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Povezanost druzbenih znacilnosti s prometnimi
nesrecami z najhujsSimi posledicami

Miran Mitar,' Bostjan Znidarsi¢>

Nihce, ki Zivi v motorizirani druzbi, ne more biti brez skrbi zaradi
ogromnih stroskov prometnih nesre¢ (Leonard Evans, 1991: 1).

Glavni namen clanka so primerjave trendov varnosti cestnega prometa (merjeno s stevilom mrtvih v prometnih
nesre¢ah na 100.000 prebivalcev) v Sloveniji in v drzavah Evropske unije (27) ter preucitev povezanosti Stevila zrtev v
prometu z izbranimi kazalniki kvalitete Zivljenja (bruto druzbeni produkt - pariteta kupne mo¢i, indeks ¢lovekovega
razvoja in ginijev indeks druzbene neenakosti). V okviru sistemskega teoretskega pristopa (teorija druzbene entropije)
so prikazani osnovni trendi (2000 - 2010) in primerjave $tevila mrtvih v prometnih nesrecah (leto 2009) z izbranimi
kazalniki (BDP ppp, HDI in ginijev indeks neenakosti, po nazadnje dostopnih podatkih za leto 2007). Podatki so
vzeti iz podatkovnih baz Evropskega statisti¢nega urada in iz Poro¢il o ¢lovekovem razvoju. V Sloveniji se je Stevilo
smrtnih zZrtev v prometu v zadnjem desetletju razpolovilo, vendar je obremenitev s Stevilom zrtev (6,7 na 100.000
prebivalcev) $e vedno nad evropskim povprec¢jem (6,2). Analiza podatkov je pokazala, da imajo drzave z vecjim bruto
druzbenim produktom - pariteta kupne mo¢i (BDP ppp) in ve¢jim indeksom ¢lovekovega razvoja (HDI) manjse $tevilo
mrtvih v cestnem prometu (na 100.000 prebivalcev). Domneve o obstoju povezanosti druzbene neenakosti (znotraj
druzb, merjene z ginijevim indeksom ekonomske neenakosti dohodka) s Stevilom smrtnih Zrtev (na 100.000 preb.)
ni bilo mogoce sprejeti. Sistemski teoretski pristop (teorija druzbene entropije) - in uporaba sekundarnih podatkov
omogocata jasen pregled in primerjave $tevila mrtvih v prometu ter - vpogled v nekatere druzbene makrodejavnike,

ki so povezani z varnostjo cestnega prometa.

Klju¢ne besede: prometna varnost, prometne nesrece, Evropska unija, Slovenija, teorija druzbene entropije

UDK: 614.86:656.25:061.1EU

1 Uvod

Med cilji zdruzitve drzav v Evropsko unijo sta tudi svo-
bodno gibanje oseb in trgovina med drzavami ¢lanicami, oba
cilja pa sta tesno povezana s prometom. Ker je gibanje ljudi in
blaga del druzbenih procesov proizvodnje, delitve, menjave in
potro$nje v sodobnih druzbah, ogroZanje Zivljenj in dobrin v
cestnem prometu ne prizadene samo posameznikov, ampak
tudi $ir§o druzbo. Namen prispevka je poudariti povezanost
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varnosti druzbe in prometne varnosti - oziroma povezanost
znacilnosti posameznih druzb s prometnimi nesre¢ami z naj-
hujsimi posledicami.

1.1 Teoretska izhodisca za preucevanje prometne varnosti
kot sestavine varnosti druzbe

Probleme varnosti je mogoc¢e opazovati z zornega kota
razli¢nih subjektov varnosti (varnost posameznikov, varnost
skupnosti, nacionalna, mednarodna in globalna varnost) in
razli¢nih podrodij (vojasko, politi¢no, ekonomsko, okoljsko),
ki se medsebojno prepletajo (Liotta, 2002:478; Mitar, 2008:22).
Zato je treba opredeliti znacilnosti in povezanost posamezne-
ga podroc¢ja varnosti (na primer prometne varnosti) z dru-
gimi podro¢ji (na primer politi¢no, ekonomsko, okoljsko) in
subjekti varnosti (posameznik, skupnosti, drzava), ¢e ho¢emo
oceniti pomen posameznega podrodja varnosti. Vplivi so
lahko razli¢ni (majhni, veliki, neposredni, posredni), visoke
stopnje ogrozenosti na posameznem podro¢ju lahko vplivajo
negativno tudi na druga podroc¢ja in subjekte varnosti.
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V izhodis¢u je predpostavka, da je mogoce probleme var-
nosti sodobnih druzb (vklju¢no s problemi prometne varnosti)
obravnavati s pomocjo sodobnih sistemskih teorij. Medtem ko
se je v okviru preucevanja varnosti cestnega prometa pojavil
najprej pristop uporabnika ceste (angl.: the road - user appro-
ach), ki je dal najvecji poudarek vedenju posameznikov kot
uporabnikov cest, pa se v novejsem ¢asu poudarja sistemski
pristop (in v tem okviru program Vizija ni¢®) - kot teoretski
okvir za opisovanje, pojasnjevanje, napovedovanje in vredno-
tenje problemov in ukrepov na podro¢ju varnosti cestnega
prometa (Larsson, 2007, in Larsson, 2010). Tako je v dvajsetem
stoletju, po mnenju strokovnjakov Organizacije za ekonomsko
sodelovanje in razvoj (OECD*), kot jih je povzel Wegman
(2002:13) (glej tabelo 1 spodaj) - prislo do spremembe poudar-
kov pri raziskovanju prometne varnosti; najprej so bile nesrece
obravnavane kot sluc¢ajne, potem je bila pozornost namenjena
posameznim vzro¢nim dejavnikom, danes pa se poudarja tudi
prilagajanje sistema cestnega prometa posameznikom.

Tabela 1: Pogled na nesre¢e (Wegman, 2002: 13)

Obdobje Pogled na nesrece
1900-1920 | Nesrece kot slu¢ajen pojav
1920-1950 | Nesrece povzrocajo k nesre¢am nagnjeni vozniki
1940-1960 | Nesrece imajo en vzrok
1950-1980 | Kombinacija vec vzrokov v okviru » sistemskega
pristopa«
1980-2000 | Clovek je $ibki ¢len: ve¢ vplivov na njegovo vedenje
2000- Boljsa izvedba obstojecih politik
Trajnostna za$cita: prilagoditev sistema cloveku

Ceprav obstaja ved verzij sistemske teorije (op.p.: en pregled
v Bausch, 2001), je kot ena od novejsih teorij izbrana za izhodis-
¢e teorija druzbene entropije (Bailey, 1990, 1997),> ker omogo-

Tingwall in Haworth (1999) sta na konferenci o prometni varnosti
predstavila osnovno izhodisce programa Vizije ni¢, da je eticno
nesprejemljivo, ¢e je kdo v prometu ubit ali resno poskodovan.
Vizijo ni¢ je leta 1997 sprejel svedski parlament, pozneje pa je bila
sprejeta kot izhodisce v drzavah ¢lanicah Evropske unije (Euro-
pean Comission, 2003). V Sloveniji sta pomembna mejnika Na-
cionalni program varnosti cestnega prometa za 2007-2011 (2006)
in Nacionalni program varnosti cestnega prometa za obdobje od
2012 do 2021 (2011).

