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Szacowanie jest gorsza forma obliczania. Mysle, ze taki stereotyp panuje w wielu gtowach. Jest tez
inny: teoretyzowanie to prawie synonim gadania po proznicy. Teoretyzowanie nie prowadzi do
zadnych praktycznych wnioskow, owszem, stuzy uzasadnianiu jakis nieprawdziwych tez, ktore sa
przeciwne praktyce.

Szacowanie nie ma zabarwienia pejoratywnego, ale teoretyzowanie owszem, jak najbardzie;j.
Tymczasem zaréwno szacowanie, jak i wlasciwe wymyslenie teorii tak naprawde dobrego modelu
zagadnienia, to podstawa rozwigzania problemow, jakie czasami wydaja sie stworzone do tego, by na
ich temat prowadzi¢ nieskonczone dyskusje, w ktérych strony swobodnie moga zajmowac catkiem
przeciwne stanowiska i skutecznie ich bronic.

Przyktadem takiego beznadziejnego problemu jest to, czy mozna jezdzi¢ szybko samochodem.
Owszem, pamietam, jak Rafal Ziemkiewicz ztoscit sie na kolejne ograniczenia szybkosci w miescie, a
nawet prébowat uzasadnié, ze szybciej moze nawet oznacza¢ bezpieczniej. Argumenty? Prosze
bardzo, kierowca szybciej jadacy jest zmuszony do wiekszej uwagi. To nie Rafal, to ktos inny. Czesto
slysze, ze na dlugich trasach lepiej troche "przydusic¢" niz dopusci¢ do sytuacji, w ktorej kierowca
zasypia za kierownica.

Jak widac, da sie znalez¢ argumenty za czyms, co chyba jednak przeczy naszej intuicji. Mysle, ze
jednak troche zaskakujace bedzie to, jak zalezy bezpieczenstwo od szybkosci. To da sie wymysli¢ na
wysokim poziomie abstrakcji, gdy sie nieco pochylimy nad problemem szybkiej jazdy. Z gotej fizyki, a
nawet golej geometrii, da sie wyciagna¢ troche chyba zaskakujacych wnioskow.

Po pierwsze: wiele razy watkowany problem dtugosci drogi hamowania. To oczywiste, ze mito by byto
zatrzymacé sie natychmiast, najlepiej na kilku metrach. Niestety, kulawa - dos¢ dobra do naszych
celéw - teoria tarcia mowi, ze niezaleznie, czy chodzi o tarcie z zerwaniem przyczepnosci, czy o
toczenie sie hamowanych kot po jezdni z jej zachowaniem, dla kazdego pojazdu mamy pewna
graniczna site, ktéra mozna uzyskac. Nie zalezy ona od predkosci. Musimy wiec zastosowac proste
prawo, ze energia kinetyczna musi zosta¢ wytracona do zera, by pojazd stanat. A ilo$¢ energii
tracona na odcinku drogi hamowania bedzie zawsze taka sama. Mozna to zapisa¢ wzorem E=F*s,
gdzie E to energia kinetyczna, F jest sita hamowania, a s - tym o co chodzi, czyli przebyta droga.

Pierwszy wniosek jest juz niepokojacy: droga hamowania bedzie proporcjonalna do energii, a ta, jak
wiadomo, rosnie z kwadratem predkosci. Niestety, w praktyce jest troche gorzej: musimy doliczy¢
czas reakcji kierowcy. Sprawy bowiem maja sie tak, ze hamujemy, gdy widzimy jakies$
niebezpieczenstwo; nie interesuje nas droga przebyta od momentu, gdy nacisneliSmy hamulec, ale
od momentu, gdy je dostrzegamy. Cata droga, jaka przebedzie samochdd od momentu zauwazenia
zagrozenia do zatrzymania sie, sktada sie odcinka proporcjonalnego do predkosci, przebywanego do
momentu rozpoczecia hamowania, i odcinka proporcjonalnego do kwadratu predkosci. Mysle, ze
nawet gdy zapomnimy o czasie reakcji, wniosek jest dostatecznie niepokojacy.

Na czysto teoretycznej drodze da sie tez obali¢ wniosek, jaki udowodnili eksperymentalnie w swoim
programie amerykanscy towcy mitdw. A mianowicie, ze nalezy przewidywac skutki zderzenia dwéch
samochodéw jadacych na czotéowke z taka sama predkoscia, jak zderzenie kazdego z nich z osobna z
nieruchoma betonowa $ciang. Inaczej méwiac, nie rozpatrujemy w tym przypadku sumy predkosci,
ktora data by energie kinetyczna cztery razy wieksza, tylko sume tych energii, ktéra jest wieksza
dwa razy.



No céz, energie kinetyczna mierzymy wzgledem odpowiedniego dla naszego zagadnienia uktadu
odniesienia. Jedziemy pociggiem, na poélce obok nas lezy sobie jabtko. Ma wzgledem nas zerowa
energie kinetyczng, cho¢ przeciez porusza sie z predkoscia pociagu. A teraz wychylamy sie przez
okno i widzimy naprzeciwko nosa jabtko zwisajace z gatezi drzewa rosnacego zbyt blisko toréw. Ma
duza energie kinetyczna.

Rozpatrujac zderzenie czotowe, owszem, dla oszacowania ditugosci zgniotu maski mozemy sie
postuzy¢ uktadem odniesienia lezacym w srodku masy zderzajacych sie samochodow, czyli sytuacji,
gdy predkosci i masy sa rowne, nieruchomym wzgledem Ziemi. Ale gdy spojrzymy na wydarzenia z
kabiny dowolnego kierowcy, to warto wzig¢ pod uwage najgorszy przypadek, taki jak przy
wychylaniu sie z pociagu. Niestety, patrzac na zniszczenia naszego pojazdu i obrazenia ciata,
widzimy kwadrat sumy predkosci. Gdy z przeciwnego samochodu cos wyleci i uderzy w nasz, to
»Zobaczymy” taka wlasnie energie kinetyczna. Niestety, spodziewane efekty zderzenia rosna
nieproporcjonalnie ze zwiekszaniem sie predkosci pojazdow.

