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ALI LAHKO DRUŽBA UČINKOVITEJE POMAGA ŽRTVAM 
PROMETNEGA NASILJA? 

UVOD 

Vse sodobne družbe se ob koncu dru
gega tisočletja bolj ali manj uspešno 
ukvarjajo z obsežnimi posledicami, ki so 
produkt izrazito pospešenega ekonom
skega in tehnološkega razvoja, in z ne
zmožnostjo pravočasnega prilagajanja 
posameznika povečanim mobilnostnim 
zahtevam modernega časa. V prvi vrsti 
gre za še kako aktualno vprašanje ohra
njanja demografskega potenciala, ki ga 
tako razvite kot manj razvite družbe vsak
odnevno izgubljajo zaradi tragičnega pro
metnega dogajanja. Podatki o številu 
izgubljenih življenj in hkratnem še več 
desetkrat večjem številu telesno poško
dovanih ni in ne more biti stvar zgolj 
zainteresirane znanstvene in strokovne 
javnosti, temveč je stvar vseh, ki so na 
kakršenkoli način udeleženi v cestnem 
prometu. Žrtve prometnega nasilja so v 
prvi vrsti množičen pojav in resen so
cialni problem, ki mu — zlasti zaradi 
razsežnosti pojava — zagotovo še ni na
menjeno dovolj pozornosti. Hkrati gre za 
fenomen, ki na bolj ali manj identičen 
način prizadene vse družbene skupnosti. 
V svetu se število mrtvih zaradi posledic 
tragičnih prometnih nesreč šteje v stoti-
soče, število 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 tudi 
dosežena raven cestnoprometne varnosti 
pri njih med najugodnejšimi v svetu. 

Zaradi prometne nesreče in sprem
ljajočih posledic tega kompleksnega dru
žbenega pojava se na dramatičen način 
spremeni način življenje preživelih pone
srečencev in njihovega ožjega socialnega 
okolja, pri čemer se hkrati neizogibno 
spremenijo tudi številne socialne relacije. 
Tragično izginotje staršev npr. za vselej 
determinira življenjsko pot otrok; izguba 
otrok pa vnese nenadomestljivo praznino 
v družinsko življenje. Fizično in psihično 
povsem zdravi ljudje vseh starosti na ne
prostovoljen način postanejo telesno 
in/ali mentalno nebogljeni in povsem od
visni od svojcev — če jih seveda imajo. 
Drugače se pridružijo 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 tudi sam v kakršnikoli 
obliki pridruži čedalje daljši vrsti trpečih. 
Ne tako redko zgolj zaradi lastne napake, 
še pogosteje pa zaradi spleta naključnih — 
a usodnih — okoliščin in krivde drugih. 

Številni raziskovalci po svetu ugo
tavljajo, da je stopnja družbene indife-
rentnosti do pojava prometnih nesreč in 
njihovih posledic razmeroma zelo velika, 
kar je glede na razsežnost problematike 
vsaj na prvi pogled kontradiktorno. Po
drobnejši vpogled v naravo pojava pa po
kaže, da je participacija v cestnem prome
tu (ne glede na prometno vlogo in v ka
kršnikoli obliki) vselej pogojena z določe
nim objektivnim tveganjem. Zato so raz
mišljanja, da se »profesionalnemu« pro
metnemu udeležencu ne more zgoditi 



nič nenavadnega (Komuškič 1993), lahko 
le element povečanega samozaupanja, 
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 možnosti, da se vsaj enkrat v 
življenju pridruži kategoriji ponesrečenih 
udeležencev prometnega nasilja, pri če
mer ni nujno, da sam s svojim ravnanjem 
k temu sploh kaj prispeva. Analitiki po
java prometnih nesreč opozarjajo zvečine 
le na posledice, ki zadevajo posamezne 
elemente cestnoprometne varnosti (izgu
ba demografskega potenciala, obsežna 
materialna škoda, ki zadeva različne ele
mente družbene reprodukcije, ipd.), ma
lo ali skoraj nič pa se ne razmišlja o multi-
dimenzionalnih socialnih posledicah, ki 
jih ima popolna izguba družinskega člana 
ali njegova zmanjšana oz. povsem uni
čena delovna ter siceršnja sposobnost za 
samostojno življenje — tako za ponesre
čenega posameznika kot tudi za njegovo 
ožje in širše socialno okolje (Inič 1987). 

Družbena indiferentnost do žrtev 
prometnega nasilja se kaže tudi v tem, da 
so le redke države izoblikovale metodo
logijo izračunavanja celostnih družbenih 
stroškov, ki jih vselej povzročijo pro
metne nesreče s smrtnim izidom ali s 
telesnimi poškodbami. Toda tudi v teh 
primerih gre pogosto za ovrednotenje 
zlasti neposredno izgubljenih materialnih 
dobrin (npr. uničenih vozil, poškodova
nega cestišča, infrastrukturne opreme 
itn.), vloženega družbenega kapitala v ra
zvoj posameznika (npr. stroški njegovega 
šolanje) in pričakovanih koristi od nje
govega delovnega prispevka, medtem ko 
cene za uničenje ali razbitje kvalitete so
cialnega mikro okolja sploh ni mogoče 
adekvatno ovrednotiti. Kljub temu je do
bilo izgubljeno človeško življenje zaradi 
prometne tragedije svojo konkretno 
(o)ceno, ki npr. za nemške razmere 
dosega ali celo presega milijon nemških 
mark, zaradi česar posamezni prometni 
eksperti poskušajo prebuditi javnost in jo 
zainteresirati za odločnejše ukrepanje 
tudi s šokantnimi ekonomskimi izračuni, 
ki v slovenskem primeru pomenijo letno 

izgubljenih blizu 50 milijard tolarjev 
družbenega bruto proizvoda (Gspan, Jug 
1993; Žlender 1994). Ocenjena ekonom
ska izguba pa je bila npr. v državah bivše 
EGS ovrednotena kar na okoli 70 milijard 
ecujev (Gerondeau et al. 1992). »Ceno«, 
ki jo priznavajo zavarovalnice ponesre
čencem oz. njihovim svojcem za izgublje
no človeško življenje ali uničeno zdravje 
kot posledica prometnih nesreč, pa ima 
vsekakor bistveno nižjo vrednost. 