* Dokumenta OECD Road safety principles and models (1997) in
Safety on roads. What's the vision? (2002) sta pomembno prispe-
vala k raz$irjenemu pogledu na problematiko varnosti cestnega
prometa.

Teorijo druzbene entropije (angl.: social entropy theory) je v devet-
desetih letih prej$njega stoletja razvil ameriski sociolog in metodo-
log Kenneth Bailey. Teorija druzbene entropije spada med novejse
sistemske teorije — in poudarja, da se posamezniki in druzbene
skupnosti soocajo s problematiko premagovanja entropije (nepo-
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¢a operacionalizacijo problemov na razli¢nih ravneh (makro-,
mezo- in mikro-) in razli¢ne primerjave pri raziskovanju razli¢-
nih varnostnih pojavov (vojn, kriminalitete, prometnih nesrec)
v razli¢nih druzbenih okoljih (skupine, organizacije, skupnosti,
drzave, mednarodna skupnost). Osnovni model za preucevanje
povezanosti prometne varnosti z dejavniki druzbe je bil

D = f(PLOTIS) (1.1)
(prirejeno po Mitar, 2008: 130, in Mitar, 2010: 944). Stevilo
prometnih nesre¢ (D) je pogojeno (f kot funkcija) z dejavni-
ki prebivalstva (P), kvalitete Zivljenja (L), organizacije druzbe
(O), tehni¢nega razvoja (T), informacij in kulture (I) ter zna-
¢ilnostmi prostora (S). Ta model je bil v nadaljevanju skréen
na ozji model

D = f(BDP ppp, HDI in GINI), (1.2)
ki obravnava samo povezanost $tevila mrtvih v prometnih
nesre¢ah z izbranimi kazalniki kakovosti Zivljenja® (bruto
druzbeni proizvod pariteta kupne moci, indeks clovekove-
ga razvoja, ginijev indeks ekonomske neenakosti)” iz sklopa

vratne izgube energije) na razli¢ne nacine v razli¢nih zgodovinskih
obdobjih in da je individualni in druzbeni razvoj (oziroma kvaliteta
zivljenja) pogojen ne samo z nekaterimi relativno stalnimi dejavni-
ki (na primer prebivalstvo, prostorske danosti na dolo¢enem obmo-
¢ju), ampak tudi z dejavniki, ki so v dolo¢eni meri pod vplivom lju-
di (tehnic¢ni razvoj, vrste organiziranosti, informiranosti in kulture).
Nobena druzba v celoti in trajno ne more odpraviti entropije, zato
so poleg zelenih rezultatov (kvaliteta Zivljenja) - v vsaki druzbi pri-
sotni tudi neZeleni pojavi (na primer vojne, konflikti razli¢nih vrst,
kriminaliteta, prometne nesrece in drugi negativni pojavi). Zmanj-
sanje Stevila teh pojav ni pogojeno samo z objektivnimi dejavniki,
ampak tudi s prizadevanji posameznikov in razli¢énih druzbenih
akterjev. Na uporabnost teorije druzbene entropije za empiri¢no
preucevanje negativnih druzbenih pojavov (na primer vojn in kri-
minalitete) je v nekaterih prispevkih opozoril Mitar (2008, 2010).
Osnovne spremenljivke so opredeljene v Human Development Re-
port 2009 v poglavju Definition of statistical terms and indicators,
str. 209- 212. BDP ppp je bruto druzbeni produkt - pariteta kupne
modi, tj. bruto druzbeni produkt, izra¢unan v ameriskih dolarjih in
deljen s prebivalstvom v sredini leta. Ginijev indeks meri razliko
porazdelitve dohodka od idealno enakomerne porazdelitve. Loren-
¢eva krivulja meri kumulativne odstotke prejemnikov dohodka od
najrevnejsih do najbogatejsih. Ginijev indeks meri povr§ino med
Lorencovo krivuljo in hipoteti¢no ¢rto absolutne enakosti. Vrednost
ni¢ predstavlja absolutno enakost, vrednost 1 pa absolutno neena-
kost. Indeks ¢lovekovega razvoja (angl.: Human development in-
dex = HDI) je sestavljen indeks, ki meri povprecen dosezek v treh
osnovnih dimenzijah ¢lovekovega razvoja — dolgem in zdravem Zi-
vljenju, dostopu do znanja in v spodobnem standardu Zivljenja.

Ginijev indeks je predlagal italijanski statistik Corrado Gini
(1884-1965). Postopek izrac¢una iz individualnih podatkov je pri-
kazal Lovrenc Pfajfar (2011: 258-263).
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$irSega modela. Ta poenostavitev je bila narejena zaradi tezav
zbiranja podatkov, ki so potrebni za preucitev celotnega mo-
dela v razli¢nih druzbah.

Prometne nesre¢e ogrozajo tako varnost posameznikov
kot tudi nacionalno varnost, hkrati pa povzrocajo razli¢ne
vrste materialnih in nematerialnih $kod. Sam pojem promet-
ne varnosti bi lahko razumeli kot gibanje ljudi v prostoru v
predvidenem casu in s predvidenimi stroski brez razli¢nih
nezelenih pojavov, ki ogrozajo Zzivljenje in premozZenje ter
onesnazujejo okolje.® Vendar pojma prometne varnosti ne
smemo poenostavljati, saj je povezan z razliénimi koncepti
(varnost, sistem, promet, cestni promet) in s teorijami s po-
dro¢ja razli¢nih disciplin (op. p.: tehni¢ne vede, psihologija
in socialna psihologija, kazensko pravo in druzbene vede), ki
se problematike lotevajo z zornega kota pogosto nesomernih
paradigem.

Varnost cestnega prometa kot druzbeni in sistemski
problem je poudaril ze Haddon (1972: 206), ki je razvil mat-
riko za raziskovanje prometnih nesre¢ (v vrsticah matrike so
dejavniki pred in med nesreco ter po njej in posledice,v stolp-
cih pa dejavniki ¢loveka, vozila z opremo ter okolja nesre¢). V
razsirjeni matriki pa je Haddon razlikoval tudi med fizi¢nimi
in druzbeno-kulturnimi znacilnostmi okolja (Haddon, 1972:
206). Na podrocju nekdanje skupne drzave je poenostavljen
model prikazal Rotim (1990), ki je razpravljal o treh medse-
bojno povezanih komponentah (¢lovek, vozilo in cesta, ki so v
naravnem in druzbenem okolju). V Sloveniji je Zlender (2007)
s sklicevanjem na tuje avtorje (predvsem na Friedstroma in
Elvika) opozoril na sistemske dejavnike prometne varnosti in
na vizijo ni¢. Zajc (2010: 567) je poleg pojmovanja varnosti
cestnega prometa kot odprtega sistema poudaril, da varnost
prometa v Sloveniji ni nasla svojega mesta v Resoluciji o stra-
tegiji nacionalne varnosti, razloge pa vidi v $ibkostih v pro-
metno-varnostni stroki.

