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Резюме:
В публичном дискурсе о технологических авариях доминирует по-
пулярное объяснение через «человеческий фактор». Оно делает сущ-
ностное утверждение, что человек по определению склонен ошибать-
ся, а машина — нет. В сфере беспилотного транспорта оно появилось 
в результате демодализации американскими СМИ, а затем стейкхол-
дерами БА результатов исследования Национальной администрации 
дорожной безопасности США 2008 года, которое утверждало, что води-
тели — критическая причина 94% всех ДТП. В данной статье мы хотим 
показать, какие теоретические и социально-политические проблемы 
существуют с объяснением через «человеческий фактор». Для этого 
мы рассматриваем альтернативу в виде концепции технологической 
системы как конфликтующего набора правил, которые следуют за кон-
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текстуализирующими практиками, которую предложил британский 
социолог Брайан Уинн. Мы сравниваем такое толкование с объясне-
нием девиантного поведения, которое Роберт Мертон дал в работах 
1930-х гг. Критикуя утилитаристов, Мертон показывает, что девиации 
вызываются противоречиями в социокультурной структуре общества. 
В обоих концепциях сбои предстают как результат реляционных эф-
фектов напряжения и противоречия между элементами систем. В ка-
честве иной, и более реалистичной альтернативы работе с авариями 
мы предлагаем идеи Аннемари Мол и Джона Ло. Последние, анали-
зируя аварии, выделили четыре режима определения блага внутри 
споров после аварий: мобильная утопия, абсолютизм, менеджеризм 
и практические манипуляции. Мы показываем, что и объяснение че-
рез человеческий фактор, и теория Мертона, и отчасти STS склоняются 
к утопическим режимам (первым трем), в то время как последний ре-
жим, опирающийся на онтологический поворот, предлагает радикаль-
ный проект изменения режимов объяснения и обвинений в авариях: 
он позволяет артикулировать иные отношения между онтологиями 
аварий, сделать неутопистские версии технологий более реальными 
и публичными.   

Ключевые слова: человеческий фактор, беспилотные автомобили, Брайан 
Уинн, Роберт Мертон, социальный конструктивизм, онтологический 
поворот, Аннемари Мол, Джон Ло
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Abstract: 
Public discourse about technological accidents is dominated by the popular 
explanation through the “human factor”. It makes the essential assertion 
that a human, by definition, is prone to error, but a machine is not. In the 
field of autonomous vehicles, it emerged as a result of first the US media—
and subsequently, stakeholders—demodalizing the results of a 2008 US 
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National Highway Safety Administration study that claimed drivers 
were the critical cause of 94% of all road traffic accidents. In this article, 
we want to show what theoretical and socio-political problems exist with 
an explanation through the “human factor”. To this end, we consider 
an alternative in the form of the concept of a technological system as a 
conflicting set of rules that follow the contextualizing practices proposed 
by the British sociologist Brian Wynne. We compare this interpretation 
with Robert Merton’s explanation of deviant behavior in the 1930s. 
Criticizing the utilitarians, Merton shows that deviations are caused by 
contradictions in the socio-cultural structure of society. In both conceptual 
schemes, failures are presented as the result of relational effects of tension 
and contradiction between the elements of the systems. For a different and 
more realistic alternative of dealing with accidents, we highlight the ideas 
of Annemarie Mol and John Law. The latter, analysing accidents, identified 
four modes of determining the good within disputes after accidents: mobile 
utopia, absolutism, managerialism, and practical manipulation. We show 
that both the explanations through the human factor, Merton’s theory of 
deviation—and, to some extent, STS—lean towards utopian regimes (the 
first three), while the latter regime, based on an ontological turn, proposes 
a radical project of changing the modes of explanation and accusations 
of accidents: this makes it possible to articulate different relationships 
between the ontologies of accidents, to make non-utopian versions of 
technologies more real and public.

Keywords: Human factor, autonomous vehicles, sociology of technology, 
Brian Wynne, Robert Merton, Bruno Latour

Введение

июня 2021 г. в  Сан-Франциско “беспилотный” автомобиль 
(далее — БА) Waymo сбил человека, пересекавшего пешеход-

ный переход на электросамокате. Человек получил повреждения 
мягких тканей тела, но покинул место происшествия самостоя-
тельно. У БА слегка пострадала табличка с номером. Власти Кали-
форнии обязывают составлять протоколы всех происшествий с БА 
и делать их публичными. Из протокола этого столкновения [State of 
California 2021] узнаем подробности.

Автомобиль Waymo подъехал к перекрестку в “беспилотном” ре-
жиме1, чтобы совершить поворот налево, и остановился на красный 
свет. В салоне в это время находился водитель-испытатель компа-
нии, который должен переключаться между двумя ролями. Когда 
машина движется в беспилотном режиме, такой водитель выполняет 
функцию супервайзора [Кузнецов 2022]. Эргономы и специалисты 

1 В прямом смысле, т. е. беспилотным без кавычек, этот режим вождения 
назвать нельзя [см.: Кузнецов 2022].
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по человеко-машинному взаимодействию говорят в этом случае, 
что человек следит за контуром управления (on the loop). Но если 
возникает нештатная ситуация или показания приборов аномаль-
ны, водитель может принять роль оператора, т. е. взять управление 
на себя, встроиться в контур управления (in the loop).

Когда загорелся зеленый, машина, оставаясь в беспилотном режи-
ме, выехала на пешеходный переход, готовясь поворачивать налево, 
но начала пропускать встречный транспорт и других участников 
движения. Тем временем загорелся желтый свет, а БА Waymo все 
еще стоял, частично перекрывая перекресток и отказываясь повора-
чивать налево. В этот момент водитель-испытатель взял управление 
на себя и начал совершать поворот налево. Через четыре секунды 
автомобиль Waymo, находясь в ручном режиме, на скорости 6 миль 
в час (примерно 9,5 км/ч) сбил человека на электросамокате, пере-
секавшего на скорости 7 миль в час пешеходный переход на крас-
ный свет как для транспорта, так и для пешеходов.

Это событие служит хорошей отправной точкой для целей на-
шей статьи. Обошлось без серьезных последствий, и в последую-
щем обсуждении превалируют не ажиотаж и эмоции, а трезвые 
попытки понять, что же произошло. Вряд ли за данной мелкой ава-
рией последует публичное расследование. Но в одном из сообществ 
на онлайн-форуме Reddit, посвященном БА, возникла небольшая, 
но предметная и рациональная дискуссия [Reddit 2021], в ходе кото-
рой пользователи пытались интерпретировать протокол-описание 
инцидента. Обратимся к ее содержанию. 

Был ли водитель нетерпелив в этой ситуации? Нет, утверждает 
один из пользователей форума, экс-водитель-испытатель Waymo, 
их обучают выводить автомобиль из беспилотного режима, когда 
того требует ситуация, как в  данном случае. Был риск застрять 
на перекрестке и заблокировать его. Но из отчета ясно, что автомо-
биль не стоял посреди перекрестка, а лишь блокировал часть одного 
из переходов. Так что водитель мог подождать следующего зеленого 
сигнала светофора. Но экс-водитель-испытатель не сдается и пред-
лагает не винить водителя в этом инциденте. Да, он принял невер-
ное решение, но их работа связана с очень большим стрессом. Для 
одного из пользователей информация о том, чему обучают водите-
лей-испытателей Waymo, звучит как инсайт. Она позволяет понять, 
почему во всех отчетах об инцидентах с Waymo, их автомобили на-
ходятся в ручном, а не беспилотном режиме. 