Z vidika kompleksnejše socialne 
evalvacije pojava prometnih nesreč je 
vsekakor še kako relevantno vprašanje, 
koliko sredstev in energije je treba vložiti 
v zdravstveno rehabilitacijo ponesrečen
cev in vnovično socialno integracijo tele
sno in/ali mentalno prizadetih oseb. Še 
težje je iskanje nadomestnega delovnega 
mesta za vse večje število invalidov. En 
sam trenutek nepazljivosti, napačna od
ločitev, zavestno tveganje ali nezavedna 
napaka lahko povzroči tragedijo neslu-
tenih razsežnosti in dramatično spre
membo socialnega statusa in nadaljnje 
življenjske poti — ne le za ponesrečenega, 
temveč za vse člane ožjega socialnega ok
olja, ki mu posameznik pripada. 

Že iz nekaj navedenih aspektov so
cialne problematike negativnega promet
nega dogajanja se zastavlja aktualno vpra
šanje, ali je slovenska družba naredila do
volj bodisi za preprečevanje pojava pro
metnih nesreč ali za saniranje nastalih 
posledic. So žrtve prometnega nasilja pre
puščene predvsem samim sebi in svojim 
svojcem? Bi bilo mogoče za preprečeva
nje tega pojava narediti še kaj? In končno, 
kdo bi moral poskrbeti za večjo pro
metno varnost prebivalstva? 

V prispevku želimo tudi na ta način 
opozoriti zlasti širšo strokovno javnost, 
da je treba čimprej spremeniti sedanji, v 
vseh pogledih močno podcenjevalni od
nos do fenomena prometnega nasilja, ki 
se na najbolj brutalen način kaže v izjem
no visokem številu mrtvih in še nekajkrat 
večjem številu telesno huje in lažje po
škodovanih. Vsako ohranjeno življenje in 
neprizadeta telesna integriteta bosta naj
več prispevala k boljši kvaliteti življenja, 
česar se navadno zavemo šele takrat, ko 



smo neposredno prizadeti in ko ni mo
goče več spremeniti nastale situacije. Z 
resno zastavljenim preventivnim delom 
pa lahko v marsičem spremenimo usodo 
tistih, ki jih ta oblika nasilja še ni zajela. K 
temu morajo prispevati svoj delež tudi 
številne socialne institucije. 

Analiza razsežnosti tragičnega doga
janja na slovenskih cestah in očitno po
manjkljive skrbi družbenih institucij za 
varovanje omejenih demografskih poten
cialov temelji na razpoložljivih statis
tičnih podatkih o prometnih nesrečah na 
slovenskih cestah, med katerimi se ne 
tako redko znajdejo tudi tujci — bodisi 
kot povzročitelji ali soudeleženci. Nji
hovo trpljenje zagotovo ni nič manjše, 
kot je trpljenje vseh tistih, ki jih osebno 
poznamo ali pa so slovenski državljani! 

RAZSEŽNOST POJAVA PROMETNEGA NASILJA 
NA SLOVENSKIH CESTAH 

Množični pojav prometnih nesreč gre 
vsekakor uvrstiti med tiste oblike dru
žbenega nasilja, za katerega se mnogi 
ljudje niti kaj dosti ne zmenijo. Visoka 
stopnja osebne in družbene indiferent-
nosti je brez dvoma pogojena z naravo 
samega pojava. Prometne nesreče se 
namreč dogajajo vsak dan, zaradi česar so 
tudi sprejete kot nekaj samoumevnega, 
kot pojav, ki se mu zaradi vrste objektiv
nih okoliščin (npr. slabe ceste, neugodne 
vremenske razmere, vselej mogoče teh
nične okvare vozil itn.) niti ne da povsem 
izogniti. Ker gre za tako razširjen dru
žbeni pojav, je tudi tolerantnost do njih 
bistveno večja kot v primeru medijsko 
pretirano obarvanih pojavov političnega 
terorja, brutalnega vojaškega nasilja ipd. 
Posledično so tudi storilci kaznivih dejanj 
zoper ogrožanje varnosti cestnega pro
meta deležni manj rigoroznih kazni, kot 
so jih deležni storilci drugih hudih kazni
vih dejanj, pa čeprav je končni učinek 
tega kaznivega dejanja povsem identičen 
(nasilna smrt oz. telesna poškodba in 
spremljajoča velikanska materialna ško
da). Indiferentnost se očitno pojavi vse
lej, ko gre za dolgotrajen in pogosto 
ponavljajoč fenomen (Zaje 1994). Celo 

umazani vojaški spopadi in vsakodnevna 
poročila o posamičnih žrtvah postanejo 
»sprejemljivejša« — vendar vselej le do tre
nutka, ko se vnovič zgodi izrazito krvavi 
masaker. Šele takrat se vnovič resneje 
predrami najširša (tudi svetovna) javnost 
in zahteva odločnejši poseg. 

Prav zato ni presenetljivo, da tudi v 
primeru tragičnega dogajanja na krvavih 
slovenskih cestah postanejo medijsko 
odmevni le tisti prometni »dogodki«, v 
katerih je naenkrat umrlo ali je bilo po
škodovanih večje število prometnih ude
ležencev. O preminulih žrtvah posamič
nih prometnih nesreč sicer vsakodnevno 
pišejo »črne« kronike, vendar posebnega 
učinka na spremembo odnosa do te 
oblike nasilja ni zaznati. Trdili bi lahko, 
da je občutljivost za tragične dogodke po
gojena zlasti s kvantitativnostjo pojava in 
socialno reputacijo ponesrečenca. Šele če 
je v nesreči udeležen ali zaradi njenih 
posledic celo umre ugledna oseba (npr. 
politik, vrhunski strokovnjak itn.), se no
vica dvigne na raven aktualnega dogodka. 

