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Pogon za minimalizacja ryzyka to syzyfowa
praca

Nawet gdy pewne strachy udaje sie okielzna¢, w ich miejsce wyrastajg nowe.

Uwaga, kierowcy! Fotoradary to prawdopodobnie jeden z niewielu realistycznych sposobow (cho¢
do doskonatosci im daleko), by zmusi¢ nas do ostrozniejszej jazdy i zmniejszy¢ liczbe wypadkow
na drogach. Dlaczego? Wszystkiemu winne s nasze ograniczenia intelektualne i wiara w to, ze
postep technologiczny czyni nas bezpieczniejszymi.

Samuel Peltzman pewnie ani troche nie ucieszylby sie z uzywania jego nazwiska do promowania
fotoradaréw. Ten liberalny amerykanski ekonomista z arcyliberalnego Uniwersytetu
Chicagowskiego stworzyl swoja teorie wiasnie po to, by oSmieszy¢ panstwowe wysitki zmierzajace
do regulacji ruchu drogowego. Efekt Peltzmana byt odpowiedzig na gto$ne debaty o
obowigzkowym zapinaniu paséw bezpieczenstwa toczone w USA i Europie Zachodniej w latach
70. ubieglego wieku. Liberalom bardzo sie ten pomyst nie podobat (u nas gltoSnym krytykiem byt
choc¢by Janusz Korwin-Mikke). Wielu przeciwnikéw tego — ich zdaniem — niedopuszczalnego
panstwowego szarogeszenia sie nie chciato poprzestac na pryncypialnym sprzeciwie w stylu ,,nie,
bo nie”. Probowali pokaza¢, ze nakaz zapinania pasow jest kontrproduktywny, czyli przynosi efekty
odwrotne do zamierzonych. ,,Jesli nakazujemy komus jecha¢ w zapietych pasach i powiadamy mu,
Ze to czyni go bezpieczniejszym, w naturalny sposob doprowadzamy do tego, ze zaczyna mniej sie
pilnowac¢. W efekcie staje sie bardziej niebezpiecznym uczestnikiem ruchu drogowego dla innych
samochodoéw oraz pieszych” — dowodzit Peltzman w 1975 1.

Teoretyczna hipoteza Peltzmana doczekata sie od tamtej pory wielu namacalnych dowodéw.
Jednego z nich dostarczyt Holender Wiel Janssen, probujac na poczatku lat 90. odpowiedzie¢ na
pytanie, dlaczego wprowadzenie w 1993 r. na terenie Unii Europejskiej obowiazku jazdy w pasach
wecale nie przyniosto znaczacego spadku liczby ofiar wypadkéw drogowych. Dzialto sie tak dlatego,
ze po przypieciu pasami kierowcy zaczynali jezdzi¢ szybciej i mniej uwaznie.

Zwolnieni z myslenia

Co gorsza, fenomen nie dotyczyt tylko paséw. Mniej wiecej w tym samym czasie dwaj niemieccy
badacze Michael Aschenbrenner i Bernhard Biehl przeprowadzili inny frapujacy eksperyment.
Przez trzy lata obserwowali grupe ztozong z ponad stu takséwek. Potowa z nich byla wyposazona w
system ABS (czyli w uklad zapobiegajacy blokowaniu két w samochodach i co za tym idzie —
niekontrolowanym poslizgom). Po zakonczeniu badania okazalo sie, ze auta z ABS i bez niego
zaliczyly mniej wiecej tyle samo wypadkow. I nie chodzi o to, ze ABS nie dziala. Przeciwnie, dziata
bardzo dobrze. Jednak jego uzytkownicy padajq ofiarg tego samego efektu Peltzmana: wiedza, ze
maja na pokladzie ABS, wiec pozwalaja sobie na jazde bardziej brawurowa. I w praktyce trwonia
przewage, ktéra powinno im bylo zapewnic¢ posiadanie auta teoretycznie bezpieczniejszego.
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Podobne wyniki ptyna rowniez z eksperymentu przeprowadzonego niedawno przez badaczy z
londynskiego Imperial College i australijskiego University of Queensland. Jego wynik jest
jednoznaczny: im wieksze (i w domysle bezpieczniejsze) samochody, tym mniej odpowiedzialnie
zachowuja sie ich kierowcy. Dlatego siedzacy za kotkiem SUV-a cztery razy czeSciej rozmawiaja
przez telefon komorkowy (bynajmniej nie przez zestaw glosSnomowiacy) niz reszta kierowcow
prowadzaca drogowe karzelki.

