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FILOZOFICZNE ASPEKTY WIZJI ZERO

Wizja Zero stanowi radykalng polityke bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktora zostata
przyjeta przez szwedzki parlament w roku 1997, a nast¢gpnie — w wielu innych krajach na
swiecie. Od samego poczatku wzbudza ona duze zainteresowanie, lecz zarazem wywotuje
istotne kontrowersje. Claes Tingvall, bedgcy pomystodawcg i promotorem Wizji Zero,
konsekwentnie opisuje ja jako rodzaj filozofii, podkreslajagc znaczenie imperatywow
etycznych, na ktorych si¢ ona opiera. Celem niniejszego tekstu jest dostarczenie krytycznej
analizy gtownych zatozen filozoficznych Wizji Zero — rowniez tych, ktére nie zostaly
wyraznie wyartykulowane, lecz zostalty domyS$lne =zatozone przez jej tworcow
i propagatoréw. W artykule uwzgledniono najwazniejsze watpliwosci 1 zastrzezenia
wysuwane przez osoby odnoszace si¢ ze sceptycyzmem wobec wspomnianej polityki
bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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VISION ZERO: PHILOSOPHICAL ASPECTS

Vision Zero is a radical traffic safety policy adopted by Swedish Parliament in 1997 and
afterwards in many other countries in the world. From the beginning it has attracted
considerable interest but has given rise to some essential controversies as well. Claes
Tingvall, who is the originator and promoter of Vision Zero, consistently describes it as
a kind of philosophy, emphasizing the significance of the ethical imperatives it is founded
on. The purpose of this text is to provide a critical analysis of the main philosophical
assumptions of Vision Zero, including the ones that have not been explicitly uttered but
they have been presupposed by their propagators. In this paper the most important doubts
and objections raised by the people skeptical about the above-mentioned Vision have been
taken into account.
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1.Wprowadzenie

Podstawowym celem tego artykulu jest przedstawienie krytycznej analizy
fundamentalnych zatozen filozoficznych Wizji Zero. Chodzi tu o polityke bezpieczenstwa
ruchu drogowego zaaprobowang w roku 1997 przez szwedzki parlament i od tego czasu —
w mniej lub bardziej kompletny sposob — wdrazang w wielu innych krajach na $wiecie
(wtym UE). Wspomniana strategia wzbudzita duze mig¢dzynarodowe zainteresowanie
i wplyneta zaréwno na sposob myslenia, jak i1 dziatania podejmowane w tym zakresie.
Claes Tingvall — inicjator i gtowny popularyzator Wizji Zero — stwierdza: ,,Po okresie
raczej letniego stosunku do Wizji Zero na calym $wiecie, wiele panstw przyjelo Wizje
Zero (lub bezpieczny system lub Toward Zero) jako polityke przewodnig /.../ Wizja Zero
ma obecnie charakter polityki globalnej, nie ograniczajagc si¢ do wymiaru strategii
narodowych, lecz oddziatujac takze na sektor prywatny” (2012).

W wyniku rozpowszechnienia i wdrozenia Wizji Zero podj¢to (gtdwnie w panstwach
skandynawskich) powazng debate etyczng dotyczaca zasadniczych celow bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Nowe zasady strategii bezpieczenstwa zaktadajg, ze dlugoterminowym
celem powinno by¢ zero ofiar $miertelnych i cigzko rannych. Tingvall i Haworth (1999,
13) podkreslaja, ze Wizje Zero nalezy traktowac jako rodzaj filozofii (méwiac Scislej jako
filozofi¢ bezpieczenstwa drogowego™). Jednoczesnie (1999, 10) zwracajg oni uwage na
to, ze nie nalezy jej pojmowac jako liczby, lecz jako ,,zmian¢ w filozofii” lub ,,sposob
myslenia”. Ta rewolucja paradygmatu w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego stanowi
bezposrednie wyzwanie dla tradycyjnych sposobdéw mys$lenia na ten temat. Wizja Zero to
zardbwno pewne podejScie do zycia (brak zgody na utrate przez ludzi zycia w ruchu
drogowym), jak i strategia projektowania bezpiecznego systemu transportu drogowego
(Safe Traffic: Vision Zero on the Move, 2006). Trzeba jednak zdawac¢ sobie sprawe z tego,
ze nie wszystkie filozoficzne podstawy Wizji Zero zostaly do tej pory poddane
wystarczajacej analizie. Niektore z nich pozostajg ukryte i nalezy je ujawnié, aby mogly
sta¢ si¢ przedmiotem refleksji dotyczgcej bezpieczenstwa i wartosci ludzkiego zycia.
Machata (2005) wskazuje na zagrozenie zwigzane z tym, ze ,,Wizja Zero stanowi slogan,
ktory z roOwng tatwoscig mozna uchwycié jak i btednie zinterpretowaé, poniewaz opiera si¢
probom odstonigcia gtdownej struktury pojeciowej, na ktorej jest ona ufundowana”.