Ne glede na to ima slovenska družba 
več kot tehten razlog za resno zaskrblje
nost. Na to opozarjajo mednarodne kom
parativne študije, ki nas po upoštevanju 
številnih pokazateljev cestnoprometne 
varnosti upravičeno postavljajo v sam vrh 
prometno nevarnih evropskih držav in 
kjer je očitno, da organizirana družba še 
ni znala poskrbeti za sprejemanje in izva
janje učinkovitih ukrepov, s katerimi se 
ne le preprečujejo osebne tragedije, tem
več se hkrati preprečuje tudi širjenje so
cialne problematike. Če za ponesrečene
ga oz. preostale nepreskrbljene družinske 
člane deloma ali v celoti ne prevzame 
odgovornosti kdo iz ožjega socialnega 
okolja, jo bo morala v končni instanci 
država oz. njene specializirane socialne 
institucije. Prometne nesreče so tako 
izrazito multidimenzionalni socialni po
jav, s katerim bi se morale resneje ukvar
jati mnoge — med seboj vsekakor dobro 
usklajene — družbene institucije in ne le 
peščica entuziastov, ki se zavedajo mate
rialne in socialne kompleksnosti tega 
sicer močno razširjenega, toda v vseh po
gledih podcenjenega družbenega pojava. 



Dejansko razsežnost, ki jo ima za 
posameznika ter ožje in širše socialno 
okolje fenomen prometnih nesreč, raz
krivajo prometne statistike o skupnem 
številu takih dogodkov in še zlasti o 

številu umrlih in telesno poškodovanih. V 
dobrih dveh desetletjih je na slovenskih 
cestah izgubilo življenje toliko prebival
cev, kot ga npr. šteje srednje veliko slo
vensko mesto (preglednica 1). Z vsakim 

Preglednica 1 : Skupno število prometnih nesreč, smrtno ponesrečenih 
in telesno poškodovanih udeležencev v Sloveniji v letih 1971-1993 



preminulim ponesrečencem je povezana 
življenjska usoda družine. Ob upošte
vanju ugotovitve, da na cesti zelo pogosto 
umirajo pripadniki mlajših starostnih ko-
hort prebivalstva in da postajajo invalidi 
vse pogosteje ljudje, ki so bili bodisi v ob
dobju polne življenjske energije ali pa še 
niso niti vstopili v svet odraslosti, se je 
vsekakor vredno vprašati, ali so bile oz. so 
tolikšne žrtve res neizogibne. Je v dobrih 
dveh desetletjih za manj kot dvomilijon-
ski narod z dokazljivo upadajočo repro
duktivno sposobnostjo več kot 13000 
umrlih in več kot 207.000 telesno poško
dovanih res tako nepomembno število? 

Predstavljeni statistični podatki 
kljub svoji šokantnosti vendarle razkri
vajo le del celovitega pojava prometnega 
nasilja, saj zajemajo zgolj tiste prometne 
nesreče, ki so se končale s smrtnim izi
dom ali s težjo oz. lažjo telesno poš
kodbo. Število dogodkov, ki niso terjali 
krvnega davka oz. telesnih poškodb, je 
namreč kar nekajkrat večje od nave
denega števila težjih prometnih nesreč. 
Razmerje med številom tragičnih nesreč 
in nastalimi posledicami na transparen
ten način razkriva, da v povprečju vsak 
tak dogodek zahteva vsaj eno smrtno 
žrtev in več kot eno telesno prizadeto 
osebo. Med njimi pa je vsaj tretjina takih, 
ki so bili pri tem zaznamovani z resnej-
šemi poškodbami. Kolikšno število jih je 
ostalo za vselej invalidnih, niti ne vemo. 
Morda oficialna družba tega niti ne želi 
vedeti. Le tako je mogoče pojasniti odnos 
javne sfere do tega družbenega segmenta. 

Dramatična razsežnost pojava pro
metnih nesreč v 70. in deloma tudi v 80. 
letih nesporno kaže tudi na to, da sta bila 
razmeroma hiter razvoj motorizacije in 
uspešnost prilagajanja prebivalstva novo
nastalim prometnih razmeram v pre
cejšnjem neskladju. Visok krvni davek in 
vse druge posledice prometnih nesreč 
potrjujejo domnevo, da človek s svojimi 
omejenimi sposobnostmi adaptacije vse
lej zaostaja za tehnološkim razvojem (Inič 
1987). Zaostanek starejših generacij pa je 
še precej večji, kajti njihova sposobnost 
prilagajanja procesom modernizacije je 
bistveno manj izražena kot pri mlajših 

generacijah, ki so se v svojem socializaci-
jskem procesu neposredno soočale z za
htevami modernega prometa. Če imajo 
slednje dokazljive prednosti glede uspeš
nejšega prilagajanja, pa plačujejo (pre)vi-
sok krvni davek tudi za to, ker živijo 
nevarno življenje in na veliko načinov 
demonstrirajo tvegano vedenje (Plant, 
Plant 1992, Kaplan et al. 1993, Hribernik 
1994). Ena izmed oblik izpostavljanja tve
ganemu ravnanju se neposredno odraža v 
cestnem prometu. Umrljivost mladih gen
eracij gre v največji meri prav na račun 
nasilnih smrti zaradi prometnih nesreč. V 
Sloveniji je slednjih več kot četrtina. 