To jeszcze nie wszystko. Iluzja, ze postep technologiczny czyni nas bezpieczniejszymi, przynosi
nieraz jeszcze bardziej zaskakujace skutki. Najlepiej udato sie je opisa¢ pewnemu Anglikowi
nazwiskiem Ian Walker. Ten psycholog z Uniwersytetu w Bath by} zapalonym cyklista. I nie dawat
mu spokoju pewien zastanawiajacy paradoks. Z jednej strony media byly pelne doniesien o tym, ze

cata Wielka Brytania przesiada sie na jednoslady — kazdy rowerzysta w obowigzkowym kasku

ochronnym i kamizelce odblaskowej. Ale w tym samym czasie wsrod zapalonych cyklistow
kielkowala tez dziwna irytacja. I gorzka konstatacja, ze jezdzi im sie po ulicach coraz gorzej. Tak
jak gdyby kamizelki Swiecace czynity ich mniej widocznymi i przyciagaty w ich poblize coraz
wiecej pedzacych samochodow.

Ian Walker postanowit wiec sprawdzic¢ rzecz w sposob najbardziej wiarygodny. To znaczy na
sobie. W tym celu zamontowal na swoim rowerze odpowiednie czujniki i zaczat jezdzi¢ po Bath.
Najpierw w pelnym ekwipunku ochronno-ostrzegawczym, potem bez kasku i kamizelki. Wyniki
opublikowat w marcu 2007 r. I w pelni ttumaczyly one wyjsciowy paradoks. Walker policzyl, ze
gdy miat na glowie kask, kierowcy samochodow zadawali sobie zdecydowanie mniej trudu, by
omijajac go, zachowac bezpieczng odleglosc. Usredniona roznica siegata prawie 10 cm. A to w
znaczacy sposob wptywato na komfort jazdy rowerzysty i zagrozenie potraceniem. ,, Kierowcy,
widzac zabezpieczonego rowerzyste, podswiadomie zakladali, ze nie muszg juz az tak bardzo na
niego uwazac. Zupehie jakby zwalniato ich to z myslenia” — pisal Walker, podsumowujac wyniki
swoich badan.

Wyostrzona uwaga

Wynikow tych ustalen nie da sie tak po prostu zignorowac. I dlatego od pewnego czasu eksperci od
transportu jedynq szanse na poprawe sytuacji na drogach widza nie w zwiekszaniu bezpieczenistwa
poszczegolnych uzytkownikow ruchu, lecz... w tworzeniu niedogodnosci. Jednym z pierwszych,
ktérzy zwracali na to uwage, by} nestor kanadyjskiej psychologii Gerald Wilde z Queens University
w Kingston (Ontario). Jego ulubionym przykiadem byla historia z 3 wrzesnia 1967 r., czyli tego
dnia, kiedy Szwecja przeszta z samochodowego ruchu lewostronnego na jazde po prawej stronie.

Pomyst budzit wielkie kontrowersje, ale ostatecznie zwyciezyto rzadowe stanowisko, ze Szwecja
powinna mie¢ ruch kompatybilny ze wszystkimi sasiadami. Zwlaszcza ze wiekszo$¢ aut jezdzacych
po tamtejszych drogach pochodzita z importu i miata kierownice zamontowang po europejskiej
stronie. Byly jednak tez powazne obawy. Szwedzi oczyma wyobrazni widzieli juz drogowy chaos,
wpadajace na siebie auta i lawinowy wzrost liczby ofiar wypadkéw drogowych. Rzeczywisto$¢
okazata sie jednak dokladng odwrotnoscia najczarniejszych projekcji. Po 3 wrzesnia 1967 r.
wskaznik Smiertelnos$ci na drogach wyraznie spadt. Wilde uwaza, ze to wynik tego samego
mechanizmu, co w przyktadach z pasami, SUV-ami czy rowerzystami. Tyle Ze dzialajacego wedtlug
odwrotnej logiki. Zabranie kierowcom poczucia bezpieczenstwa i stworzenie pewnej (cho¢ niezbyt
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powaznej) niedogodnosci zaowocowalo ponownym wilaczeniem myslenia i koncentracji. A wiec i
bezpieczniejszej jazdy. W tym przykladzie kryje sie jednak pewien haczyk. Efekt szwedzki dziatat
tylko przez pewien czas. W tym przypadku wypalit sie po 18 miesigcach, gdy statystyki drogowej
Smiertelnos$ci wrocity w kraju trzech koron do poziomu z punktu wyjscia. Dlatego przyklad
Wildego jest niezbyt uzyteczny w probach projektowania dlugofalowej strategii drogowego
bezpieczenstwa.