Кто тогда виноват в столкновении — программное обеспечение 
Waymo или водитель? Пользователи дают несколько объяснений 
аварии через «человеческий фактор (далее — ЧФ)», в которых не алго-
ритмы или сенсоры, а именно человек виноват в инциденте. Со-
гласно одной версии, водитель неправильно оценил ситуацию. Он 
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мог остаться на перекрестке на еще один цикл светофора, и ничего 
страшного не случилось бы. В другой версии выдвигается гипотеза, 
что сенсоры Waymo будто бы заметили электросамокат на тротуаре 
заранее, а алгоритмы предсказали его возможное поведение (проезд 
через переход на красный) и, вероятно, поэтому БА не собирался по-
ворачивать, даже когда у него появилась такая возможность. Води-
тель не понял этой «прозорливости» БА, принял неверное решение 
и взял управление на себя. В еще одной версии ссылаются на нена-
званную книгу, написанную физиком, который разрабатывал си-
стемы безопасности для атомных реакторов. Основная мысль этой 
книги в том, что все аварии на атомных станциях случались в ре-
зультате того, что люди нарушали протоколы безопасности, потому 
что ошибочно думали, что знают систему лучше.

Дискуссию в сообществе Reddit можно резюмировать так : пробле-
ма, скорее всего, в водителе. Автоматика сделала правильный выбор. 
Все это говорит о том, что компьютер очень мало или вообще не спо-
собствовал возникновению этого инцидента. Waymo просто нужно 
исправить некоторые баги, которые иногда приводят БА к путанице 
или делают его слишком нерешительным. Один из самых заплю-
сованных комментариев утверждает: «Это интересно, поскольку 
это тот случай, когда присутствие страховочного водителя делает 
его (БА) менее безопасным. Это может быть одним из ожидаемых 
знаков зрелости беспилотных автомобилей — водитель-испытатель 
становится самым большим источником рисков в беспилотном ав-
томобиле» [Ibid.]. На периферии дискуссии оказываются замечания 
о том, что если у Waymo действительно есть видео, доказывающее, 
что их технологии все делали правильно, а проблема именно в води-
теле, то почему они их не выложат?

Что показывает этот пример? 
1. Даже в такой, с виду простой, ситуации вовсе не очевидно, что 

именно произошло. Требуется интеллектуальная работа, чтобы 
понять и объяснить аварию. В данном случае, ее провели пользо-
ватели Reddit. Во-вторых, вышеописанная дискуссия показывает, 
как выглядит объяснение аварий через ЧФ на практике. Участники 
дискуссии несколькими разными способами пытались перенести 
вину за происшествие с алгоритмов Waymo на водителя-испытате-
ля. Эту схему интерпретации мы назвали объяснением технологи-
ческой аварии через ЧФ. Единственная попытка оправдать водителя 
исходит от пользователя, непосредственно знакомого с подобными 
ситуациями изнутри.

2. Несмотря на тривиальность (это всего лишь незначительная 
авария) и микроскопичность (это всего лишь маленькая дискуссия 
на Reddit), этот пример, обнажая механизмы объяснения через ЧФ, 
делает нас чувствительными к подобным схемам интерпретации 
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в лапидарных высказываниях других более заметных и статусных 
акторов. 

Послушаем, например, руководителя Yandex Self-Driving Group 
Дмитрия Полищука: “[М]ашине нужно предсказать, что со  всем 
этим [дорожной ситуацией] случится дальше. И вот здесь человече-
ский фактор наиболее неопределенный (курсив наш — АК, НР). Если бы 
все ездили строго по правилам, то предсказывать было бы довольно 
просто. Но типовая ситуация, когда кому-то нужно повернуть нале-
во, он стоит в крайнем правом ряду и в последний момент начинает 
движение через всю разметку... И все это не подчиняется абсолютно 
никаким правилам, это просто происходит в ряде случаев” [Голыж-
бина 2019].

К ЧФ апеллируют не только в России. Вот как обосновывает не-
обходимость развития БА автогигант General Motors: “Представьте 
мир без автомобильных аварий. Наши БА нацелены искоренить 
ошибку человеческого водителя — главную причину 94% аварий, что 
приведет к меньшему количеству травм и смертей” (курсив наш — 
АК, НР) [General Motors 2021]. Исполнительный директор Waymo 
Текедра Мавакана приводит ту же самую статистику и добавляет: 
“[У] нас есть возможность инновировать и убрать человека из уравне-
ния, что значит, что вы не полагаетесь на то, чтобы человек был на-
чеку в любой момент. Так что вам не нужна водительская лицензия, 
вы садитесь в машину, и водитель Waymo безопасно везет вас туда, 
куда вам надо” (курсив наш — АК, НР) [Recode 2021]. 

Но подобные повествования становятся драмой, когда речь идет 
об авариях с человеческими жертвами. Например, после аварии 
в марте 2018 г., в которой погиб Уолтер Хуан — владелец Tesla Model 
X, оснащенной функцией Autopilot, представители компании-про-
изводителя заявили, что “ложное впечатление, что Autopilot небез-
опасен, причинит вред другим [людям] на дороге… эта авария могла 
произойти только если мистер Хуанг не обращал внимания на дорогу” (кур-
сив наш — АК, НР) [Barry 2021].

Итак, мы видим, что в публичном дискурсе о технологических 
авариях и сбоях доминирует объяснение через ЧФ. Стейкхолдеры 
БА (CEO, разработчики, полиси-мейкеры, аналитики) возлагают 
вину за аварии, ошибки, неэффективность в работе сложных социо-
технических систем на человека (пользователя, потребителя, опера-
тора и т. д.). У этого клише много вариаций: “человеческая ошибка”, 
“ошибка пользователя”, “непредвиденные последствия”, “оператор 
нарушил правила безопасности”, “пилот нажал не на ту кнопку, по-
тому что забыл об особенностях этой модели самолета”, “инженер-
испытатель смотрела в свой телефон, а не на дорогу”. В этих с виду 
простых заключениях человек определяется как «слабое звено» со-
циотехнической системы, как «зона моральной деформации», веду-
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щая к сбою системы [Elish, 2019: 41]. Эта нативная теория — важная 
часть обоснования и оправдания не только БА, но и других “умных” 
технологий.

Но отсылка к пресловутому ЧФ — не единственный способ объ-
яснить технологические аварии. Чтобы начать думать о техноло-
гиях по-другому, нам не обязательно оправдывать людей и винить 
во всем машины. Нужно сосредоточиться на процессах взаимодей-
ствия между различными компонентами технологических систем, 
будь они людьми, механизмами или алгоритмами. 

Цель этой статьи — показать, что объяснения через ЧФ проблема-
тичны как в интеллектуальном, так и в социально-политическом 
плане. В  качестве своего кейса мы выбрали публичные дискус-
сии об авариях и неопределенностях беспилотных автомобилей. 
Однако наш анализ применим и к другим технологиям. В работе 
мы последовательно решаем четыре задачи. Во-первых, мы рас-
смотрим технологию БА как социально организованную систему 
производства сюрпризов, одна из форм которых — аварии. Во-вто-
рых, проследим истоки возникновения дискурса о ЧФ. В-третьих, 
артикулируем структурную гомологию аргументов социально-кон-
структивистской теории технологических аварий в исследованиях 
наук и технологий (далее — STS) и структурной социологией Р. Мер-
тона. В-четвертых, отталкиваясь от этой гомологации, исследуем 
способ анализировать технологические аварии, учитывающий 
уроки онтологического поворота в STS. 