Tingvall i Haworth (1999, 1) twierdza, ze Wizja Zero stanowi wyraz fundamentalnego
imperatywu etycznego: ,,Nigdy niec mozna uznaé, ze jest etycznie dopuszczalne, aby ludzie
tracili zycie lub odnosili powazne obrazenia przemieszczajac si¢ w ramach systemu
transportu drogowego”. W sposob jeszcze bardziej sugestywny przedstawil to Elvik
(1999): ,,Fakt, ze ludzie sa omylni i popeiniajg bledy korzystajac z systemu drogowego, nie
oznacza, ze ich bledy powinny pocigga¢ za sobg kary $mierci”. Zalozenie etyczne, na
ktorym opiera si¢ Wizja Zero, mozna interpretowa¢ jako ogolng aprobate celu
maksymalizacji ratowania ludzkiego zycia (Elvik, 1999). Proces wdrazania postulatow
Wizji Zero wigze si¢ z konieczno$cig przesunig¢cia uwagi dotyczacej przedmiotu strategii
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Chodzi o to, by skupi¢ si¢ na zapobieganiu ofiarom
$miertelnym 1 powaznym obrazeniom zamiast koncentrowaé si¢ na zapobieganiu
wypadkom (Rosencrantz, Edvardsson 1 Hansson, 2007, 566). Tingvall jest przekonany, ze
projektanci systemu powinni kierowaé si¢ specjalnym zestawem ,,zasad etycznych”.
Wymienia on dwie takie normy. Pierwsza z nich jest rownoznaczna z uznaniem, ze ,,Zycia
ani zdrowia nie mozna nigdy wymieni¢ na inne korzysci w spoteczenstwie”, podczas gdy
druga zasada glosi, ze zaistnienie kazdego powaznego wypadku drogowego powinno
zobowigzywaé wiladze i projektantow droég do przeprowadzenia doglebnej analizy jego
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przyczyny i wdrozy¢ specjalne polityki i procedury, ktore zminimalizujg mozliwosé jego
wystgpienia w przysztosci. Jak ujeli to Tingvall i Haworth (1999, 2): ,,Za kazdym razem,
gdy kto$ traci zycie lub odnosi powazne obrazenia, nalezy podjac¢ niezb¢dne kroki, aby nie
doszto do podobnego zdarzenia w przysztosci”.

2. Gléwne zalozenia filozoficzne Wizji Zero

Najwazniejsze zalozenia filozoficzne, na ktorych opiera si¢ Wizja Zero, mozna
zredukowaé¢ do pigciu zasad. Sg one zwigzane z takimi dyscyplinami, jak: antropologia
filozoficzna, etyka, aksjologia, filozofia polityki i filozofia prawa. Przede wszystkim
nalezy wskaza¢ na bardzo wazne zalozenie dotyczace nieusuwalnych ograniczen natury
ludzkiej. Te ograniczenia moga by¢ dwojakiego typu. Pierwsza grupa zwigzana jest ze
sposobem, w jaki ludzie podejmuja decyzje i dziatajg na $wiecie. Z tego punktu widzenia
cztowiek jawi si¢ jako istota z gruntu omylna. Oznacza to, ze pomimo naszej najlepszej
wiedzy i najlepszych intencji czgsto popelniamy bledy. Pokorne rozpoznanie tego faktu
prowadzi do sformutowania postulatu tolerancji. Tingvall (2009, 10) twierdzi, ze ,,System
powinien tolerowac bledy /.../, dlatego nalezy zaprojektowaé go w taki sposob, aby
uwzgledniat ludzka zawodno$¢”. Podkresla on rowniez (2010, 7), ze niemal kazda awaria
zaczyna si¢ od jakiego$ dzialania cztowieka i1 ,,w catych dziejach nie odnajdziemy
przyktadu projektowania czego$, co zakladatoby, ze cztowiek postepuje w poprawny
sposob”. Dlatego system transportu drogowego powinien ,,wybacza¢” ludzki btagd. W tym
wlasnie kontek$cie powinniSmy zrozumieé¢, skad biorg si¢ takie antropomorficzne
koncepcje, jak ,,wybaczajace drogi”, ktore odgrywajg tak istotng role¢ w filozofii Zero
Wizji. Drugie ograniczenie ludzkiej natury wiaze si¢ z fizyczng ,.kruchoscig” ciata
ludzkiego. Tutaj rowniez obowigzuje postulat tolerancji, cho¢ jest rozumiany w nieco inny
sposob. Opiera si¢ na brutalnie oczywistym stwierdzeniu, ze ,,ciato ma granice tolerancji
na wypadek” (Tingvall, 2009, 10). Innymi stowy, zakres dopuszczalnych granic jest
okreslony przez ludzka odpornos¢ fizyczng. Dlatego powinni$my zmniejszy¢ ekspozycije
ludzkiego ciata na sily mechaniczne (energi¢ kinetyczng), modyfikujac je tak, by bylty
dostosowane do ludzkiej odpornosci (Tingvall i Haworth, 1999, 3).