Innym kuszacym pomystem byla koncepcja Hansa Mondermana, zmartego cztery lata temu
holenderskiego teoretyka ruchu drogowego. ,,Wraz z dazeniem do bezpieczenistwa ludzie tracq
poczucie spotecznej odpowiedzialnoSci” — powtarzat za Peltzmanem Monderman. I proponowatl, by
w centrach miast... likwidowac¢ chodniki, krawezniki oraz inne bariery oddzielajace ruch pieszych i
samochodow. Jego zdaniem mozna by sie oby¢ nawet bez sygnalizacji Swietlnej. Wszystko po to,
by zmusic¢ uczestnikéw ruchu do wiekszej uwagi. Aby nie czuli, Ze jak maja zielone Swiatlo, to
moga pedzi¢/wbiegac na jezdnie, nie ogladajac sie na innych. Jego koncepcje dzielonej przestrzeni
testowano juz w wielu zachodnich miastach od Londynu po osrodki w USA i Holandii. Na ogot z
dobrym skutkiem. Problem w tym, ze zastosowanie pomystow Mondermana na szerokq skale jest
niemozliwe, bo znaczaco spowalnia ruch. I prowadzitoby do kompletnego zatkania wielu
podatnych na to miast.

Na tym tle fotoradary sa wiec jakas formg kompromisu. Moze niedoskonala, ale dosy¢ skuteczna.
Tak przynajmniej pokazuje wiekszos¢ doswiadczen z krajow, ktore je stosujg. Oczywiscie zawsze
istnieje zagrozenie, ze i one nie sa wolne od peltzmanowskiego przeklenstwa. Przeciez nawet jesli
kierowca zwolni (ze strachu) przed przydrozng kamera, to potem, gdy zagrozenie minie, bedzie
miat pokuse, by te strate nadrobi¢. Dlatego kluczowe wydaje sie odpowiednie rozmieszczenie
fotoradaréw. Gdyby udato sie ulokowac je na odcinkach naprawde niebezpiecznych, to uzyskany
tutaj pozytywny efekt bytby wiekszy, nawet gdyby kierowcy przycisneli gaz do dechy na odcinku
obiektywnie bezpieczniejszym. Fotoradary maja jeszcze jedng interesujacq zalete. Zazwyczaj
przynoszg efekt niezaleznie od tego, czy faktycznie robig zdjecia i wymierzaja kary, czy tez nie. W
brytyjskim hrabstwie Oxfordshire kamery byly z powodéw technicznych wylaczone miedzy
sierpniem 2010 r. a kwietniem 2011 r. Kierowcy jednak o tym nie wiedzieli. PredkosS¢, a wraz z nig
liczba wypadkéw pozostawaly na nizszym poziomie.

Sasiad czy zlodziej

Dowody na to, ze kult bezpieczenstwa przynosi skutki odwrotne do zamierzonych, znalezZ¢ mozna
réwniez w innych dziedzinach zycia. Wezmy np. strzezone osiedla, czyli zjawisko obecne w
polskiej przestrzeni miejskiej od co najmniej kilkunastu lat. Z jednej strony ich fenomen tatwo
zrozumiecC: nie trzeba drzec¢ o zaparkowany pod domem samoché6d, mozna zostawi¢ na klatce
schodowej dzieciecy wozek czy rower i nikt nie napisze nam na elewacji, Ze ,,Polonia Warszawa to
k...”. Duza (cho¢ czesto niewypowiedziang) role odgrywa tez dazenie do podwyzszenia swojego
statusu spotecznego i prestizu.

