 176 18 158 140 18 122
1987 345 180 18 162 165 27 138
1988 342 189 31 158 153 18 135
1989 352 227 34 193 125 16 109
1990 310 176 22 154 134 20 114
1991 169 108 10 o8 61 13 48
1992 239 144 14 130 95 8 87
1993 557 378 38 340 179 33 146
SKLU- 4.136 2.473 286 2.187 1.663 226 1.437
PAJ
(%) 100 59.8 40,2

Vir podatkov: Statisti¢ni podatki prometnih nezgod... Ljubljana: RSNZ in MNZ
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Prav v pojavu nesre¢ z udeleZbo tu-
jeev se kafe velik vpliv politi€énega dejav-
nika. Ce so se npr. zaradi konfliktnega
druzbenega dogajanja in nastalih vojnih
razmer v letu 1991 tujci v glavnem izogi-
bali prehodu skozi Slovenijo (udeleie-
nost v nesrecah je bila v tem ¢asu zgolj 3
odstotna), je dve leti pozneje porastla
skoraj za trikrat (8,9%). K takemu sko-
kovitemu povedanju je nesporno prispe-
valo nadaljevanje vojnega dogajanja na
tleh bivie Jugoslavije, s éimer so se med-
narodni transportni tokovi preusmerili v
precejinji meri na linijo Vzhod-Zahod. Na
teh cestah je tudi najve¢ hudih nesreé, v
katerih so udeleZeni tuji vozniki. Med nji-
mi ne tako redko vozniki tehniféno

pomankljivih in iztroSenih tovornih vozil.
Slovenska driava bi lahko zato s
sprejetjem varnostnih kriterijev in z nji-
hovim doslednim uposdtevanjem ob raz-
meroma majhnih sredstvih, vloZenih v
u¢inkovito prometno kontrolo, prepre-
cila vsaj del tragi¢nih prometnih nesred.
Ne le v lastnem interesu, temved tudi v
interesu tujcev. Socialne posledice so
namred povsem identi¢ne, kot veljajo za
domaée razmere. Uni¢ene drufine in so-
cialni problemi invalidnih udeleZencev
in gmotne razmere preostalih druZinskih
¢lanov nimajo ni¢ manjsih razseZnost kot
v katerikoli drugi drzavi. Skoraj zagotovo
so v socialno revnejiih in ekonomsko
manj razvitih drZavah 3e bolj kritiéne.

Preglednica 4: Posledice prometnih nesreé€, ki so jih v Sloveniji poverodili
oz. 50 bili v njih udeleZeni tujei v letih 1981-1993

POSLEDICE PROMETNIH NESREC

TUJCI KOT POVZROCITELJT TUJCI KOT UDELEZENCI

LETO| Stevilo Skupaj Tujci Domadi Skupaj Tujci Domadi
neseell M pl | el M| B| M| B M e M

1981 353 40| 409 21| 244] 19| 165 29| 237| 6 93| 23| 144
1982 313| 27| 367 17| 192| 10| 175 15| 262| 2| 100| 13| 162
1983| 276 29| 281 12| 155 17| 126] 20| 175| 4| 52| 16| 123
1984 291 32| 247 19| 129 13| 118| 17| 246| 4 83 13| 163
1985 273| 18| 261 12| 143] 6| 118| 19| 210| 3| 77| 16| 133
1986| 316 24| 287| 14| 160 10| 127 24| 251| 5| 80| 19| 171
1987 345| 32| 316) 23| 176 9| 140| 33| 264| 11 76| 22| 188
1988 342 44| 337| 30| 183 14| 154 24| 258| 6| 77| 18| 181
1989| 352| sS0| 382| 23| 203 27| 179| 21| 194 76| 17| 118
1990| 310| 25| 266 10| 139| 15| 127| 22| 222| 4| 81| 18| 141
1991 169| 12| 158 8| 85 73| 21| 88| 2| 24| 19| 62
1992\ 239| 28| 232| 22| 182 50| 18| 143| 10| 119| 8| 24
1993 557 49| 524 31| 377| 1B| 147| 38| 286| 34| 241 45
SKUPAJ| 4.136| 410|4.067| 242| 2.368| 168| 1.699| 301| 2.836| 95| 1.179| 206| 1.655