Z tej perspektywy pretekst, by jechac¢ szybko, bo w razie gdy spotkam wariata, to on i tak mnie
zalatwi, niestety traci sens. Dwdch wariatéw? Po prostu cztery razy wiecej nieszczescia.

Z pozoru metne rozwazania nad prawdopodobienstwem powinny nam dac jeszcze wiecej do
myslenia. Otoz jedziemy sobie i mamy zaledwie pewne prawdopodobienistwo wystapienia
niebezpiecznej sytuacji. Zaréwno konstruktor samochodu, jak i budowniczy drég powinni zadbac, by
byto ono pomijalnie mate. Kiedy sytuacja robi sie niebezpieczna? Gdy zdarza sie w odlegtosci
porownywalnej z dlugoscia drogi hamowania. Zdarzenia daleko przed nami mozemy pominac.

UstaliliSmy juz, ze droga hamowania rosnie z kwadratem predkosci. Warto wiec zauwazyc¢, ze
proporcjonalnie do niej rosnie liczba zdarzen, ktdre staja sie niebezpieczne, cho¢ przy wolniejsze;
jezdzie nie zagrazatyby nam.

Inne drogowe zjawiska przebiegaja podobnie. Jak dziataja zwykte wyboje? Kazda droga ma jakies$
nierownosci. Skutek ich dziatania moze sie wydawac niezwykle zawily do rozwazania w oderwaniu
od konkretnej dziury w drodze i konkretnego samochodu, ale postuzmy sie prostym modelem: rzut
ukosny. Samochdd na skutek dziatania wyboju zostaje wyrzucony z pewna predkoscia w powietrze.
Nawet jesli kota nie odrywaja sie od ziemi, to jego Srodek ciezkosci robi ,hop”. Otdz zasieg rzutu
ukosnego jest proporcjonalny do kwadratu predkosci poczatkowej. Dos¢ tatwo wykombinowac, ze
wraz z dlugoscia drogi pokonywanej, choc¢by tylko ze zmniejszona przyczepnoscia, rosnie
prawdopodobienstwo np. wypadniecia z drogi. Tak wiec nie tylko zdarzenia , ale i dziury w
nawierzchni wraz z predkoscia przechodza z kategorii bezpiecznych do niebezpiecznych, i takze to
nie jest proporcjonalnos¢ prosta, ale kwadratowa.

Mozemy dodac jeszcze cos takiego, ze na skutek kwadratowej zaleznosci drogi hamowania od
predkosci w przypadku zderzenia rosnie prawdopodobienstwo, ze nastapi ono przy wiekszej
predkosci. Mozemy sie spodziewac, ze straty beda proporcjonalne do jej kwadratu w momencie
spotkania z przeszkoda.

To teoretyzowanie prowadzi nas do wniosku - moze i nawet oczywistego: jest predkos$¢ bezpieczna,
jest predkosc¢, po przekroczeniu ktérej prawdopodobienstwo wypadku dramatycznie rosnie. Nasz
do$¢ optymistyczny model prowadzi do zaleznosci przynajmniej czwartej, piatej potegi predkosci dla
prawdopodobienstwa wypadku. Im wieksze prawdopodobienstwo, ze trafimy na niebezpieczna
sytuacje, tym czesciej do czegos dojdzie. A jak juz dojdzie, to straty sa proporcjonalne do kwadratu
predkosci, a predkos¢ zderzenia rosnie z predkoscia jazdy. Mamy ciag wyjatkowo niesprzyjajacych
okolicznosci: jedne zagrozenia generuja nastepne. Niebezpieczenstwa sie kumuluja. Okolicznosé, ze
jednoczesnie na drodze cos sie zdarzy w niebezpiecznej odlegtosci i jednoczesnie trafimy na wybaj,



ktéry mocno wydtuzy droge hamowania, przy wolniejszej jezdzie, nieprawdopodobna przy matej
predkosci, przy wiekszej staje sie realna.

Bytoby gadaniem po préznicy, gdyby prowadzito do wniosku, ze bezpieczniej jezdzi¢ wolniej. Nawet
nie warto chyba dlugo sie zastanawia¢ nad tym, ze ludzie nie majg w powazaniu szacowania.
Owszem, takich procedur nie uczy sie w szkotach, styka sie z nimi dopiero projektant czy absolwent
szkoly wyzszej. Mysle, ze interesujaca bedzie taka obserwacja: ludzie nie zdaja sobie sprawy, w jak
mocne narzedzia wyposaza ich wrecz podstawowe wyksztalcenie. Moze na dzisiejsze czasy to poziom
gimnazjum, ale to naprawde dos$¢ elementarna wiedza. Owszem, zapewne samochodziarz bedzie sie
wzbranial przed takimi analizami; inna para kaloszy, ze prawdy nie lubimy. Mysle jednak, ze nie
tylko o to chodzi. Mamy przekonanie o niepoznawalnosci $wiata, o tym, ze nie da sie przewidywac
zdarzen. Sa wynikiem dziatan jakis bogow czy swietych, faktycznie spersonalizowanego losu.
Determinizm gtoszacy, ze dostates, cos sobie sam zamdwil, i ze jakbys$ pomyslat, to bys wymyslit, jest
nam zwyczajnie obcy. Magia nas usprawiedliwia. Szacowanie wrecz przeciwnie.
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