8 Pojem (prometne) varnosti uporabljajo tako strokovnjaki razli¢nih

vrst kakor $irsa javnost. Taka uporaba pogosto povzroca nespora-
zume, saj ni enotne definicije pojma prometne varnosti niti ni dana
jasna kvantitativna opredelitev. Podobno kot je koncept varnosti
sporen v druzbenih vedah (Gallie, 1962), je lahko sporen tudi kon-
cept prometne varnosti. V domaci strokovni literaturi je razsirjena
definicija prometne varnosti Separovi¢a (1978:111), ki je poudaril,
da je varnost prometa mogoce uporabiti za razumevanje stanja
prometa (varno, nevarno), kot predmet individualnega in druz-
benega prizadevanja za izbolj$anje varnosti ter kot predmet znan-
stvenega raziskovanja. V tuji strokovni literaturi pa je prometno
varnost definiral Evans (2004: 6), ki je poudaril, da splo$ni koncept
prometne varnosti zajema odsotnost nenamenskih poskodb zivih
bitij in nezivih objektov, medtem ko se varnost cestnega prometa
uporablja za oznacevanje varnosti v prometu, ki poteka predvsem
z motornimi vozili na kolesih na javnih cestah.

Varnost cestnega prometa je znacilnost sistema, ki jo vsak
udeleZenec dozivlja in ocenjuje individualno. Z zornega kota
posameznika je to stanje ¢lovekove osebne varnosti kot udele-
7enca v prometnem podsistemu. Clovek se potem, ko posta-
ne udelezenec v prometu, do neke mere subjektivno pocuti
varnega in/ali ogrozenega, pri cemer je vedno do neke mere
tudi dejansko ogrozen. Varnost je z zornega kota vsakega po-
sameznika individualna kategorija, z zornega kota prometne-
ga podsistema pa sistemska kategorija. Kriteriji za merjenje
oziroma ocenjevanje varnosti so razli¢ni, najpogosteje pa je
to $tevilo prometnih nesre¢ s smrtnim izidom in $tevilo pro-
metnih nesrecah s tezjo telesno poskodbo. Ocena varnosti je
relativna, vezana je na predhodno oziroma na Zeleno stanje
(Bavcon, Brvar, Mursic, Persak, Petrovec, Polak, 2010: 1).

1.2 Dejavniki prometne varnosti

Ocena stanja varnosti le na podlagi $tevila mrtvih in po-
$kodovanih je omejena in kaze le na najpomembnejse po-
sledice, ne pa na celovito stanje prometne varnosti v drzavi.
Kljub tem omejitvam so podatki o $tevilu mrtvih in posko-
dovanih v primerjavi s $tevilom prebivalcev edini relativno
zanesljivi vir za mednarodne primerjave (Zlender, 2007: 20).
Zlender v navedenem delu navaja, da so med dejavniki pro-
metne varnosti najpomembnejsi druzbeno okolje, cesta, vo-
zilo in ¢lovek. Dejavnike varnosti cestnega prometa si lahko
ponazorimo bodisi v obliki vennovega diagrama, kjer se v
krogih delno prepletajo dejavniki ¢loveka, vozila in ceste, ki
se nahajajo v okviru $irSega naravnega in druzbenega okol-
ja (Rotim, 1990: 2), bodisi v obliki trikotnika (v oglis¢ih so
clovek, vozilo in cesta), umescenega v druzbeno in naravno
okolje (Brvar, 2011: 253).

Odprt podsistem prometne varnosti lahko obravnavamo
v okviru $irSega druzbenega sistema, ki ga lahko opisujemo in
empiri¢no preucujemo s pomocjo dejavnikov, ki jih je opre-
delila teorija druzbene entropije (prebivalstvo, kvaliteta zivlje-
nja, druzbena organiziranost, tehni¢na razvitost, informacij-
ska/kulturna razvitost, znacilnosti prostora) (Mitar, 2008). Na
tem mestu je pozornost namenjena izbranim kazalnikom iz
$irSega druzbenega okolja, in sicer bruto druzbenemu proi-
zvodu-pariteta kupne mo¢i, indeksu ¢lovekovega razvoja in
ginijevemu indeksu ekonomske neenakosti, ki naj bi vplivali
na stanje druzbenih razmer in bili povezani (vsaj posredno)
tudi s stanjem prometne varnosti v sodobnih druzbah.

1.3 Prometna politika EU
Prometna politika sodi med politike, ki so bile vkljucene

ze v Rimsko pogodbo, saj je bil promet ena od prvih politik
tedanje Evropske skupnosti. Prva prednostna naloga je bila
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vzpostavitev skupnega prometnega trga in s tem uresnicitev
svobode opravljanja storitev in odpiranje prometnih trgov.
Poleg ustvarjanja pravi¢nih konkuren¢nih pogojev na podro-
¢ju prometa je pomen prometne politike predvsem v razvoju
»trajnostne mobilnosti«, opredeljene v Lizbonski pogodbi, ki
je zacela veljati leta 2009 [(glej (¢len 3(1)(f) V Pogodbe ES in
¢len 4(2)g VI Pogodbe o delovanju Evropske unije (Prometna
politika splo$no, http://circa.europa.eu/irc/opoce/fact_sheets/
info/data/policies/transport/article_7262_sL.htm.)].

Model »trajnostne mobilnosti« je razpet med dva na-
sprotujoca si cilja. Prvi zagotavlja cenovno sprejemljivo in
ucinkovito mobilnost oseb in blaga, pri drugem cilju pa se je
treba spopadati z nara$¢ajo¢im prometom in posledicami, kot
so prometne nesrece, hrup, okoljske $kode in bolezni dihal.
Model trajnostne mobilnosti vklju¢uje celovit pristop za opti-
miranje ucinkovitosti prometnega sistema, prometne organi-
zacije in varnosti ter zniZevanje porabe energije in zmanjseva-
nje vplivov na okolje.