Čeprav je mogoče trditi, da se je ob
seg tragičnega prometnega nasilja v zad
njem desetletju z bolj ali manj izrazitimi 
oscilacijami v primerjavi z dogajanjem v 
70. letih vsekakor pomembno zmanjšal, 
pa komparacije s prometno varnejšimi 
državami vztrajno dokazujejo, da je zao
stanek Slovenije za razvitejšimi izjemno 
velik. Tako imajo države severnega in se
verozahodnega dela Evrope v povprečju 
kar trikrat manj smrtnih žrtev, pomem
bno nižje pa je tudi relativno število tele
sno poškodovanih. Nizozemska, ki velja v 
iskanju prometnih rešitev za eno od naj
bolj naprednih evropskih držav, je imela 
npr. v letu 1993 le še 8,5 smrtnih žrtev na 
100.000 prebivalcev (Goos, 1994), Slove
nija pa kar okoli 25! Ne glede na to pa so 
jasno izražene intence Nizozemske, da že 
do leta 2010 zmanjša število smrti zaradi 
prometnih nesreč za celih 50%, število 
telesno poškodovanih pa vsaj za 40% 
glede na prometne razmere v sredini 80. 
let. Ob nekonsistentno zastavljeni pro
metni politiki je lahko razlika med nami 
in razvitejšimi v tem pogledu na začetku 
tretjega tisočletja celo še večja. Prav drža
va pa je v prvi vrsti odgovorna za nacio
nalno varnost. Med njene bistvene ele
mente pa zagotovo sodi dobro zastavljena 
politika preprečevanja prometnih nesreč. 
S tem se na najbolj učinkovit način 
preprečuje tudi socialna problematika in 
obseg državnih izdatkov za socialno var
nost žrtev prometnih nesreč. 

V nadaljevanju pa poglejmo, katere 
kategorije so v cestnem prometu najbolj 



izpostavljene prometnemu nasilju in ko
liko same prispevajo k temu. 

KATERE KATEGORIJE PROMETNIH 
UDELEŽENCEV SO NAJBOLJ OGROŽENE? 

Nimajo vsi udeleženci v cestnem pro
metu enake teže (krivdne odgovornosti) 
pri nastanku pojava prometnih nesreč. 
Ob tem velja opozoriti na specifičnost 
cestnega prometa, ki je med vsemi oblika
mi prometa najbolj »neprofesionaliziran«. 
V njem namreč na različne načine sodelu
jejo praktično vse socialne kategorije — 
ne glede na njihovo heterogeno fizično 
sposobnost in diferencirano prometno 
usposobljenost. Posamezniki celo v istem 
dnevu pogosto zamenjajo prometno vlo
go. Od bolj ali manj agresivnih voznikov 
motornih vozil prehajajo k slabo disci
pliniranim kolesarjem in še pogosteje k 
neprevidnim pešcem. Toda tudi znotraj 
istih kategorij se prometni udeleženci 
med seboj pomembno razlikujejo. Življe
njska usoda udeleženca v hujši prometni 
nesreči se bo najverjetneje bistveno dru
gače končala za voznika avtobusa kot pa 
npr. za voznika motornega kolesa, pa 
čeprav za oba veljajo ista prometna pra
vila. Razlika je v neuravnoteženi moči 
prevoznega sredstva. S tem pa je povezan 
tudi način prometnega vedenja, ki se vsaj 
na slovenskih cestah prepogosto izraža v 
najbolj agresivni obliki. Sicer pa pro
metni udeleženci niti ne zaznavajo lastne 
ogroženosti na enak način (Polič, Miš 
1985). Zato je zelo velika verjetnost, da 
bo v prometnem konfliktu bistveno več 
izgubil šibkejši udeleženec. V skladu s 
tem razvitejše države iščejo učinkovite 
poti in sredstva, s katerimi bi lahko še 
zmanjšale stopnjo ogroženosti tistih pro
metnih kategorij, ki so najbolj izpostav
ljene prometnemu tveganju. Zlasti gre za 
kategoriji pešcev in kolesarjev, med njimi 
pa za otroke in starejše ter bolne in in
valide. Med motoriziranimi udeleženci pa 
plačujejo nesorazmeren davek vozniki 
motornih koles. 

Analiza prometnega dogajanja v 80. 
letih in na začetku 90. let v Sloveniji kaže, 
da igra dejavnik fizične moči še kako 

pomembno vlogo. V trinajstih letih je 
med različnimi kategorijami udeležencev 
nesreč izgubilo življenje skoraj četrtina 
pešcev in prav toliko potnikov (pregled
nica 2). Glede na strukturni delež kolesar
jev v cestnem prometu pa je njihov krvni 
davek daleč nad njihovo dejansko števil
čno udeleženostjo v prometnih tokovih. 
Analizirani podatki tudi v slovenskem 
primeru potrjujejo domnevo, da šibkejši 
udeleženci s svojo participacijo v cest
nem prometu plačujejo nesorazmerno vi
sok krvni davek. 

Vendar omenjena ugotovitev ne ve
lja le za smrtne žrtve, temveč tudi za tele
sne poškodbe. V proučevanem obdobju 
so poleg sopotnikov in voznikov osebnih 
motornih vozil (ki imajo več kot dvotret
jinski delež med vsemi motornimi vozili) 
prav kolesarji in pešci pogosteje deležni 
bolj ali manj hudih telesnih poškodb. 
Vsekakor bi bilo zanimivo ugotoviti, ali in 
koliko se pri posledicah prometnega na
silja kaže vpliv socialnostratifikacijskega 
dejavnika. Prometna varnost ni odvisna 
zgolj od prometne usposobljenosti posa
meznika, temveč se prav pri voznikih 
osebnih motornih vozil pomembno raz
likuje. Gre zlasti za vpliv t. i. pasivne pro
metne varnosti, ki pa je neposredno 
determinirana z različno ekonomsko 
zmožnostjo. Draga vozila imajo vgrajenih 
več in hkrati kvalitetnejših elementov pa
sivne varnosti, čeprav države z zakonsko 
regulativo vse odločneje prisiljujejo av
tomobilske proizvajalce k izboljševanju 
tudi v vozilih nižjih cenovnih razredov. 
Domnevati je torej mogoče, da so social
ne kategorije s spodnjega dela družbene 
lestvice zaradi omejenih ekonomskih 
možnosti v objektivnem smislu tudi bolj 
ogrožene. Ne glede na to pa na cesti nih
če ne more sam zagotoviti varnosti. Vse
lej velja medsebojna soodvisnost. Primer
no prometno ravnanje je sine qua non 
varnosti vseh udeležencev. Zahtevati več 
pravic zaradi višjega socialnega statusa ali 
zgolj zaradi večje zmogljivosti motornega 
vozila pomeni na cesti zelo pogosto 
namerno izzivanje nesreče. Posledice pa 
gredo v breme vseh in ne le povzročite
ljev in oškodovancev! Del bremena nosijo 



Preglednica 2: Smrtno ponesrečeni in poškodovani udeleženci prometnih nesreč 
v Sloveniji v letih 1981 do 1993 po prometnih kategorijah 



tudi tujci, ki se razmeroma zelo pogosto 
znajdejo na slovenskih cestah. 