Tyle ze wiekszo$¢ socjologow i urbanistow od dawna przestrzega, Ze kupowanie sobie takiego
bezpieczenstwa ma wiele negatywnych skutkéw ubocznych. Pod koniec lat 90. dwoje
renomowanych amerykanskich socjologow miasta Edward Blakely (ten sam, ktory stanat potem na
czele komisji odbudowujacej Nowy Orlean po huraganie ,,Katrina”) oraz Mary Gail Snyder



wywolali sporg sensacje, publikujac raport dowodzacy, ze przestepczo$¢ na terenie strzezonych
osiedli wcale nie jest mniejsza niz w pozostatych cze$ciach amerykanskich miast. I tutaj zadziatat
bowiem w pewnym sensie efekt Peltzmana. Ogrodzone osiedle jawilo sie przestepcom jako bardziej
takomy kasek wiasnie dlatego, Ze bylo zamknieta enklawa ludzi, ktérzy maja powody, by sie
zamykac. Tym powodem jest wiasnie ich majetnosc.

Inng prawidtlowos¢ odkryta z kolei Setha Low, profesor antropologii z City University of New
York. Zauwazyla ona, ze zarowno na terenie grodzonych osiedli, jak i w ich najblizszym otoczeniu
bardzo spadajq wskazniki kapitatu spotecznego. I to mimo ze w takich osiedlach mieszkaja klasy
Srednia i wyzsza, a wiec tradycyjnie te grupy, ktore powinny tego kapitalu mie¢ najwiecej. I tutaj
uwazny obserwator dopatrzy¢ sie moze znajomego mechanizmu. Skoro mieszkancy wierza, ze
kamery i ochroniarze zapewniajg im bezpieczenstwo, maja mniejszy interes w tym, by integrowac
sie z sasiadami oraz zwraca¢ uwage na niepokojace wydarzenia. Wedtug zasady: gdyby pojawili sie
ztodzieje, to na pewno ochrona dawno by ich juz wypatrzyta. Gdzie$ na marginesie wymienic¢
trzeba jeszcze jeden efekt uboczny grodzenia. Urbanisci nie od dzi§ powtarzaja, ze miasto rozwija
sie najzdrowiej, jesli sktad wiekszosci osiedli jest zr6znicowany. Innymi stowy nie jest dobrze, gdy
bogaci mieszkaja w towarzystwie wylacznie bogatych, a biedni obracaja sie tylko wsrod biednych.
Bo wtedy podziaty klasowe sie zaostrzajq i w sposob naturalny spada ogolne poczucie
bezpieczenstwa. Bogaci wiec grodza sie coraz wyzszymi murami i sytuacja, zamiast sie poprawiac,
zaczyna przypominac btedne koto.

Papiez mial racje

A zdrowie? Zanim Edward C. Green zostat szefem Centrum Badan nad AIDS na Uniwersytecie
Harvarda, przez trzydziesci lat zrealizowat kilkaset projektow medycznych w krajach rozwijajacych
sie. I probowat odpowiedzie¢ na pytanie, dlaczego zadna z zakrojonych na szeroka skale akcji
promocji prezerwatyw nie zatrzymata rozprzestrzeniania sie AIDS/HIV na Swiecie, a zwlaszcza w
Afryce. ,,Promowanie prezerwatyw nie przynosi niestety zamierzonego efektu. Prawdopodobnie
dlatego Ze daje falszywe przekonanie o bezpieczenstwie. I w ten sposéb wzmaga ryzykowne
zachowania seksualne, takie jak cho¢by czestsza zmiana partnerow” — pisat w wydanej w 2003 r.
ksigzce ,,Rethinking AIDS Prevention” (Przeciwdziatanie AIDS przemys$lane na nowo). Nie
wszystkim ten argument sie spodobat. Zwlaszcza po tym, jak Green opublikowat w 2009 r. gltosny
artykut w czolowym amerykanskim dzienniku ,,Washington Post” pod tytutem ,,Papiez moze mie¢
racje”. Stanat w nim w obronie Benedykta X VI, ktéry znajdowat sie w ogniu ogélnoswiatowej
medialnej krytyki po tym, jak w przededniu podrézy do Afryki powiedzial, Ze ,,prezerwatywy nie
rozwiazuja problemu AIDS. Raczej pogarszaja sprawe”. ,,Papiez ma racje, w tym sensie, Ze
bezrefleksyjne zdawanie sie na prezerwatywy jako gtowny srodek ochrony przed AIDS nie moze
przynie$¢ oczekiwanych skutkéw. Powinien by¢ to co najwyzej sSrodek wspomagajacy. Wedlug
zasady ABC, czyli po pierwsze A jak abstynencja, po drugie B jak badZ wierny i dopiero po trzecie
C jak kondom (ang. condoms — red.)” — mowil w wywiadzie dla BBC.