Unija je cilje zacela uresnicevati s splo$nimi politi¢ni-
mi smernicami, v priporoc¢ilih, zapisanih v Beli knjigi o do-
kon¢nem oblikovanju notranjega trga iz leta 1985. Pozneje,
leta 1992, 1995 in 2001, je Evropska komisija obravnavala in
sprejela ukrepe v skladu s $iritvijo EU in problematiko na po-
dro¢ju prometa (Danklefsen, 2008). Za delo na podro¢ju pro-
metne varnosti je Evropska komisija sprejela akcijski program
(European Road Safety Action Programme. Halving the num-
ber of road accidents victims in the European Union by 2010:
a shared responsibility, 2003) s ciljem razpolovitve $tevila mr-
tvih v prvem desetletju novega tisocletja. Tak cilj je zastavljen
tudi za naslednje desetletje (Cilji evropske prometne politike,
2011; WHO, 2010).

Konkretni cilji evropske prometne politike so uravnote-
Zena uporaba razli¢nih oblik prometa, ohranjanje konkurenc-
nosti gospodarstva, oblikovanje evropske razseznosti prome-
ta, zniZevanje stroskov, zagotavljanje trajnostnega razvoja in
oblikovanje uporabnikom prijaznega prometa. Cilj je lo¢iti
mobilnost od njenih negativnih stranskih u¢inkov, kar je tudi
klju¢nega pomena za doseganje okoljskih in energetskih ciljev
EU do leta 2020. Za dosego tega cilja EU spodbuja razvoj oko-
lju prijaznejSega prometa in ucinkovitih sistemov za upravlja-
nje prometa (Cilji evropske prometne politike, 2011).

2 Hipoteze o povezanosti prometne varnosti z
nekaterimi znac¢ilnostmi sodobnih druzb

V tem delu prispevka so najprej prikazani podatki o tevi-

lu mrtvih v prometnih nesre¢ah na obmo¢ju drzav Evropske
unije, kakor so pridobljeni s spletnih strani. Izra¢unan in pri-
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kazan je trend $tevila mrtvih v prometnih nesre¢ah v obdobju
od leta 2000 do leta 2010. Nato so predstavljeni podatki o bru-
to druzbenem proizvodu, indeksu ¢lovekovega razvoja in gi-
nijevem indeksu druzbene neenakosti (podatki za leto 2007),
sledijo pa osnovna vprasanja in hipoteze. Osnovno vprasanje
je bilo, ali v drzavah Evropske unije obstaja povezanost med
$tevilom umrlih in bruto druzbenim proizvodom, indeksom
¢clovekovega razvoja ter ginijevim indeksom ekonomske ne-
enakosti. Izra¢unani so Spearmanovi koeficienti korelacije
rangov in narisani korelacijski grafikoni.

Hipoteza §t. 1: (Visji) druzbeni proizvod (BDP ppp) je
povezan z (manj$im) $tevilom mrtvih v prometnih nesre¢ah
oziroma v drzavah z vi§jim druzbenim proizvodom je manj
mrtvih v prometnih nesrec¢ah.

Hipoteza $t. 2: (Viji) indeks ¢lovekovega razvoja (HDI)
je povezan z manjs$im $tevilom mrtvih v prometnih nesre¢ah
oziroma v drzavah z vi§jim indeksom ¢lovekovega razvoja je
manj mrtvih v prometnih nesrecah.

Hipoteza $t. 3: (Visja) stopnja ekonomske neenakosti (gi-
nijev indeks) je povezana z (vi$jim) $tevilom mrtvih v prome-
tnih nesrecah oziroma v drzavah z vi$jo stopnjo ekonomske
neenakosti je ve¢ mrtvih v prometnih nesrecah.

V sodobnem ¢asu drzavni organi sodobnih demokrati¢nih
dr7av, raziskovalne organizacije, mednarodne organizacije,
mediji in drugi akterji zbirajo razli¢ne vrste podatkov. Ti po-
datki so dostopni $ir$i javnosti na spletu, prav tako tudi uradne
statistike omogocajo neposreden dostop do nekaterih statistic-
nih podatkov o druzbi in nekaterih njenih problemih (Mitar,
2002). Za izdelavo analize so zbrani podatki s spletnih strani
Eurostata — Statisti¢nega urada Evropske unije in iz Poro¢il o
¢lovekovem razvoju (angl: Human development reports), ki
jih pripravlja agencija Razvojni program ZdruZzenih narodov
(angl.: United Nations Development Programme, UNDP).
Podatki so obdelani s programskim paketom SPSS’ (izrac¢uni
korelacij in grafov 2, 3 in 4) in z odprtokodnim programskim
orodjem R (izra¢uni trendov in grafi¢ni prikaz trenda).

Analize in podatki o prometni varnosti so pomembni z
dveh zornih kotov: na eni strani kazejo pojavne oblike ogro-
Zanja prometne varnosti in nacine druzbenega (proaktivne-
ga in reaktivnega) soocanja z njimi, na drugi strani pa jih je
mogoce razlagati, vsaj do neke mere, kot posledico druzbenih

° Uporabljena je verzija IBM SPSS Statistics 19.

1 R je odprtokodno programsko orodje za statisticne obdelave in
grafi¢ne prikaze podatkov. Razvija ga skupina R - project. Osnov-
ne informacije so dostopne na spletni strani www.r-project.org
(dostop december 2011).
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in ekonomskih pogojev v neki druzbi, ki kazejo na to, v koli-
ks$ni meri druzbeni, ekonomski in politi¢ni sistemi omogoca-
jo (oziroma skrbijo skupaj s prebivalci za) doloceno stopnjo
varnosti v ¢asu hitrih druzbenih sprememb. Zato spoznanja o
prometni varnosti in stopnji njene povezanosti z znacilnostmi
druzbe niso pomembna samo za 0Zji krog oseb, ki se poklicno
ukvarjajo s prometno varnostjo in raziskovanjem prometne
varnosti, temvec za vse posameznike, skupine in organizacije,
ki s svojim nac¢inom delovanja soustvarjajo pogoje vsakdanje-
ga bivanja in delovanja.

3 Prikaz trendov $tevila mrtvih v prometnih ne-
srecah v Sloveniji in drzavah Evropske unije

Podatki o mrtvih v prometnih nesre¢ah v Sloveniji in
Evropski uniji za obdobje od 2000 do leta 2010 (http://appsso.
eurostat.ec.europa.eu) so prikazani v tabeli 2. Ze bezen pregled
tabele pokaze, da je v drzavah Evropske unije (upostevano vseh
27 ¢lanic) vsako leto zabelezen upad $tevila mrtvih v prometu.
Tako se je v obdobju od leta 2000 do leta 2010 $tevilo mrtvih
zmanjsalo s 54.302 na 31.000, kar pomeni, da je bilo v letu 2010
(v primerjavi z letom 2000) ohranjenih ve¢ kot 23.000 Zivljenj.
Letno je prihajalo do upada $tevila mrtvih za okoli 2000. Upad
je zabelezen tudi v Sloveniji (indeks 44,1 v primerjavi z letom
2000), predvsem v ¢asu po letu 2008, po sprejetju in uveljavitvi
nove zakonodaje. Iz grafa 1 (spodaj) je razvidno, da je bilo v
Sloveniji v obdobju od leta 2004 do leta 2008 zabelezeno vedje
$tevilo mrtvih (nad eksponentnim trendom), do vecjega zman-
jSanja je prislo Sele zadnji dve leti (2009 in 2010).