KRVI DAVEK PLAČUJEJO TUDI TUJCI 

Socialna problematika pojava prometnih 
nesreč ni omejena zgolj na posamezno 
družbeno skupnost. S procesom med
narodnega ekonomskega povezovanja in 
liberalizacijo prehodov državnih meja 
postaja vloga internacionalnega dejav
nika (udeleženosti tujcev v domačem 
cestnem prometu) vse izrazitejša. S tem 
pa tudi nastajajoča socialna problematika, 
ki se neposredno navezuje na fenomen 
prometnih nesreč. 

K visokemu krvnemu davku na slo
venskih cestah prispevajo ne tako nepo
memben delež tudi tuji vozniki, ki bodisi 

zaradi tranzita ali turističnega interesa 
sodelujejo v cestnoprometnih in trans
portnih tokovih. V dobrem desetletju 
(1981-1993) so s svojo udeležbo prispe
vali k tragičnemu razpletu več kot 4.000 
prometnih nesreč (5,3% vseh nesreč v 
tem obdobju), pri čemer so jih sami ne
posredno zakrivili okoli 60%, v preostalih 
40% pa so bili po nesrečnem spletu o-
koliščin njihovi udeleženci (preglednica 
3). Če bi sodili po pogostosti tistih, ki se 
končajo s smrtnim izidom, potem bi la
hko rekli, da so tujci nadpovprečno ude
leženi. V tranzitnem prometu (zasti na 
cestah višjih kategorij), kjer se tujci tudi 
najpogosteje pojavljajo, so posledice ne
sreč navadno veliko hujše, s čimer je mo
goče pojasniti njihovo večjo udeleženost 
v primeru nesreč s smrtnim izidom. 

Preglednica 3: Število in vrste prometnih nesreč, ki so jih povzročili 
ali so bili v njih udeleženi tujci 



Prav V pojavu nesreč z udeležbo tu
jcev se kaže velik vpliv političnega dejav
nika. Če so se npr. zaradi konfliktnega 
družbenega dogajanja in nastalih vojnih 
razmer v letu 1991 tujci v glavnem izogi
bali prehodu skozi Slovenijo (udeleže
nost v nesrečah je bila v tem času zgolj 3 
odstotna), je dve leti pozneje porastla 
skoraj za trikrat (8,9%). K takemu sko
kovitemu povečanju je nesporno prispe
valo nadaljevanje vojnega dogajanja na 
tleh bivše Jugoslavije, s čimer so se med
narodni transportni tokovi preusmerili v 
precejšnji meri na linijo Vzhod-Zahod. Na 
teh cestah je tudi največ hudih nesreč, v 
katerih so udeleženi tuji vozniki. Med nji
mi ne tako redko vozniki tehnično 

pomankljivih in iztrošenih tovornih vozil. 
Slovenska država bi lahko zato s 

sprejetjem varnostnih kriterijev in z nji
hovim doslednim upoštevanjem ob raz
meroma majhnih sredstvih, vloženih v 
učinkovito prometno kontrolo, prepre
čila vsaj del tragičnih prometnih nesreč. 
Ne le v lastnem interesu, temveč tudi v 
interesu tujcev. Socialne posledice so 
namreč povsem identične, kot veljajo za 
domače razmere. Uničene družine in so
cialni problemi invalidnih udeležencev 
in gmotne razmere preostalih družinskih 
članov nimajo nič manjših razsežnosti kot 
v katerikoli drugi državi. Skoraj zagotovo 
so v socialno revnejših in ekonomsko 
manj razvitih državah še bolj kritične. 

Preglednica 4: Posledice prometnih nesreč, ki so jih v Sloveniji povzročili 
oz. so bili v njih udeleženi tujci v letih 1981-1993 

r è POSLEDICE PROMETNIH NESREČ 

Legenda: M - mrtvi; P - telesno poškodovani 



Analiza posledic prometnih nesreč z 
udeleženostjo tujcev pokaže, da so le-te 
po obsegu prav tako izjemno dramatične 
(preglednica 4). V nesrečah, ki so jih sami 
povzročili, jih je v trinajstletnem obdobju 
umrlo 242, s svojim prometnim ravnan
jem pa so hkrati zakrivili smrt še 168 do
mačinov. Kot udeleženci nesreč, ki so jih 
povzročili naši državljani, pa jih je v 
preučevanem obdobju umrlo še 95. Šte
vilo telesno poškodovanih je v obeh 
vlogah še vsaj desetkrat večje. Vzroki za 
nastanek prometnih tragedij, v katerih so 
bili udeleženi tuji državljani, so povečini 
identični in se nanašajo zlasti na nepri
lagojeno prometno vedenje voznikov mo
tornih vozil (neprimerna hitrost, tvegan 
način vožnje in napačno izvajanje pro
metnih manevrov). 

Pri evalvaciji izgub demografskega 
potenciala pa je treba seveda upoštevati 
tudi udeleženost slovenskih državljanov v 
prometnih nesrečah v drugih državah, 
zaradi česar se skupno število umrlih bist
veno ne razlikuje od navedenega. Ne 
glede na to, kdo vse je bil udeležen v pro
metni nesreči, se vselej pojavljajo multidi-
menzionalne socialne posledice, ki jih 
morajo reševati pristojne institucije. Pri
hranke zaradi izjemno velikih stroškov 
zdravstvene rehabilitacije bi lahko in
vestirali v preventivno zdravstveno var
stvo, stroške sanacije cestišč in opreme 
pa v njihovo izboljševanje. 