Legenda: M - mrovi; P - telesno podkodovani

Vir podatkov; Statisti¢ni podatki prometnih nezgod... Ljubljana: RSNZ in MNZ
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Analiza posledic prometnih nesrec z
udeleienostjo tujcev pokaie, da so lete
po obsegu prav tako izjemno dramaticéne
(preglednica 4). V nesrecah, ki so jih sami
povzrodili, jih je v trinajstletnem obdobju
umrlo 242, s svojim promeinim ravnan-
jem pa so hkrati zakrivili smrt e 168 do-
macinov. Kot udelefenci nesred, ki so jih
povzrocili nadi driavljani, pa jih je v
preudevanem obdobju umrlo e 95. Ste-
vilo telesno poskodovanih je v obeh
viogah Se vsaj desetkrat vedje. Vzroki za
nastanek prometnih tragedij, v katerih so
bili udeleZeni tuji driavljani, so povedini
identi¢ni in se nanalajo zlasti na nepri-
lagojeno prometno vedenje voznikov mo-
tornih vozil (neprimerna hitrost, tvegan
nacin voZnje in napacno izvajanje pro-
metnih manevrov).

Pri evalvaciji izgub demografskega
potenciala pa je treba seveda upodtevati
tudi udelezenost slovenskih driavljanov v
prometnih nesre¢ah v drugih driavah,
zaradi ¢esar se skupno Stevilo umrlih bist-
veno ne razlikuje od navedenega. Ne
glede na to, kdo vse je bil udeleZen v pro-
metni nesredi, se vselej pojavljajo multidi-
menzionalne socialne posledice, ki jih
morajo redevati pristojne institucije. Pri-
hranke zaradi izjemno wvelikih strofkov
zdravstvene rehabilitacije bi lahko in-
vestirali v preventivino zdravstveno var-
stvo, strodke sanacije cestis¢ in opreme
pa v njihovo izboljSevanje.

Cena, ki jo za razvoj in povecano
prostorsko mobilnost platuje sodobna
civilizacija, je v vseh pogledih pretirano
visoka (Gledec 1984). Spodbudne pa so
ugotovitve in doseZeni rezultati v razvite-
jSih in prometno varnejiih drZavah, po
katerih je mogode z ustreznimi ukrepi na
ufinkovit nadin zmanjiati pojavno
razseinost prometnih nesred in njihove
vecplastne socialne implikacije.

V PROMETNIH NESRECAH SE
ZELO POGOSTO IZGUBLJA
NAJVITALNEJSI DEMOGRAFSKI POTENCIAL

Poudarjanje razseinosti problematike
prometnih nesred temelji na spoznanju,
da omenjeni druZzbeni pojav zelo pogosto

prizadene najvitalnejsi del narodnega po-
tenciala. Analize udeleZenosti starostnih
skupin v prometnih nesrec¢ah povsod po
svetu (z rahlimi niansami) kaZejo, da so
Zrtve sicer pripadniki vseh starostnih
skupin, vendar mlajse in srednje sta-
rostne generacije placujejo najvisji kevnd
davek. Zaradi tega se v prvi vrsti izgublja
nenadomestljiv vitalni delovni potencial,
brez katerega se zaradi pospesenega de-
mografskega staranja neposredno pove-
Cuje delez vadrievanega prebivalstva, Ta
ugotovitev velja tudi za Slovenijo. Podatki
v preglednici 5 kaZejo, kakina in kolikina
je bila npr. strukturna razporeditev krv-
nega davka med starostnimi kohortami.
Povsem oditno je, da je deleZ mlajsih sta-
rostnih generacij med Zrtvami najhujiih
prometnih nesreé najbolj znaéilen. Tako
pripada povzrotiteljem prometnih nes
red v starosti od 18 do 34 leta kar 68,2 od-
stotni deleZ, udeleZenim v nesre€ah pa
59,1 odstotni. Sledita starostna skupina
med 45 in 54 leti in kategorija mladolet-
nikov. Razlike so ofitne mdi med umr-
limi in telesno pofkodovanimi pri obeh
kategorijah.