Drugie zasadnicze zatozenie Wizji Zero ma charakter etyczny. Sugeruje koniecznosé
zmiany dominujacego schematu odpowiedzialnosci. Tingvall podkresla, ze -—
w odrdznieniu do tradycyjnego podejscia, ktore zaktada, ze z reguty to uczestnik ruchu
drogowego powinien by¢ uznawany winnym za zaistnienie wypadku — Wizja Zero opiera
si¢ na koncepcji zbiorowej lub ,,dzielonej” odpowiedzialnosci (divided responsibility),
w ktorej partycypujg projektanci systemu i uzytkownicy drég (2012; Tingvall i Haworth,
1999, 1). Co wigcej, odpowiedzialno$¢ projektantow systemu wydaje si¢ by¢ jeszcze
wigksza niz uzytkownikow drog, poniewaz w ostatecznosci ci ostatni sg zobowigzani do
przestrzegania zasad, ktére zostaly zdefiniowane przez tych pierwszych. Nihlén Fahlquist
(2006, 1116) podkresla, ze rezultatem tej zmiany jest to, ze zamiast rutynowo przypisywac
odpowiedzialno$¢ temu, ktory zainicjowat niepozadane zdarzenie, powinnis§my rowniez
rozwazy¢ przypisanie odpowiedzialno$ci temu, ktéry jest w stanie zmieni¢ podstawowe
warunki zwigzane z tym, co dzieje si¢ drodze, na ktorej doszto do wypadku. W ten sposob
to, co zwykle uwaza si¢ za sprawe drugorzedng z punktu widzenia przyczynowosci,
wydaje si¢ by¢ istotnym czynnikiem w procesie orzekania o odpowiedzialnosci. Dlatego
tez projektanci systemu winni by¢ traktowani jako odpowiedzialni za bezpieczenstwo
ruchu drogowego nawet w tych wszystkich przypadkach, w ktorych poszczegdlni
uzytkownicy drdg ignoruja przepisy ruchu drogowego lub popelniaja razace bledy. Lind
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1 Schmidt (2000, 22, za: Nihlén Fahlquist 2006, 1116) twierdza, ze zanim Wizja Zero stata
si¢ strategiag bezpieczenstwa drogowego w Szwecji, czesto wskazywano, ze
90%wszystkich wypadkoéw jest spowodowanych przez indywidualnych uzytkownikow
drog. W przeciwienstwie do tego obecnie czesto podkresla si¢, ze mozna bylo zapobiec
90% wszystkich ofiar $§miertelnych, gdyby ci, ktorzy projektuja system (w szczegdlnosei
osoby zajmujgce si¢ konserwacja drog i producenci pojazdoéw) dziatali w inny sposob.
Oznacza to, ze jeSli konkretni uczestnicy ruchu drogowego zachowaja si¢ w sposob
nicodpowiedzialny, to projektanci systemu muszg podjaé skuteczne dziatania, aby
zapewni¢ im bezpieczenstwo. Nihlén Fahlquist (2009, 17) jest przekonana, ze projektanci
systemOw powinni ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za okoliczno$ci, w ktérych dokonywany jest
konkretny wybor, a jednoczesnie uzytkownicy drog powinni ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za
konkretne decyzje podejmowane w tych szczegoélnych okoliczno$ciach. Zauwaza ona
(2009, 8), ze przyjecie Wizji Zero jako dlugoterminowego celu w zakresie bezpieczenstwa
ruchu pociggneto za sobg przesunigcie uwagi ze skierowanej na przesztoSci
odpowiedzialno$ci poszczegdlnych uzytkownikdéw drog na skierowang ku przysziosci
odpowiedzialno$¢ projektantow systemu. Jest rzeczg zrozumialg, ze projektanci systemu
nie powoduja wypadku w $cistym znaczeniu tego stowa. Tym niemniej sg odpowiedzialni
za to, aby system zostal zmieniony w taki sposdb, aby skutecznie zapobiega¢ podobnym
kolizjom w przysztosci. Przypisywanie komus ,,wstecznej odpowiedzialnosci” (backward-
looking responsibility ascriptions) odnosi si¢ do konkretnych czyndéw i aktow zaniedbania
(analizujemy racjonalno$¢ opcji, jakimi kto§ dysponowal w przesziosci), podczas gdy
przypisywanie  komus$  ,odpowiedzialno$ci = wyprzedzajacej”  (forward-looking
responsibility ascriptions) odnosi si¢ do naszych postaw wobec tego, co moze si¢
wydarzy¢ w przysztosci (analizujemy racjonalnos$¢ opcji, jakimi kto§ dysponuje obecnie).
Nihlén Fahlquist (2009, 14) twierdzi, ze wyrazne rozrdznienie miedzy tymi dwoma
rodzajami odpowiedzialnosci znacznie utatwitoby dokonanie oceny okreslonych zdarzen
na drodze. W przeciwnym razie, jesli te rodzaje odpowiedzialnoSci wystepuja
w polaczeniu, prowadzi to do negatywnych konsekwencji z punktu widzenia zaréwno
moralnosci, jak i efektywnosci podejmowanych dziatan (Nihlén Fahlquist, 2009, 8; 2019).

Trzecie zatozenie Wizji Zero odnosi si¢ do porzadku aksjologicznego i wigze si¢
z zasada humanitaryzmu, ktéra zabrania nam krzywdzi¢ innych. Z tego punktu widzenia
ludzkie zycie i zdrowie sg postrzegane jako wartosci najwyzsze i nie podlegajace
negocjacji. Z moralnego punktu widzenia kazdy zgon, ktéremu mozna byto zapobiec, jest
czym$ catkowicie niedopuszczalnym. Innymi slowy, powazne obrazenia i $mieré na
drodze nie moga by¢ traktowane jako zto konieczne do zaakceptowania w imi¢ osobistej
mobilnosci i komfortu. Wystepuje tu ewidentny konflikt warto$ci. Wyjsciem z tego impasu
jest uznanie, iz prawo do bezpieczenstwa jest wazniejsze niz prawo do mobilno$ci. Jak
ujeli to Tingvall i Haworth (1999, 2), mobilno$¢ powinna nastgpowac po bezpieczenstwie
inie mozna jej uzyskiwa¢ jego kosztem. W ten sposdb mobilno$¢ staje si¢ funkcja
bezpieczenstwa, a nie odwrotnie. Tingvall (2012) zdecydowanie podkresla, ze ta polityka
opiera si¢ nie na kalkulacjach ekonomicznych, lecz na warto$ciach ludzkich.
Konsekwencja tego zatozenia jest catkowite odrzucenie patrzenia z perspektywy analizy
kosztow 1 korzysci (ktora domys$lnie uznaje, ze powazne obrazenia i ofiary $miertelne sg
ceng, jakg ptacimy za mobilnosé).