Cena, ki jo za razvoj in povečano 
prostorsko mobilnost plačuje sodobna 
civilizacija, je v vseh pogledih pretirano 
visoka (Gledec 1984). Spodbudne pa so 
ugotovitve in doseženi rezultati v razvite
jših in prometno varnejših državah, po 
katerih je mogoče z ustreznimi ukrepi na 
učinkovit način zmanjšati pojavno 
razsežnost prometnih nesreč in njihove 
večplastne socialne implikacije. 

V PROMETNIH NESREČAH SE 
ZELO POGOSTO IZGUBLJA 

NAJVITALNEJŠI DEMOGRAFSKI POTENCIAL 

Poudarjanje razsežnosti problematike 
prometnih nesreč temelji na spoznanju, 
da omenjeni družbeni pojav zelo pogosto 

prizadene najvitalnejši del narodnega po
tenciala. Analize udeleženosti starostnih 
skupin v prometnih nesrečah povsod po 
svetu (z rahlimi niansami) kažejo, da so 
žrtve sicer pripadniki vseh starostnih 
skupin, vendar mlajše in srednje sta
rostne generacije plačujejo najvišji krvni 
davek. Zaradi tega se v prvi vrsti izgublja 
nenadomestljiv vitalni delovni potencial, 
brez katerega se zaradi pospešenega de
mografskega staranja neposredno pove
čuje delež vzdrževanega prebivalstva. Ta 
ugotovitev velja tudi za Slovenijo. Podatki 
v preglednici 5 kažejo, kakšna in kolikšna 
je bila npr. strukturna razporeditev krv
nega davka med starostnimi kohortami. 
Povsem očitno je, da je delež mlajših sta
rostnih generacij med žrtvami najhujših 
prometnih nesreč najbolj značilen. Tako 
pripada povzročiteljem prometnih nes
reč v starosti od 18 do 34 leta kar 68,2 od
stotni delež, udeleženim v nesrečah pa 
59,1 odstotni. Sledita starostna skupina 
med 45 in 54 leti in kategorija mladolet
nikov. Razlike so očitne tudi med umr
limi in telesno poškodovanimi pri obeh 
kategorijah. 

Podatki znova pokažejo, da je glede 
teže nastalih posledic med vlogo povzro
čitelja in vlogo udeleženca v hujših pro
metnih nesrečah precejšnje nesorazmer
je. Med povzročitelji je namreč nekoliko 
manjši odstotek umrlih in telesno poško
dovanih, bistveno večji pa je delež tistih, 
ki so ostali nepoškodovani (49,3%). Teh 
je bilo med udeleženci manj kot tretjina 
(30,7%). V prometnih nesrečah je torej 
udeleženo bistveno večje število ljudi, pri 
čemer sicer ostane nekaj tisoč udeležen
cev brez fizičnih poškodb, vendar se la
hko psihične motnje ali ob nesreči neza-
znane telesne poškodbe pokažejo tudi 
naknadno. Kaj pomeni ostati brez očeta, 
matere, brez otroka, prijatelja itn. vedo le 
tisti, ki so se s to grenko preizkušnjo sami 
soočili. Posledice pa so vsekakor hujše za 
nekrivdno skupino soudeleženih. Dolž
nost države je torej, da v prvi vrsti zaščiti 
to kategorijo, med katero se pogosteje 
pojavljajo najmlajše in starejše starostne 
skupine prebivalstva. Aktualno pa ostaja 
vprašanje, s kakšnimi sredstvi je mogoče 



Preglednica 5: Udeleženost starostnih skupin v prometnih nesrečah 
— kot povzročitelji in kot udeleženci — v Sloveniji v letu 1993 

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

spremeniti neugodno prometnovarnost-
no stanje. Ali v družbi sploh obstaja resna 
pripravljenost za varnejšo prometno ve
denje in kako ga nenehno spodbujati? Če 
bi sodili po tem, kako učinkovita je npr. 
politična sfera pri sprejemanju nujno 
potrebne modernizirane prometne zako
nodaje, se nam gotovo mora zbuditi re
sen dvom v pripravljenost najodgovornej
ših za radikalno spremembo sedanjega 
stanja cestnoprometne varnosti. 

VLOGA DRŽAVE PRI PREPREČEVANJU 
PROMETNIH NESREČ 

IN NALOGA SOCIALNIH INSTITUCIJ 
PRI POMOČI PONESREČENIM OSEBAM 

IN NJIHOVIM SVOJCEM 

Vloge posameznika kot močno prevladu
jočega dejavnika pri nastajanju promet
nih nesreč je vsekakor povsem transpa-
rentna, zaradi česar se v javnosti pogosto 
pojavlja podatek, da je za večino prome
tnih tragedij (celo v več kot 95%) od
govoren subjektivni dejavnik. To pa v 
marsičem prikriva pomen in vlogo tiste 
instance, ki je po svoji temeljni funkciji 
dolžna skrbeti za nacionalno varnost — 
tudi v cestnem prometu. Gre v prvi vrsti 
za neposredno odgovornost državnih in
stitucij. Povedano nekoliko drugače — 



prometne varnosti si posameznik ne 
more zagotoviti sam, temveč mu jo lahko 
zagotovi le dovolj učinkovita država. Sled
nja je namreč neposredno odgovorna za 
stanje cestnega omrežja in njeno oprem
ljenost; za zakonsko regulacijo predpisov, 
ki se nanašajo na konstrukcijo vozil; za or
ganizacijo reševalne službe in poznejšo 
rehabilitacijo v prometnih nesrečah 
poškodovanih udeležencev; in končno je 
neposredno odgovorna za regulacijo od
nosov med udeleženci v cestnem pro
metu in za njihovo konkretno ravnanje 
(Gerondeau et al. 1992). 