Podatki znova pokaZejo, da je glede
teZe nastalih posledic med vlogo poviro
citelja in vlogo udeleZenca v hujiih pro-
metnih nesredah precejdnje nesorazmer-
je. Med poveroditelji je namred nckoliko
manjsi odstotek umrlih in telesno po3ko-
dovanih, bistveno vedji pa je delei tistih,
ki so ostali nepoikodovani (49,3%). Teh
je bilo med udelefenci manj kot tretjina
(30,7%). V prometnih nesreah je torej
udeleieno bistveno vedje Stevilo ljudi, pri
cemer sicer ostane nekaj tsod udeleien-
cev brez fiziénih pofkodb, vendar se la-
hko psihi¢ne motnje ali ob nesredi neza-
znane telesne podkodbe pokaZejo tudi
naknadno. Kaj pomeni ostati brez oceta,
matere, brez otroka, prijatelja itn. vedo le
tisti, ki 50 se s to grenko preizkuinjo sami
soocili. Posledice pa so vsekakor hujse za
nekrivdno skupino soudeleZenih. Dolz-
nost driave je torej, da v prvi vrsti zaS¢id
to kategorijo, med katero se pogosteje
pojavljajo najmlajSe in starejSe starostne
skupine prebivalstva. Aktualno pa ostaja
vprasanje, s kakSnimi sredstvi je mogode
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Preglednica 5: Udeleienost starostnih skupin v prometnih nesrecah
— kot povzroditelji in kot udeleZenci — v Sloveniji v leta 1993

KOT POVZROCITEL]JI KOT UDELEZENCI
STAROST SKUPAJ Mrtvi| Podko-| Nepo-| SKUPAJ Mrtvi| Posko-| Nepo-
dovani| skodo- dovani| $kodo-
vani vani
N % N N N N % N N N
do 4 let 18 0.3 0 18 0 89 12 (i B2 1
47 47| 07 0 45 2| 132 18 5| 126 1
solski otroci 184 29 1 164 19 355 5 9 339 7
miadoletniki 416 0,6 4 303 109 632 B9 9 569 54
1824 | 1.442| 229 44| 700 698 1.325| 186 46| 900l 379
2534 | 1.655| 263 62| 728 865| 1.583| 222 44| 890 649
3544 | 1.193 19 44 512 637 1301 1873 42 669 590
4554 | 625 99 20| 294 311| 766| 107 21| 440 305
55-64 362 58 16 194 152 506 7.1 L B 144
65 in ved 252 E 26 141 85 425 6 59 321 45
neznano 96, L5 0 0 96 12| 032 0 0 12
SKUPAJ | 6.290| 100 217| 3.099| 2974 7.126] 100 276| 4.663| 2.187
% 100 34| 493 473 100 39| 654 307

Vir podatkov: Statisticni podatki prometnih nezgod... Ljubljana: MNZ

spremeniti neugodno prometnovarnost-
no stanje. Ali v druZbi sploh obstaja resna
pripravljenost za varnejdo prometno ve-
denje in kako ga nenchno spodbujati? Ce
bi sodili po tem, kako ucinkovita je npr.
politicna sfera pri sprejemanju nujno
potrebne modernizirane prometne zako-
nodaje, 5¢ nam gotovo mora zbuditi re-
sen dvom v pripravijenost najodgovornej
§ih za radikalno spremembo sedanjega
stanja CesNoprometne varnosti.

VLOGA DRZAVE PRI PREPRECEVANJU
PROMETNIH NESREC
IN NALOGA SOCIALNIH INSTITUCH)
PRI POMOCI PONESRECENIM OSEBAM
IN NJIHOVIM SVOJCEM

Vloge posameznika kot mocno previadu-
jofega dejavnika pri nastajanju promet-
nih nesre¢ je vsekakor povsem transpa-
rentna, zaradi éesar se v javnosti pogosto
pojavlja podatek, da je za veéino prome-
tnih tragedij (celo v veé kot 95%) od-
govoren subjektivni dejavnik. To pa v
marsicem prikriva pomen in vlogo tiste
instance, ki je po svoji temeljni funkciji
dolina skrbeti za nacionalno varnost —
tudi v cestnem prometu. Gre v prvi vrsti
za neposredno odgovornost drfavnih in-
stitucij. Povedano nekoliko drugade —
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prometne varnosti si posameznik ne
more zagotoviti sam, temve¢ mu jo lahko
zagotovi le dovolj uéinkovita drzava. Sled-
nja je namreC neposredno odgovorna za
stanje cesinega omreZja in njeno oprems-
ljenost; za zakonsko regulacijo predpisov,
ki se nanasajo na konstrukcijo vozil; za or-
ganizacijo reSevalne sluZbe in poznejSo
rehabilitacijo v prometnih nesredah
poikodovanih udeleZzencev; in konéno je
neposredno odgovorna za regulacijo od-
nosov med udelefenci v cestnem pro-
metu in za njihovo konkretno ravnanje
{Gerondeau et al. 1992).