Tabela 2: Stevilo mrtvih v prometnih nesrecah v EU od leta
2000 do leta 2010

EVROPA SLOVENIJA

. Indeks/ Mrtvi/ . Indeks/ Mrtvi/
Leto | Mrtvi | 50002100 | 100.000 | M | (2000=100 | 100.000
2000 | 56.427 11,7 313 15,6
2001 | 54.302 96,2 11,2 278 783 14,0
2002 | 53.342 94,5 11,0 269 85,9 13,5
2003 | 50.351 89,2 10,3 242 77,3 12,1
2004 | 47.290 78,5 9,7 274 87,5 13,7
2005 | 45.346 80,4 9,2 258 82,5 12,9
2006 | 43.104 76,4 8,7 262 83,7 13,1
2007 | 42.496 75,3 8,6 293 93,6 14,6
2008 | 38.875 68,9 7.8 214 684 10,7
2009 | 34.500 62,9 69 171 54,6 8,4
2010 | 31.000 54,9 62 138 44,1 67

* Vir: People killed in road accidents (http://apsso,eurostat.ec.europa.eu) (podatki
2000-2009), za leto 2010 je podatek za Slovenijo vzet s spletne strani www.policija.
si (oktober 2011), za Evropo pa iz prispevka Uradni in neuradni podatki (Bogomil
Brvar, 2011a). Obremenitve so izracunane na podlagi podatkov Eurostata za Ste-
vilo prebivalcev na dan 1. januarja v letu.

Napoved linearnega trenda za drzave EU (27) na podlagi
podatkov od leta 2000 do leta 2010 pokaZze (osnova za izra¢un
je leto 2000, stopnja tveganja je 0,05) v skladu z enacbo Y =
a+b-t(Y=>59892,5-2451,27 - t), da je vletu 2011 mogoce
pri¢akovati v prometnih nesre¢ah 30.477 mrtvih, standardna
napaka ocene je 776,7.

Podobno napoved lahko izra¢unamo tudi za Slovenijo
(izhodisce je leto 2000, stopnja tveganja je 0,05). Namesto li-
nearnega trenda je vzet eksponentni trend (glej graf 1 in tabe-
lo 3 spodaj), ki sicer napovedi ne izbolj$a zaradi »nepravilnih
sprememb« (op. p.: zlasti zaradi odstopanj v obdobju od leta
2004 do leta 2007). Tako lahko v skladu z ena¢bo eksponen-
tnega trenda Y = a.e™ (Y = 340,6444e - %% )Il napovemo,
da bo stevilo mrtvih v Sloveniji v letu 2011 v intervalu med
134 in 215, to¢kovna ocena §tevila pa 170. Izra¢un eksponen-
tnega trenda (Y = 364,8673e ~**%31) za kratkoro¢no obdobje
od 2007 do 2010 pa lahko pokaze lahko zelo lepo napoved
(interval med 105 in 128, to¢kovna ocena 87, visoki determi-
nacijski in prilagojeni determinacijski koeficient, glej tabelo
4), vendar pa je vprasljiva teoreticna smiselnost izracunava-
nja kratkoro¢nih trendov, kajti vedja zmanjsanja v relativno
kratkem casu je lazje dose¢i na visjih kakor na nizjih ravneh
obremenitve ($tevilo mrtvih na 100.000 prebivalcev).
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Graf 1: Eksponentni trend upada stevila
mrtvih v Sloveniji v obdobju od leta 2000 do leta 2010

Iz enacbe eksponentnega trenda Y = a.e®.u s pomocjo logarit-
miranja dobimo enacbo, ki jo obravnavamo kot primer linearne
regresije In(Y)=la@+ bt +law, pri cemer je Y ... opazovana,
spremenljivka, a ... zaCetna vrednost, b ... regresijski koeficient, t
... izbrano leto in u ... napaka.
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Tabela 3: Eksponentni trend $tevila mrtvih v Sloveniji za ob-
dobje 2000-2010

Spremen- Stand. | t- ) R,
ljivka Vrednost napaka | statistika p - vrednost | R Adj. R
In(a) 5,83084 0,10536 | 55.344 1,03e - 127 | 0,6082 | 0,5647
b -0.05806 |0,01553 |- 3,738 0,00464"

Stopnje znacilnosti : ***<0,000; **<0,001

Iz regresijskega koeficienta (b = - 0,05806) je razvidno,
da je letni upad za priblizno 5,8 odstotka, standardna napa-
ka b pa priblizno 1,6 odstotka. Ni¢elno hipotezo o neobstoju
trenda za obdobje od leta 2000 do leta 2010 (H: b=0) za-
vrnemo (p-vrednost je 0,00464). Determinacijski koeficient
(R?=0,6082) nam pove delez pojasnjene variance, ki je po-
gojena s povezanostjo med spremenljivkama. Prilagojeni
detrminacijski koeficent (Adj. R?= 0,5647) pokaze nekoliko
manj$o povezanost. Ce te podatke primerjamo s podatki za
eksponentni trend za kraj$e ¢asovno obdobje (od leta 2007
do leta 2010) (glej graf 2 in tabelo 4 spodaj), je mogoce opazi-
ti znatno visja koeficienta determinacije kot pri desetletnem
trendu.
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Graf 2: Linearni in eksponentni trend upada

Stevila mrtvih v Sloveniji v obdobju od leta 2007 do leta 2010
ter napoved za leto 2011
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Tabela 4: Eksponentni trend $tevila mrtvih v Sloveniji za ob-
dobje 2007-2010

Spremen- Stand. | t- ) .
Jjivka Vrednost napaka | statistika p - vrednost | R’ Adj. R
In(a) 5,89953 0,04590 | 128,53 6,05e - 05" 10,9910 | 0,9865
b -0,24831 | 0.01676 |- 14,81 |0.00453"

Stopnje znacilnosti : ***<0,000; **<0,001

Drzave ¢lanice EU so si v prvem desetletju novega tisocletja
zastavile cilj, da bi zmanjsale $tevilo Zrtev prometnih nesre¢ za
polovico (glej tabelo 5).!2 Ta cilj so ze leta 2009 dosegle nekate-
re drzave, med njimi Latvija, Portugalska, Estonija in Spanija,
drzave, ki so v letu 2000 imele nadpovpre¢ne obremenitve.
Dr7ave z niZjimi obremenitvami (Stevilo mrtvih na 100.000
prebivalcev) so tezje dosegle zmanjsanje $tevila za polovico.