Za preprečevanje preštevilnih pro
metnih nesreč, za katere je vsekakor ma
terialno in kazensko odgovoren posamez
nik, ima namreč na razpolago vrsto in
strumentov, s katerimi lahko neposredno 
vpliva na zahtevano in sodobnim raz
meram prilagojeno prometno ravnanje 
heterogene množice prometnih udele
žencev in na razvijanje prometne kulture 
vsega prebivalstva. Uspešno izvajanje te 
funkcije apriori zahteva ustrezno organi
ziranost in usklajenost številnih državnih 
idr. za prometno varnost zadolženih insti
tucij pri realizaciji programov prometne 
vzgoje in izobraževanja; pri učinkovitem 
posredovanju številnih informacij, ki se 
neposredno nanašajo na varnost cestnega 
prometa; pri sprejemanju in uveljavljanju 
temeljnih prometnih norm (prometnih 
pravil); kot tudi pri učinkoviti kontroli 
cestnega prometa ter izrekanju sankcij 
zoper vse, ki kažejo znake deviantnega 
prometnega vedenja. 

Prav zato je odgovornost za zatira
nje prometnih nesreč razumljena najprej 
kot javna naloga, ki neposredno obvezuje 
različne državne institucije, vloga posa
meznika pa je, da s svojim ravnanjem v 
kakršnikoli vlogi v cestnem prometu kar 
najbolj prispeva k zastavljenemu cilju. 
Čeprav je področje aktivnosti vsake iz
med državnih institucij podrobno preci
zirano, pa je nujna učinkovita medseboj
na koordinacija. Še tako izstopajoča 
uspešnost zgolj ene izmed njih (npr. 
policije ali republiškega sveta za preven
tivo in vzgojo v cestnem prometu ali 
katerekoli druge) namreč ne daje priča

kovanega rezultata. Tudi pravočasne in 
kvalitetne storitve zdravstvene službe la
hko zgolj omilijo težo telesnih poškodb, 
zdravja pa nikomur ne morejo povrniti. V 
družbenem smislu je zato vsekakor 
ceneje preprečevati nastanek pojava pro
metnih nesreč kot pa sanirati nastale mul-
tidimenzionalne posledice. Neredki jih 
bodo žal čutili vso življenje, pri čemer je 
dolžnost socialne države, da vsem de
lovno nezmožnim osebam daje ustrezno 
socialno pomoč. 

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

Za lastno prometno varnost lahko 
vsakdo naredi marsikaj tudi sam — zlasti, 
ko je že sposoben dojeti zahtevnost cest
nega prometa. Za varovanje življenja in 
zdravja se je treba nenehno prometno 
usposabljati, pri čemer so posamezne 
vmesne stopnje priznavanja pravice do 
upravljanja različnih prevoznih sredstev 
le mejnik, po katerem se vselej pričenja 
dolgotrajno in naporno pridobivanja 
dragocenih prometnih izkušenj. Vloga so-
cializacijskih dejavnikov (staršev, skupine 
vrstnikov, vzgojnovarstvenih organizacij, 
šolskih institucij idr.) je lahko potem
takem bistveno večja, kot jo izvajajo. 
Vprašati se velja, ali so generacije, ki šele 
vstopajo v svet motorizacije, dosegle 
primerno raven prometne kulture; ali se 
zavedajo tragičnega pomena alkoholizma 
idr. oblik zasvojenosti; so pripravljene na 
solidarnostno pomoč itd. 

Za preprečevanje prometnih nesreč 
in posledične večplastne socialne prob
lematike lahko poskrbi tudi civilna inicia
tiva. Oblike samoorganiziranja so lahko 
uspešen instrument pritiska na vladne in
stitucije zan hitrejše sprejemanje rele
vantnih normativnih rešitev, pravočasno 
izvajanje vzdrževalnih in rekonstrukci-
jskih del na cestnem omrečju itn., pa tudi 
na aktivnost lokalnih organov oblasti. 
Ljudje najbolje poznajo prometne raz
mere na lokalnem območju, hkrati pa 
imajo tudi dovolj tehten argument za sa-
moaktivnost (prostovoljno delo). Ne le 
zaradi lastne prometne varnosti, temveč 
še zlasti za varnost svojih najbližjih, pri 



Čemer je še zlasti poudarjena ogroženost 
otrok in mladine in starejših prebivalcev 
lokalne skupnosti. Primer Nizozemske 
kaže, da je mogoče ob pomoči prometnih 
idr. ekspertov številne oblike prosto
voljnega dela neposredno vključiti v 
nacionalni interes varovanja dragocenih 
človeških virov. Hkrati pa je mogoče na 
identičen način pomagati tudi tistim, ki 
so se zaradi prometnega nasilja znašli v 
socialni stiski. Pri tem ne gre vselej le za 
materialno pomoč, temveč tudi za reše
vanje duševnih stisk, ki vselej spremljajo 
posameznika in družinske člane ob 
tragični izgubi ali telesni prizadetosti 
najbližjega. V tem sklopu lahko najdejo 
(bi morali najti!) svoje mesto vselej tudi 
socialni delavci, ki so v prvi vrsti za
dolženi za reševanje raznovrstne socialne 
problematike. Pri tem bi bilo vsekakor 
smiselno povezati elemente socialne ak
tivnosti policistov s strokovnim delom so
cialne službe v okviru lokalne skupnosti 
(Lobnikar, Pagon 1995). Preventivno 
delo tako postaja sestavni del permanent
nih aktivnosti — ne le subjektov civilne 
družbe, temveč tudi angažiranega dela 
celotne policijske organizacije, kjer se že 
kažejo obrisi nove policijske filozofije, pa 
čeprav je le-ta šele v povojih (Zaje 1995). 