Za preprecevanje prestevilnih pro-
metnih nesred, za katere je vsekakor ma-
terialno in kazensko odgovoren posames-
nik, ima namre¢ na razpolago vrsto in-
strumentov, s katerimi lahko neposredno
vpliva na zahtevano in sodobnim raz-
meram prilagojeno prometno ravnanje
heterogene mnoZice prometnih udele-
fencev in na razvijanje prometne kulture
vscga prebivalstva. Uspeino izvajanje te
funkcije apriori zahteva ustrezno organi-
ziranost in usklajenost Stevilnih drzavnih
idr. za prometno varnost zadolZzenih insti-
tucij pri realizaciji programov prometne
vzgoje in izobraZevanja; pri u¢inkovitem
posredovanju Stevilnih informacij, ki se
neposredno nanasajo na varnost cestnega
prometa; pri sprejemaniju in uveljavljanju
temeljnih prometnih norm (prometnih
pravil); kot tudi pri ucinkoviti kontroli
cesinega prometa ter izrekanju sankcij
zoper vse, ki kaiejo znake deviantnega
prometnega vedenja.

Prav zato je odgovornost za zatira-
nje prometnih nesre¢ razumljena najprej
kot javna naloga, ki neposredno obvezuje
razlicne driavne institocije, vloga posa-
meznika pa je, da s svojim ravnanjem v
kakrinikoli vlogi v cesinem prometu kar
najbolj prispeva k zastavljenemu cilju.
Ceprav je podroéje aktivnosti vsake iz
med drZavnih institucij podrobno preci-
zirano, pa je nujna ucinkovita medseboj-
na koordinacija. Se tako izstopajoca
uspesnost zgolj ene izmed njih (npr.
policije ali republifkega sveta za preven-
tivo in vzgojo v cestnem prometu ali
katerekoli druge) namreé ne daje prica-

kovanega rezultata. Tudi pravodasne in
kvalitetne storitve zdravstvene sluzbe la-
hko zgolj omilijo te#o telesnih poskodb,
zdravja pa nikomur ne morejo povrniti, V
druZbenem smislu je zato vsekakor
ceneje prepredevati nastanek pojava pro-
metnih nesred kot pa sanirati nastale mul-
tidimenzionalne posledice. Neredki jih
bodo Zal cutili vso Zivljenje, pri éemer je
dolinost socialne drfave, da vsem de-
lovno nezmoZnim osebam daje ustrezno
socialno pomod.

Opozoriti pa bi veljalo mdi na
pomen samoaktivnosti in samoorganizi-
ranja.

Za lastno prometno varnost lahko
vsakdo naredi marsikaj tudi sam — zlasti,
ko je Ze sposoben dojeti zahtevnost cest-
nega prometa. £a varovanje Zivljenja in
zdravja sc je treba nenehno prometno
usposabljati, pri Cemer s0 posameznc
vimesne stopnje priznavanja pravice do
upravljanja razlicnih prevoznih sredstev
le mejnik, po katerem se vselej pricenja
dolgotrajno in naporno pridobivanja
dragocenih prometnih izkudenj. Vlioga so-
cializacijskih dejavnikov (stariev, skupine
vrsinikov, vigojnovarstvenih organizacij,
Solskih institucij idr.) je lahko potem-
takem bistveno vedja, kot jo izvajajo.
Vprasati se velja, ali so generacije, ki Scle
vstopajo v svet motorizacije, dosegle
primerno raven prometne kulture; ali se
zavedajo tragiénega pomena alkoholizma
idr. oblik zasvojenosti; so pripravljene na
solidarnostno pomod itd.