Технология как социальный эксперимент: сюрпризы, 
неопределенности, аварии

Что такое технология? Мы, конечно, не намерены обозреть здесь 
всю традицию философии и эмпирических исследований техно-
логий, чтобы дать на этот животрепещущий вопрос однозначный 
ответ на все случаи жизни и исследования. Мы лишь исследуем 
следствия одного частичного ответа, позволяющего понять, что 
сегодня происходит вокруг БА. Технология — это социальный экспери-
мент [Stilgoe 2018: 27]. 

Когда мы слышим историю об  инциденте с  Waymo, возника-
ет вопрос: как этим летним вечером БА вдруг оказался на одном 
из  перекрестков Сан-Франциско? Чтобы понять это, нам нужно 
кое-что узнать о разработке и тестировании БА вообще и о Waymo 
в частности.

Waymo нацелены на создание сервиса внутригородского беспи-
лотного роботакси. Поэтому основной упор в нем делается на ав-
томатизацию практик вождения в  комплексной среде внутри 
американских городов. Важная часть этой автоматизации — ис-
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пользование разных сред тестирования [Руденко 2022]. 2008 г. стал 
важной вехой в развитии современного автопрома. Стремясь опти-
мизировать расходы на тестирование (которые составляют до 30% 
от стоимости производства машины) на фоне финансового кризиса, 
автопромышленники стали широко использовать инструменты 
математической симуляции [Leonardi 2012]. Последние заменяют 
дорогостоящие тесты на дорогах и в лабораториях. Новые игроки 
типа Waymo, пришедшие в автопром из ИТ, естественным обра-
зом наследуют эту стратегию. Используя симуляторы типа XView 
и Carcraft, они виртуально проигрывают миллионы возможных 
сценариев на дороге, чтобы обучить ПО на основе искусственного 
интеллекта управлению БА [Madrigal 2017]. 

Роботакси Waymo должны освоить множество практик для езды 
в комплексной среде. Для этого подмножества практик вождения 
типичной проблемой является навигация пересечений на одном 
уровне или перекрестков разного типа. Поэтому Waymo тестирует 
свои БА на полномасштабных полигонах, моделирующих эту среду 
и многое из нее заимствующих. Например, компания построила 
на одном из своих полигонов точную копию перекрестков, часто 
встречающихся на дорогах общего пользования в США [Madrigal 
2017].

Но таких лабораторных тестов все равно недостаточно. Реальные 
проезды по дорогам общего пользования — источник критически 
важных данных для лидеров разработки БА. Стратегическим ресур-
сом для компаний-разработчиков является получение разрешений 
от региональных и муниципальных властей на право тестировать 
свои незавершенные технологии в реальном пространстве и време-
ни городской жизни. Получив в ряду других компаний разрешение 
от властей Калифорнии, Waymo, согласно вышеописанным приори-
тетам, сделала основной местностью своих публичных испытаний 
“комплексную городскую и пригородную среду” как выражение 
“наиболее неправилосообразного множества социальных феноме-
нов за пределами машины” [Hind 2019: 11–12]. 

Итак, факт нахождения БА Waymo на перекрестке в Сан-Фран-
циско и  характер инцидента с  его участием не  случайны. Мы 
имеем здесь дело с тщательно подготовленным испытанием, 
экспериментом. 

Если это эксперимент, то что испытывается? Разработчики «бес-
пилотников» ожидаемо описывают эти заезды как технические 
эксперименты в общественном пространстве. По их словам, тести-
руются способности машин к автоматическому вождению в среде 
более непредсказуемой, чем закрытый полигон или симулятор. 
Но испытывается не только «техника», но и цифровые и матери-
альные инфраструктуры, взаимодействия с другими участниками 
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дорожного движения, законы, нормативы, регуляторные режимы, 
общественное мнение и нравы.  Эту тенденцию выводить на ры-
нок не уже завершенные продукты, а как можно раньше начинать 
бета-тестирование в условиях, приближенных к реальным, пре-
вращая отдельные территории или сегменты коллективной жизни 
в “живые лаборатории”, называют новым режимом промышленной 
инновации [Laurent, Tironi 2015; Marres 2020]. В этом ко-креативном 
подходе к разработке инноваций тестируются не столько изолиро-
ванные технологии, столько общества целиком [Engels et al., 2019: 
6]. Поэтому следует говорить именно о социальных экспериментах, 
а не о технических испытаниях в социальном контексте.

Если технология — это (социальный) эксперимент, то что такое 
эксперимент? В свое время историк науки Ханс-Йорг Райнбергер 
предложил понимать эксперименты как системы организованного 
производства сюрпризов [Rheinberger 1997]. В случае технологий 
такими сюрпризами могут быть аварии, нештатные ситуации, 
неопределенности или непредвиденные способы использования. 
В публичных экспериментах с БА техно-сюрпризы могут прини-
мать разные формы: 1) курьезы вследствие неожиданного функцио-
нирования сенсоров или программного обеспечения БА, как то: 
алгоритмы Tesla распознали логотип “Бургер Кинг” как знак “стоп” 
[Rapier 2020], а грузовик с отражающими сигналами как множество 
светофоров [LazyReplays 2021]; 2) мелкие происшествия типа разо-
бранного нами инцидента с Waymo или практически идентичного 
случая с шаттлом Toyota, сбившего паралимпийца [MacInnes 2021]; 
3) аварии, артикулирующие в одной драме судьбы людей, машин 
и компаний [см. Руденко 2018]. 

Здесь мы подходим к неожиданному следствию из нашего опре-
деления технологии. Если технология — это социальный эксперимент, 
а  эксперимент  — это социально организованный способ производства 
сюрпризов в виде аварий, то технология — это социально организованная 
система производства аварий. Разумеется, аварии — это лишь неболь-
шая часть сюрпризов, производимых технологиями. Но далее мы 
сосредоточимся на них как самом ярком и неоднозначном типе 
техно-сюрпризов. 

Аварии как проблема и ресурс для технологов 
и исследователей

Определение технологии как социально организованной системы 
производства аварий, конечно, очень ограниченно и имеет смысл 
только под определенным углом. Однако оно схватывает тривиаль-
ное, но редко осознаваемое положение дел. Всякий раз, когда мы го-
ворим о технологиях, мы неявно подразумеваем аварии, поломки, 

https://books.google.ru/books?id=WJ4uOC6B13wC&dq=Toward+a+History+of+Epistemic+Things&hl=ru&sa=X&ved=2ahUKEwjVmaqEn6vvAhUQ26QKHQ56Dp4Q6AEwAHoECAQQAg
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ошибки, сбои. То, что нет непогрешимых технических систем сколь 
неоспоримо, столь и тривиально. 

Но формула “говорим технологии — подразумеваем аварии” ука-
зывает также на нормативную сторону техно-сюрпризов. Аварии 
есть только потому, что технологии — это нечто построенное, форма 
порядка, набор правил, предписывающих, дозволяющих, запреща-
ющих [Latour 1992b]. Только потому, что есть набор ожиданий того, 
что должно произойти, есть сюрпризы. Только потому, что есть на-
бор правил, можно определить некоторые события или действия 
как ошибки. Только потому, что есть представление о штатной ра-
боте, можно определить нечто как аварию. Тогда наше определение 
технологии может стать менее вызывающим: Технологии — это спо-
собы упорядочивания мира, которые специфически проводят границу между 
правильным и неправильным, и для этого порождают ситуации, в которых 
эта граница неожиданным образом испытывается на прочность.

Получается, ни у разработчиков, ни у пользователей нет опции, 
при которой у  них могут быть технологии, но  не  будет аварий. 
Но у них есть другие выборы. Какие техно-сюрпризы они желают 
произвести? И какие выводы они делают из них?