Czwartg cechg Wizji Zero jest jej radykalizm, ktory przejawia si¢ w skrajnej postawie
,.wszystko albo nic”. Na poziomie jezykowym wyraza si¢ to w sktonnos$ci do uzywania
stwierdzen o charakterze kategorycznym i autorytatywnym. Jako przyktady mogg shuzy¢
tutaj takie wyrazenia jak ,,brak kompromisu” lub ,,zero tolerancji”. Zwracajac uwage na
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konieczno$ci stosowania pasow bezpieczenstwa Tingvall (2010), méwi: ,,Potrzebujemy
100% zgodnos$ci, w przeciwnym wypadku caty system si¢ zatamie. /.../ Nie, nie mozemy
by¢ zadowoleni z 96%. Zapomnijcie o tym. Nie osiagne¢li§my akceptowalnego,
niezb¢dnego poziomu”. Szczegdlnie uderzajace sg wypowiedzi Tingvalla dotyczace
konieczno$ci wykluczenia motocykli z ruchu drogowego (za: Farrell, 2010): ,,Musimy
zapobiec rekrutacji nowych motocyklistow. Majac na uwadze perspektywe
dlugoterminowg z przykroScig stwierdzam, ze nalezy zrezygnowaé z motocykli. /.../
W Wizji Zero na motocykle nie ma miejsca. /.../ Nigdy nie da si¢ pogodzi¢ motocykli
z naszymi wysokimi ambicjami w dziedzinie bezpieczenstwa drogowego. /.../ Jesli chcesz
uczyni¢ motocykl w 100% bezpiecznym, to nie bedzie juz motocykl”. Nawigzujac do
wspomnianego ekstremizmu Wizji Zero, Rosencrantz i in. (2007, 561) zauwazaja, ze
,kategoryczna niech¢¢ do kompromisOw moze sama by¢ traktowana jako postawa
irracjonalna”. W szwedzkiej strategii istnieje interesujgca dialektyka i wewngtrzne
napigcie. Z jednej strony bowiem postuluje si¢ w jej ramach tolerancje i wyrozumiato$é
dla Iudzkiej omylnosci, lecz z drugiej strony jej zwolennicy uwazajg, ze absolutnie nie
wolno tolerowaé jakichkolwiek naruszen. Sci§le moéwiac, ,bledy sa absorbowane —
naruszenie w ogole nie jest akceptowane” (Tingvall, 2005, 11). To rozroéznienie miedzy
ludzkimi bt¢dami (errors) a naruszeniami (violations) jest bardzo istotne. O ile bowiem
btedy mozna przewidzie¢ i zarzadza¢ nimi (eliminujgc je lub upewniajac si¢, ze moga
zostaé ,,zneutralizowane” przez system transportu drogowego), o tyle naruszenia (takie jak
upojenie alkoholowe, niestosowanie paséw bezpieczenstwa czy przekroczenie limitu
predkosci) muszg by¢ traktowane w sposob zdecydowanie surowszy. Nie mozemy ich po
prostu przewidzie¢ ani nimi zarzadzaé, poniewaz ich liczba jest praktycznie nieskonczona.
Tingvall (2012) méwi o tym bardzo wyraznie: ,,Czy Wizja Zero oznacza zero tolerancji dla
wykroczen drogowych, takich jak jazda pod wplywem alkoholu lub przekroczenie
predkosci? To druga strona medalu. Zapewnimy bezpieczniejszy system drogowy, lecz
jednoczes$nie zwigkszymy wymagania wobec uzytkownikow drog”.

Pigtym zalozeniem Wizji Zero jest radykalne rozumienie idei praw cztowieka i praw
obywatelskich. Wspomniane pojecia wywodzg si¢ z filozofii politycznej okresu
Oswiecenia. Podobnie ma si¢ zresztg sprawa z pojgciem umowy spotecznej, do ktorego
wprost nawigzuje Tingvall (2005), moéwigc o umowie spolecznej miedzy obywatelem
a interesariuszami. Bezposrednim tego wyrazem jest Deklaracja praw obywatelskich do
bezpieczenstwa ruchu drogowego w Tylosdnd, w ktorej przedstawiono i zaakceptowano
podstawowe prawa uczestnikow ruchu drogowego. Deklaracja ta zostala ogloszona
podczas Konferencji Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Tylosdnd, ktora odbyla sig¢
w dniach 3-7 wrze$nia 2007 roku. Prawo do bezpieczenstwa na drodze zostalo tam
ukazane jest jako jedno z podstawowych praw czlowieka. Przyjeto tam zarazem, ze zaden
uzytkownik drogi nie chce szkodzi¢ sobie samemu ani zadnemu innemu cztowiekowi, bez
wzgledu na okolicznosci, w jakich korzystajg z drég. Deklaracja Tylosdnd sklada si¢
z pigciu krotkich artykutéw. Pierwszy z nich stanowi, ze ,,Kazdy ma prawo do korzystania
z drég 1 ulic w taki sposdb, aby jego zycie i zdrowie nie bylo zagrozone”. Zaktada on, ze
wszyscy uzytkownicy drog powinni wzajemnie szanowac swoje prawo do bezpieczenstwa.
Oznacza to, ze drogi i ulice powinny by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby mogly
chroni¢ wszystkie typy uzytkownikoéw drog. Dotyczy to réwniez utrzymania bezpiecznej
infrastruktury drogowej. W drugim artykule stwierdza si¢, ze ,,Kazdy ma prawo do
bezpiecznej 1 zréwnowazonej mobilno$ci: bezpieczenstwo i zrOwnowazony rozwaj
w transporcie drogowym powinny si¢ wzajemnie uzupetnia¢”. Oznacza to, ze mobilnos¢
nigdy nie powinna by¢ traktowana jako warto$¢ o charakterze absolutnym. Jest to
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z pewnoscig jeden z najwazniejszych przejawdw wolnosci osobistej, ale jest uwazany za
co$ pozytywnego i tylko wtedy, gdy jest kontrolowany przez wyzsze wartosci (takie jak
bezpieczenstwo). Trzeci artykut glosi: ,,Kazdy ma prawo do korzystania z systemu
transportu drogowego bez niezamierzonego powodowania zagrozenia zycia lub zdrowia
innych os6b”. Elvebakk i Steiro (2009, 961) podkreslajg, ze konsekwencje, przed ktorymi
uzytkownicy drdég maja by¢ chronieni musi by¢ wynikiem nie§wiadomych biednych
dziatan (oznacza to, ze znaczna liczba wypadkow drogowych nie wchodzi w zakres tego
artykutu). Czwarty artykul stwierdza: ,,Kazdy ma prawo do informacji o problemach
i poziomie bezpieczenstwa dowolnego elementu sktadowego, produktu, dziatania lub
ushugi w ramach systemu transportu drogowego.” Elvebakk (2005, 18) stwierdza, ze
znaczna liczba w gronie nabywcoéw samochoddéw wie, ktore z nich sg najbardziej
bezpieczne lub jakie urzadzenia bezpieczenstwa zapewniaja najwickszg skutecznosé. Pigty
artykut glosi: ,,Kazdy ma prawo oczekiwaé systematycznej i nieustannej poprawy stanu
bezpieczenstwa: kazdy interesariusz w ramach systemu transportu drogowego po wykryciu
jakiegokolwiek zagrozenia bezpieczenstwa, ktore moze zosta¢ zmniejszone lub usunigte,
ma obowigzek podjecia dziatan naprawczych”. Przypomnie¢ tu nalezy, iz prawo do czegos$
zaklada, ze jest ktos, kto jest zobowigzany do zaspokojenia tego roszczenia. W tym sensie
wyzej wspomniana Deklaracja praw zobowigzuje przede wszystkim projektantow
systemow drogowych do zagwarantowania wysokich wymogow bezpieczenstwa
1 standardéw systemu ruchu drogowego.