SKLEP 

Pojav prometnih nesreč je tako komplek
sen družbeni fenomen, da ga ni mogoče 
rešiti z nekaj še tako dobro premišljenimi 
potezami. V promet znova in znova vsto
pajo nove generacije, ki potrebujejo 
veliko napotkov, da se ne bi že v rosnih 
letih pridružile veliki množici izginulih 
ali še večji skupini v prometnih nesrečah 
telesno stigmatiziranih. Bolje organizira
na slovenska družba lahko vsekakor stori 
precej več kot doslej za varovanje drago
cenih človeških življenj — tako domačega 
prebivalstva kot udeleženih tujcev. Pri 
tem nikakor ne gre za področje, kjer je 
mogoče povsem natančno izmeriti eko
nomski efekt ali celo doseči profit. Vlaga
nje v prometno varnost prebivalstva sodi 
med temeljne okvire zagotavljanja na
cionalne varnosti, zaradi česar je delo 

kompetentnih državnih institucij tako 
eksponirano. Pri tem pa seveda ne gre le 
za tiste institucionalne segmente, ki se 
nanašajo na represivni del državnega 
aparata. Vloga mnogih socialnih institucij 
je sicer zakonsko jasno opredeljena, ven
dar očitno manjka konkretne pripravlje
nosti za izvajanje tudi tistih nalog, ki se 
nanašajo na varovanje demografskih po
tencialov in saniranje nastalih posledic, 
pa tudi za boljšo koordiniranost dela 
posameznih družbenih institucij (poveza
nost med policijo in socialno službo, med 
policijo in vzgojno-izobraževalnimi or
ganizacijami itn.). Paradigma, po kateri se 
najprej zastavlja ekonomska (profitna) 
logika, najpogosteje pelje v situacijo, v ka
teri se največji del odgovornosti prenaša 
na posameznika (vsakdo naj poskrbi za 
lastno varnost!) ter poudarjeno izvajanje 
nadzorne in predvsem represivne funk
cije policije idr. represivnih državnih in
stitucij, bistveno manjši del pa na vse 
druge, ki prav tako participirajo pri nikoli 
končanem »projektu« nacionalne pro
metne varnosti. 

Pomemben mobiUzacijski dejavnik 
prometnega osveščanja javnosti so vse
kakor sredstva javnega obveščanja, ki bi 
morala permanentno izvajati razne pro
pagandne aktivnosti. Zgolj posredovanje 
informacij o žrtvah in okoliščinah nas
tanka prometnih nesreč žal nima večjega 
učinka. Razen tega taka oblika osveščanja 
ne zajame tiste (ciljne) skupine prebival
stva (zlasti mladih), ki se v obeh vlogah 
najpogosteje pojavljajo v prometnih nes
rečah. 

Z vsemi, ki se za dobronamerna var
nostna opozorila ne menijo in povsem 
zavestno kršijo nujno potrebno promet
no disciplino, in tistimi, ki že sodijo v 
skupino prometnih delinkventov, pa bi 
bilo treba posebej angažirano delati. Med 
oblike takega dela vsekakor sodi dobro 
zastavljen program prometne resociali-
zacije, ki ne more temeljiti zgolj na izva
janju izrečenih represivnih ukrepov in 
neučinkovitem podajanju že znanih vse
bin prometne kulture, temveč gre zlasti 
za aktivnosti, ki se neposredno nanašajo 
na posledice tragičnih dogodkov. Gre za 



vpeljevanje oblik »prostovoljnega« dela z 
ljudmi, ki so zaradi nesrečenih okoliščin 
in pogosto ne po svoji krivdi postali mar
ginalna socialna skupina. Morda bi se 
povzročitelji človeških tragedij šele na ta 
način dokončno »streznili« in spoznali 
vrednost enkratno podarjenega življenja 
in zdravja. Ohranjanje teh vrednot zago
tovo sodi v temeljni repertoar varovanja 
osnovnih človekovih pravic — ne glede 
na naravo socialno-ekonomskega in poli
tičnega sistema. Pri izvajanju kvalitetno 
zasnovane prometne preventive in pro
jekta resocializacije nikakor ne bi smeli 
pozabiti strokovnega prispevka katego
rije socialnih delavcev, ki lahko pripo
morejo k boljšim rezultatom v široko 
zastavljenem interdisciplinarnem delu. 

Čeprav je mogoče kratkoročno do
seči pozitivne učinke tudi z zaostro
vanjem represivne politike (povečane 
denarne kazni za vse kršitelje cestnopro-
metnih predpisov, pripisovanje kazen
skih točk za hujše kršitve, zahteva po 
ponovnem opravljanju vozniškega izpita, 
zagrožena zaporna kazen idr. ukrepi), pa 
bo treba vendarle razmisliti tudi o večji 

materialni odgovornosti povzročiteljev 
prometnih nesreč s hudimi posledicami 
do soudeleženih žrtev. Solidarnostno po
krivanje nastale škode je sicer neizogibno 
— vendar le do določene mere. Za ure
janje tega področja je prav tako dolžna 
poskrbeti država. 

Na zastavljeno vprašanje, ali lahko 
družba učinkoviteje pomaga žrtvam pro
metnega nasilja, je potemtakem odgovor 
na načelni ravni zelo preprost: ne samo, 
da lahko, temveč je to tudi dolžna storiti. 
Ne le za srečo posameznika, temveč 
zaradi lastnega interesa. Še več pa lahko 
naredi, če z dobro organiziranim in 
učinkovitim preventivnim delom vseh so
cialnih institucij ustvarja take družbene 
razmere, v katerih je število nujne social
ne pomoči potrebnih zaradi prometnega 
nasilja vse manjše. Čeprav je nacionalni 
cilj prometnovarnostne politike znan že 
vrsto let, so še vedno vprašljive tako poti 
kot sredstva za njegovo doseganje. 
Očitno je tudi, da si še vedno nismo na 
jasnem, kdo vse je za to odgovoren. Pa 
smo prav vsi, kajti posledice prometnega 
nasilje ne prizadenejo zgolj peščice ljudi! 
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