Отношение технологов к авариям амбивалентно. С одной сторо-
ны, сама идея испытания разработки подразумевает, что она под-
вергается риску. Зачем? Затем, чтобы в малом и контролируемом 
масштабе сгенерировать ошибки, которые можно затем исправить 
и сделать технологию более устойчивой и надежной. В этом отно-
шении аварии — ресурс разработки. Технологии учатся на авариях. 
С другой стороны, когда техно-сюрпризы оказываются достоянием 
общественности, они нередко становятся проблемой. Громкие ава-
рии могут не только нанести ущерб репутации и навлечь санкции 
со стороны регуляторов, но и вообще поставить крест на разработке.

Для исследователей технологий аварии также являются и  ре-
сурсом, и проблемой. С одной стороны, аварии — важный ресурс 
по двум причинам. Во-первых, аварии и поломки, ставшие достоя-
нием широкой публики, выводят социальные эксперименты техно-
логий из приватной сферы технологов на арену публичных дебатов. 
Во-вторых, аварии дают много ценной информации. Они показы-
вают, какие правила и допущения формируют “черные ящики” тех-
нологий. Они также выявляют неопределенности, которые можно 
упустить из виду или просто проигнорировать, когда все работает 
хорошо. Поэтому аварии и следующие за ними официальные рас-
следования и публичные разногласия — незаменимый источник 
информации и методологическая точка входа для исследователей.

С другой стороны, для исследователей, нацеленных на формиро-
вание рамок управления (нарождающимися) технологиями [Stilgoe 
et al., 2013], общественное восприятие аварий является проблемой. 
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Глубокий разрыв между практикой технологий и публичным дис-
курсом ведет к публичной ажитации и негодованию, а не рефлексии 
по поводу сложных причин поломок и катастроф. Это препятствует 
формированию социальной политики технологий, в основе кото-
рой лежит “социальное обучение” как способ институтов продук-
тивно осмыслять техно-сюрпризы [Stilgoe 2018: 26]. Разрыв между 
приватным и публичным заставляет технологов скрывать от пуб-
лики практически любые неполадки вместо того, чтобы вовлекать 
ее в обсуждение ошибок. Это сокращает возможности для социаль-
ного обучения [Wynne 1988: 158; Stilgoe 2018: 44]. Аварии как часть 
процесса обучения технологий остаются только приватным ресур-
сом отдельных компаний, а не условием для социального обучения 
и переопределения рамок управления технологиями.

Итак, технология — это социальный эксперимент, производящий 
неопределенности и сюрпризы, заметной формой которых явля-
ются аварии. Как разные акторы (технологи, регуляторы, полиси-
мейкеры, (не)пользователи) обращаются с этими неопределенно-
стями? Как они реагируют на аварии, объясняют их, распределяют 
ответственность за те или иные события? Эти вопросы открывают 
интересный путь для исследований технологий. Далее мы прой-
дем по нему немного. Объяснение аварий через ЧФ — один из спосо-
бов обращаться с неопределенностями и сюрпризами технологий, 
который, как мы увидели выше, сегодня стал популярным клише 
публичного дискурса о БА и других технологиях. В следующем раз-
деле мы рассмотрим происхождение этой схемы интерпретации. 
Сначала покажем, что в ее основе лежит намеренное упрощение 
сложности транспортной системы, мотивированное разработкой 
методологии анализа аварий с  помощью понятия “критическая 
причина”. А затем — подчеркнем интеллектуальную и социально-
политическую проблематичность объяснения через ЧФ.

Объяснение аварий через “человеческий фактор”: 
происхождение, популярность и проблемы одного 
клише в публичном дискурсе о технологиях

Стейкхолдеры БА приводят идентичные данные о  доле аварий 
по вине ЧФ, т.к. ссылаются на исследование Национальной адми-
нистрации дорожной безопасности США (National Highway Traffic 
Safety Administration, далее в тексте — NHTSA), проведенное в 2005–
2007 гг. [National Motor Vehicle 2008]. Оно было посвящено выявле-
нию основных факторов, ведущих к автомобильным авариям [Ibid.]. 
В США за громкой аварией обычно следует расследование, которое 
стремится объяснить событие и  распределить ответственность 
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за него между участниками. В расследованиях технологических 
аварий подобие научного объяснения и судебной тяжбы становится 
очевидным. Они всегда порождают двойной вопрос: в чем причина 
и кто виноват? Аналитики NHTSA на основе многоуровневой выбор-
ки, учитывающей географию, день недели и время суток, создали 
из таких материалов репрезентативную для США базу данных ава-
рий [Ibid.: 9].

В 2008 г. NHTSA приложила к исследовательскому отчету для Кон-
гресса США статистическое резюме, в котором утверждалось, что 
“водители — критическое основание (reason) 2 046 000 аварий, что 
составляет 94% от общего числа” [Singh 2008: 1]. На каждую из осталь-
ных критических причин (транспортное средство, среда и неиз-
вестные причины) приходится примерно по  2% аварий. Однако 
и в отчете, и в резюме исследователи NHTSA модализируют свои 
утверждения: “критическое событие и  критическое основание 
(reason), которое привело к нему <...> не могут быть интерпретиро-
ваны как причина (cause) аварии” [Ibid.: 2]. Эта модализация указы-
вает на специфику их подхода. Для NHTSA авария — это линейная 
последовательность событий, анализируемая в терминах критиче-
ское событие, предшествующее аварии и критическое основание (reason) 
[National Motor Vehicle 2008: 10]. Первое обозначает крайнее событие 
в цепочке (поворот руля, отказ тормозов), которое привело к аварии. 
Второе — последнюю ошибку в причинной цепи, то, что непосред-
ственно привело к критическому событию, предшествующему ава-
рии. Цель NHTSA — выявить именно критические основания (reason), 
а не причины (cause) автомобильный аварий. 

Однако крупные американские медиа отбросили ограничитель-
ные модальности и придали осторожным выводам NHTSA вид несо-
мненных фактов [Zipper 2021]. Здесь начинается подъем объяснения 
через ЧФ в публичном дискурсе о БА. Стейкхолдеры БА мобилизуют 
стабилизированное и растиражированное медиа утверждение “че-
ловек виновен в 94% всех автомобильных аварий” в своих наррати-
вах, критикующих текущее состояния системы автомобильности 
и оправдывающих разработку и внедрение автоматизированного 
транспорта. 

Но как возник сам подход, различающий причины и основания 
аварий? Проследим, как комплексное материальное событие ава-
рии превратилось в набор дискретных элементов. NHTSA исполь-
зовала подход Кеннета Перчонка из Корнеллской аэрокосмической 
лаборатории, который первым в 1970-х предложил четкую методоло-
гию исследования аварий [Perchonok 1972; Vinsel 2015: 873]. Он обра-
батывал данные об авариях с помощью закрытого списка вопросов, 
на которые можно ответить только “да” или “нет” [Perchonok 1972: 4]. 
Это позволило применять дескриптивную статистику, использовать 
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четко очерченные понятия, направляющие внимание кодировщи-
ков, и давать четкие основания для мотивированного заключения 
о том, почему произошла авария. 