Za preprecevanje prometnih nesred
in posledi¢ne veéplastne socialne prob-
lematike lahko poskrbi tudi civilna inicia-
tiva. Oblike samoorganiziranja so lahko
uspesen instrument pritiska na vladne in-
stitucije zan hitrejie sprejemanje rele-
vaninih normarivnih reditev, pravodasno
izvajanje vzdrZevalnih in rekonstrukci-
jskih del na cestnem omredju itn., pa tudi
na aktivnost lokalnih organov oblasti.
Ljudje najbolje poznajo prometne raz-
mere na lokalnem obmodéju, hkrati pa
imajo mdi dovolj tehten argument za sa-
moaktivnost (prostovoljno delo). Ne le
zaradi lastine prometne varnosti, temved
Sc zlasti za varnost svojih najbliZjih, pri
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cemer je 5e zlasti poudarjena ogroZenost
otrok in mladine in starejiih prebivalcev
lokalne skupnosti. Primer Nizozemske
kaie, da je mogoce ob pomoéi prometnih
idr. ekspertov Stevilne oblike prosto-
volinega dela neposredno vkljuditi v
nacionalni interes varovanja dragocenih
Cloveikih virov. Hkrati pa je mogofe na
identi¢en nadin pomagati tdi tistim, ki
so se zaradi prometnega nasilja znasli v
socialni stiski. Pri tem ne gre vselej le za
materialno pomod, temved tudi za rese-
vanje duSevnih stisk, ki vselej spremljajo
posamcznika in druZinske clane ob
tragicni izgubi ali telesni prizadetosti
najblizjega. V tem sklopu lahko najdejo
(bi morali najti') svoje mesto vselej wudi
socialni delavci, ki so v prvi vrsti za-
dolZeni za redevanje raznovrstne socialne
problematike. Pri tem bi bilo wsekakor
smiselno povezati elemente socialne ak-
tivnosti policistov s strokovnim delom so-
cialne sluZbe v okviru lokalne skupnosti
{(Lobnikar, Pagon 1995). Preventivho
delo tako postaja sestavni del permanent-
nih aktivnosti — ne le subjektov civilne
druZbe, temve¢ mdi angaZiranega dela
celotne policijske organizacije, kjer se Ze
kaZejo obrisi nove policijske filozofije, pa
Ceprav je le-ta Sele v povojih (Zajc 1995).

SKLEP

Pojav prometnih nesre¢ je tako komplek-
sen druZbeni fenomen, da ga ni mogoce
resiti 2z nekaj $e tako dobro premisljenimi
potezami. V promet znova in znova vsto-
pajo nove generacije, ki potrebujejo
veliko napotkov, da se ne bi Ze v rosnih
letih pridruZile veliki mnodici izginulih
ali 3e vedji skupini v prometnih nesrecah
telesno stigmatiziranih. Bolje organizira-
na slovenska druZba lahko vsekakor stori
precej ve€ kot doslej za varovanje drago-
cenih Eloveskih Zivljenj — tako domadega
prebivalstva kot udelezenih tujeev. Pri
tem nikakor ne gre za podrodje, kjer je
mogode povsem natanéno izmeriti eko-
nomski efekt ali celo dosedi profit. Vlaga-
nje v prometno varnost prebivalstva sodi
med temeljne okvire zagotavljanja na-
cionalne varnosti, zaradi Cesar je delo

kompetentnih drZavnih institucij tako
eksponirano. Pri tem pa seveda ne gre le
Za tiste institucionalne segmente, ki se
nanasajo na represivini del drZavnega
aparata. Vloga mnogih socialnih institucij
je sicer zakonsko jasno opredeljena, ven-
dar ofitno manjka konkretne pripravlje-
nosti za izvajanje tudi tistih nalog, ki se
nanafijo na varovanje demografskih po-
tencialov in saniranje nastalih posledic,
pa tmdi za boljSo koordiniranost dela
posameznih drufbenih institucij (poveza-
nost med policijo in socialno sluibo, med
policijo in vzgojno-izobraievalnimi or-
ganizacijami itn.). Paradigma, po kateri se
najprej zastavlja ekonomska (profitna)
logika, najpogosteje pelje v situacijo, v ka-
teri se najvedji del odgovornosti prenasa
na posameznika (vsakdo naj poskrbi za
lastno varnost!) ter poudarjeno izvajanje
nadzorne in predvsem represivne funk-
cije policije idr. represivnih drZavnih in-
stitucij, bistveno manjsi del pa na vse
druge, ki prav tako participirajo pri nikoli
konéanem sprojektus nacionalne pro-
merne varnosei