Coraz lepsze samochody i drogi, strzezone osiedla albo zakrojone na szeroka skale programy
medyczne to przyklady wywodzace sie z bardzo r6znych dziedzin zycia. Lecz obrazujace jedno i to
samo zjawisko. To ped ku zwiekszeniu bezpieczenstwa, ktory w sumie go nie poprawia.
Oczywiscie pomytka byloby namawia¢ kogokolwiek, by z niego zrezygnowat lub go ograniczy?.
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Potrzeba zapewnienia sobie i najblizszym bardziej komfortowego zZycia jest prawdopodobnie
jednym z najbardziej podstawowych instynktéw umozliwiajacych rodzajowi ludzkiemu
przetrwanie. I pewnie dlatego jest tak, ze pogon za minimalizacjq ryzyka to syzyfowa praca. Bo
przeciez nawet gdy pewne strachy (np. przed niektorymi chorobami) udaje sie okielzna¢, w ich
miejsce wyrastajg nowe (w postaci zwiekszonej potrzeby bezpieczenstwa ekonomicznego).

Kosztowny komfort

W rozmowie z DGP amerykanski ekonomista Edmund Phelps zwrocit uwage, ze pogon za
bezpieczenstwem jest w pewnym sensie jednym z najwiekszych przeklenstw naszych czasow.
Gléwnie dlatego, ze wiaze sie ona z wielkimi kosztami. Popatrzmy cho¢by na obecny kryzys i
pulapke zadluzeniowa, w ktorej znalazta sie wiekszoS¢ krajow tzw. pierwszego Swiata.

Mozna interpretowac jq jako efekt nieodpowiedzialnego i krotkowzrocznego dziatania kolejnych
pokolen rzadzacych. Ale jesli porzucimy te narracje, zobaczymy w obecnych problemach wiasnie
efekt kietznania kolejnych strachdw. I tak jedyne supermocarstwo USA, aby zabezpieczy¢ Swiat
zachodni (i swoich obywateli) przed grozbg wielkiej wojny, wciela sie od dwoch dekad w role
Swiatowego policjanta. W tym celu Waszyngton wydaje na obronnos¢ ok. 1,2 bln dol. rocznie (czyli
jakies 4 tys. dol. na osobe). Z kolei kraje Europy Zachodnie prébuja zapewni¢ swoim obywatelom
bezpieczenstwo socjalne. Przeznaczaja na ten cel az jedna trzecig rocznego PKB, czyli ok. 10 tys.
euro na obywatela (Dania nawet 14 tys. euro). W przypadku Niemiec oznacza to ponad 750 mld
euro, a dla Francji — ok. 650 mld euro rocznie.

I nie chodzi tu o to, by czynic z tej konstatacji argument na rzecz radykalnej redukcji tych
wydatkow. Zwlaszcza w Polsce, ktora strachami swoich obywateli przejmuje sie bardzo mato,
przeznaczajqc na wydatki socjalne zaledwie 1,7 tys. euro na obywatela. Chodzi raczej o trzezwa
konstatacje, ze bezpieczenstwo jest kosztowne. I czasem bedzie to koszt $cisle finansowy, a czasem
niedogodno$¢ w postaci tak bardzo znienawidzonego przez kierowcéw fotoradaru.
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