Как и NHTSA впоследствии, Перчонок отдавал себе отчет в том, 
что у аварии нет одной причины (cause). Авария — это множество 
взаимосвязанных причин и событий. Несмотря на это, он вводит 
ряд допущений, сильно упрощающих взгляд на систему автомо-
бильности в целом и на ДТП в частности. Во-первых, он выдвигает 
постулат о том, что к авариям приводит ряд линейно связанных 
между собой событий. У любой аварии есть первое событие, про-
межуточные события и последнее событие. Последнее Перчонок 
называет “критическим событием”, так как оно “трансформирует 
ситуацию в такую, где авария неизбежна” [Ibid.: 7]. К примеру, во-
дитель решил объехать идущий впереди автомобиль. Полагая, что 
ему хватит времени на маневр, он выезжает на встречную полосу 
и сталкивается с другим автомобилем. В этом случае маневр води-
теля считается критическим событием для аварии.

Во-вторых, Перчонок полагает, что у аварии может быть только 
одно критическое основание [Ibid.: 8]. Оно отвечает на вопрос: поче-
му водитель сделал нечто, или автомобиль повел себя каким-то об-
разом. К примеру, если маневр обгона сделан по причине того, что 
водитель не верно оценил пространство для маневра, то критиче-
ское основание заключается в ошибке принятия решения со сто-
роны водителя [Ibid.: 15]. Почему основание может быть только одно? 
Ответ на вопрос дает понятие виновной ответственности (culpability) 
[Ibid.: 8]. До этого Перчонок рисовал сугубо механистический образ 
дорожного движения. Через понятие виновной ответственности он 
вводит свой анализ элементы социальной договоренности. Для него 
дорожное движение, как в виде ПДД, так и в виде неформальных 
правил на дороге, обязано своему нормальному функционирова-
нию коллективным ожиданиям водителей. Эти ожидания форми-
руют правила поведения. Отклонение от правил есть нарушение 
ожиданий. Поэтому “водитель объявляется виновным, если его по-
ведение создает аномальную ситуацию” [Ibid.]. Аномальная ситуа-
ция может возникнуть в ходе лишь одного действия — того, которое 
первым приводит к нарушению порядка. И таким событием явля-
ется критическое событие. 

Перчонок проводит пилотное исследование, которое демонстри-
рует продуктивность его подхода к анализу аварий. В частности, 
он утверждает, что 57% всех аварий связаны с человеком [Ibid.: 24]. 
К таким основаниям (reasons) относятся, например, неспособность 
человека принять правильное решение в определенных ситуаци-
ях или ограниченность его восприятия, не позволяющая принять 
во внимание все элементы дорожной ситуации. Еще около 30% всех 
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аварий случаются, когда человек совершает неправильные дей-
ствия из-за влияния окружения. Например, когда машину “ведет” 
из-за скользкой дороги, или когда водитель не видит приближаю-
щейся машины из-за крутого поворота. 

Как и NHTSA, Перчонок модализирует свои находки, указывает 
на их ограниченность. Но его подход оказался успешным настоль-
ко, что тридцать лет спустя им продолжают руководствоваться 
в NHTSA, потому что он заинтересовал стейкхолдеров системы авто-
мобильности, создав в своем пилотном исследовании “пакет тео-
рии-метода” [Fujimura 1988], предлагавший аналитикам автоаварий 
сбор и анализ данных с помощью статистики и компьютера. 

Важное следствие анализа Перчонка заключается в том, что он де-
лает акцент на психофизиологических свойствах водителей. Такая 
трактовка схожа с характеристикой людей как нерадивых, лени-
вых, ограниченных, которая часто встречается в отчетах об авариях 
в сложных технических системах разного рода, а через них транс-
лируется в публичный дискурс [Wynne 1988].

Что не так с объяснением через «человеческий 
фактор»?

Итак, клише ЧФ — одно из самых частых объяснений автомобиль-
ных аварий в публичном пространстве. Но что не так с этим объ-
яснением? Во-первых, апелляции к ЧФ проблематичны в интеллек-
туальном плане. Они мешают понимать и исследовать технологии. 
За объяснениями через ЧФ может стоять наивный, но не безвред-
ный посыл — “как было бы хорошо, если бы технологии полностью 
состояли из машин и исключали людей”. Такое объяснение техно-
сюрпризов блокирует анализ технологии как сложной и внутренне 
противоречивой социотехнической системы. Оно неявно делает 
сущностное утверждение о природе человека и машины. Человек 
по определению склонен ошибаться, а машина — нет. Эта интел-
лектуальная установка препятствует пониманию того, что техно-
сюрпризы и неопределенности вызваны не изолированными ком-
понентами технологий, а взаимодействиями между ними, будь они 
людьми, механизмами или алгоритмами.

Во-вторых, объяснения через ЧФ заключают в себе проблему для 
политики технологий. С одной стороны, если акторы фокусируют-
ся на отдельных элементах социотехнических систем, сетей или 
ансамблей в качестве причин аварий, а не на анализе отношений 
между ними, то они не склонны реконфигурировать эти системы 
и регулирующие их институты. Апелляция к человеческим ошиб-
кам как “зоне моральной деформации” препятствует изменению 
рамок политики инноваций и социальному обучению как способу 
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делать выводы из технологический аварий и неопределенностей 
на уровне институтов, а не отдельных людей и компаний [Stilgoe 
2018: 44]. С другой стороны, объяснение через ЧФ может искусно ис-
пользоваться стейкхолдерами БА и для критики текущего состоя-
ния системы автомобильности, и для оправдания неопределенно-
стей и провалов своей собственной технологии. Лидеры индустрии 
БА мобилизовали для критики человеческого вождения утвержде-
ние аналитиков аварий, превращенное медиа в безусловный факт. 
Используя это упрощенное упрощение, они представляют процесс 
разработки БА как всего лишь замену человеческого водителя нече-
ловеческим. При этом неясно, где в этом упрощении третьего по-
рядка проходит граница между стремлением играть по правилам 
публичной коммуникации и (само)обманом. 

Но этот же аргумент от ЧФ используется для подспудного избав-
ления стейкхолдеров БА от ответственности — “наши технологии 
не гарантированы от аварий, поскольку ненадежные люди неизбеж-
но являются их частью”. Объяснения этого типа используются со-
здателями БА и для оправдания аварий. Например, Yandex склонен 
квалифицировать происшествия со своими умными машинами 
как случаи, когда ими управляли инженеры-испытатели [Софры-
гин 2019]. Это делается не только, чтобы вывести из-под критики 
саму технологию, но и чтобы минимизировать возможные судеб-
ные издержки в этой ситуации. 

Таким образом, ЧФ оказывается стратегическим научно-судебным ре-
сурсом компаний. Он уводит из-под критики саму технологию и возлагает 
весь груз ответственности на людей. Люди ошибаются всегда, машины — 
никогда. ЧФ оказывается идеальной критической уловкой — разра-
ботчики БА всегда правы [Latour 2004: 241].

Уинн и Мертон: гомология аргументов социального 
конструктивизма и структурной социологии

Хорошо, а как тогда объяснять технологические аварии, если не че-
рез ЧФ? Далее мы рассмотрим и соотнесем между собой аргумен-
тацию двух подходов: 1) социально-конструктивистский анализ 
технологий Б. Уинна, опирающийся на  принципы социологии 
научного знания; 2) структурную социологию Р. Мертона. С одной 
стороны, это позволит нам начать думать об авариях в другом клю-
че, сосредоточившись на процессах взаимодействия между различ-
ными компонентами технологических систем, будь они людьми, 
механизмами или алгоритмами. С другой — структурное сближе-
ние предметно очень разных аргументов открывает перспективу 
новых артикуляций различий между STS и более традиционной 
социологией. 
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Социальный конструктивизм: аварии как 
следствие неправилосообразности и внутренней 
противоречивости социотехнических систем

Еще в 1980–1990-х, до того, как клише ЧФ стало доминировать в кри-
тике и оправданиях БА, альтернативную концепцию предложили 
социально-конструктивистские STS. Поломки и аварии стали объ-
яснять не ЧФ, а рассматривать как вызванные структурой или вну-
тренней организацией социотехнической системы. Для этого надо 
было начать понимать технологии как внутренне сложные и про-
тиворечивые системы правил. Концепция Брайана Уинна хорошо 
репрезентирует эту традицию исследования. Уинн называет тех-
нические системы неправилосообразными, потому что эксперты, 
которые их  создают и  поддерживают, не  опираются на  правила 
в своей деятельности, они создают правила, следуя за практиками. 
“Практики не следуют правилам, скорее правила следуют за раз-
вивающимися практиками” [Wynne 1988: 153].