V skupini drzav, ki so bile leta 2009 blizu zastavljenega cil-
ja (indeks upada $tevila mrtvih nad 50,0 do 59,9), je skupina
osmih drZav, med katerimi so nekatere $e vedno nadpovprec-
no obremenjene s Stevilom mrtvih v prometnih nesrecah.
Med te drzave sodijo Litva, Poljska, Slovenija, Francija, Irska,
Slovaska, Nemcija in Nizozemska.

Cilju so se delno priblizali (indeks 60,0 do 69,9)
Luksemburg, Ciper, Ceska, Belgija, Avstrija, Italija, MadZzarska,
Danska in Velika Britanija. Omeniti je treba, da sta Danska
in Velika Britanija drzavi s podpovpre¢no obremenitvijo s
S$tevilom mrtvih v primerjavi z nadpovpre¢no obremenitvijo
Luksemburga, Ceske, Cipra, Ceske, Belgije in Avstrije.

Manjse zmanj$anje obremenitve (indeks 70 do 99,9) so
zabelezile Bolgarija, Finska in Svedska, pri ¢emer je treba upo-
$tevati, da je raven obremenitve v Bolgariji nad povpre¢jem, v
ostalih dveh drzavah pa pod povpre¢jem. Porast stevila pro-
metnih nesre¢ pa je zabelezila Romunija, pri cemer se je iz
drzave s povpre¢no obremenitvijo v letu 2000 uvrstila na prvo
mesto po obremenitvi (13,0 mrtvih na 100.000 prebivalcev) v
letu 2009. Na Malti pa je zabeleZen porast $tevila mrtvih s 15
na 21 primerov, raven obremenitve je nizka (glej tabelo 5). V
Sloveniji se je zmanjsalo $tevilo smrtnih Zrtev v absolutnem
$tevilu, relativno (Stevilo mrtvih na 100.000 prebivalcev) pa je
$e vedno nad evropskim povprecjem (glej tabelo 2 in tabelo 5
zgoraj). Zaradi tega je treba nadaljevati prizadevanja za pre-
precevanje prometnih nesre¢.

12 Ni vseeno, ali za izhodi$¢e vzamemo absolutna ali relativna $tevi-
la. Dostilazje je dose¢i zmanjsanje absolutnih tevil na visoki rav-
ni relativnih obremenitev, kakor vi$ja zmanj$anja na nizjih ravneh
obremenitev.
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Tabela 5: Stevilo mrtvih in mrtvih na 100.000 prebivalcev v EU (27) v letih 2000 in 2009*

Driave po I:angu St. mrtvih St. mrtvih Indeks Mrtvi/ Mrtvi/ Rang 2009

obremenitve 100.000 100.000

v letu 2000 v letu 2000 v letu 2009 2009/2000 v letu 2000 v letu 2009 (2000)
Latvija 635 254 40,0 26,7 11,1 5(1)
Grcija 2037 1453 71,3 18,7 12,9 2(2)
Litva 641 370 57,7 18,3 9,5 6,5 (3)
Portugalska 1877 840 44,8 17,9 7,9 13 (4)
Luksemburg 76 47 61,8 17,5 9,5 6,5 (5)
Poljska 6294 3572 56,8 16,3 12,0 3(6)
Ciper 111 71 64,0 16,1 8,9 8,5(7)
Slovenija 313 171 54,6 15,8 8,4 11 (8)
Estonija 204 100 49,0 14,9 7,5 15 (9,5)
Ceska 1486 901 60,6 14,9 8,6 10 (9,5)
Belgija 1470 955 65,0 14,5 8,9 8,5(11)
Spanija 5777 2605 45,1 14,4 5,7 19 (12)
Francija 8079 4273 52,9 13,3 6,6 17 (13)
Bolgarija 1012 901 89,0 12,4 11,9 4(14)
Avstrija 976 633 64,9 12,2 7,6 14 (15)
Italija 6649 4050 60,9 11,7 6,7 16 (16,5)
Madzarska 1200 822 68,5 11,7 8,2 12 (16,5)
Irska 418 240 57,4 11,1 5,4 21(18,5)
Romunija 2499 2796 111,9 11,1 13,0 1(18,5)
Slovaska 628 347 55,3 11,0 6,4 18 (20)
Danska 498 303 60,8 9,3 5,5 20 (21)
Nemcija 7503 4152 55,3 9,1 5,1 23,5 (22)
Finska 396 279 70,5 7,7 5,2 22 (23)
Nizozemska 1082 644 59,5 6,8 3,9 25 (24)
Svedska 591 580 98,1 6,6 3,8 26.5(25)
V. Britanija 3580 2337 65,3 6,1 3,8 26,5 (26)
Malta 15 21 140,0 4,0 5,1 23,5 (27)
EU (27) 56.427 34.500 61,1 12,0 6,9

* Po podatkih Eurostata

4 Povezanost prometne varnosti z izbranimi
znacilnostmi sodobnih druzb

Za potrebe preucevanja povezanosti prometne varnosti
z znacilnostmi sodobne druzbe so zbrani podatki o stopnji
gospodarskega razvoja (merjeno z BDP ppp), o stopnji druz-
benega razvoja (merjeno s HDI) ter o stopnji ekonomske ne-
enakosti (merjeno z ginijevim indeksom GINI) po drzavah
Evropske unije za leto 2007. Podatki so pridobljeni iz spletne
publikacije Human development report 2009 (United nations
development programme, 2010). Za te podatke so izratuna-

ni Spearmanovi koeficienti korelacije rangov med $tevilom
mrtvih na 100.000 prebivalcev leta 2009, BDP ppp, HDI in
GINIL.?

3 Op.p.: Pearsonov koeficent korelacije ni bil uporabljen za pre-

verjanje domnev, ker gre za spremenljivke, ki niso normalno
porazdeljene; v grafih je narisana regresijska premica s pomocjo
Pearsonovega koeficienta korelacije in na podlagi predpostavke o
linearni povezanosti med $tevilom mrtvih in med BDP ppp, HDI
in ginijevim indeksom.
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Tabela 6: Primerjava rangov drZav po izbranih kazalnikih* (rangi so urejeni od najvecje do najmanjse vrednosti pri §tevilu mrtvih
leta 2009 na 100.000 prebivalcev)