3. Zastrzezenia i zarzuty wysuwane wobec Wizji Zero

Pomimo wyraznego entuzjazmu i wielu pozytywnych opinii, jakie wzbudza Wizja
Zero, nie jest ona wolna od kontrowersji (Rosencrantz, 2009). Najpowazniejsze zarzuty
przeciwko tej strategii zostang wymienione ponizej. Nalezy doda¢, ze sformulowano mnie;j
lub bardziej wypracowane odpowiedzi na wiele z tych zastrzezen, lecz nie zostang one
tutaj przedstawione ze wzgledu na zaktadane ograniczenia rozmiaru niniejszego tekstu
artykutu. Pierwsze zastrzezenie wobec Wizji Zero dotyczy jej mglistego charakteru
i rzekomego oderwania od rzeczywistosci (Langeland, 2009). Jej krytycy przyznaja
wprawdzie, ze nie opiera si¢ ona na szlachetnej motywacji, lecz jednocze$nie uwazajg ja za
wyrazny przyklad myslenia zyczeniowego. Nihlén Fahlquist (2006, 1113) posuwa si¢
nawet dalej w swojej krytyce: ,,Ten cel byl krytykowany z réznych perspektyw i uznano,
ze jest on naiwny, zbyt ambitny, a nawet nieetyczny”. Rosencrantz i in. (2007, 560)
przedstawia toczacy si¢ spor migdzy zwolennikami Wizji Zero i jej przeciwnikami
W nastgpujacy sposob: ,,0 ile jej zwolennicy sg oskarzani sktonno$¢ do retoryki, o tyle jej
krytycy sa oskarzani o cynizm”. Niektorzy sugeruja nawet, ze ten retoryczny, gornolotny
styl argumentacji wykorzystywany przez zwolennikéw Wizji Zero moze by¢ stosowany
jako $wiadomy manewr, w celu zamaskowania wad 1 stabych stron catej strategii. Ekelund
(za: Rosencrantz i in., 2007, 262) sugeruje, ze Wizja Zero zostata przyjety w celu ukrycia
deprymujgcego braku srodkow politycznych, ktore moglyby naprawi¢ problem
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Kolejny zarzut zazwyczaj podnosza liberalowie i libertarianie. Oskarzaja oni Wizje
Zero o aprobowanie zbyt daleko idgcego ograniczenia wolno$ci osobistej i autonomii
jednostek. Ekelund (1999, cyt. Za Rosencrantz et al. 2007, 561) ostrzega, ze ,,zmuszanie
ludzi do tego, aby byli bardziej ostrozni niz w rzeczywisto$ci chcg byé, jest przejawem
paternalizmu 1 pachnie dyktaturg”. Oskarza on Wizj¢ Zero o promowanie
fundamentalizmu i autorytaryzm w dziedzinie bezpieczenstwa. Ten rodzaj ekstremizmu
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moze legitymizowaé drastyczne dziatania i ograniczenia wolno$ci obywatelskich. W tym
kontekscie Wizja Zero jest postrzegana jako przejaw twardego paternalizmu w podej$ciu
do bezpieczenstwa drogowego. Paternalizm (od tac. pater - ,,0jciec”) to stanowisko
etyczne, ktore pozwala ograniczy¢ autonomi¢ danej osoby lub grupy dla ich wlasnego
dobra. Oznacza to podejmowanie decyzji wbrew ich woli i bez ich zgody. Takie dziatanie
wydaje si¢ etycznie usprawiedliwione, gdy kto$, kto sprawuje wladze, jest przekonany, ze
wie lepiej, co jest dobre dla jego podwladnych niz oni sami. Rozrdznienie migdzy twardym
1 migkkim paternalizmem zostato wyjasnione w jasny sposob przez Feinberga (1986, 12):
,Iwardy paternalizm zaakceptuje zaostrzenie prawa karnego, jesli uzna, Ze jest to
konieczne dla ochrony o0s6b dorostych przed szkodliwymi konsekwencjami ich
dobrowolnych decyzji. Migkki paternalizm utrzymuje, ze panstwo ma prawo zapobiegad
szkodliwym zachowaniom /.../ wtedy 1 tylko wtedy, gdy sg one zasadniczo niedobrowolne
lub gdy konieczna jest tymczasowa interwencja w celu ustalenia, czy sg one dobrowolne,
czy tez nie”. Elvebakk (2005, 19) podkresla, Zze ludzie optujacy za migkkim paternalizmem
uwazaja, ze kierowcy powinni by¢ tak ograniczeni, aby nie szkodzi¢ innym uzytkownikom
drég, ale jednocze$nie nic bedg wspiera¢ wymuszania stosowania systemow
bezpieczenstwa lub innych $rodkéw podejmowanych w celu chronienia ludzi przed
konsekwencjami ich dziatan. Ograniczenia te moga by¢ jednak dos¢ Ilatwo
usprawiedliwione w odniesieniu do kosztow, jakie ponosi spoleczenstwo, przez to, ze kto$
wyrzadzit sobie krzywdg.