Как технические системы становятся внутренне противоречи-
выми? Уинн приводит пример одной аварии. В мае 1984 г. недалеко 
от Ланкастера в подземном помещении гидротехнических затворов 
для перекачки воды произошел взрыв метана. Погибло 16 посетите-
лей. В ходе расследования было установлено, что в тоннеле образо-
валась большая пустота, куда просочился и скопился метан из под-
земных угольных отложений. Затем при включении насосов газ 
заполнил помещении гидротехнических затворов под давлением 
воды и по неустановленной причине воспламенился. Почему это 
произошло? Отчасти потому, что операторы станции применяли 
неформальную практику, при которой промывные клапаны все 
время оставались открытыми. Эта практика противоречит офици-
ально установленной процедуре, которая требует держать клапан 
все время закрытым и раз в несколько недель проводить полную 
промывку, чтобы удалить скопившийся ил.

Почему операторы проявили такую “самодеятельность”? В дей-
ствительности это было реакцией на протесты рыболовов, жало-
вавшихся на то, что после полной промывки их обычно чистая река 
мутилась в течении нескольких дней. Поэтому в качестве альтерна-
тивы официальной инструкции операторы начали медленно, но не-
прерывно смывать ил, оставляя клапан открытым. Почему никто 
не предупредил их о возможных последствиях такой эксплуатации 
системы? А потому что они создали для себя новое и неофициальное 
правило использования системы, о котором не знал никто, кроме 
них. Но даже если бы эксперты и знали об этом, то они явно не зна-
ли о метане и вряд ли могли бы предвидеть опасность образования 
пустоты в тоннеле.
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Что произошло? Уинн называет это локальной “контекстуализа-
цией” технической системы [Ibid.: 155]. В процессе эксплуатации 
даже изначально непротиворечивая система правил подвергается 
модификации и фрагментации из-за необходимости реагировать 
на новые ситуации, обстоятельства, локальные требования. Инже-
неры, операторы, пользователи не только следуют предустановлен-
ным правилам, но и генерируют новые. Как следствие техническая 
система становится внутренне противоречивой, что может (хотя 
и не обязательно) приводить к авариям.

Далее мы сопоставим критику ЧФ с  критикой “человеческой 
природы” в социологической теории первой половины XX в. Это 
сопоставление позволит нам увидеть гомологию аргументов соци-
ально-конструктивистких STS конца 1980-х и теории социальной 
и культурной структуры конца 1930-х.

Роберт Мертон: объяснение моральных “аварий” 
через социальную и культурную структуру

В конце 1930-х гг. Роберт Мертон вслед за Толкоттом Парсонсом об-
рушился с критикой на “утилитаристскую” социальную теорию. 
В своей теории девиации он пытался объяснить, почему существуют 
поломки моральных, институциональных кодексов [Merton 1938]. 
Почему люди нарушают социально установленные правила? Мер-
тона интересовали нарушения как неформальных и нравственных 
норм, так и формальных правовых законов. Весь спектр поведения, 
преподносящего социальные сюрпризы, он называл девиантным. 

В объяснении девиации “утилитаристы” апеллируют к “челове-
ческой природе”: у людей есть врожденные биологические влечения, 
которые прорывают ограничения, установленные социальным по-
рядком. Задача общества — установить законы, которые будут либо 
эффективно сдерживать импульсы “человеческой природы”, либо 
управлять ими. Согласно “утилитаризму”, люди соблюдают закон 
либо, потому что это им выгодно, и тогда соблюдение законов — это 
результат рационального расчета, либо у них нет другого выбора, 
кроме как соблюдать правила, их поведение обусловлено социаль-
ным порядком, хотят они этого или нет [Ibid.: 672].

Обратим внимание на две вещи. Во-первых, “утилитаризм” про-
блематичен в социально-политическом плане. Всякий раз, когда мы 
сталкиваемся с преступлением как социальной поломкой, аварией, 
мы возлагаем ответственность за нее исключительно на индивида, 
нарушившего закон. Проблема всегда в отдельных людях и их “че-
ловеческой природе” и никогда в самом социальном порядке. Об-
щество — всегда источник конформного поведения; “человеческая 
природа” — всегда источник девиации. 
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Во-вторых, аргумент “утилитаризма” подобен аргументу от ЧФ. 
Человек — источник аварии, потому что он по определению скло-
нен ошибаться, а машина — нет. Социальная политика, основы-
вающаяся на “утилитаристской” теории девиации, будет тяготеть 
к изоляции отдельных индивидов, а не к модификации социальной 
структуры. А политика технологий, которая руководствуется объ-
яснением через ЧФ, будет стремиться “исключать человека из урав-
нения”, изолировать его как слабое звено системы. Стейкхолдеры 
БА, апеллирующие к ЧФ, по сути, говорят нам: “Изолируем нару-
шителей ПДД, поразим их в правах, и проблемы наших транспорт-
ных систем будут решены”. Другими словами, “утилитаристская” 
социальная политика будет блокировать обучение социального 
порядка точно так же, как это делает объяснение аварий через ЧФ 
в отношении технического порядка. Показательно, что в области 
законотворчества или правоприменения идеи, что для достижения 
большей конформности поведения членов общества следует про-
сто изолировать преступников, или просто ужесточить наказание, 
давно дискредитированы. Сегодня они являются уделом лишь ди-
летантов. Но в публичном дискурсе о технологиях апелляция к ЧФ 
обладает большим хождением и авторитетом, она звучит из уст 
технологов и экспертов. Это позволяет нам представить, насколько 
мышление о технических порядках отстает от мышления социаль-
ных порядков. 

Вернемся к Мертону. Что он предлагает в противовес “утилита-
ризму”? “Утилитаристы” дают асимметричное объяснение: кон-
формное и  девиантное поведение  — следствие разных причин. 
Объяснение Мертона симметрично: источником и конформного, 
и девиантного поведения является социальная и культурная струк-
тура. Его объяснение основано на выделении в этой структуре четы-
рех аналитически отличных, но эмпирически взаимодействующих 
элементов: культурные цели, институциональные нормы, идеология, 
классовая структура или социальная организация. 

Культурные цели (КЦ) — это эмоционально окрашенный комплекс 
человеческих чаяний и мечтаний, которые наделены престижем, 
и потому желаемы индивидами. [Ibid.]. Примером КЦ может быть 
экономический успех. Институциональные нормы (ИН) “определя-
ют, регулируют и контролируют приемлемые способы достижения 
[КЦ]” [Ibid.: 673]. Всякая культура, сцепляет между собой КЦ и ИН, 
необходимые для их достижения. ИН не обязательно совпадают 
с техническими нормами, которые с точки зрения индивида могут 
быть эмпирически более эффективными для достижения КЦ. Тех-
нические нормы определяют максимально широкий круг эмпи-
рически возможных способов достижения КЦ. Но не далеко не все 
эти способы будут легитимны. Чтобы достичь КЦ культурно при-
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емлемым образом, индивид должен ограничить свой выбор отно-
сительно узким кругом средств, определенных ИН. 