) Stev1.lo BDP HDI Gini Rangiét. Rang Rang Rang
Drzava mrtvih/ pPPP 2007 2007 mrtvih/ BDP HDI Gini
100.000 2007 100.000 PPP
Romunija 13,0 12.369 0,837 31,5 1 26 27 15
Grdija 12,9 28.517 0,942 34,3 2 14 14 12
Poljska 12,0 15.987 0,880 34,9 3 25 21,5 9
Bolgarija 11,9 11.222 0,840 29,2 4 27 26 20
Latvija 11,1 16.377 0,866 35,7 5 24 25
Litva 9,5 17.575 0,870 35,8 6,5 23 24
Luksemburg 9,5 79.485 0,960 30,8 6,5 1 5 18
Ciper 8,9 24.789 0,914 #34,3 8,5 16 17 12
Iﬁelgija 8,9 34,935 0,953 33,0 8,5 8 10 13
Ceska 8,6 24.144 0,903 25,8 10 17 18 24,5
Slovenija 8,4 26.753 0,929 31,2 11 15 15 16
Madzarska 8,2 18.755 0,879 30,0 12 22 23 19
Portugalska 7,9 22.765 0,919 38,5 13 19 16 1
Avstrija 7,6 33.370 0,955 29,1 14 4 8 21
Estonija 7,5 20.361 0,883 36,0 15 21 20 3,5
Italija 6,7 30.453 0,951 36,0 16 13 11 3,5
Francija 6,6 33.674 0,961 32,7 17 11 4 14
§10va§ka 6,4 20.076 0,880 25,8 18 20 21,5 24,5
Spanija 5,7 31.560 0,955 34,7 19 12 8 10
Danska 5,5 36.130 0,955 24,7 20 6 8 26
Irska 5,4 44613 0,965 34,3 21 2 1 12
Finska 5,2 34.526 0,959 26,9 22 9 6 23
Nemcija 5,1 34.401 0,947 28,3 23,5 10 12,5 22
Malta 5,1 23.080 0,902 #36,0 23,5 18 19 3,5
Nizozemska 3,9 38.694 0,964 30,9 25 3 2 17
V. Britanija 3,8 35.130 0,947 36,0 26,5 7 12,5 3,5
Svedska 3.8 36.712 0,963 25,0 26,5 5 3 27
EU(27) 6,9 29.956 0,937
* vir podatkov: Eurostat in Human development report 2009; # podatki za Ciper in Malto so ocena
Tabela 7: Izrac¢uni Spearmanovih korelacijskih koeficientov rangov za kazalnike
100000 preb. BDP ppp HDI GINI
Mrtvi 1 - 0,593+ - 0,583** 0,271
BDP 1 0,942%* -0,302
HDI 1 - 0,263
GINI 1

**p < 0,01 (dvostranski test)
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S pomodjo izra¢unov Spearmanovega koeficienta korelaci-
je rangov lahko preverimo zastavljene domneve o medsebojni
povezanosti izbranih spremenljivk. Ugotovimo lahko, da je
$tevilo mrtvih (na 100.000 prebivalcev) v cestnem prometu
znacilno povezano (Spearmanov koeficient ranga p = - 0,583)
z bruto druzbenim proizvodom (BDP ppp). Mogoca napaka
druge vrste (a) je manj$a kot 0,01. Povezanost $tevila mrtvih
(na 100.000 prebivalcev) z BDP ppp je obratno sorazmerna.
Podobna povezanost je tudi med $tevilom mrtvih (na 100.000
prebivalcev) in HDI, pri ¢emer je treba upostevati, da je v
enacbi za izra¢un HDI vsebovan tudi BDP. Obstaja rahla pre-
mo sorazmerna povezanost (p = 0,271) med $tevilom mrtvih
in ginijevim indeksom ekonomske neenakosti, vendar pa po-
vezanost ni statisti¢no znacilna (p = 0,185).

Potrdimo lahko hipotezi, da je $tevilo mrtvih v prometu
na 100.000 prebivalcev povezano z BDP ppp na prebivalca in
indeksom clovekovega razvoja HDI, medtem ko ne moremo
zavrniti nic¢elne hipoteze o povezanosti med $tevilom mrtvih
in ginijevim indeksom ekonomske neenakosti, vsaj ne v okvi-
ru 27 drzav EU (op. p.: v $irsi geografski opredelitvi Evrope
bi lahko bili rezultati drugacni). Povezanosti Stevila mrtvih v
prometnih nesrecah z izbranimi spremenljivkami (BDP ppp,
HDI, GINI) so prikazane tudi v grafih 3, 4 in 5 (spodaj).

Graf 3: Povezanost med $tevilom mrtvih na
100.000 prebivalcev in BDP ppp

e

Graf 5: Povezanost med stevilom mrtvih na 100.000 prebivalcev
v prometnih nesrec¢ah in ginijevim indeksom neenakosti

5 Kratka razprava in premislek ob zakljucku

Prometne nesrece, ki se koncajo s tragi¢nimi posledicami,
puscajo za seboj dolgoro¢ne psihi¢ne bolecine svojcev Zrtev
in hkrati povzrocajo veliko materialno $kodo. Oboje negativ-
no vpliva na razvoj druzbe in njeno varnost, kar je poglaviten
razlog, da druzbeni akterji sistemati¢no raziskujejo in preso-
jajo probleme na podro¢ju varnosti cestnega prometa.

Rezultati pregleda in preucevanja podatkov v zadnjem
desetletju pokazejo povezanost (vsaj do neke mere) druzbe-
nih makrodejavnikov (predvsem dejavnikov, ki jih je mogoce
meriti z bruto druzbenim dohodkom in indeksom ¢loveko-
vega razvoja) z varnostjo cestnega prometa, niso pa preuceni
mehanizmi mogocih vplivov (oziroma verjetnosti) in razmer-
ja na razli¢nih ravneh ¢lovekovega bivanja in delovanja (indi-
vidualna, mikro-, mezo- in makro raven).

Na obmod¢ju Evropske unije (27) so rezultati sistemati¢nih
prizadevanj vidni iz leta v leto, saj je trend Stevila mrtvih v pro-
metnih nesrec¢ah v upadanju, predvsem v bolj razvitih drzavah
z vi$jo stopnjo gospodarskega razvoja in visjo stopnjo cloveko-
vega razvoja. Druzbeni makrodejavniki (BDP ppp in HDI) so
povezani s prometno-varnostnimi razmerami, kar kazeta preg-
led zbranih podatkov in izra¢un koeficientov korelacije rangov.**

V zvezi z razmerami na podroc¢ju prometne varnosti je
mogoce predpostaviti, da je do nekaterih izboljsav lahko pris-
lo zaradi kombinacije vpliva razli¢nih dejavnikov (na primer
spremembe gostote prometa, Stevila prevozenih kilometrov,
povecanja cene goriv, staranja prebivalstva, izbolj$anja voznis-

BOP

Graf 4: Povezanost med Stevilom mrtvih na
100.000 prebivalcev v prometnih nesrecah in indeksom HDI