Co wigcej, argumentowano, ze Wizja Zero nie jest tak etyczna, jak mogloby si¢
wydawac¢ na pierwszy rzut oka. Elvebakk pyta (2005, i): ,,Czy Wizja Zero w stosunku do
alternatywnych wariantow podejscia do bezpieczenstwa drogowego wyroznia si¢ jako
rozwigzanie bardziej etyczne?” Wykazuje ona, Ze z etycznego punktu widzenia Wizja Zero
jest stanowiskiem konksekwencjalistycznym, poniewaz przyjmuje si¢ w niej, ze
o0 ostatecznej warto$ci moralnej naszych dziatan decydujg ich skutki. Elvik (1999) starat
si¢ wykaza¢é, ze szwedzka strategia bezpieczenstwa moze przynies¢ skutki odwrotne do
zamierzonych, a koszty faktycznego zapobiegania wszystkim powaznym wypadkom
drogowym prawdopodobnie bylyby tak wiclkie, Zze doprowadzilyby do wyzszej
$miertelnosci w innych dziedzinach (takich jak szpitale). Z utylitarnego punktu widzenia
powinien to by¢ definitywny argument przeciwko Wizji Zero. Jak wskazuje Elvebakk
(2005, 24), konsekwentny utylitarysta musiatby doj$¢ do wniosku, ze Wizja Zero wcale nie
jest bardziej moralnym podej$ciem od innych do zagadnienia bezpieczenstwa drogowego.
Wynikatoby z tego, ze powinniSmy inwestowaé pienigdze publiczne w ratowanie zycia
ludzkiego w ruchu drogowym w taki sposob, aby nie kolidowalo to z ratowaniem go
w innych obszarach (Nihlén Fahlquist, 2007, 21). Andersson i Pettersson (2008, 3-4)
uwazaja, Ze sytuacja ta jest wyraznie nieracjonalna i ma charakter dyskryminujacy: ,,Nie
istnieje nalezyte wyjasnienie, dlaczego Smiertelne ofiary wypadkow drogowych majg by¢
traktowane priorytetowo w stosunku do innych ofiar w procesie alokacji $rodkow
budzetowych. /.../ Lecz mimo tych problemoéw Wizja Zero pozostaje nadal na swoim
miejscu, pozornie odporna zaré6wno na krytyke, jak i na to, ze zakladane przez nig cele
bynajmniej nie zostaly osiggniete”.

Ponadto zarzuca si¢, ze Wizja Zero opiera si¢ na blednych analogiach. Jej zwolennicy
czerpig inspiracj¢ z innych dziedzin (Tingvall, 2010). Wolg oni porownywaé wypadki
drogowe z takimi zdarzeniami jak wypadki kolejowe i lotnicze, w ktérych ofiary
$miertelne i1 cigzkie obrazenia nie sg uznawane za dopuszczalne (zwracajgc uwage, ze
podobna liczba ofiar $miertelnych nieuchronnie zapoczgtkowataby oburzenie spoteczne,
powazne dochodzenia i reorganizacj¢ procedury). Elvebakk (2005, 25) zauwaza, ze
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wysokie wymagania bezpieczenstwa mogg dotyczy¢é dziedzin, ktore sa wysoce
sprofesjonalizowane, systemow zamknigtych, z wysokimi barierami wejscia 1 jasno
okreSlonymi celami. Nie majg one jednak zastosowania do systemu ruchu drogowego
(ktory ma niskie bariery dla wejscie i jego cele sa w duzej mierze definiowane przez jego
uzytkownikow). Allsop (2005) stwierdza, ze: ,,Drogi /../ nie stanowig systemu
zamknigtego, w ktorym wszystko mozna zdefiniowaé jako czyja$ odpowiedzialno$¢ oparta
na umowie, lecz sg one czegscig naszego codziennego zycia, ktore chcemy prowadzi¢ tak
jak nam si¢ podoba”. Jak sugeruje Elvebakk (2005, 25), zwolennicy Wizji Zero moga
z réwnym powodzeniem poréwnywac¢ wypadki drogowe do innych obszarow, w ktorych
dochodzi do ,,nienaturalnych zgondéw” (samobdjstwa, spozywanie alkoholu i narkotykow
itp.).

Nie powinno si¢ réwniez zapomina¢ o tym, ze bezpieczenstwo nie powinno by¢
ukazywane w izolacji, lecz nalezy je odnosi¢ do innych wartosci. W Wizji Zero przyjmuje
si¢ jako rzecz oczywistg, ze unikanie powaznych obrazen i $mierci jest tym, co ludzie
cenig najbardziej. Nie dotyczy to drobnych obrazen i1 szkéd materialnych (Hokstad i Vatn,
2008, 1442). A jednak mimo calego nacisku ktadzionego na znaczenie bezpieczenstwa
w filozofii Wizji Zero wciagz sg znajdujag ludzie, ktorzy dobrowolnie i celowo podejmujg
pewien poziom ryzyka w swoich dziataniach, co zdaje si¢ dowodzi¢, ze pewien poziom
ryzyka jest przez nich akceptowany jako integralna czeS¢ pewnej aktywno$ci. Elvebakk
(2005, 25) stwierdza: ,,Podstawows przestankg obecnego dyskursu, jak réwniez stanu
rzeczy jest to, ze spoleczenstwo wolne od ryzyka nie jest czyms, co mozemy sobie
wyobrazié¢, ani tym, czego moglibysmy pozada¢”. Podobne przekonanie wyraza rowniez
Richard Allsop, ktéry pomimo poparcia gtdéwnych postulatéw polityki Wizji Zero,
dostrzega w niej tendencje, ktore mogg stanowi¢ potencjalne zagrozenie dla naszego
czlowieczenstwa. Swoje watpliwosci wyrazit w nastepujacy sposob: ,,Nalezy postawié
pytanie, czy etyczna platforma Wizji Zero dla rozwigzania problemow zwigzanych
z bezpieczenstwem ruchu drogowego jest sensowna i logiczna, a jesli nie, czy istnieje
jaka$ alternatywa i1 czy jest ona warta uwagi? W moim przekonaniu odpowiedzi sa
nast¢pujace: nie, mimo catej sity wielu ze swoich przestanek, ta platforma nie jest zupelie
sensowna 1 logiczna. Owszem, taka alternatywa istnieje. Co wigcej, alternatywa ta jest
godna uwagi” (Allsop, 2005,15). Allsop przyznaje, ze bezpieczenstwo jest bardzo wazng
warto$cia, ale jednocze$nie twierdzi, ze nie powinno si¢ go traktowaé jako najwyzszej ze
wszystkich wartosci ludzkich: ,,Bezpieczenstwo stuzy zyciu: zycie to co$ wigcej niz tylko
bezpieczenstwo”. Ryzyko przedwczesnej $mierci, urazu lub choroby zawsze stanowilo
integralng czes¢ ludzkiego zycia. Tego rodzaju ryzyko jest czym$ dopuszczalnym
w krajach Zachodu, gdzie wiele 0osob dobrowolnie 1 $wiadomie angazuje si¢ w dzialania
wymagajace znacznego poziomu ryzyka (np. personel strazy pozarnej, personel medyczny,
rybacy, goérnicy, alpini$ci, zawodowi pigSciarze itp.). Wartos¢ bezpieczenstwa traktowana
jako co$ absolutnego przeciwstawia si¢ gleboko zakorzenionemu ludzkiemu pragnieniu
cieszenia si¢ pelnig zycia. Przesadna awersja do ryzyka staje si¢ swoistym zaprzeczeniem
zycia. Nawet wtedy, gdy zastosujemy wszystkie dostepne $rodki bezpieczenstwa, nie da
si¢ zupelnie wyeliminowa¢ $mierci ani cierpienia (Donaldson, 2013, 24). Wydaje sig, ze
zamiast tego wigkszy nacisk nalezaloby potozy¢ na okazywanie wspolczucia i wsparcia
ofiarom wypadkow drogowych, a takze na uczenie ludzi, jak znosi¢ cierpienie i godzi¢ si¢
ze $miercig, bolem i niepelnosprawnoscig (Dekker, Long i Wybo, 2016).