Отношения КЦ и ИН варьируются вследствие операции “диф-
ференциального акцентирования”. “Акцент на определенных [КЦ] 
может варьироваться независимо от степени акцента на [ИН]” [Ibid.]. 
На этом основании Мертон строит типологию социокультурных 
порядков — шкалу из трех положений, на полюсах которой находят-
ся два противоположных, но несбалансированных типа, а между 
ними один сбалансированный тип социального порядка. Мертон 
делает акцент на типе порядка с диспропорциональным акцентом 
на некоторых КЦ без соответствующего акцента на ИН. Предель-
ный случай такого порядка — ситуация, в которой граница между 
ИН и эмпирически эффективными нормами стирается, и выбор 
средств для достижения КЦ определяется “лишь техническими, 
а не институциональными соображениями” [Ibid.].

“Утилитаристы” считали, что цели человеческого поведения 
либо произвольны, либо являются следствием сугубо рациональ-
ного расчета. Общество определяет лишь нормы достижения этих 
произвольных целей. В противовес этому Мертон утверждает, что 
не только нормы, но и цели, к которым должны стремиться люди, 
определяются культурной структурой. Более того, уже типология 
социокультурных порядков показывает, что несбалансированный 
акцент на одних ценностях в них нивелирует ценность других. От-
сюда дисбаланс в культурной структуре может вести к моральным 
поломкам, девиации или нарушению правил этой же структуры.

Вводя две другие аналитические переменные — идеологию и клас-
совую структуру — Мертон усиливает этот аргумент и показывает 
не только культурный, но и социальный генезис девиации и ано-
мии. Например, идеология общества может требовать достижения 
экономического успеха от всех его членов, независимо от их поло-
жения в социальной структуре, а классовая структура — ограничи-
вать доступ некоторых групп к ИН достижения этой КЦ. В результа-
те индивиды в этих группах будут иметь дело с противоречащими 
друг другу правилами, и девиация среди них будет более вероят-
на, чем в других группах, не испытывающих напряжения между 
элементами социальной и культурной структуры. Таким образом, 
Мертон объясняет девиацию, моральные аварии, тем, что общество 
не является внутренне согласованной и непротиворечивой систе-
мой правил. Именно противоречия в социокультурной структуре 
общества ведут к девиации, а не прорывающие социальные огра-
ничения импульсы “человеческой природы”.

Теперь несложно увидеть формальное подобие аргументов Мер-
тона и социально-конструктивистских исследований технологий. 
Оба подхода отказываются от асимметричных и эссенциалистских 
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объяснений, усматривающих причины аварий (моральных или 
технических) в сущностных характеристиках отдельных элемен-
тов — “человеческая природа” или “человеческий фактор”. Оба под-
хода предлагают объяснения аварий как реляционных эффектов 
напряжения или противоречия между элементами социокультур-
ной структуры или социотехнического ансамбля.

Онтологический поворот и множественные режимы 
учреждения блага в дискуссиях о технологических 
авария

Вместе с тем, структурное подобие аргументов Мертона и Уинна 
позволяет обнаружить гомологию адресованных им в разное время 
критических замечаний, которые содержательно между собой ни-
как не связаны. Так же как Деннис Ронг в 1960-х критикует Парсон-
са и Мертона за “сверхсоциализированную концепцию человека” 
[Wrong 1961], в начале 1990-х Бруно Латур выступает против столь же 
сверхсоциализированной концепции наук и технологий в социаль-
ном конструктивизме [Latour 1992a]. Ронг предлагает вернуться к бо-
лее комплексной и диалектической концепции человеческой при-
роды (в ее фрейдовском варианте), чтобы не девальвировать смысл 
гоббсовского вопроса о порядке и, как следствие, лучше понять сам 
механизм социализации. Латур предлагает разработать более реа-
листичную концепцию нечеловеческих акторов, нередуцируемых 
к социальным отношениям, значениям или инструментальности. 
С Латура в STS начинается онтологический поворот, который офор-
мился как заметное движение к концу 1990-х — началу 2000-х. Далее 
мы рассмотрим, какие выводы из этой критики сделали ключевые 
представители этого движения — Аннемари Мол и Джон Ло. 

Обратимся к их анализу материалов публичного расследования 
трех крупных железнодорожных аварий, произошедших в Велико-
британии с 1997 по 2000 гг. [Law, Mol 2002]. Работая в жанре эмпири-
ческой философии, Мол и Ло соединили этнографический интерес 
к практикам с философской заботой о благе. Вместо того, чтобы са-
мостоятельно определять стандарты того, что такое хорошо и плохо, 
они исследовали как разные акторы (судьи, адвокаты, потерпевшие, 
менеджеры, железнодорожные работники) учреждали разные шка-
лы блага / худа в ходе судебно-научной дискуссии по поводу аварий. 
В результате они выделили четыре режима исполнения или учре-
ждения (не)блага: три утопических и один — неутопический.

Утопизм — способ обращения с благом, который стремится осво-
бодиться от своей привязанности к конкретным локациям и к ком-
плексным материальным практикам, и вместо этого размещает 
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себя в дискурсивном пространстве [Ibid.: 100]. Утопические режимы 
дискурсивны. Кроме того, они подразумевают возможность совер-
шенства, ситуации, в которой нет напряжения или столкновения 
между различными благами [Ibid.: 84]. 

Первый из таких режимов они называют “мобильной утопией”. Это 
свободно плавающий дискурс, не связывающий себя необходимо-
стью срочного действия. Для этого комплекса практик учреждения 
блага характерны обвинения, суть которых сводится к тому, что 
обвиняемые не соответствуют тому или иному высокому стандарту. 
Эта утопия мобильна, поскольку она не привязана ни к какому кон-
кретному месту действия или практической задаче. Но она также 
не стремится дать и синопсис ситуации. Ее динамика представ-
ляет собой изолированные вспышки возмущения, в каждой из ко-
торых всего лишь демонстрируется, что благо, которое могло бы 
быть реализовано в данной ситуации, в действительности не было 
реализовано. Например, должны были соблюдаться инструкции 
безопасности, но они не соблюдались. При этом эта форма крити-
ки не принимает в расчет не только практические обстоятельства, 
но и другие типы благ и возможные напряжения между ними. Эт-
нограф, собравший в одном месте и сопоставивший между собой 
эпизоды такого “праведного” и утопического гнева, может показать 
пустой характер этого режима учреждения блага. 

Абсолютизм  — второй утопический режим делания блага. Он 
также оперирует посредством обвинений. На этот раз в том, что ка-
кое-то определенное благо не было поставлено превыше всех дру-
гих, хотя это следовало сделать. Например, безопасность и жизнь 
пассажира должна быть превыше прибыли, эффективности, устой-
чивости транспортной системы. Это утопизм, потому что не пред-
полагается, что эта высшая форма блага может сосуществовать 
с другими благами. Исторически абсолютизм возник в ситуации, 
когда определенный авторитет мог навязать всем одно единствен-
ное благо [Ibid.: 90]. Сегодня, как показывают Мол и Ло, эту технику 
используют слабые акторы (в частности, пострадавшие в авариях 
и их представители), которые отчаянно стремятся быть услышан-
ными среди множества голосов на публичных аренах. В этом смыс-
ле — это утопизм отчаяния. 