" Do podobnih ugotovitev o povezanosti ekonomskih dejavnikov

(bruto druzbeni produkt in gospodarska rast) in prometne var-
nosti sta prisli Elizabeth Kopits in Maureen Cropper (2005), ki sta
izvedli raziskavo na podlagi podatkov Svetovne banke za 88 drzav
za obdobje od leta 1963 do leta 1999.
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ke kulture, povecanja nadzorstva, zaostrovanja kaznovanja,
izboljdevanja kakovosti vozil in varovalnih pripomockov ter
ne nazadnje izboljSanja cest in prometne signalizacije). Vseh
navedenih dejavnikov seveda ni mogoce enostavno meriti.
Nekateri'® menijo, da je prislo do ve¢jega upada stevila mrtvih
v zadnjih dveh letih predvsem zaradi povecanja nadzorstva
in zaostrenega kaznovanja prekrskov prometnih predpisov. Ta
domneva $e ni preverjena, saj so lahko tovrstni u¢inki drakon-
skih kazni kratkotrajni. Problem ni samo v nevarnosti panop-
tikona »druzbe nadzorstva« (op. p.: Michel Foucault je posta-
vil osnove postmodernih teorij druzbenega nadzorstva, ko je
razpravljal o disciplini, ki vklju¢uje povezavo med kontrolo
telesa, nadzorovanjem in kaznovanjem. Njegovo znano delo
Nadzorovanje in kaznovanje je bilo leta 2004 Ze drugic preve-
deno v slovenski jezik.), ampak tudi v tem, da je hitre in ostre
kazni izredno tezko neselektivno (glede na spol, raso, razred,
narodnost) izvajati v druzbi z rasto¢o druzbeno neenakost-
jo v pogojih druzbene krize. Prav tako se je mogoce vprasati,
ali so nekatere evropske drzave (Svedska, Nizozemska, Velika
Britanija) dosegle zmanjsanje in nizke ravni obremenitev z
uporabo represivnih in/ali drugih ukrepov. Prav tako je po-
treben razmislek, kje so meje racionalnega v zaostrovanju
kazni za prometne prekrske, saj ¢lovek nikoli ne more biti v
celoti racionalno bitje (brez nenamenskih napak). Na vplive
druzbene neenakosti (velike in majhne) v cestnem prometu
so opozorile nekatere raziskave (Plasencia in Borell, 2001),
vendar pa ti vplivi niso dovolj preuceni, delno zato, ker so
uradno sponzorirane raziskave pretezno favorizirale inzenir-
ske in psiholoske pristope (op. p.: pogosto na pozitivisti¢nih
ontoloskih in epistemoloskih predpostavkah), ki niso preuce-
vali vpliva razli¢nih druzbenih dejavnikov, medsebojno pove-
zanih v okviru prometa kot druzbenega podsistema.

Prav tako je z redkimi izjemami (Cauzard, 2004a, 2004b in
Melinder, 2007) bila pozornost namenjena preucevanju vpliva

*V pisanju mnozi¢nih medijev (dnevnih ¢asopisov, radia in tele-

vizije) in na spletnih forumih so pogoste izjave o ucinkovitosti
zaostrovanja kazenskih sankcij, manj pa se piSe in razpravlja o
preventivnih ukrepih za izbolj$anje varnosti cestnega prometa.
Petrovec (2011: 30) je med drugim opozoril, da se drzava le redko
upre sku$njavi, kadar obstaja moznost zvi$evanja kazni, pri cemer
je zviSevanje kazni pogosto posledica predvolilnih privabljanj vo-
livcev. Bavcon (2011:20) meni, da je do zmanjsanja Stevila mrtvih
prislo zaradi souc¢inkovanja ve¢ dejavnikov, zlasti bolj varnih vo-
zil in gostote prometa, pri ¢emer ne izklju¢uje moznosti vpliva
zaostritev kazni tako v zakonu kakor tudi v praksi. V Poro¢ilu
o delu policije za leto 2010 (Ministrstvo za notranje zadeve RS,
2011:15) je ugotovitev, da se je v letu 2010 prometna varnost zelo
izboljsala, k ¢emur je pripomoglo ve¢ dejavnikov, med njimi so
navedeni usklajeno delovanje drzavnih organov in organizacij ci-
vilne druzbe, izvajanje resolucije o nacionalnem programu varno-
sti cestnega prometa ter predlogi za stroZje sankcioniranje krsitev,
ki so pogosto vzrok hudih prometnih nesre¢.
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kulturnih dejavnikov, predvsem vplivu kulture tveganja, ver-
skih prepricanj in druzbenih vrednot. Zato je ob zakljucku mo-
go¢ razmislek o predlogu, da je treba problematiki prometne
varnosti nameniti ve¢ pozornosti z druzboslovnih zornih kotov
(s stalis¢a postmodernih teorij in teorij kompleksnosti), saj so
doslej (vsaj v slovenskem prostoru) prevladovali psiholoski, in-
Zenirski in pravni pristopi, ki so osvetlili problem ¢loveka, vo-
zila, ceste, poostrenega nadzora in kaznovanja kot dejavnikov
prometne varnosti (glej Poli¢, 2007, Mursic, 2010, Persak, 2011,
Petrovec, 2010), manj preuceni pa so vplivi drugih druzbenih
dejavnikov. Prav tako je slovenska druzba v celoti premalo po-
zornosti (v teoriji in praksi) namenila razvoju javnega prevoza,
zaradi ¢esar (v pogojih decentraliziranega bivanja in v pogojih
$tudija in zaposlitve v centralnih krajih) placuje relativno vi-
soke stroske vsakodnevnega zasebnega prevoza (izguba casa,
prometne nesrece, poraba energije, onesnazevanje). Problemi
prevoza in prometnih nesre¢ niso samo problemi posamezni-
kov, ampak so pomemben druzbeni problem, s katerimi se je
treba soocati tudi s pomocjo sodobnih spoznanj humanisti¢nih
in druzboslovnih ved, tudi s pomo¢jo sistemskih teorij in teorij
kompleksnosti.
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The main purpose of this article is to compare recent trends in road safety (expressed as the number of deaths in road traffic
accidents per 100,000 inhabitants) in Slovenia and in the EU’s 27 member states, and to analyse the relationship between the number
of road traffic accident deaths and certain life quality indicators (e.g. GDP, PPP, HDI and the Gini coefficient). The systemic theoretical
approach (the theory of social entropy) shows the underlying trends (2000-2010) and comparisons between the number of deaths in
2009 for the various indicators selected (e.g. GDP, PPP, HDI and the Gini coefficient, using data from 2007). The data are taken from
Eurostat databases and from Human Developments Reports. The number of traffic victims in Slovenia has halved in the last decade (6.7
per 100,000 inhabitants), but remains above the European mean (6.2). The data analysis shows that countries with higher GDP, PPP
and HDI have lower rates of road traffic victims. Therefore, the hypothesis on the relationship between social inequality (measured in
societies using the Gini coeflicient) and the number of road traffic victims (per 100,000 inhabitants) cannot be confirmed. The systems
theory approach and the use of secondary data provide for a clear overview and comparison between road traffic safety characteristics,
as well as for an adequate exploration of selected macro societal factors related to road traffic safety.
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