Pomemben mobilizacijski dejavnik
prometnega osveScanja javnosti so vse-
kakor sredstva javnega obveicanja, ki bi
morala permanentno izvajati razne pro-
pagandne aktivnosti. Zgolj posredovanje
informacij o Zrtvah in okolis¢inah nas-
tanka prometnih nesrec Zal nima vecjega
ucinka. Razen tega taka oblika osvescanja
ne zajame tiste {ciljne) skupine prebival-
siva (zlasti mladih), ki se v obeh vlogah
najpogosteje pojavijajo v prometnih nes-
recah.

Z vsemi, ki se za dobronamerna var-
nostna opozorila ne menijo in povsem
zavestno kriijo nujno potrebno promet-
no disciplino, in tistimi, ki Ze sodijo v
skupino prometnih delinkventov, pa bi
bilo treba posebej angaZirano delati. Med
oblike takega dela vsekakor sodi dobro
zastavljen program prometne resociali-
zacije, ki ne more temeljiti zgolj na izva-
janju izrefenih represivnih ukrepov in
neuéinkovitem podajanju Ze znanih vse-
bin prometne kulture, temveé gre zlasti
za aktivnosti, ki se neposredno nanaSajo
na posledice tragitnih dogodkov. Gre za
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vpeljevanje oblik »prostovoljnegas dela z
ljudmi, ki so zaradi nesrecenih okoli3¢in
in pogosto ne po svoji krivdi postali mar-
ginalna socialna skupina. Morda bi se
povzrocitelji cloveskih tragedij 3ele na ta
nacin dokonéno »streznilic in spoznali
vrednost enkratno podarjencga Zivljenja
in zdravja. Ohranjanje tch vrednot zago-
tovo sodi v temeljni repertoar varovanja
osnovnih €lovekovih pravic — ne glede
na naravo socialno-ckonomskega in poli-
titnega sistema. Pri izvajanju kvalitetno
ZsSnovane prometne preventive in pro-
jekta resocializacije nikakor ne bi smeli
pozabiti strokovnega prispevka katego-
rije socialnih delavcev, ki lahko pripo-
morejo k boljfim rezultatom v Siroko
zastavljenem interdisciplinarnem delu.
Ceprav je mogoce kratkoroéno do-
scCi pozitivne udinke tudi z zaostro-
vanjem represivne politike (povedane
denarne kazni za vse kriitelje cestnopro-
metnih predpisov, pripisovanje kazen-
skih tock za hujse krditve, zahteva po
ponovoem opravljanju vozniskega izpita,
zagroZena zaporna kazen idr. ukrepi), pa
bo treba vendarle razmisliti odi o vedji

materialni odgovornosti  povzrociteljev
prometnih nesre¢ s hudimi posledicami
do soudeleZenih Zrtev. Solidarnostno po-
krivanje nastale Skode je sicer neizogibno
— vendar le do doloene mere. Za ure-
janje tega podrocdja je prav tako dolina
poskrbeti drava.

Na zastavljeno vpradanje, ali lahko
druZba ufinkovitcje pomaga Zrtvam pro-
metnega nasilja, je potemtakem odgovor
na nacelni ravni zelo preprost: ne samo,
da lahko, temved je to tudi dolina storiti.
Ne le za sredo posameznika, temved
zaradi lastnega interesa, Se ve¢ pa lahko
naredi, ¢e z dobro organiziranim in
ucinkovitim preventivnim delom vseh so-
cialnih institucij ustvarja take druZbene
razmere, v katerih je Stevilo nujne social-
ne pomodci potrebnih zaradi prometnega
nasilja vse manjie. Ceprav je nacionalni
cilj prometnovarnostne politike znan Ze
vrsto let, so 3¢ vedno vpradljive tako poti
kot sredstva za njegovo  doseganje.
Ofitno je tudi, da si 5¢ vedno nismo na
jasnem, kdo vse je za to odgovoren. Pa
smo prav vsi, kajti posledice prometnega
nasilje ne prizadencjo zgolj pescice ljudi!
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