Третий тип утопизма в обращении с благом, менеджеризм, суще-
ственно отличается от двух предыдущих. Он признает, что мир 
несовершенен, что в мире сосуществует много типов благ и они на-
ходятся в напряженных или противоречивых отношениях между 
собой. Он рассматривает нахождения баланса между ними как важ-
ную и сложную задачу. Однако это все равно разновидность утопиз-
ма. Сама процедура балансирования, управления противоречиями 
в виде аудита, оценки рисков, расследований и других форм испол-
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нения подотчетности становится мета-благом. Менеджеризм — это 
скрытая утопия, где ценится рефлексивный и оправдательный дис-
курс [Ibid.: 94].

Однако задача Мол и Ло показать, что возможны и неутопиче-
ские режимы делания (не)блага, которые не-дискурсивны, впутаны 
в специфичности практик, привязаны к конкретным локациям, 
имеют дело с настоящим (а не рефлексивной оценкой произошед-
шего), с материалами и телами (а не языком и мышлением). В сво-
ем исследовании они выделяют один такой режим задействования 
блага — практические манипуляции (tinkering) [Ibid.: 99]. Авторы пока-
зывают, что нормативная организация дискурсивного простран-
ства публичного расследования аварии негативно сказывается 
на способности акторов, вовлеченных в этот режим, оправдать свою 
версию блага. Когда их призывают отчитаться в этом специфиче-
ском месте, их способ обращения с благом выглядит худом, ошиб-
кой, некомпетентностью. 

Этот режим артикулируется в материалах допросов на публич-
ных слушаниях сигнальщиков, работавших во время одной из ка-
тастроф в электронном диспетчерском центре [Ibid.: 97]. Следствие 
пыталось выяснить, хорошо ли они выполнили свою работу? Могли 
они предотвратить или смягчить катастрофу? После того, как сиг-
нальщики увидели, что поезд проехал на “красный свет” без авто-
ризации, они должны были дать сигнал об экстренной остановке 
машинисту. По инструкции это должно было занять около двух се-
кунд, но они подали сигнал где-то через двадцать с лишним секунд. 

Работа сигнальщиков представляет собой непрерывный поток 
каждодневной рутины, вплетенной в конкретные локации и ма-
териалы: мониторы, документы, (ложные) сигналы, пути, шумы, 
смены, перерывы на обед и т. д. Эта работа предполагает молчание 
и срочное действие, а не говорение и рефлексию. Расследование пы-
тается извлечь и перевести этот недискурсивный и телесный опыт 
в совершенно другую ситуацию. От сигнальщиков требуют отчета 
и оправданий: выпутаться из материальных практик своей работы 
и описать их простыми и ясными словами в утопическом дискур-
сивном пространстве. Их просят представить события в качестве 
линейной последовательности, которую затем следует дискурсивно 
разложить на несколько элементов, как то: установление проблемы, 
анализ ситуации, принятие решения и действие в соответствии 
с ним. Но у сигнальщиков нет языка для этого, они не могут дис-
курсивно дискретизировать свою практику так, чтобы это было 
приемлемо в публичном пространстве оправдания. Они не могут 
отчитаться перед следствием не  столько потому, что стремятся 
уйти от ответственности, сколько потому, что их практика “развер-
тывается неопределенно и относительно неподотчетно” [Ibid.: 99].
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Итоговый посыл Мол и Ло заключается в том, чтобы найти спо-
собы публично говорить и репрезентировать режим практических 
манипуляций в его собственных терминах. Забота о качестве прак-
тик может помочь достичь блага там, где саморефлексия высокого 
модерна и требования подотчетности бесполезны [Ibid.: 101]. 

Вместо заключения

Какие выводы мы можем сделать из онтологического поворота в STS 
и, в частности, из исследования Мол и Ло? Во-первых, можно сопо-
ставить рассмотренные нами объяснения поломок (моральных или 
технических) с режимами делания блага, выделенными Мол и Ло. 
Объяснения через ЧФ и утилитаризм тяготеют к утопическому абсо-
лютизму. Они грезят совершенными порядками, организованными 
вокруг единой шкалы благ, и видят в склонности человека ошибаться 
или в дикой человеческой природе источник абсолютного зла. Струк-
турная теория Мертона артикулирует различия между абсолютиз-
мом и менеджеризмом. Есть сбалансированные и разбалансирован-
ные социальные порядки, и есть конформисты, которые справились 
(managed) с противоречиями благ в социальной и культурной струк-
туре, и девианты, которым это не удалось. Социальный конструкти-
визм Уинна артикулирует различия между менеджеризмом и прак-
тическими манипуляциями. С одной стороны, практики оценки 
технологий и рисков живут идеей, что можно разработать научный 
метод принятия решений и создания сбалансированной системы 
правил безопасности, по которым будут функционировать техно-
логические системы. С другой, STS показывают, что действительные 
практики разработки, поддержания и управления технологиями 
подразумевают контекстуализацию и нормализацию, они скорее 
порождают правила, чем следуют им. Именно это ведет к фрагмен-
тации технологических систем и создает потенциал для аварий. 

Во-вторых, из этого следует, что объяснения технологических 
аварий через ЧФ, социальное конструирование и социокультурную 
структуру необязательно рассматривать как взаимоисключающие 
перспективы. Они сосуществуют. Дело не в том, что перспектив 
на аварии много, а в том, что это больше чем перспективы. Это спо-
собы делания событий авариями и распределения ответственно-
сти за них между причастными акторами. У каждого объяснения 
есть своя онтология. И если у STS есть задача альтернативно объ-
яснять аварий, то значит их задача также состоит в создании новых 
онтологий технологических поломок. Как сделать эти объяснения 
более реальными, чем имеющиеся? Как могут или должны быть 
артикулированы различия между ними? Это предмет дальнейших 
исследований.
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В-третьих, характеристики режима практических манипуля-
ций — ситуативность, телесность, материальная комплексность, 
недискурсивность, непрозрачность и относительная неподотчет-
ность — это неотъемлемые черты практик и человеческого, и авто-
матизированного вождения [Киселева 2022]. Предложенный Мол 
и Ло анализ предательства логики режима практических манипу-
ляций при переводе его в дискурсивный формат публичного рассле-
дования позволяет лучше понять историю происхождения клише 
ЧФ. Оно возникло из понятия “критического основания”, которое 
появилось в результате судебно-научной практики дискретизации 
непрерывного потока событий автоаварии. Перчонку потребовалась 
серия допущений и упрощений, чтобы сделать неправилосообраз-
ные практики подотчетными в публичном пространстве. Элементы 
среды, маневры водителей должны были быть извлечены из прак-
тической комплексности дорожной ситуации, чтобы путешество-
вать в офисы NHTSA и конгрессменов. Но аргументация и выводы 
аналитиков автоаварий должны были дополнительно быть демода-
лизированы и утопизированы медиа, чтобы стать в итоге клише ЧФ 
в публичном дискурсе о медиа. Но эти же процессы наблюдаются 
не только в публичных оправданиях БА, но и в дискуссиях о непро-
зрачности нейронных сетей — самом сердце этой технологии. Тре-
бования раскрыть “черные ящики” нестрогих алгоритмов и сделать 
их подотчетными, игнорируют непрозрачность и неправилосооб-
разность технологий. А вся дискуссия тяготеет к оппозиции между 
метафорами просвещения и обскурантизма [Кузнецов 2020]. 

Все это говорит о необходимости изменить описанный режим 
объяснения, обвинения и подотчетности [Латур 2012] в публичных 
дискурсах и деланиях БА и других технологий. Для этого нужно 
будет не  только предложить новые перспективы и  объяснения, 
но  и  артикулировать иные отношения между онтологиями ава-
рий, сделать неутопистские версии технологий более реальными 
и публичными.
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