Analizujgc zatozenia Wizji Zero mozna zauwazy¢, ze jej zwolennicy sugeruja, ze
opiera si¢ ona na szeregu nakazow etycznych, podczas gdy sytuacja wydaje si¢ odwrotna
(tzn. najpierw kto$ przyjmuje przestanki Wizji Zero i dopiero wtedy pojawiajg si¢
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konkretne imperatywy moralne). Jak twierdzi Elvebakk (2005, 26): ,,To nie Wizja Zero
wynika z argumentdéw etycznych, lecz argumenty etyczne wynikajg z przyjecia Wizja
Zero. Innymi stowy, ze teoria wspierajaca Wizje Zero budzi watpliwosci, poniewaz opiera
si¢ na bledzie logicznym tradycyjnie okreSlanym jako petitio principii. Chodzi tu
o dowodzenie prawdziwosci wniosku, ktory w utajony sposdb zostal zawarty w
przestankach catego rozumowania.

Ponadto mozna argumentowaé, ze absolutny prymat bezpieczenstwa musi prowadzié
do radykalnego ograniczenia swobody przemieszczania si¢ i autonomii cztowieka (Nihlén
Fahlquist, 2009). Lomasky (1997, 22) twierdzi, ze ,,automatyzacja” uzupetnia ludzka
autonomi¢ i1 ze ,,samochody stuzg jako kwintesencja prywatnosci”’. Wiele ograniczen
postulowanych przez Wizj¢ Zero wiaze si¢ z niedopuszczalnym naruszeniem prywatnosci,
poniewaz ludzie beda narazeni na dzialanie kamer monitorujacych i innych form kontroli
podczas jazdy (Nihlén Fahlquist, 2009).

Nalezy takze zwrdci¢c uwage na uderzajacy brak konsekwencji w postegpowaniu
politykdw, ktorzy probuja wdrozy¢ Wizje Zero. Proponujg oni natozenie surowszych kar,
obnizenie ograniczen prgdkosci i zmiang postaw kierowcow. Co ciekawe, wszystkie te
srodki koncentruja si¢ na indywidualnych uzytkownikach drog, a nie na projektowaniu
1 wdrazaniu systemu jako takiego. Tymczasem pierwotnym zamiarem autorow Wizji Zero
bylo spowodowanie przesunigcia odpowiedzialnosci z poszczegodlnych kierowcow na tych,
ktorzy projektujg i wdrazaja system transportowy, okazuje si¢, ze odpowiedzialno$¢ tych
ostatnich obejmuje sprawdzenie, czy obowiazki tych pierwszych sg podejmowane
(Rosencrantz i in. 2007 566). Co wigcej, zakladano, ze przekazujac odpowiedzialno$é
projektantom systemow drogowych, powinni$my okresli¢ konkretne sankcje prawne, ktore
ich mogg spotka¢ w wypadku niedopelnienia obowigzkéw. Niestety, obecnie mozemy
moéwi¢ w najlepszym razie o odpowiedzialno$ci moralnej, a nie o odpowiedzialnosci
zwigzanej z konsekwencjami prawnymi. ,,Jesli przypisanie odpowiedzialno$ci réznym
podmiotom prawdopodobnie nie przyczyni si¢ do rozwigzania problemu, o ile nie bedzie
miat on dobrze zdefiniowanych konsekwencji dla odpowiedzialnych podmiotéw, czy
powinniSmy mowi¢ o odpowiedzialnosci bez okre$lania konsekwencji braku
odpowiedzialno$ci? Jesli nie ma Zzadnych istotnych konsekwencji zwigzanych dziataniami
nieodpowiedzialnymi, méwienie o odpowiedzialnosci projektantdw systemu jest zwykta
retoryka. W tym sensie mozna z powodzeniem argumentowaé, ze fakt, iz Wizja Zero nie
jest prawnie wigzgca, czyni ja ,.bezzebnym tygrysem” (Nihlén Fahlquist, 2006, 1117).
Wydaje si¢ logiczne, ze im bardziej strategiczna pozycje zajmuje dany podmiot, tym
wigksza powinna by¢ jego odpowiedzialno$¢ (Nihlén Fahlquist, 2006, 1116). Co gorsza,
jak zauwaza Ekelund (za: Nihlén Fahlquist, 2006, 1117), kiedy podkresla si¢
odpowiedzialno$¢ podmiotdw spotecznych, istnieje realne ryzyko, ze ludzie moga
zinterpretowaé to jako zmniejszenie ich indywidualnej odpowiedzialno$ci. Zbyt duzy
nacisk potozony na odpowiedzialno$¢ projektantdw systemu moze przyczyni¢ si¢ do
wzrostu liczby nierozwaznych zachowan uczestnikow ruchu drogowego. W tych
okoliczno$ciach ludzie nie przyjmowaliby osobistej odpowiedzialnosci, ale mieliby
tendencje do obwiniania projektantow systemu za kazdy problem. Co wigcej, taki podziat
odpowiedzialno$ci bylby sprzeczny z podstawowymi wymogami sprawiedliwosci,
poniewaz ci, ktdrzy przyjmujg osobistg odpowiedzialnos¢, musieliby ptaci¢ za tych, ktorzy
tego nie robig (Nihlén Fahlquist, 2006, 1116).

Kolejny problem wigze si¢ z tym, ze kilka grup uzytkownikow drog jest o wiele
bardziej narazonych i podatnych na ryzyko niz inne (np. rowerzysci, motocyklisci lub
piesi). W tej sytuacji pojawia si¢ pytanie ,,kto przede wszystkim ma by¢ ratowany i czy
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w polityce bezpieczenstwa ruchu drogowego nalezy bra¢ pod uwage podatnos¢ na ryzyko
1 wrazliwos$¢ roznych grup uzytkownikow drog” (Nihlén Fahlquist, 2007, 13). Poza tym,
przyznajac, ze Wizja Zero budzi duzy entuzjazm i duze nadzieje na radykalng popraweg
bezpieczenstwa ruchu drogowego, mozna zauwazyC, ze rzeczywisty wynik nie spehlnia
tych zawyzonych oczekiwan. Jak dotad Wizja Zero nie dotrzymala obietnic, a jej
ilosciowy cel tymczasowy okreslony przez szwedzki parlament (tj. 50% redukcja liczby
ofiar $miertelnych w ciggu dekady 1997-2007) nie zostal osiagnigty (Breen, Howard
i Bliss, 2008). Zgodnie z tg linig rozumowania Wizja Zero okazataby si¢ polityka
nieskuteczng. Jak zauwaza Harkness (2005): ,,Tempo poprawy sytuacji na drogach
w Szwecji byto lepsze przed przyjeciem Wizji Zero (29% w ciagu szeSciu lat
poprzedzajacych program, w porownaniu z zaledwie 3% w ciggu sze$ciu lat po jej
wprowadzeniu)”.

Doprowadzenie niektorych konsekwencji Wizji Zero do ich ostatecznych granic moze
prowadzi¢ do absurdu. Przykladowo podporzadkowujac zupelnie mobilnosé
bezpieczenstwu, mozemy dojs¢ do przekonania, Zze najszybszym i najskuteczniejszym
sposobem osiggnigcia oczekiwanych rezultatow bytoby zmniejszenie ruchu drogowego do
zera (poniewaz w tym przypadku ex definitione w ogole nie bytoby jakichkolwiek ofiar).
W tym wiadnie kontekscie Harkness odwotuje si¢ do epidemiologii statystycznej
wykazujac, ze mozna z powodzeniem zredukowaé o potowe liczbe ofiar wypadkow
drogowych zakazujac opuszczania domoéw dzieciom i ludziom miodym do 21 roku zycia.
Majac to na uwadze stwierdza on, ze ,,nikt nie proponuje, aby$my zupelnie zrezygnowali
z wolnos$ci obywatelskich, jakie daje nam transport drogowy” (Harkness, 2005).

Stronnicy Wizji Zero majg sklonno$¢ do ukazywania szwedzkiej polityki
bezpieczenstwa drogowego jako najlepszego lub nawet jedynego mozliwego etycznego
podejécia do wspomnianej kwestii. W ten sposob sugeruje sig, ze polityka Wizji Zero jest
wewnetrznie moralnie lepsza od pozostatych rozwigzan (Elvebakk, 2005, 18). Nawiasem
moéwigc, mozna zauwazy¢ dajaca do myslenia transformacje. O ile bowiem poczatkowo
zwolennicy Wizji Zero stawiali zarzut, ze tradycyjna filozofia bezpieczenstwa drogowego
ma tendencj¢ do nieuprawnionego prezentowania si¢ jako jedyne mozliwe rozwigzanie
wspomnianego problemu, o tyle — po uzyskaniu znacznego spolecznego uznania — oni
sami zaczg¢li sugerowaé, ze nie ma dla niej alternatywy. Andersson i Pettersson (2008, 3)
zauwazajg, ze ,,warianty alternatywne dla Wizji Zero rzadko sg przedmiotem dyskusji,
a potem ci, ktorzy majg wplyw na ksztaltowanie polityki, ignoruja je w sposéb niemalze
automatyczny”.

4. Podsumowanie

Po przeanalizowaniu podstawowych zatozen stojacych za Wizjg Zero i najwazniejszych
zastrzezen wysuwanych przez jej przeciwnikOw mozna wyciggnac trzy ogoélne wnioski. Po
pierwsze, Wizja Zero w znacznie wigkszym stopniu niz strategig bezpieczenstwa ruchu
drogowego jest szczegdlnym sposobem myS$lenia, moralnym stosunkiem do Zzycia
i filozofig. Po drugie, najwazniejsze zasady, na ktorych opiera si¢ Wizja Zero, sg zwigzane
z takimi specyficznymi dyscyplinami filozoficznymi, jak antropologia, etyka, aksjologia,
filozofia prawa i filozofia polityczna. Po trzecie, pomimo wszystkich pozytywnych
1 inspirujacych aspektow Wizji Zero, nie nalezy ignorowac istotnych zastrzezen, ktore sa
przeciwko niej zglaszane. Ta realistyczna $wiadomo$¢ umozliwi wskazanie stabych
punktow 1 ukrytych niespdjnosci obecnych w tej wielowymiarowej strategii
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W ostatecznym rozrachunku konstruktywna, rzeczowa

60



Filozoficzne aspekty Wizji Zero

krytyka moze okaza¢ si¢ bardzo przydatna w procesie udoskonalania Wizji Zero
1 przyczynic si¢ do oczyszczenia jej z elementow o charakterze ideologicznym.
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